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RESUMO

RIBEIRO, MARIZE S. Q. Ferramentas de Interven¢io no espaco urbano com vistas a
melhoria da mobilidade e acessibilidade do pedestre. Dissertacao de Mestrado — Programa
de Engenharia Urbana, Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de
Janeiro, 2023.

O carater dinamico dos espagos publicos preconiza uma atuagdo sist€émica em busca de
melhores resultados para que as cidades se tornem mais seguras, agradaveis e produtivas, o
que ocasiona demandas por intervencdes constantes. Faz-se necessdria uma revitalizagao
ininterrupta do espago urbano para acompanhar a evolucdo tecnologica e os anseios da
populagdo, que deve ser encarada como o principal ator. Percebe-se um desequilibrio
histérico entre pedestres e veiculos que vem sendo combatido por uma agenda de
investimentos na valoriza¢ao da escala das pessoas como forma de contemporizar este tema
desafiador. Apresentam-se, entdo, neste trabalho, metodologias a serem usadas como
ferramentas norteadoras para tomadas de decisdo por parte da administracdo publica, com
foco no alto grau de economicidade e eficiéncia em agdes de revitalizacao do espaco urbano.
O objetivo deste trabalho consiste em identificar se a modificagdo do contexto fisico (no solo
urbano) ¢ suficiente para alterar o comportamento humano, com a utilizagdo destas
metodologias em questdo, que, apesar de serem contemporaneas e de ja possuirem um bom
numero de publicagdes académicas, ainda tém um carater experimental: Urbanismo Téatico e
Nudge — Arquitetura Comportamental. Como resultado, foram obtidos através de
experimentos, elevados graus de efetividade. Espera-se poder trazer subsidios para que
pequenas interferéncias tenham uma agdo efetiva, possibilitando que as cidades tenham uma
maior flexibilidade no seu planejamento, promovendo, assim melhorias na mobilidade e

acessibilidade do pedestre.

Palavras-chave: Mobilidade / Microacessibilidade / Urbanismo Téatico / Nudge



ABSTRACT

RIBEIRO, MARIZE S. Q. Intervention tools in the urban space with a view to improving
pedestrian mobility and accessibility. Master's Dissertation - Urban Engineering Program,
Polytechnic School, Federal University of Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2023.

The dynamic character of public spaces advocates a systemic action in search of the best
results so that cities become safer, more pleasant and more productive, which causes demands
for constant interventions. An uninterrupted revitalization of the urban space is necessary to
keep up with technological evolution and the wishes of the population, which must be seen as
the main actor. A historical imbalance between pedestrians and vehicles can be seen, which
has been combated by an investment agenda in valuing the scale of people as a way of
tackling this challenge. Therefore, in this work, methodologies to be used as guiding tools for
decision-making by the public administration are presented, focusing on the high degree of
economy and efficiency in actions to revitalize the urban space. The objective of this work is
to identify whether the change in the physical context (in the urban soil) is enough to change
human behavior, with the use of these methodologies in question, which, despite being
contemporary and already having a good number of academic publications, still have an
experimental character: Tactical Urbanism and Nudge - Behavioral Architecture. As a result,
high degrees of follow-up were obtained through experiments. It is expected to be able to
bring transfers so that small interferences have an effective action, allowing cities to have
greater flexibility in their planning, thus promoting improvements in pedestrian mobility and

accessibility.

Keywords: Mobility / Micro accessibility / Tactical Urbanism / Nudge
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1 INTRODUCAO

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

O modelo rodoviarista vem sendo implantado nos grandes centros urbanos desde
meados do século XX. No comeco dos anos 1910, o estadunidense Henry Ford revolucionou
o mundo com a criacdo de um sistema de linhas de producao que permitiram a fabricagao de
produtos em grande escala, o que ganhou a alcunha de “fordismo”. A associacdo da rapidez
de producdo a reducdo dos custos possibilitou a disseminacdo do consumo de automodveis de
forma massiva. Ao fim da Segunda Grande Guerra, na busca da reconstru¢do fisica das
cidades e, também, da reconstru¢ao psicologica dos individuos, surgiu a necessidade de
quebra de paradigmas antigos, na tentativa de abandonar as mazelas da guerra.

Somando estas peculiaridades, comegaram a ganhar forca conceitos para a
transformag¢do do desenho urbano. A era Moderna na arquitetura tornou as formas simples e
sem adornos em uma tendéncia. A crescente industrializacdo colocou o consumismo em
condigdes exacerbadas. O automodvel passou a ser um simbolo de status social. Em
decorréncia disso, as cidades passaram a ser voltadas para a circulagdo de veiculos. Os centros
urbanos deixaram de ter como foco principal as pessoas e passaram a ser orientados para as
“maquinas”.

Segundo Fontes (2012) esta configuragdao urbana proporcionou uma individualizagao
dos seres humanos, tornando-os distantes e indiferentes, o que fez com que as cidades
perdessem sua principal caracteristica: o bom convivio humano, com qualidade de vida. Para
Gehl (2013), o movimento Modernista representa o maior vildo do desenvolvimento urbano
contemporaneo, negligenciando a dimensao humana.

O modelo de planejamento vigente € impositivo, sendo exercido de forma estratégica
por acdes top-down, ou seja, “de cima para baixo” quando os governantes detém o poder de
decisdo e atuam no cenario urbano em razao de seus proprios interesses e/ou dos interesses de
uma elite. (ALMEIDA, 2016).

Este trabalho aponta, entdo, para movimentos que surgem na sociedade, de forma
orgéanica, imprimindo conceitos de tomada de decisdo de “baixo para cima”. Esta concepg¢ao
busca aumentar o engajamento e o comprometimento dos principais interessados: os cidadaos,

que passam a ter voz. Desta forma, dando énfase ao olhar da populagdo, ha varias
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consequéncias vantajosas: aumento na interatividade proporcionando rapidez na detecc¢ao de
problemas; ampliagdo na comunicagdo com o individuo e a sua consequente valorizagdo
aproveitando talentos; alargamento da visdo de possibilidades de bons resultados; maior
inventividade para novas solugdes etc. A partir disso, surgem ferramentas ¢ metodologias a
serem aplicadas, cuja apresentagdo ¢ alvo deste trabalho, que proporcionam a participacao da
populacdo, de forma organizada, através de programas elaborados pelo poder publico,

integrando, assim, as duas esferas.

Depois de quase cinquenta anos de negligéncia com a dimensdo humana,
agora, no inicio do século XXI, temos necessidade urgente e vontade
crescente de, mais uma vez, criar cidades para pessoas (GEHL, 2013).

Surge, entdo, a alternativa de a populacdo engajar-se efetivamente no desenvolvimento
das cidades, de forma a imprimir seus desejos e sanar suas necessidades. O cidaddo, ao invés
de delegar aos seus governantes a sua sorte, passa a ter uma posicao de interven¢do. Todo este
pensamento permeia o estimulo a praticas contemporaneas de ocupagdo de espagos publicos a
fim de ativa-los.

Tem-se discutido a importancia da reconquista de espagos publicos através de praticas
alternativas que buscam ressignifica-los, com transformag¢des urbanas na microescala, de
forma individualizada como "microintervengdes urbanas colaborativas", que surgem da
necessidade de superar os desafios da cidade que, muitas vezes, ndo sdo resolvidos pelo
macroplanejamento urbano. Tais intervencdes na escala local refletem uma nova atitude com
relagcdo a vida coletiva urbana. Os proprios usudrios locais, através de uma resposta proativa e
criativa, organizam lugares de encontros e reorganizacdo espacial como solugdes para falta de
espacos de qualidade para a coexisténcia. Estas praticas promovidas pelos cidaddos podem ser
consideradas uma inovacao de relevancia em planejamento urbano, voltadas para a construgao
de uma cidade mais inclusiva, possibilitando a integragdo de grupos sociais mais
marginalizados a participarem em igualdade da vida urbana (ROSA, 2011 apud RAMOS,
RAMOS, 2022).

Por outro lado, a busca por ferramentas que propiciem tomadas de decisdo para uma
atuacdo sistémica em busca de melhores resultados, para que as cidades se tornem mais
seguras, agradaveis e produtivas, com alto grau de economicidade e eficiéncia, ¢ um desafio
para a administragdo publica. Desta forma, devem-se identificar quais modificacdes do

contexto fisico (no solo urbano) sdo necessarias e suficientes para tornar o espago urbano
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mais seguro, inclusivo e acessivel para o deslocamento do pedestre (RIBEIRO, ALVES,
2020).

O principal intuito deste trabalho ¢ trazer a tona a reflexdo sobre a condi¢do humana
como pedestre e, por fim, como cidaddo. Antes de tudo, todos sdo pedestres. Esta linha de
pensamento tem como pontos centrais o respeito pelas pessoas e o entusiasmo pela vida e
pelas cidades como lugar de encontros.

Na busca de caminhos possiveis para um convivio harmonioso entre o “universo do
transito” e o “universo social”, faz-se necessario o entendimento sobre ambos, a fim de ter
ferramentas que propiciem a redugao de interferéncias negativas do primeiro sobre o segundo.
(COELHO, 2017).

No presente estudo foram pesquisados temas nestes “universos” sobre conceitos
alinhados ao desenvolvimento urbano tais como sustentabilidade, mobilidade, acessibilidade,
transportes publicos, seguranga vidria, entre outros, bem como das metodologias “Urbanismo
Tatico” e “Nudge — Arquitetura de Escolha”, e, assim, posteriormente a revisdo bibliografica,
através de experimentos praticos, poder contribuir para o aprofundamento e divulgacdo destas
ferramentas, atuando como elemento transformador das cidades. As metodologias escolhidas
tém como premissa trazer solugdes de carater bottom-up, refletindo os verdadeiros desejos
dos individuos usuérios do espaco urbano e assim, proporcionar um desenho mais organico as
cidades.

Através dos dois experimentos realizados e apresentados neste trabalho, espera-se
poder trazer subsidios para que pequenas interferéncias tenham uma agdo efetiva,
possibilitando que as cidades sejam desfrutadas de forma harmodnica trazendo uma reflexao
sobre a importancia da participagdo da comunidade nos processos de revitalizacdo urbana,

reforcando o potencial do Urbanismo Tatico e do Nudge neste contexto.

1.2 OBJETIVOS

1.2.1 Objetivo Geral

A autora, em sua intensa vida profissional na area de Engenharia de Trafego, sendo
funcionaria da CET-Rio (Companhia de Engenharia de Trafego do Municipio do Rio de

Janeiro), buscou, neste Mestrado Profissional oferecido pela Escola Politécnica da UFRJ,
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conjugar sua vida académica com sua atividade laboral diaria, focando seus estudos como
mestranda em questdes observadas no dia a dia profissional; questdes estas de relevancia no
que concerne a mobilidade, acessibilidade e seguranca do pedestre. Para isso, teve a
oportunidade de realizar experimentos em conjunto com a Prefeitura do Rio de Janeiro que
puderam ser devidamente estudados e avaliados academicamente.

Sendo assim, este trabalho tem por objetivo apresentar e aplicar ferramentas de
intervengdo que qualificam os espagos publicos urbanos e beneficiam estes aspectos de
mobilidade e acessibilidade do pedestre, garantindo sua seguranga, com economia de recursos
financeiros e de tempo.

Estas ferramentas consistem nas metodologias: “Urbanismo Téatico” e “Nudge —
Arquitetura de Escolha”, aplicadas em casos praticos através de experimentos de intervengao

urbana temporaria no bairro da Tijuca (Zona Norte), na cidade do Rio de Janeiro.

1.2.2  Objetivos Especificos

Foram definidos os seguintes objetivos especificos:

e Apresentar estudos académicos com objetivo de solucionar problemas observados
na vida profissional

e Apresentar o experimento Rio + Pedestres — Sao Francisco Xavier, realizado com
aplicacdo da metodologia Urbanismo Téatico;

e Apresentar experimento Travessia + Legal — Sao Francisco Xavier, realizado com
aplicacdo da metodologia Nudge;

e Avaliar a aprendizagem, conteudos, resultados possiveis e desdobramentos das
intervengoes realizadas.

e Verificar a capacidade destas metodologias de intervir no espago urbano em busca
da sua apropriacdo, ocupando-o e transformando-o ativamente, imprimindo a
cidade a possibilidade de exercer sua maior fun¢do que ¢ o convivio humano de

maneira saudavel e acolhedora.
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1.3 MOTIVACAO E METODOLOGIA

A motivagdo para o desenvolvimento deste trabalho foi a busca da integracdo da vida
académica com a profissional da autora, a partir da oportunidade da realizacdo de
experimentos com foco na mobilidade, acessibilidade e seguranca do pedestre.
Concomitantemente a preparacdo académica recebida na Escola Politécnica da URFJ, através
do curso de Mestrado em Engenharia Urbana, a autora realizou, profissionalmente, junto a
Prefeitura do Rio de Janeiro, de dois experimentos nesta mesma area de atuagao.

A metodologia utilizada constitui-se em duas etapas: na primeira, foi realizada revisao
bibliografica e a segunda contou com dois experimentos praticos, com participagdo da
comunidade.

Na primeira etapa, de revisao bibliografica, em consulta as bases académicas e sites
institucionais foram utilizados, entre outros, filtros de busca como “mobilidade”,
“acessibilidade”, “desenho urbano”, “microacessibilidade”, “uso do solo”, “urbanismo tatico”
e “Nudge”, considerando-se a relacdo dos dois ultimos citados com “planejamento do
territorio urbano”, “uso do solo”, “revitalizagdo urbana”, com base em questdes relevantes
como eficiéncia de recursos, economicidade e participagao da comunidade.

Na segunda etapa, foram apresentados procedimentos metodologicos realizados em
dois experimentos, com a participacdo da comunidade, em uma mesma area urbana no bairro
da Tijuca (RJ):

o Rio + Pedestre — Sao Francisco Xavier (metodologia: Urbanismo Tético);

o Travessia + Legal (metodologia: Nudge).

Para os experimentos foram realizadas visitas em campo, entrevistas, levantamento de
dados, registros fotograficos e elaboracao de tabelas e mapas.
Maiores detalhes do procedimento metodolégico de cada um dos experimentos serdo

apresentados mais adiante no Capitulo 4 (quatro).

1.4 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A dissertacdo estd organizada em 5 (cinco) capitulos com o primeiro correspondendo

ao presente capitulo onde inicialmente foram feitas consideragdes sobre o desenvolvimento
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urbano em paises do Ocidente, a partir do século XX, apresentando fatos que determinaram
esta configura¢do e evolugdo cuja predominancia foi identificada como uma estratégia de
planejamento impositiva por parte dos governantes. A partir disso, verifica-se de que forma
esta configuracdo vem se transformando, com foco em possibilidades de mudangas a partir do
engajamento e participacdo da populacdo. Além deste enquadramento, apresentam-se, ainda,
0s objetivos, motivacao, metodologia e estrutura do trabalho.

A seguir, no segundo capitulo, apresenta-se a revisdo bibliografica a partir de
publicacdes em periodicos, congressos e livros, explorando-se temas como mobilidade,
acessibilidade, microacessibilidade, planejamento, desenho urbano e revitalizacao, entre
outros. O objetivo foi gerar subsidios para explorar os desafios atuais do planejamento urbano
contando com a possibilidade de participacao da sociedade.

Em uma segunda etapa desta investigacao, no terceiro capitulo, foram feitas pesquisas
mais direcionadas as metodologias que objetivaram constituir conhecimentos para os seus
empregos praticos voltados a solucdo de problemas especificos. Esta parte envolveu a
pesquisa das metodologias Urbanismo Téatico e Nudge — Arquitetura Comportamental.

No capitulo quatro, foram apresentados 2 (dois) experimentos, cada um desenvolvido
nas metodologias anteriormente mencionadas, identificando suas potencialidades de forma a
capturar suas possiveis contribui¢des para um planejamento mais organico.

O quinto capitulo aborda as consideragdes finais e as sugestdes para trabalhos futuros.

Por fim apresentam-se as referéncias bibliograficas.
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2 MOBILIDADE, USO DO SOLO E ACESSIBILIDADE AO ESPACO PUBLICO

Este capitulo tem como objetivo fazer uma revisdo bibliografica envolvendo temas
ligados a mobilidade urbana e sua relagdo com a infraestrutura oferecida: transportes (em
todos os seus modos terrestres), uso do solo e desenho urbano; abrindo possibilidade de
discussdo quanto a importancia do espaco urbano e seu planejamento no suporte ao

deslocamento de pessoas.

2.1 MOBILIDADE URBANA E USO DO SOLO

Segundo a Lei Federal Brasileira n° 12.587 do ano de 2012, mobilidade urbana ¢
definida como “condi¢ao em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espago
urbano”. A utilizagdo do termo ‘“condi¢do” no texto legal suscita, propositalmente, a
percepgao da grande importancia dos efeitos do ir e vir de humanos e mercadorias sobre a
qualidade de vida em uma cidade.

Pode-se dizer que o movimento dos cidaddos e a organizacao territorial sdo questdes
interdependentes. As atividades desenvolvidas no espaco urbano atraem viagens que, por sua
vez, fomentam a infraestrutura e consequentemente novos servi¢cos. O planejamento,
envolvendo o processo de producdo, estruturacdo e apropriacdo do espaco urbano, se mostra
fundamental ao bom desenvolvimento de uma cidade, principalmente no tocante as
consequéncias para a mobilidade.

O planejamento dos transportes deve estar alinhado ao planejamento urbano,
atribuindo alto nivel de relevancia as caracteristicas do ambiente construido, como a
densidade e diversidade do uso do solo, que devem estar articuladas a sistemas de transporte
eficientes e de qualidade, com restricdes ao uso do automdvel e buscando, ainda, o estimulo
de viagens por modos ativos (caminhada, bicicleta, skate etc.). A existéncia de tais
caracteristicas cria condi¢des para o estimulo da mobilidade sustentavel, refletindo, assim,
diretamente na qualidade de vida nas cidades (CERVERO et al., 2009; GEHL, 2013).

A Figura 1 mostra o circulo vicioso que a falta de planejamento urbano pode provocar

nos transportes.
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Crescimento Urbano
desordenado ou espraiado

Necessidade de Maior numero de viagens
construir mais vias e mais distantes

Aumento do trafego, Menor frequéncia do

da poluigéio e dos transporte piblico coletivo
congestionamentos

Diminvigao da qualidade do
Maior dependéncia transporte publico coletivo
do automével e tarifas mais caras

Figura 1: Circulo vicioso do crescimento urbano desordenado
Fonte: IBAM — Ministério das Cidades. Acesso em 10/09/2019

O conhecimento sobre as cidades pressupdoe um estudo com enfoque especifico na
Engenharia Urbana, que tem como caracteristica a diversidade, envolvendo engenharias
setoriais de forma sistémica (ambiental, transportes, habitacional, constru¢dao civil,
saneamento etc.).

Os Transportes tornam-se uma area basica a ser estudada, uma vez que ¢ fator
condicionante para todas as outras elencadas. A eficiéncia de outros setores tais como Saude,
Trabalho etc. ¢ diretamente proporcional ao nivel de eficacia do sistema de transportes
praticado em uma sociedade. Os servigos oferecidos por uma cidade dependem do
deslocamento dos cidaddos para poder usufrui-los. Ainda que possamos considerar, nos dias
atuais, a comunicagdo remota, através da internet, telefonia etc., a questdo presencial ¢é
fundamental, o que torna os deslocamentos um fator preponderante na vida das cidades.

Embora o estudo de trafego tenha uma conotagdo ampla na inclusdo de todos os atores
— veiculos, pessoas, cargas etc. — o termo Mobilidade, de alguma forma, trouxe uma maior
visibilidade a questdo da necessidade de um tratamento mais holistico do transporte urbano,

acrescentando questdes ambientais e sociais ao debate, agregando mais profissionais além dos
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engenheiros, tais como arquitetos, urbanistas, geografos, economistas, socidlogos e
psicologos.

Segundo Oliveira et al (2014), o transito e os transportes tém efeitos perversos,
impactando a saude publica e 0 meio ambiente, com 0s congestionamentos rotineiros, 0s
elevados niveis de polui¢do atmosférica, os acidentes, o aumento do estresse etc. Todos estes
fatores tornam o transito um ambiente hostil e violento, implicando na reducdo de saude e no
rendimento laboral, afetando assim a producao e a geragdo de receitas.

Freitas et al (2015) afirmam que a mobilidade sustentavel esta diretamente relacionada
ao uso misto do solo, uma vez que, ao encurtar distancias ha uma diminui¢do de demandas
por viagens, trazendo economicidade a implantacdo da estrutura de transportes e minimizando
as consequéncias negativas do uso de veiculos, tais como poluicdo, congestionamentos,
sinistros etc. Além disso, a diversidade do uso do solo estimula os deslocamentos nao
motorizados, agregando beneficios a saude das pessoas e do meio ambiente e facilitando o
acesso dos mais pobres aos espagos da cidade.

A participacao da sociedade ¢ fundamental e, por isso, deve-se buscar o “lugar de fala”
dos individuos que compdem estes grandes aglomerados urbanos chamados “Cidades”. No
Brasil, a Lei de Mobilidade Urbana, buscando maior transparéncia e legitimidade neste
processo, promove a participacao popular na criacao e validacdo do plano de mobilidade, o
que vem demonstrando bons resultados, uma vez que, com este olhar integrado, evidencia
lacunas a serem preenchidas, o que possibilita novas abordagens a partir dos anseios da
populagcao (MELLO e PORTUGAL, 2017).

Aratijo Jr. e Ferreira (2018) citando Silva (2016) veem na mobilidade urbana uma
ferramenta de promocao de justica social, uma vez que a possivel distancia aos equipamentos
sociais e as atividades urbanas promovida por uma ma distribuicdo espacial destes servicos
afetariam diretamente a populacao de baixa renda, que nao dispde de meios financeiros para
suprir suas necessidades de deslocamento. Os autores afirmam, entdo, que politicas publicas
devem promover o transporte publico coletivo € o ndo motorizado como medida de promog¢ao

de igualdade social.
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2.1.1 Mobilidade Urbana Sustentavel

O ano de 1980 marcou o inicio das discussdes sobre sustentabilidade quando a UICN
junto com a UNESCO lancaram a publicacdo Estratégia Mundial para a Conservacdo (em
inglés: World Conservation Strategy). Anteriormente a isto, esta mesma ideia foi proposta
com a denominagdo de “ecodesenvolvimento” no ano de 1973, fruto da Conferéncia das
Nacgdes Unidas sobre o Meio Ambiente de 1972 realizada em Estocolmo (Suécia). O termo
“sustentabilidade” foi cunhado em 1987 por uma comissdo para estudo de problemas globais
e desenvolvimento, feito pela ONU, que resultou no relatério “Brundtland — Nosso futuro
comum”. Este conceito torna-se norteador do planejamento das cidades, de forma a suprir as
necessidades humanas, sem arruinar a capacidade do planeta em atender as geragdes
vindouras. Tudo isso teve inicio ja na década de 1960 quando a ONU a denominou “Primeira
década das Nagdes Unidas para o desenvolvimento”, buscando o equilibrio entre paises
pobres e ricos, com a formagdo de um sistema de colaboracdao internacional que previa a
transferéncias de tecnologias e experiéncias. Isto foi alavancado, na época, pelo entdo
inovador advento de langamentos de satélites que foram capazes de monitorar o clima
terrestre e a intervengdo humana, de forma remota. Mais tarde, em 1992 foi realizada no Rio
de Janeiro (Brasil) a Conferéncia das Na¢des Unidas sobre meio ambiente e desenvolvimento
(denominada Rio 92), quando o conceito foi definitivamente assimilado mundialmente como
principio de conduta. Elaborou-se entdo a “Agenda 21” preconizando o desenvolvimento de
programas especificos para cada localidade e regido, associando projetos ambientais e de
desenvolvimento com apoio mundial. Pode-se citar também a “Declaracdo de Politica da
Cupula Mundial sobre o Desenvolvimento Sustentavel” de 2002, em Joanesburgo (Africa do
Sul), que define trés pilares que se sustentam mutuamente: desenvolvimento econdmico,
desenvolvimento social e protecdo ambiental. Dez anos depois, em 2012, também ocorreu o
evento “Rio + 20, que deu continuidade ao evento realizado no Brasil em 1992 — Rio 92.

Lopes (2010) entende que a mobilidade urbana, para ter um carater sustentavel,
extrapola a questdo de meramente verificar-se a quantidade de viagens diarias efetuadas por
cada habitante. A sustentabilidade se d4 quando h4 uma correspondéncia positiva entre estes
dados e a confirmacdo de uma boa satde fisica e psicologica da sociedade, bem como da
economia ¢ do ambiente. A definicdo de sustentabilidade deve abranger conceitos muito
importantes como a protecao de sistemas ecologicos e recursos naturais, com a racionaliza¢ao

do consumo de bens primdarios como o ar, a 4gua e o solo, minimizando os efeitos negativos
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ao ambiente. Quando estes conceitos sdao trazidos a questdo da mobilidade, torna-se
necessario, entdo, diminuir as consequéncias negativas provocadas pelos transportes, que
seriam a poluicdo, os acidentes de transito, os tempos perdidos em congestionamentos, o
consumo de energia nao renovavel, os altos custos de viagens, o consumo do solo urbano ¢ a
exclusdo social.

E cada vez mais evidente que, a longo prazo, a mobilidade insustentavel e
ineficiente tera um efeito prejudicial na economia das cidades (TELES, 2003
apud FERREIRA e SILVA, 2012)

De acordo com Summa (2005) apud Fernandes (2015), o sistema de transportes tem
como principal razdo de sua existéncia ser um facilitador na realizacdo das fung¢des sociais
basicas, devendo, também, ser eficiente na provisdo dos servicos inerentes a uma cidade,
visando sempre proporcionar o maior numero possivel de impactos positivos tais como:
movimentagdo de trabalhadores, fluxos de informagdes, desenvolvimento socioeconomico e
tecnoldgico, entre outros.

Segundo Ferreira e Silva (2012), a necessidade de efetuar deslocamentos diarios por
diversas razdes do cotidiano e/ou emergenciais, veio a colocar a utilizagao do automovel no
seu apogeu, tornando os individuos dependentes deste tipo de transporte, por falta de
alternativas, desconhecimento de outras solugdes ou puro comodismo.

Em meados da década de 1960 ja se falava nos efeitos do trafego de veiculos a
mobilidade. Na Inglaterra, no apogeu do crescimento econdmico, cerca de 30 anos apds a
guerra, quando a producdo de automoveis se tornava o principal fator de crescimento
econdmico em paises industrializados, sua multiplicacdo aconteceu como uma epidemia,
fosse pelo fato de ser um incontestavel motor de impulso & economia, ou pelo status que
proporcionava a quem o possuisse. O automovel, que foi recebido como mito, passou a ser
um pesadelo, uma vez que as cidades nao tinham estrutura para assenta-los nessa disparada,
atingindo diretamente o modo de vida dos cidaddos, com consequéncias inimagindveis
(SILVA, 2016).

Sob encomenda do Ministro dos Transportes da Inglaterra, Ernest Marples, em 1960,
foi elaborado o Relatério Buchanan com o intuito de diagnosticar problemas e buscar
solucdes para a rede rodovidria existente e, assim, aliviar o congestionamento nas cidades.
Este estudo tornou-se um cléssico ao pensar a origem das consideragdes sobre a mobilidade
urbana. A mobilidade deixa de ser considerada uma condi¢ao de facilidade de locomogao

entre um ponto e outro, simplesmente, € passa a ser analisada sob a lupa da sustentabilidade.
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Tradicionalmente a mobilidade ¢ aferida pela quantidade e pela velocidade das
viagens realizadas, onde a preocupacdo maior esta diretamente relacionada ao deslocamento
em si. A associacdo da sustentabilidade a mobilidade traz caracteristicas que podem ser
subdivididos em 03 (trés) vertentes: a econdmica, quanto a preocupacao com a eficacia dos
deslocamentos e a eficiéncia dos gastos energéticos; a ambiental, no que tange a redugao de
emissdo de gases, efeitos sonoros e poluentes; e, principalmente, a questao social na busca de
um planejamento que ndo permita uma segregacdo entre classes sociais. Mello e Portugal
(2017) selecionam 05 (cinco) atributos para expressa-la:

1. Produtividade: eficiéncia energética, uso racionalizado da infraestrutura
priorizando a integracdo dos modos de transporte e dando énfase ao transporte
coletivo;

2. Inclusdo: proporcionando atendimento universal das necessidades de viagens,
especialmente aqueles com dificuldades fisicas e/ou financeiras;

3. Seguranca: compromisso com a saude e o bem-estar de todos os usuarios e
integrantes dos servigos de transportes;

4. Justica social: qualidade de servico, rotas eficientes e tempos aceitdveis para que
todos possam suprir sua necessidade de deslocamento com dignidade;

5. Verde: condi¢ao de um ambiente amigavel.

O arquiteto Richard Rogers (2016) afirma em seu livro “Cidades para um pequeno
planeta” baseado nas Conferéncias de Reith (1995) que o planejamento urbano sustentavel ¢ a
chance de se criar cidades com condi¢cdes de vida ideais que sejam respeitosas com 0s
cidaddos e com o meio ambiente, simultaneamente. Dentro deste conceito, defende que uma
cidade justa deve ser bela, para incendiar a imaginacdo e o espirito de seus habitantes;
criativa, para mobilizar os recursos humanos; ecologica, para diminuir os impactos ao meio
ambiente; facil, encorajando a mobilidade a sua populagdo; segura, em seus edificios e
infraestrutura; diversa, oferecendo atividades diferentes e gerando vitalidade e inspiragdo;
compacta e policéntrica, integrando comunidades e maximizando a proximidade.

Pesquisadores como CERVERO et al., 2009 e GEHL, 2013 e o [Institute for
Transportation & Development Policy - Brasil (2017), em seus estudos, recomendam a
adocdo de modelos de planejamento urbano que promovam a mobilidade sustentavel, através
do estimulo de viagens nao motorizadas e por transporte publico, de forma a reduzir a
dependéncia do transporte individual motorizado. Tais modelos buscam as solugdes no

proprio ambiente construido, onde caracteristicas, como densidade, diversidade de usos do
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solo articuladas a bons sistemas de transporte e restricdes ao uso do automovel, criam um
ambiente propicio para o estimulo da mobilidade sustentavel, o que reflete diretamente na
qualidade de vida nas cidades.

Também na Europa, nas interacdes entre uso do solo e transportes, ¢ dada maior
importancia para a orientacao de politicas publicas de mobilidade que preconizem o equilibrio
da oferta com a demanda através da gestdo do espaco construido (GEHL, 2013). Na cidade
compacta pela possibilidade de se tirar maior proveito das infraestruturas ja existentes, ela
passa a ter mais destaque, considerando caracteristicas urbanas que t€ém influéncia sobre a
frequéncia, distancia e o modo das viagens, como a densidade; o uso do solo misto; o desenho
urbano voltado para pedestres e ciclistas; e a forma da cidade. Essas novas tendéncias
relacionam-se a um estilo de vida onde a escala humana e a convivéncia comunitaria, através
do compartilhamento de atividades no espaco coletivo, priorizam o pedestre e o transporte
publico (GEHL, 2013).

Conforme tais estudos, as politicas urbanas e de mobilidade devem ter por diretrizes
dimensdes do ambiente construido que, em conjunto, terdo influéncia na acessibilidade,
podendo promover mudanga de paradigma na dindmica da cidade, especialmente no modo
como as pessoas se deslocam. Neste contexto, Cervero et al. (2009) destacam 5 (cinco)
dimensdes do ambiente construido, que na literatura sao chamadas de 5D’s: densidade,
diversidade, desenho urbano, distancia do transporte e destinos acessiveis; que seriam as mais
usuais para se definir as influéncias entre o ambiente construido e a mobilidade sustentavel.

Apesar das cinco dimensdes estarem correlacionadas e sobrepostas, deve-se observar
que outros fatores tém significativa influéncia sobre a mobilidade, como género, idade, renda
e disponibilidade de veiculo, cultura e questdes relacionadas a seguranca (CERVERO et al,
2009). No Quadro 1, Grieco et al (2015) apresentam uma sintese conceitual sobre cada
dimensao do ambiente construido, a partir de varios autores (ACIOLY, 1998; BRADSHAW,
1993; CERVERO et al, 2009; CERVERO, 2011; CERVERO 2013; EWING; PENDALL;
CHEN, 2002; ITDP, 2014; PASTOR ¢ PINEDO, 2014).
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Quadro 1: Os conceitos dos 5 D's

Densidade

A densidade é usualmente utilizada como uma varidvel que expressa um objeto de interesse por
unidade de superficie. Indica uma populagdo, unidades habitacionais, emprego, area construida, ou
qualquer outro elemento, sempre relacionada a superficie que ocupa. E um dos mais importantes
indicadores, ou parametros, utilizado nos processos de planejamento urbano. Densidade alta é uma
condigdo essencial para viabilizar um bom sistema de transportes; ao contrario, areas de baixa
densidade, tanto comercial quanto residencial, tornam-se ociosas em determinados periodos do dia,
perdem vitalidade e entram em decadéncia. Aliadas a separagao de usos, baixas densidades resultam
em maiores deslocamentos, com aumento do custo de transportes e de moradia, com consequente
baixa qualidade ambiental.

Diversidade

A Diversidade refere-se a mistura de atividades em uma determinada drea, indicando a
multifuncionalidade do ambiente urbano, tendo como medida o indice de entropia (valores baixos
representam monofuncionalidade e valores altos representam mistura de usos) entre outros
indicadores. Amplamente utilizada em estudos sobre mobilidade, é um fator determinante para
garantir a sustentabilidade do meio urbano, traduzindo a concentragdo de atividades no tempo e no
espaco. A diversidade é vista como solugdo para muitos problemas que ocorrem em centros urbanos
decadentes, onde décadas de politicas de zoneamento restritivas provocaram o esvaziamento
populacional. Em um bairro onde ha uma rica mistura de atividades (residéncias, trabalho, servigos e
comércio) garante-se o suprimento diario, tendendo a incentivar modos ndo motorizados de
deslocamento.

Desenho
urbano

Desenho ou projeto urbano é o processo de criagdo de lugares que envolve a configuragdo das formas
urbanas, definindo os cheios e vazios (o padrdo da malha, o tamanho dos quarteirGes e a largura das
ruas), a paisagem e a infraestrutura para pedestres e ciclistas (amenidades). Tal dimensdo exerce
significativa influéncia sobre o modo como as pessoas fazem seus deslocamentos nas cidades. Um
desenho urbano com boas conexdes da rede de caminhos e boa atratividade, pode favorecer modos
mais sustentaveis de deslocamentos, como os ndo motorizados, pois oferecem maiores opgdes de
caminhos e trajetos mais curtos.

Distancia
do sistema
de
transporte

Refere-se a oferta e a distancia ao sistema de transporte. A escolha do modo de deslocamento é
influenciada tanto pela facilidade de acesso ao sistema, quanto pela qualidade do servigo de
transporte ofertado e do tempo de espera na estagdo. Esta dimensao deveria, portanto, incluir, além
da distancia que tem que ser percorrida até a entrada no sistema, a tecnologia utilizada, a capacidade
do sistema, a sua cobertura espacial e a qualidade do servigo prestado.

Destinos
acessiveis

Expressam a facilidade de acesso de determinado endereco a certas atividades essenciais e
cotidianas, tais como escolas e locais de trabalho, dentro de uma area que pode ser percorrida a pé
ou por transporte publico. Pode também referir-se a distancia e facilidade de acesso ao Centro de
Negdcios. Essa dimensdo, associada a diversidade, pode também ser representada pela
“compactividade”.

Fonte: Grieco, Portugal, Alves (2015)

Gentil (2015) afirma que além de estudar a mobilidade sustentavel através das

diferentes modalidades de transportes existentes e da acessibilidade as fun¢des urbanas por

meio da infraestrutura fisica disponivel, faz-se necessario também avaliar o desempenho da

forma de uma cidade, no tocante a sua densidade espacial. A compactagdo de uma cidade ou

a sua fragmentagdo estdo diretamente relacionadas a sustentabilidade e isto deve ser

contemplado no planejamento, seja ele embrionario ou de desenvolvimento a partir de um

espaco ja consolidado.
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A Figura 2 mostra o quanto a populagdo brasileira vem deslocando-se do campo para
as cidades, em busca de conforto e acesso a infraestrutura de satide, alimentacdo, emprego e
cultura, que s6 um centro urbano consegue conciliar em seu perimetro. Este ¢ um evento que
ndo se resume ao Brasil. Trata-se de uma tendéncia mundial. Esta “corrida” na busca dos
centros urbanos traz uma grande preocupacdo quanto a forma com que estas pessoas irdo
distribuir-se dentro dos seus limites. Com este advento, as cidades se densificam e se

expandem simultaneamente.

200mi
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Figura 2: Grafico de distribui¢do populacional no Brasil (rural x urbana) de 1950 a 2010
Fonte: IBGE — disponivel em: https://www.ibge.gov.br/estatisticas/sociais/populacao/9662-censo-demografico-
2010.html?=&t=series-historicas Acesso em 20/03/2022.

Quais sdo as densidades apropriadas as areas residenciais? A resposta para
isso € algo como a resposta que Abraham Lincoln deu & questdo. ‘Qual deve
ser o comprimento das pernas de um homem? Longas o suficiente para
alcangarem o chdo, disse Lincoln’. Assim, densidades apropriadas a areas
residenciais em cidades sdo uma questdo de performance. Elas ndo podem
estar baseadas em abstracdes sobre as quantidades de solo urbano que
idealisticamente devem ser alocadas para tal-e-tal niumero de pessoas
(vivendo em alguma sociedade docil e imaginaria). Densidades sdo muito
baixas ou muito altas, quando frustram a diversidade da cidade, ao invés de
estimula-la. Nos temos que olhar para densidades muito da mesma maneira
como olhamos para as calorias e vitaminas. Quantidades certas sdo
quantidades certas por causa de como se comportam. E o que ¢ correto difere
de instancias especificas. (JACOBS, 1961, apud ACIOLY ¢ DAVIDSON,
2011).

Cada cidade ¢ unica e deve ser tratada como tal. O governo brasileiro, ja em 1979

demonstrou sua preocupacao com a organizacao de suas cidades, promulgando a Lei Federal
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6766 que determinou em seu Art. 4°, inciso IV, pardgrafo 1° que 35% do territério da cidade
fosse dotado de areas publicas — pragas, ruas, locais para implantagdo de equipamentos
publicos. Percebendo a diversidade de modelos de centros urbanos, devido a caracteristicas
territoriais, tipoldgicas, econdmicas, sociais etc., no ano de 1999 o governo federal mudou
esta redacdo, através da Lei 9.785, dando aos municipios a competéncia para legislar sobre
este tema, definindo o zoneamento do territorio, seus usos ¢ os indices urbanisticos de
parcelamento e ocupagdo. Observa-se um avanco na adequacdo da legislacdo, que veio ainda
a ser impulsionada pelo Estatuto da Cidade (Lei Federal 10.257 de 2001) quando em seus
artigos 39 a 42 validam o art. 182 da Constitui¢do Federal. Acredita-se que apenas através do
planejamento, o desenvolvimento de uma cidade possa ser bem-sucedido.

Conforme Acioly e Davidson (2011) ha muita controvérsia e confus@o no assunto
densidade quando se trata de desenvolvimento urbano. Tudo o que ¢ decidido a cerca deste
tema impacta significativamente na saude, no meio ambiente e na produtividade, ou seja, no
processo de desenvolvimento como um todo. Observa-se um nuimero significativo de areas
planejadas em diferentes lugares do globo, cujas caracteristicas de implementacao de grandes
espacos urbanos, acabaram por promover o desperdicio da terra e um alto custo para
instalagdo de infraestrutura. A sustentabilidade e a durabilidade do desenvolvimento de um
espaco urbano dependem diretamente da capacidade dos planejadores e dos agentes decisorios
perceberem e interpretarem as vantagens e os maleficios existentes em um ambiente
densamente ocupado.

Em relacdo as escalas espaciais ou territoriais, as influéncias do ambiente construido

variam, em geral, da escala global a local.

2.1.2 Escalas Territoriais

A tendéncia ¢ que os territorios se estruturem em diferentes escalas, a partir de uma
rede de centralidades, que exigem condi¢des adequadas de acessibilidade. Segundo Litman e
Fitzroy (2015), a acessibilidade pode ser avaliada em diferentes escalas geograficas. A
acessibilidade ¢ uma ferramenta eficaz de andlise espacial, de forma que, existe todo um
cuidado na escolha da escala territorial adequada aos seus objetivos (MELLO e PORTUGAL,
2017).
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As escalas territoriais podem ser classificadas como: microscopica, mesososcopica ou
macroscopica. Elas permitem diferentes niveis de andlise, conforme os diversos recortes
espaciais da realidade, que se fizerem necesséarios. A escala serd ampliada ou reduzida, de
acordo com os diversos recortes espaciais € com sua necessidade e importancia relativa
(KNEIB e PORTUGAL, 2017).

A acessibilidade em amplo sentido busca dar a todas as pessoas seguranca e
autonomia na utilizacdo de equipamentos urbanos, construgdes, transportes e meios de
comunicacdo. Ela ¢ uma importante medida para analisar um territorio, contudo, ¢ necessario
escolher a escala de investigagdo apropriada para atingir o objetivo do trabalho. As escalas
espaciais se diferenciam entre si pela sua extensdo geografica, variando entre as escalas
macro, meso € micro, conforme ja mencionado.

A macroacessibilidade abrange toda a cidade ou regido metropolitana e pressupde uma
rede de transporte publico de alta capacidade. A mesoacessibilidade refere-se a um bairro ou
uma regido administrativa cuja extensao requer, além de caminhada e da bicicleta, uma oferta
de transporte publico de menor capacidade integrada a rede estruturante. J4 a escala da
microacessibilidade prevé o acesso a atividades por modos de transporte ndo motorizados,
como o deslocamento a pé ou por bicicleta, com grande sensibilidade ao ambiente construido
(KNEIB e PORTUGAL, 2017).

Neste contexto pode-se inferir que a macromobilidade trata da eficiéncia do sistema de
transportes como um todo preocupando-se com o atendimento da demanda por longos
deslocamentos, com rapidez, conforto eficiéncia e seguranca, enquanto a mesoacessibilidade
esta diretamente relacionada a viagens mais curtas, dentro de um pequeno centro. Ja o termo
microacessibilidade estuda a relagdo do usudrio com a facilidade de acessar a infraestrutura
disponivel, ndo se limitando as condi¢des fisicas do mesmo, onde diversos fatores contribuem
para promover ou inibir o ato de locomover-se (DELGADO et al., 2007).

Territérios sdo entidades manifestadas ao longo da historia, em cuja area espacial sao
expressos os anseios de uma sociedade e suas questdes politicas. Os territorios modernos sao
frutos de dominios estatais. Desta forma, o ordenamento territorial estd presente na Carta
Magna Brasileira seguindo experiéncias de paises europeus, objetivando a racionalizacao das
acoes do Estado. No nivel federal, a Constituigdo trata a questao de forma macroestratégica,
induzindo também os estados e municipios a atuarem com a participagdo da sociedade,
legitimando suas agdes, por ser um tema muito dindmico que prevé solugdes diversas e

mutaveis.
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Conforme MIN - BRASIL (2005) o territério € o reflexo da movimentagao social, em
um determinado espago, servindo como base para criacao de politica publicas que promovam
a igualdade, a inclusdo e a preservacdo do meio ambiente de forma eficiente. O
aproveitamento territorial estd associado ao uso sustentavel dos recursos naturais em
harmonia com os assentamentos humanos ¢ atividades econémicas ¢ a movimenta¢ao dentro
do espaco, estruturando sistemas e redes de transportes que proporcionem um bom acesso a
equipamentos € servicos.

Segundo Cassilha e Cassilha (2009), o século XXI proporcionou ao mundo ocidental a
conscientizacdo da necessidade de uma regulamentagdo de questdes urbanas fomentando a
organizagdo do espaco das cidades, através da legislagdo, buscando a sustentabilidade
principalmente nos aspectos sociais e ambientais, que ja configuravam grande preocupacao

em todo o globo.

2.1.3 Transporte Publico, Planejamento Integrado ¢ Uso do Solo

O planejamento do uso do solo e sua concretizagdo por leis reguladoras busca a
harmonia de convivéncia entre todos os tipos de utilizacdo, seja ela de moradia, trabalho,
servicos ou pratica do lazer. Esta organizacao territorial se da através do zoneamento urbano
cuja base de pensamento deve ser a busca pela reducao de impactos e a otimizagdo do bom
convivio social e econdmico. Juntamente a isto torna-se imprescindivel o planejamento
conjunto do sistema viario a fim de garantir o fluxo de pessoas e mercadorias.

Werneck (2015) refere-se as viagens geradas neste tdo urbanizado planeta, que se
multiplicam diariamente, como sendo “demandas derivadas”. Neste conceito ele as define
como frutos de uma necessidade de exercer a¢des (laboral, de satde, de estudo etc.) e/ou de
cumprir desejos de participacdo de atividades (lazer, cultura etc.) que necessitem de
deslocamentos fisicos. O padrao de deslocamento no espago € no tempo para usufrui-las esta
diretamente relacionado com a localizagdo ¢ a oferta destas atividades em relacdo ao
individuo, quando confrontadas como as caracteristicas socioeconOmicas (tempo, renda,
posicao na estrutura familiar) e, principalmente, com a infraestrutura de transportes.

Pietrantonio e Strambi (1996) identificam em seu trabalho a preocupagdo dos
administradores urbanos com a integracdo das politicas publicas de uso do solo e de

transportes, mas questionam as reais finalidades desta inquietagdo: estaria havendo uma
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verdadeira busca de solugdes de transportes para longo prazo, provendo a
autossustentabilidade urbana ao longo do tempo ou apenas respostas imediatistas

solucionando dificuldades de deslocamentos que ja se apresentam nas cidades?

A analise e a modelagem da interagdo entre uso do solo e transportes € o
aspecto mais delicado da avaliagdo da integragdo entre as politicas de
adensamento ou controle do uso do solo e a disponibilidade de capacidade
na infraestrutura e servigos de transportes. Atualmente, pode-se identificar
um ressurgimento do interesse em explorar o potencial de
complementaridade entre as politicas de uso do solo e transportes como
forma de atenuar ou superar problemas de saturacdo das infraestruturas
urbanas, a de transportes entre elas. (PIETRANTONIO e STRAMBI, 1996)

Os autores citados abordam a questdao da dificuldade para pensar de maneira adequada

a integracao dos transportes com o uso do solo considerando 5 (cinco) aspectos relevantes:

1. A existéncia de 2 (dois) tipos de fluxo de trafego e transportes: o fluxo local e o
fluxo de atravessamento, onde o primeiro se refere aos deslocamentos internos,
com inicio e término dentro da propria area estudada, enquanto o segundo diz
respeito aos fluxos de passagem, o que demonstra que a utilizagdo do sistema
viario ali instalado, ndo se da apenas pela presenca de atividades nela contida;

2. A saturacdo do sistema viario, que pode ser aceita em pequenos periodos do dia,
correspondendo apenas a breves horarios de pico, evitando o
hiperdimensionamento da infraestrutura;

3. O desempenho do sistema viario como um todo, observando a velocidade
desenvolvida da origem ao destino, considerando o atravessamento das diversas
areas ao longo do percurso, que podem influenciar a média da velocidade aferida
nos deslocamentos;

4. A relacao interdependente entre geracdo de demanda e geragdo de atividades,
onde uma influéncia no crescimento da outra, constituindo um conjunto
retroalimentado (Figura 3);

5. A alteracdo do padrio de deslocamento a partir da localizacdo de novas

atividades.



34

ESCOLHA
ESCOLHA & EoMBRa ESCOLHA
D& ROTA DO DESTING
ESCOLHA DECISAD
DO MODO DA VIAGEM
TEMP(O DE VIAGEM PROPRIEDADE
DISTANCIAS/ICUSTOS DO CARRO
TRANSPORTES
ACESSIBILDADE ATIVIDADES
USO DO S0OLO
ATRATIVIDADE ) MOVIMENTOS
DECISOES DE DECISOES DE
LOCALEAG AD LOCALIZAGAD

DOS INVESTIDORES

\9' COMSTRUGCAD ""a

DOS USUARIKDS

Figura 3: Ciclo de retroalimentag@o: transportes x uso do solo
Fonte: Wegener (2004) apud Werneck (2015)

Com tudo isto, os autores defendem que para tratar de assuntos tdo complexos como
as politicas integradas de uso do solo aos transportes, deve-se fazer uso de instrumentos
cientificos que modelem as relagdes de grande importancia no desenvolvimento destas
demandas. O empirismo e a intui¢gdo nao seriam suficientes para atacar a multiplicidade da
questao.

Lopes (2010), em sua tese de doutorado, analisa varios estudos e praticas de
planejamento que envolvem o dinamismo do desenvolvimento urbano e a integracdo do uso
do solo com os transportes. A autora apresenta inimeros tipos de modelagem consagradas
internacionalmente para o planejamento da mobilidade sustentdvel, mostrando que ja existe
um grande avanco neste tema. Apesar de toda esta pluralidade, o que mais se utiliza no Brasil
¢ o modelo de quatro etapas, que, como o proprio nome ja explica, ¢ dividido em 4 (quatro)

diferentes etapas:
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1. Geragdo de Viagens — Estimar a quantidade de deslocamentos produzidos ou
atraidos por uma determinada 4rea em um determinado periodo. Os resultados
devem respeitar a seguinte equacao: Geracao = produgdo + atracao.

2. Distribui¢do de Viagens — Estimar o nimero de viagens para outras areas,
determinando o fluxo da matriz origem — destino de cada area;

3. Divisdo/Reparticdo Modal — Estimar a divisdo de deslocamentos em funcdo dos
pares origem e destino em cada modo de transporte;

4. Alocagao das Viagens — Alocar os fluxos de uma matriz origem — destino em uma
rede viaria (existente ou projetada), determinando o volume de trafego em cada

arco da malha viaria.

Lopes (2010) considera que este modelo utilizado de forma tradicional no Brasil pode
ocasionar erros graves para o desenvolvimento em longo prazo, uma vez tratar-se de um
modelo estatico, que ndo prevé a repercussao que as modificacdes no uso do solo podem vir a
ocasionar no sistema de transportes e, da mesma forma, a influéncia contraria, quando a
propria estrutura de transportes altera o uso do solo. Sendo assim, ela afirma que, para a
obtengdo de resultados mais apropriados para o planejamento, deve-se buscar uma

metodologia mais moderna, pertencente as novas geragoes de modelagem.

2.1.4 Acessibilidade Orientada a Mobilidade Sustentavel

Segundo Mello e Portugal (2017) as decisdes tomadas no planejamento do
desenvolvimento urbano devem tratar a acessibilidade de forma orientada a mobilidade
sustentavel, buscando integra-la ao planejamento dos transportes. O estudo de uma regido
deve prever o seu mapeamento demonstrando as diferentes realidades pertencentes a ela e
respeitando as caracteristicas das distintas escalas territoriais. Este tema apresenta uma grande
multiplicidade de aspectos, que os autores aqui citados traduziram em um esquema ilustrativo

apresentado na Figura 4, a seguir.
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Figura 4: A acessibilidade e suas diferentes perspectivas
Fonte: Mello e Portugal (2017)
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... configurando-se adequadamente as condi¢des de acessibilidade, a partir da
combinagdo entre elementos dos transportes e do uso do solo, é possivel
alterar o padrdo de deslocamentos existentes para que se alcance uma
mobilidade comprometida com a sustentabilidade. Portanto, héa a premissa de
que a acessibilidade funciona como um instrumento fundamental para a
promogao da mobilidade. (MELLO ¢ PORTUGAL, 2017)

Cascetta et al. (2013) afirmam que o estudo da acessibilidade tem sido amplamente

realizado buscando-se sempre a compreensao e a modelagem de fatores como:

e Interagdo entre modos de transpores / uso do solo;
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¢ Demandas de viagem diferenciando suas finalidades;
e Eficacia dos transportes quanto a sua equidade e participagdo no desenvolvimento
territorial;

e Localizacao de servigos privados e publicos.

Acessibilidade é um conceito que expressa a relagdo entre o sistema de atividades
em uma area territorial e o sistema de transporte que o serve. (CASCETTA et al.
(2013).

Acessibilidade ¢ a oportunidade que um individuo ou tipo de pessoa em um
determinado local possui para participar de uma atividade ou conjunto de atividades
em particular. (HANSEN, 1959 apud CASCETTA et al., 2013).

Cascetta et al (2013), citando varios autores (LEONARDI, 1978; WACHS e
KUMAGALI 1973; HACK, 1976; DE LANNOY, 1978; PIRIE, 1979; HANSON, 1995 E
MILLER, 2007) ressaltam que o termo acessibilidade foi cunhado ao longo dos anos
observando-se os beneficios obtidos pelos usuarios ao utilizar as ofertas dos servigos urbanos
e o sistema de transportes, avaliando a oportunidade de participagdo destes usudrios (leia-se
residentes e/ou passantes), levando-se em consideragao o tempo de viagem, a distancia e o seu
custo. Definem estes beneficios como um “lucro liquido” que seria um indice para apontar as
vantagens obtidas, descontando os seus custos agregados. Quando falam em custos nao se
referem apenas aos financeiros, ddo conotagdo mais genérica, envolvendo tempo dispensado,
conforto, conveniéncia, disponibilidade etc. Os autores apresentam, ainda, o conceito de
acessibilidade ativa e passiva. Ativa (ou pessoal) estd diretamente ligada a facilidade na
realiza¢do das atividades tais como compras, educagdo, trabalho, lazer, satde; enquanto, a
passiva diz respeito a facilidade de ser alcangado por clientes, fornecedores etc.

Batista (2003) apresenta o termo “antropovia” para designar estruturas que sejam
capazes de oferecer condicdes de acessibilidade voltadas ao pedestre, com o entendimento de
que a circulagdo deve ser acessivel a todos, ndo se tratando apenas de pessoas com
necessidades especiais, mas de toda e qualquer pessoa, visando sempre o conforto humano
através de uma abordagem ergonomica. Para tal, se faz necessario conhecer as dimensoes, 0s
desejos, as limitacdes e as potencialidades do ser humano.

Batista (2003) faz uma comparagdao do que chama de “acessibilidade integral” a um
circuito elétrico em série, onde a faléncia de qualquer um dos elementos ligados ao circuito

faz com que todo o sistema seja desativado. Estes elementos seriam: o espago urbano, os
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transportes, as edificagdes e as informagdes, que no Quadro 2 sdo desdobrados em 8 (oito)

dimensdes de performance.

Quadro 2: Dimensdes de Performance para Acessibilidade Integral

Funcionalidade e Estética

Harmonia entre forma e funcdo

0 estritamente funcional gera espacos vazios, distar

Conforto

Ergonomia e Antropometria como requisitos basico

Os espacos devem ser cOmodos e agradaveis

Qualidade

Procedimentos de controle

Atendimento as normas

Compatibilidade

Adequacdo ao entorno

Integracao as caracteristica preexistentes

Criatividade

Projetos comodos, acolhedores e acessiveis

Em contraposicao a monotonia e a inercia

Economia

Racionalizacdo dos custos

Altos custos inviabilizam os projetos

Mudanca de postura

Fonte: Batista (2003). Adaptado pela autora

2.2 ACESSIBILIDADE UNIVERSAL E ESPACO PUBLICO PARA PEDESTRES

2.2.1 Cidade Para Pessoas: A Escala Humana e o Direito de Acesso

Eu tenho um ditado favorito sobre transporte: Se vocé planeja cidades para
carros e transito, vocé obtém carros e trafego. Se vocé planeja para pessoas e
lugares, recebe pessoas e lugares. Parece 6bvio, mas quando eu digo isso
para o publico em todo o pais ¢ realmente uma grande surpresa. Eles amam
isso. (KENT, 2005)

Para Kent (2005) existe uma visao mundial de que “espaco publico” seriam pragas ¢

parques, enquanto as ruas se destinariam ao trafego, formando meramente canais para carros.

Ha, porém, uma tendéncia a transformar esta percepcao, buscando prioridade para pedestres e

transportes alternativos, criando um futuro em que veremos pessoas utilizando as ruas com a

fun¢do de “praga da cidade”.
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Gehl (2013) v€ no pensamento modernista o grande vildo da producdo urbana atual,
cujos principios continuam a afetar o planejamento de areas novas. Por décadas, desde os
anos 1960 a dimensdo humana vem sendo negligenciada enquanto o aumento do trafego de
automoveis crescia vertiginosamente. Esta visdo moderna deu baixa prioridade ao espago
publico e as areas de pedestres, o que, consequentemente, veio a desmerecer o encontro dos
individuos nos espagos urbanos. De forma gradativa, respondendo as tendéncias do mercado
e as arquitetonicas, houve um processo de individualizacdo e isolamento dos cidadaos,
tornando-os autossuficientes ¢ indiferentes, em detrimento de uma saudavel convivéncia
urbana. O autor afirma, ainda, que, na maioria das cidades do mundo, aqueles que resistiam a
este estado das coisas e utilizavam o espago publico, eram por fim maltratados, devido a
precariedade das condi¢des oferecidas por estes espagos, que invariavelmente eram crivados
por limitagdes, obstaculos, polui¢do, risco de acidentes e toda sorte de condi¢des vergonhosas
para o seu aproveitamento. Gehl (2013) faz uma importante referéncia a jornalista e escritora
americana Jane Jacobs (1961) pela forma com que conseguiu antever os prejuizos que a
ideologia urbanistica do modernismo traria ao espago urbano; com sua caracteristica de
separacdo dos usos da cidade e de fomentacdo de implantagdo de edificios individuais
autonomos. Jacobs previu que este pensamento teria como resultado o esvaziamento de
pessoas tornando as cidades em espacos sem vida.

O ITDP Brasil (2017-a) apresenta em sua publicacdo “Cidade de Pedestres” uma visdo
otimista em relagdo a uma mudanca de paradigma. A insatisfacdo coletiva das pessoas
residentes das cidades quanto a negligéncia de sua dimensdo humana dentro da paisagem
urbana, motiva um desejo generalizado e urgente de promover cidades vivas, seguras,
sustentaveis e saudaveis. Estes quatro topicos sdo encarados como metas pelos urbanistas hoje
em dia. Busca-se uma politica de preocupacdo com a dimensdo humana no planejamento das
cidades. Acredita-se que esta seja a verdadeira busca pela qualidade de vida. Observando-se
paises em desenvolvimento, percebe-se que grande parte da populacao utiliza o espago urbano
de maneira forcada para as atividades diarias, ainda que ele ndo seja devidamente amigavel. A
competicao travada pelos pedestres e pelo trafego de veiculos no ambiente urbano termina por
ser desleal, tornando as condigdes humanas cada vez menos dignas. Esta publicacao afirma,
ainda, que os gastos relativos a possiveis investimentos em praticas para a inclusdo da
dimensdo humana s3o modestos e, portanto, totalmente factiveis para qualquer cidade do
mundo, principalmente se comparados aos gastos com saude e infraestrutura de trafego

rodoviario.
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Como parte vital das cidades, as vias urbanas proporcionam oportunidade de
convivéncia para todas as pessoas, independentemente de idade, habilidade ou renda. O
acesso das pessoas até seus destinos de desejo deve se dar de forma segura, confortavel e
conveniente, seja caminhando, pedalando, utilizando o transporte publico ou individual. Este
ultimo devendo ser o menos utilizado.

Integrar o planejamento do uso do solo com o da mobilidade urbana torna os projetos,
a construcao e a operacdo das redes de transporte mais eficientes e seguras, de modo que este
cenario ajuda a desenvolver a economia local, abre espago para a mobilidade ativa e traz
beneficios para o meio ambiente. A rua se torna mais completa quando atende as suas
vocacdes como espago publico de convivéncia e como via de movimentagdo segura para
todos os seus usudarios. Neste contexto, o conceito de Ruas Completas propde repensar o
desenho viario.

Ruas completas sdo vias por meio das quais todas as pessoas t€ém acesso
seguro, confortavel e conveniente aos seus destinos, independentemente de
suas caracteristicas pessoais, habilidades e renda, ou do modo de
deslocamento utilizado. Além de facilitar a mobilidade, as ruas completas
também proporcionam oportunidades de convivéncia entre todos que as
utilizam. A rua se torna completa quando atende as suas vocagdes como via
de movimentagdo segura para todos os usudrios ¢ como espaco publico de
convivéncia. (WRI BRASIL, 2021)

E importante ressaltar que todas as metas para o aprimoramento do espago urbano, no
sentido de torna-lo mais humano, uma vez conquistadas, proporcionam uma melhora na
qualidade de vida. Como consequéncia disto, imagina-se que a satisfacdo vivenciada por uma
pessoa venha a ser traduzida na melhora global de sua condigdo fisica. Tudo isto pode vir a

criar um circulo virtuoso com a desoneragdo da satde publica.

O desejo de se ter uma cidade viva é refor¢ado quando as pessoas sdo
convidadas a andar, a pedalar ¢ a “estar” em seu espago. (ITDP BRASIL e
LABMOB _UFRIJ, 2017-a)

Infere-se destas analises relatadas que ha uma conjugacao entre o desejo dos cidadaos
por mudangas na forma de se relacionar com a cidade e possibilidade de implementacdo de
medidas neste sentido, uma vez que exigiria baixos recursos financeiros. Para viabilizar esta
realizacdo faz-se necessario haver vontade politica. Este estudo propde formas de ativacao

desta linha de proposta, através de a¢des inovadoras, com base em intervengdes temporarias €
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praticas de condugdo de escolhas, métodos estes que serdo apresentados mais adiante no

Capitulo 3.

2.2.2 Microacessibilidade e Transporte Nao-Motorizado — TNM

Fala-se muito sobre os beneficios a satide provenientes de uma vida que inclua
atividade fisica frequente e constante. Nao h4 davidas sobre a veracidade desta questdo.
Trata-se de tema ja pacificado tanto pelos profissionais de saide quanto pelo inconsciente
coletivo. Quando o tema ¢ deslocamento, vé-se no transporte ativo uma alternativa para
conjugar a necessidade de realizacdo de viagens a uma vida mais saudavel, por meio de
caminhadas, bicicleta, ou mesmo outros dispositivos que vém despontando no gosto da
populagdo, como o patinete, os patins e o skate, principalmente para aqueles que por falta de
tempo ou mesmo por falta de vontade nao se dedicam a uma rotina de exercicios.

Por outro lado, excetuando-se a caminhada, que a principio ¢ protegida por calgadas,
os outros modos de transportes citados no paradgrafo anterior podem vir a trazer problemas a
saude publica, uma vez que expdem os usudrios a um maior risco de acidentes. Faz-se
necessario que os planejadores urbanos criem opgdes seguras, confortaveis, acessiveis para a
utilizacao de transporte ativo (calcadas, ciclovias, traffic calming) em curtas distancias e que
sejam ao mesmo tempo integradas ao sistema de transporte publico com o intuito de vencer
distancias maiores (ITDP BRASIL e LABMOB-UFRJ, 2017-a).

O planejamento, além de trazer condigdes propicias ao bom resultado operacional de
modos de transportes ativos, € para a saude do individuo que deixa de ser sedentario, colabora
com a redu¢do de emissdo de gases uma vez que diminui a demanda por transporte
motorizado. O incremento da infraestrutura visando o incentivo ao transporte ativo gera um
circulo virtuoso para a cidade.

Fernandes (2015) citando Duarte et al (2007) afirma que os pontos mais sensiveis dos
deslocamentos a pé, em termos de seguranga sdo os cruzamentos € a manutengdo do piso.
Para uma mobilidade satisfatoria, ndo basta garantir um bom deslocamento através dos modos
de transporte. Torna-se necessario observar as condi¢des de seguranga viaria, que t€m como
pontos nevralgicos as areas de negociacao de utiliza¢do (cruzamentos / travessias) € o estado
de conservacdo do passeio, a fim de garantir a microacessibilidade. Em relacdo aos

cruzamentos, sua configuracdo ¢ de responsabilidade do Estado, que deve prover seguranga
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fisica a todos os atores envolvidos, bem como promover condicionantes de boa eficiéncia tais
como fluidez, equalizacdo de preferéncias de utilizacao etc. Enquanto isso, a preservagdo das
calcadas no Brasil ¢ de responsabilidade de cada proprietario, que t€ém a obrigacao legal de
cuidar da manuten¢ao do passeio localizado em frente ao seu lote. Esta configuragdao provoca
uma falta de padronizacdo e dificuldade na fiscalizagdo, tendo como resultado calcadas
malconservadas, descontinuas e sem uma identidade propria, uma vez que cada proprietario,
imbuido em um sentimento de posse deste espaco, imprime a paisagem urbana suas
predilecdes, criando assim uma “colcha de retalhos”. Tudo isso colabora com o desestimulo

as caminhadas pelas cidades brasileiras, de uma fora geral.

Se perguntado as pessoas por que ndo utilizar a bicicleta nos deslocamentos
diarios, raramente ¢ anunciada uma antipatia ao veiculo. Entretanto, falam
das infraestruturas inexistentes ou inadequadas, dos perigos, da imagem da
bicicleta ou de ainda ndo possuir uma. As cidades europeias e de paises
desenvolvidos justificam a implantagio de planos ciclovidrios
fundamentados, principalmente, na questdo ambiental e no uso excessivo do
automovel. (CHAPADEIRO e ANTUNES, 2012)

O uso da bicicleta ¢ indubitavelmente uma atividade benéfica ndo apenas para aquele
que pedala, mas também para toda a cidade e para o meio ambiente. Chapadeiro e Antunes
(2012) elaboraram uma lista de vantagens que este modo de transporte proporciona: pouca
(quase zero) poluicdo sonora, nenhuma emissao de gases, baixo custo, baixo impacto ao meio
ambiente, melhoria da saide do usudrio, ndo requer combustivel, ndo suscetivel a
congestionamentos, menor necessidade de espaco publico, infraestrutura simples e barata,
deslocamento de porta a porta, e outros mais. Por outro lado, ha desvantagens que limitam e
desencorajam o amplo uso da bicicleta como modo de transporte: raio de agdo limitado,
sensibilidade a aclives, exposi¢do a intempéries e a poluicao, vulnerabilidade fisica do ciclista
e vulnerabilidade ao furto. Segundo Chapadeiro e Antunes (2012) apenas 60% da frota
brasileira de bicicletas se destinam ao uso transporte.

De acordo com Vasconcellos (2012) apud Fernandes (2015), apesar de muito presente
no Brasil, a bicicleta ndo ¢ verdadeiramente estimulada para a finalidade de transporte, devido
a falta de estrutura vidria nas cidades do pais e ao desrespeito praticado pelos motoristas.
Somado a este quadro, o poder publico brasileiro vem se omitindo na solu¢dao do problema.
Chapadeiro e Antunes (2012) acrescentam ao rol de fatores desestimulantes o fato de o

automoével ser um simbolo de prosperidade e a bicicleta ter, para individuos de maior renda,
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um carater constrangedor, uma vez ela ¢ intensamente utilizada pela populacdo de baixa
renda.

A simples construcao de ciclovias ndo ¢ a solug¢do para o uso da bicicleta como meio
de transporte. E necessario investir em benfeitorias que sejam a elas associadas como
implantacao de ciclofaixas, instalagdo de paraciclos, incentivo ao trafego compartilhado, bem
como a aplica¢do de medidas de moderagdo do trafego e desestimulo ao uso do automoével. O

Quadro 3 mostra de forma resumida os principais critérios para o planejamento cicloviario.

Quadro 3: Critérios para o planejamento cicloviario

Descrigdo Principais caracteristicas
s g . mf’raes‘crutura o deﬂm?a L Facilidade de visualizagdo, liberdade de escolha de rotas
Coeréncia contihua e coerente com conexdes a todos os pontos de y i
: : e e gualidade das conexdes.
origem e destino dos ciclistas.
o A infraestrutura ciclovidria oferece ao ciclista rotas diretas  Reducdo das disténcias e consequentemente do tempo
Linearidade g : s : i
e claras, onde os desvios e as interferéncias sdo minimos.  de viagem e do esforgo fisico.
S A infraestrutura ciclovidria integrada ao entorno de forma  Visibilidade, paisagem diversificada, seguranca quanto a
Atratividade ‘ . S
que proporcione uma pedalada atrativa. criminalidade.
SRR A infraestrutura ciclovidria garante a seguranca vidria dos  Reducdo dos acidentes de trdnsito com vitimas e dos
e ciclistas e dos outros usudrios da via. conflitos com tréfego moterizado.
A infraestrutura ciclovidria propicia um fluxo répido e Declividade adequada, qualidade do pavimento,
Conforto A - i i i
confortdvel a circulagdo de bicicletas. possibilidades de parada, protecao as intempéries.
Fonte: Crow (2011) apud Chapadeiro e Antunes (2012), adaptado pela autora
Nesta tendéncia de incentivo ao transporte complementar, garantindo a

microacessibilidade, alguns outros modos de transporte vém surgindo em de forma rapida e
progressiva. Pode-se observar uma invasdo de patinetes, skates e monociclos, porém,
motorizados, com o uso de energia limpa (elétrica), que, apesar de desconfigurarem o aspecto
“ativo”, surgem para substituir o deslocamento a pé, atribuindo mais rapidez e comodidade.
Trata-se ainda de um item pouco estudado academicamente, desta forma, percebe-se que o
poder publico ainda ndo tem subsidios para lidar com esta inovacdo, fazendo com que
atualmente ainda ndo haja uma legislacdo regulatéria para estes usos. Isto também vem
trazendo problemas para a satde publica uma vez que estdo sendo registrados inimeros
acidentes decorrentes destes novos modos de deslocamento. As principais vitimas de
acidentes sao sempre os usuarios destes transportes, devido a sua fragilidade quando
comparados aos demais atores do transito (OLIVEIRA FILHO e VILANI, 2017 apud
ARAUIJO JR e FERREIRA, 2018).
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2.2.3 Forma Urbana, Conectividade e Efeitos da Caminhada

A necessidade de deslocamento ¢ intrinseca a humanidade. Através da sua
movimentagdo, o0 homem pdde relacionar-se com a natureza, constituindo a base para a sua
dispersdo bioldgica, para a ocupagdo do ambiente natural e para a constitui¢ao de sua cultura,
sempre em busca do desconhecido.

Esta imprescindibilidade foi de grande importincia no desenvolvimento de técnicas
que proporcionassem um deslocamento de forma mais eficiente e rapida, o que acabou por se
tornar causa e efeito de modificagdes no estilo de vida e no desenho do planeta, de uma
maneira geral.

Verificam-se ao longo da historia importantes fases na evolugdo tecnologica. Pode-se
citar a inven¢do da roda como o grande marco que possibilitou outras inovagdes. Com a
evolugdo do seu poder de movimentagdo, o ser humano pdde conquistar novos territorios
viajando pela terra, pela dgua e pelo ar e até pelo espago sideral.

A grande maioria da populacdo mundial estd distribuida em cidades, onde o
deslocamento interno se da predominantemente através do automovel. Porém, a condi¢do
natural de andar a pé nunca foi abandonada. Apesar da grande disponibilidade de meios de
transportes que a evolugao tecnoldgica proporcionou ao mundo contemporaneo, o dia a dia de
cada individuo estd condicionado a deslocamentos a pé, seja como modo principal do
deslocamento, ou complementando viagens realizadas através de transporte publico ou
automovel.

Caminhar ¢ mais do que um movimento mecanico: ¢ apropriar-se
cotidianamente do espago da cidade. Estar no ambiente urbano de forma
ativa, percebendo a cidade e os detalhes que dela fazem parte. Essa escolha,
no entanto, nem sempre depende apenas da vontade das pessoas; esta
atrelada também a fatores externos, como as condicdes fisicas e sociais dos
individuos e a existéncia ou ndo de infraestruturas que permitam essa opgao.
(WRI BRASIL, 2019)

Velozo (2019), em sua dissertagao, afirma que a forma urbana seja um dos fatores
mais citados como influenciador de decisdes de caminhada. Entende-se o caminhar como um
processo natural e saudavel, sendo assim, cabe ao planejamento urbano aprimorar os espagos
destinados aos pedestres de maneira a estimular as caminhadas.

Forma-se, entdo, o conceito de caminhabilidade, que considera principalmente a

acessibilidade ao ambiente urbano e a facilidade do deslocamento a pé, podendo ser
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quantificado através de indices. Um exemplo de indice de caminhabilidade foi desenvolvido
pelo ITDP em decorréncia da conceituagdo do padrao DOTS — Desenvolvimento Orientado
ao Transporte Sustentavel.

Vargas (2015) refere-se ao canadense Chis Bradshaw como precursor do termo
“caminhabilidade” em 1993, por seu estudo sobre a intensidade de deslocamento a pé dos
cidaddos comparando-a a utilizagdo de veiculos. Bradshaw criou o que teria sido o primeiro
indice de caminhabilidade, cujo intuito seria utilizar seus resultados como base para o calculo
de impostos que teriam como destino viabilizar a implantagao de uma infraestrutura veicular.
Observa-se que a forma urbana e a caminhabilidade tém uma relacdo reciproca de causa e
efeito. Este indice foi difundido por sua capacidade de avaliar as condigdes de seguranca e de
cobertura de transporte publico, sendo capaz de prover uma boa observa¢do do desenho

urbano analisado. Inicialmente este indice baseou-se em 4 aspectos, conforme Quadro 4:

Quadro 4: Aspectos do indice de caminhabilidade

Calcadas largas e niveladas

Ruas estreitas

: o i IntersecBes pequenas
Ambiente Fisico Amigavel Ciadn

Lixeiras disponiveis

Boa iluminac3o

Auséncia de obstructes

Lojas
Servicos
Diversidade de destinos proximos para acessar a pé |Empregos

Recreacdo
Cultura, etc.

Vento
Chuva
Sol
Ruido
Poluicio

Moderag¢do do Ambiente Natural

Trafego motorizado, etc.

Diversidade
Atividades sociais e econdmicas

Cultura local

Fonte: Bradshaw (1993) apud Vargas (2015), adaptado pela autora

O conceito de caminhabilidade passou, entdo, a ser difundido e muito utilizado no
planejamento urbano.

A definicdo atualmente mais aceita diz que a caminhabilidade é algo como o
grau em que as caracteristicas de ambiente construido de uma area sao

favoraveis a que seus residentes e usudrios caminhem a lazer, exercicio ou
trabalho. (VARGAS, 2015).
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Em sua pesquisa, Velozo (2019) cita varios autores (CERVERO ET AL, 2009;
ZABOT, 2013; RODRIGUES, 2013 e 2014; MELLO, 2015) que confirmam em seus
trabalhos a influéncia da forma urbana para a disposi¢do ao deslocamento autonomo a pé,
sendo ela a estruturadora de movimentos e relagdes dentro do perimetro urbano. Esta estrutura
¢ definida por ligagdes representadas pelas calcadas e por nds que seriam as travessias; que
unidos, configuram os ciclos (quarteirdes). O desenho desta estrutura pode ser
principalmente:

e Rede em malha — caminhos retos e homogéneos;

e Rede radial (ou estrela) — centro Unico;

e Ou, simplesmente, sem padrao definido.

Velozo (2019) elaborou um quadro (Quadro 5) mostrando as subcategorias da forma

urbana relatadas nos trabalhos de Krizek (2003) e Cervero et al. (2009) e sua relagdo com os

deslocamentos.
Quadro 5: Indicadores da forma urbana
Dimensiio Subecategorias Indicadores
Krizek (2003) Cervero et al. (2009)
Mos - Cruzamento em cruz; - Indice conectividade (nos-
- Densidade de intersegdes. mtersegdes /ruas - ligagoes);
- Proporgio de intersegdes com: |
ponto (rua sem saida), 3 pontos, 4
pontos € mais de 5 pontos;
- Densidade de trafego leve
(semaforos/comprimento de rua):
Ligacoes - Estrutura de circulagio; - Rota direta (0-1 escala de medigao:
- Caminhos separados para menor distincia rua / distincia em
Forma 5 i i 3 p
S pedestres e bicicletas; ]|.nl'.|a reta entre centroide da
- Calgadas com espagos verdes ¢ vizinhanca);
sombra de arvores. - Densidade da rua (area de rua / area
do terreno);
- Densidade de arvores
(@rvores/comprimento de rua).
Ciclos - Tamanho médio dos quarteirdes; - Tamanho médio do lote (m2);
- Densidade de quarteirdes. - Lotes quadrilaterais em % do total;
% dos quarteirdes contendo moradia
¢ controle de acesso;

Fonte: VELOZO (2019)

Estabelecendo uma comparagdo entre os aspectos pioneiros estabelecidos por
Bradshaw (1993) e os indicadores praticados atualmente, reunidos no trabalho de Velozo

(2019), percebe-se que a questdo da conectividade ¢ o fator preponderante nesta anélise. A
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infraestrutura urbana oferecida, sob a forma de ruas, travessias e quadras sdo considerados os
elementos mais importantes.

Werneck (2015) utiliza esta mesma nomenclatura, porém com uma visdo mais
ampliada e com significados diferentes, na qual associa os elementos de conectividade “nds”
aos pontos fisicos onde se dd a acessibilidade, que seriam os pontos de origem e de destino
em um deslocamento, enquanto as ligacdes seriam a representacdo fisica da mobilidade,
englobando vias, calgadas e intersecdes que Velozo (2019) chama de “nés”.

O “nés”, na definicao apresentada por Velozo, sdo os pontos mais detalhados nos
experimentos que serdo apresentados neste trabalho, por serem os pontos de maior conflito
entre os principais atores do trafego (pedestres e veiculos) e, portanto, que tém maior
necessidade de serem bem resolvidos tanto na questdo de mobilidade e de microacessibilidade
quanto na de seguranga. Pode-se afirmar que os experimentos t€ém como foco os “nos”, sem

perder a visao das “ligacdes” e dos “ciclos” aos quais eles pertencem.
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3 METODOLOGIAS PARA INTERVENCOES NO ESPACO URBANO

O planejamento de espagos publicos preconiza uma atuagdo sistémica em busca de
melhores resultados para cidades mais seguras, agradaveis, produtivas e, portanto,
acolhedoras. Apresentam-se aqui duas metodologias bem contemporaneas, o Urbanismo
Tatico e o Método Nudge que, apesar de ja possuirem publicacdes académicas, pode-se dizer
que ainda tém um carater experimental.

Acredita-se que através de estudos, como os aqui apresentados, estas metodologias
ganhem ainda mais espago no planejamento urbano, principalmente por serem ferramentas de

facil implementagado e de baixo custo financeiro.

3.1  URBANISMO TATICO: INTERVENCOES TEMPORARIAS

O desequilibrio do espago publico entre pedestres e os modos de transporte rodoviario,
principalmente automoveis, € um desafio no planejamento das cidades, cuja agenda vem
apostando na escala das pessoas, com espagos publicos de melhor qualidade para seus
deslocamentos didrios. A execugdo de projetos convencionais, quando ocorre, muitas vezes €
lenta e complexa, o que indica a necessidade de maior agilidade por parte dos profissionais
em respostas as demandas, utilizando formas mais criativas, que devem ir ao encontro dos
desejos do cidaddo. Neste nicho de oportunidades, recentemente, as intervengdes taticas, vém
procurando minimizar tais desequilibrios, ainda que temporariamente.

O urbanismo tatico foi difundido no século XXI como uma metodologia que utiliza
acOes de pequena escala, em curto prazo e baixo custo, apresentando possibilidades de
mudancas nas cidades. O urbanismo tatico pode ser uma alternativa de ativacdo de areas
subutilizadas da cidade, proporcionando uma reconquista gradual de uso dos espagos publicos
pelo pedestre. O conceito de urbanismo tatico ¢ recente e significa uma abordagem para
construgdo e ativa¢ao de uma vizinhanca através do uso de intervengdes e politicas de curto
prazo e baixo custo, de modo que permitam uma imediata recuperagdo, redesenho ou
programacao do espaco publico visando transformacgdes futuras (LYDON e GARCIA, 2015).

O termo “tatico” se refere as acdes em pequena escala e que servem a grandes
propositos. O urbanismo tatico, segundo Lydon e Garcia (2015) os pioneiros do conceito,

seria uma abordagem que utiliza agdes rapidas e de facil execu¢do que demonstram
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possibilidades de mudanga de longo prazo e em larga escala através de pequenas
intervengoes. Estas agdes podem servir como etapas de um projeto maior, porém atuam
taticamente em uma agdo parcial e 4gil como um teste da ideia e de sua aceitagdo pela
comunidade. Assim, em um processo de tentativa e erro, esta metodologia surge tentando
romper o impasse ¢ morosidade de grandes planejamentos e grandes projetos, de forma a
atuar através de projetos e politicas flexiveis e ajustaveis, sem perder de vista o longo prazo e
os objetivos em grande escala (LYDON e GARCIA, 2015).

Destaca-se, que o urbanismo tatico se alinha com as agdes de direito a cidade, com
atuacdes que priorizam o espago publico como lugar para o engajamento democratico € nao
como um espago para o uso de poucos privilegiados. Desta forma, o urbanismo tatico alia a
reconquista do espaco fisico a reivindica¢do também do espaco politico.

O carater efémero de algumas intervengdes taticas denominadas como “intervengdes
temporarias”, sao ag¢des que valorizam a transitoriedade como qualidade estratégica de
exploragdo das possibilidades do lugar, de modo que a cidade ¢ encarada como laboratorio
para teste de ideias em tempo real (FONTES, 2013). A¢des temporarias sdo cada vez mais
frequentes, auxiliam na exploracdo do territorio, testam a adaptacdo desses espacos a
diferentes usos, trabalham com baixa tecnologia e baixo custo, ja visando futuras
transformagaoes.

A intervengdo temporaria pode ser de grande utilidade para o planejamento urbano,
uma vez que revela novas vocagdes para espacgos publicos mal utilizados ou degradados, sem
a necessidade de muito investimento, a0 mesmo tempo em que pode ser facilmente removida
sem maiores gastos no caso de ndo adaptacdo. Pode-se dizer que combina, simultaneamente, o
espirito de ativismo empreendedor com arte publica, design, arquitetura, engenharia e
tecnologia, na construcdo de melhores alternativas (LYDON e GARCIA, 2015).

Muitos autores quando falam sobre urbanismo tatico reconhecem a influéncia de Henri
Lefebvre (1901-1991), importante filosofo marxista e socidlogo francés graduado em filosofia
na Universidade de Paris em 1920. O termo “O direito a cidade” foi forjado com a publicagdo
de uma de suas obras, de mesmo nome, em 1968 — “Le droit a la ville” — que analisa a
modelagem do espago urbano com base no poder industrial e na influéncia do sistema
capitalista, preconizando o direito coletivo de fazer parte do processo de transformacao das
cidades.

Langando mao do conceito de Lefebvre sobre o direito a cidade, Harvey (2008)

afirma:
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O direito a cidade esta muito longe da liberdade individual de acesso a
recursos urbanos: ¢ o direito de mudar a nés mesmos pela mudanca da
cidade. Além disso, ¢ um direito comum antes de individual ja que esta
transformacdo depende inevitavelmente do exercicio de um poder coletivo
de moldar o processo de urbanizagdo. A liberdade de construir e reconstruir
a cidade e a nds mesmos €, como procuro argumentar, um dos mais
preciosos e negligenciados direitos humanos.

No inicio dos anos 1920 com o fim da Primeira Guerra, o exercicio do planejamento
urbano apontou para a necessidade de promover uma ruptura de padrdes antigos. Somados a
esta configuracao pos-guerra tem-se o advento da crescente industrializagdo em todo o mundo
e o aparecimento do concreto como principal material de construgdo. Surge, entdo, uma
arquitetura de formas “puras”, sem a utilizacdo de adornos e ornamentos e que preconiza um
desenho urbano que proporcione uma melhor circulacdo, priorizando os veiculos automotores.
Além disso, pela primeira vez surge a ideia de zoneamento urbano, com areas bem
delimitadas para cada funcdo, através do trabalho de Tony Garnier para a cidade de Lyon
(Franga) que viria a se tornar o ponto de partida de uma concep¢do de beleza racional
promovida pela Carta de Veneza em 1933, fruto do Congresso Internacional de Arquitetura
Moderna (CIAM — 1928). Todo este movimento tem como base de pensamento a ideia de um
“homem universal” e, para o qual, poder-se-ia projetar cidades de forma padriao, em
detrimento de particularidades regionais. A cidade passa a ser concebida por uma gestdo
capitalista com o intuito de torna-la atrativa aos investidores e ndo aos seus cidadaos.
(NOGUEIRA, 2017). Este conceito vai de encontro a ideia do “direito a cidade” de Lefebvre
e Harvey (citados anteriormente) quando deturpa a ideia de cidade como vetor de encontro e
confronto entre os cidadaos, colocando-a como balcdo de negdcios.

Nogueira (2017) infere do pensamento de Harvey que este tdo enaltecido “direito a
cidade” nao seria, entdo, uma dadiva, e sim, demandaria uma movimentagao politica para
fazé-lo valer, sendo necessaria a tomada da cidade por seus habitantes.

Em sintonia com Lefebvre e Harvey, este estudo se desenvolve acreditando na
participagdo humana como principal peca transformavel e transformadora das cidades.
Segundo Gehl (2013), a dimensao humana vem sendo esquecida ha um bom tempo enquanto
ponto central do planejamento urbano.

Uma vez que o planejamento urbano na grande maioria das vezes deixou de fora a
participagdo da populacdo, resta a ela buscar imprimir seus desejos exatamente naqueles
espacos que foram abandonados ou negligenciados pelo poder publico, como forma de

demonstrar seus anseios e sua necessidade de engajamento nas questoes urbanas, através de
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acOes temporarias e/ou permanentes. Todo este pensamento permeia o estimulo a praticas
contemporaneas de ocupacao de espacos publicos a fim de ativa-los.

O uso temporario do espago urbano ¢ um assunto que atualmente vem recebendo
atencao de estudiosos do planejamento de cidades em todo o mundo. Trata-se de um tema que
ja possui uma boa carga de produgdo cientifica, porém ainda tem muito a ser pesquisado.
Segundo Balem (2019), sdo tantas as manifestagdes efémeras que, para defini-las observa-se
uma infinidade de termos, tais como: Placemaking, Playstreet, Guerrilla Urbanism, Selfmade
City, Insurgent Public Space, Occupy, Temporary City, Post-it-City, DIY (Do it yourself),
Tactical Urbanism, Handmade Urbanism, Microplanejamento Urbano, entre outros. Cada
abordagem procura distinguir os conceitos de sua proposta, verificando as diferencas nas
respectivas formas e nos objetivos, que podem ser de cunho social, econdomico, politico ou
estético, mas, em todos os exemplos, a temporalidade os define.

Ainda segundo Balem (2019), uma das primeiras pesquisas neste campo foi realizada
em Berlim (Alemanha) como forma de estudar a ocupacdo informal e temporaria de espagos
que haviam sido negligenciados ap6s uma insuficiente tentativa de renovagdo de areas em
larga escala, decorrente de planos pos-queda do muro no fim do ano de 1989. Neste contexto,
os arquitetos alemaes comecaram a questionar a sua relevancia no processo de
desenvolvimento da Nova Berlim, uma vez que houve a percepcao da existéncia de um
grande laboratorio experimental da propria sociedade, que vinha se expandindo sem qualquer

orientagdo planejada.

Se usos temporarios s3o um fator importante para o desenvolvimento
urbano, como eles podem ser incorporados ao planejamento e ao
desenvolvimento urbano? Como o planejamento pode se abrir para o nao
planejado? E, inversamente, o planejado, o informal formalizado?
(OSWALT etal, 2013)

Diferentemente desta abordagem citada anteriormente onde a sociedade se manifesta
espontaneamente, ocupando espagos urbanos, ainda que de forma temporaria, e levando
estudiosos e profissionais a se infiltrarem no processo na tentativa de ndo ficarem de fora da
evolucdo natural; este estudo busca o caminho inverso, propondo intervengdes controladas em
busca de respostas comportamentais e urbanisticas.

O termo “urbanismo tatico” tem pouco mais de uma década de existéncia. Ele teve em
urbanistas americanos, encabegados por Mike Lydon, seus principais precursores; seguidos

da, também urbanista, Laura Pfeifer, de origem canadense. Em seus trabalhos pioneiros,
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respectivamente “Tactical urbanism: short term action, long-term change” e “Spontaneous
interventions. design action for a common good” cunharam este termo. Vale ressaltar que
estes trabalhos datam do inicio dos anos 2010, porém, ja havia registros de estudos sobre
intervengdes temporarias no inicio dos anos 2000 em Berlim — Alemanha, conforme citado
anteriormente. Estes trabalhos vieram a solidificar esta nova forma de interagdo do poder
governamental e da sociedade com o espago publico e sua ocupagao.

A utilizagdo do termo “tatico” foi cuidadosamente pensada, para fazer um contraponto
com o termo “estratégico”. Segundo Sato (2016), ambos t€ém um contexto militar em que
“estratégia” seria a ferramenta utilizada pelos detentores do poder (leia-se governo), enquanto
a “tatica” viria a ser a resposta do mais vulneravel (cidaddao). Desta forma, esta denominagao
trouxe a metodologia um carater essencialmente vinculado a participagcdo popular. Pode-se
dizer que o equivalente a estratégia no planejamento urbano ¢ o plano diretor e o equivalente

ao tatico € o uso temporario.

A melhoria da habitabilidade das nossas vilas e cidades comeca

frequentemente na rua, no quarteirdo ou a escala do edificio. Apesar da
relevancia e pertinéncia dos esfor¢os em larga escala, as melhorias
incrementais e de pequena escala sdo cada vez mais vistas como uma
maneira de preparar investimentos significativos. (LYDON, 2012)

Lydon (2012) define o urbanismo tatico como uma abordagem voluntaria para a
constru¢ao de uma cidade e elenca suas 5 (cinco) principais caracteristicas:

1. Voluntaria e gradual para instigar a mudanga;

2. Processo de criacao de ideias para os desafios do planejamento em escala local;

3. Compromisso de curto prazo e expectativas realistas;

4. Atividade de baixo risco com potencial de gerar recompensas elevadas;

5. Desenvolvimento de capital social e constru¢cdo de capacidade institucional entre

as organizagoes publicas, privadas, ndo lucrativas e ONGs e seus membros.

Segundo Mostafavi e Doherty (2010) citados por Barata e Fontes (2016), o surgimento
do conceito de sustentabilidade nos anos 1990 veio a corroborar com a utilizagdo desta
ferramenta, uma vez que a necessidade de desenvolvimento sustentavel para a satisfagao das
necessidades atuais sem comprometer geragdes futuras, aponta para caminhos com iniciativa

de baixo custo, impacto e risco, que possam trazer respostas eficazes através de
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comprometimentos temporarios cuja falibilidade ndo venha a comprometer o processo do
planejamento como um todo.

Fontes (2012) dedicou-se a pesquisa da aplicagdo de intervengdes temporarias,
planejadas, como forma de transformagdo benéfica dos territorios, acreditando que
experimentos desta natureza teriam a capacidade de servir como catalizadores de relagdes
humanas tornando-as mais proximas e intimas. Seu estudo baseia-se nas condi¢des atuais do
comportamento humano em cidades. Fontes (2012) afirma que “a sociedade vive um
momento de alta modernidade”, apresentando um individualismo exacerbado, o que
proporciona relagcdes superficiais ¢ muitas vezes hostis. Desta forma, ela aposta na
possibilidade de consequéncias positivas, com marcas permanentes a partir destas acdes
temporarias.

Barata e Fontes (2016) relatam, como forma de Urbanismo tatico trés tipos de
aplicagdes mais comuns:

1. A iniciativa da propria sociedade civil, protestando, ocupando, intervindo no
espaco publico, sempre focando na possibilidade de mudancas, evidenciando,
assim, a busca do “direito a cidade”;

2. A atuagdo do poder publico de forma associada a organizacdes sem fins lucrativos
e a participagdo da sociedade, com o intuito de engaja-los no processo de
planejamento;

3. A acdo governamental como teste de projetos urbanos a fim de verificar a

possibilidade de implementacao futura.

A iniciativa da intervengdo pode partir de varios tipos de agentes: dos proprios
cidaddos (sejam eles moradores ou de alguma forma usudrios do espago), de organizagdes da
sociedade, de empresas privadas ou mesmo do poder publico. Porém, ¢ obrigatério que haja
didlogo com a comunidade afetada, independentemente de quem venha a assumir a
coordenacdo do processo. Partindo do pressuposto que o principal objetivo deste tipo de
intervengdo deve ser a satisfagdo do usuario, a sua participacao torna-se imprescindivel.

Este estudo ird tratar de experimentos caracterizados pelo segundo item, onde a
participagdo do poder publico em intervencdes temporarias visa trazer modificagcdes ao espaco
urbano tornando-o mais amigavel e seguro e, consequentemente, buscando uma melhoria na

qualidade de vida dos seus usuarios.
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Lydon (2012) observa os fatores que promoveram a disseminagdo da pratica do
urbanismo tatico nos Estados Unidos. Ele atribui a 3 (trés) condicionantes que ocorreram

simultaneamente a partir do ano de 2008, apresentados na Figura 5.

A GRANDE A5 MUDANCAS
RECESSAD DEMOGRAFICAS

URBANISMO

TATICO

INTERNET E
“ECONOMIA CIVICA”

Figura 5: Condicionantes para o aumento do urbanismo tatico nos EUA
Fonte: LYDON (2012)

Quando os Estados Unidos da América entraram em recessao no ano de 2008, a
desaceleracdo da maquina estatal, na condi¢do de investidora, estimulou os cidaddos a terem
uma conduta mais participativa, protagonizando medidas no sentido de buscarem
financiamentos e solugdes para os problemas de seus bairros. Percebe-se, também, em muitos
jovens, principalmente em locais mais degradados, uma mudanga de percepgao de seu papel
na gestdo da cidade. A Geracdo baby boomer (nascidos entre 1945 e 1964), que tinha um
perfil mais conservador, da espago a novos jovens que almejam ter um maior nimero de
experiéncias e, para isso, movimentam-se criativamente para tomarem posicoes de lideranca.
Somado a isto, a internet, em plena expansdo, passa a ser uma ferramenta facilitadora como
plataforma de partilha gratuita de manuais sobre urbanismo tatico que vieram a ajudar e a

incentivar a disseminagao desta pratica.
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3.1.1 Validacao dos Resultados do Urbanismo Tatico

De uma maneira informal, podem-se verificar os resultados apenas observando os
efeitos da intervengdo sobre os usudrios. Percebe-se que, em varias experiéncias realizadas
sem suporte cientifico, os resultados sdo consagrados de forma empirica, ndo havendo dados
categoricos, porém, o regozijo perceptivel, experimentado pelos envolvidos, aponta para a
possibilidade de comprovacgao da eficacia do evento.

A comprovacdo cientifica de um experimento de urbanismo tatico ¢ feita através de
pesquisas de satisfacdo, utilizando padrdoes académicos. Os resultados do experimento
realizado pela autora juntamente com a equipe que integrou o Rio + Pedestre — Sao Francisco
Xavier, que sera apresentado adiante, foram validados pela COPPE/UFRJ e serdo

apresentados no item 4.1.3 do procedimento metodoldgico da pesquisa de campo.

3.1.2 Experiéncias de Sucesso em Intervengdes Temporarias — Urbanismo Téatico

O Departamento de Transporte da cidade de Nova lorque (EUA), com a finalidade de
resolver problemas de transito adotou o urbanismo tatico como método para promover a
transformagao de vias. Para isso, criou o programa de pracas de Nova lorque em 2007. O
desafio era reprogramar areas publicas promovendo o equilibrio entre veiculos e pedestres,
por meio de testes, visando uma intervencao definitiva, caso houvesse bons resultados nesta
pratica. Esta iniciativa contou com a participacao da sociedade em organizagdes comunitarias,
que passaram a receber apoio técnico e financeiro através de dois projetos principais: o
Programa de Equidade de Pragas e a Parceria de Praga de Bairro (BARATA e FONTES,
2022).

Em 2009, a mundialmente conhecida praca de Nova lorque, Times Square, passa a ser
uma referéncia de implantacdo bem-sucedida de urbanismo tatico, quando protagoniza uma
intervencao temporaria de 3 (trés) dias expandindo o espago dedicado aos pedestres. A partir
disso, constatando-se os efeitos positivos, no ano seguinte a praca foi remodelada com
materiais temporarios e os impactos foram avaliados por 2 (dois) anos, até que o projeto final

fosse implementado em 2014. A Figura 6 mostra o antes ¢ o depois.
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Figura 6: Times Square: antes e depois da intervengao
Fonte: NYC DOT/Flickr apud WRI Brasil (2018)

Esta experiéncia na Times Square teve desdobramentos em toda Nova lorque.
Incentivados pelos bons resultados, outros lugares da cidade foram reformulados, com a
implementagdo de novas ciclovias e novos espaco publico: Herald Square (Figura 7),
Madison Square, Queensboro Bridge etc. A visibilidade deste local, como icone do turismo
mundial, proporcionou uma grande propaga¢ao desta pratica pelo planeta. Em outras partes
do globo houve condicionantes semelhantes: as crises financeiras, a dificuldade dos governos
em proporcionar servigos basicos a populagao, a existéncia de espagos abandonados (também
frutos destas crises financeiras), somados a uma motiva¢do vivenciada principalmente pelas

novas geragoes, colaboraram para o espalhamento desta forma de atuagdo.

< ¥ , _ rid
Figura 7: Herald Square, Nova lorque: antes e depois da intervencdo
Fonte: NYC DOT/Flickr apud WRI Brasil (2018)
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Como exemplo brasileiro, ha o caso do bairro de Santana na Zona Norte de Sao Paulo,
no cruzamento da Rua Dr. Cesar com a Rua Salete, que em setembro de 2017 sofreu uma
acdo de intervencdo de urbanismo tatico pelo ITDP Brasil, com financiamento da Citi
Foundation e o WRI Brasil Cidades Sustentaveis, entre outros. O local recebeu mobiliario
temporario (cadeiras de praia, guarda-séis, vasos de plantas etc.) e sinalizagdo horizontal
(pintura no pavimento) para aumentar o espaco das calcadas, diminuindo as distancias de
travessia de pedestres, e para induzir a diminui¢do da velocidade usualmente praticada pelos
veiculos que por ali circulam.

O projeto contou com 2 etapas: uma intervencdo temporaria, de apenas um dia, que
serviu de teste para a verificagdo da aceitagdo da populacdo e dos resultados proporcionados
pelo novo desenho vidrio proposto no tocante ao incremento da seguranca vidria. A partir da
analise desta bem-sucedida experiéncia, partiu-se para uma intervencao de carater
permanente. Nesta segunda etapa, tratando-se de algo de cunho permanente, o ideal seria a
execugdo de obras fisicas, com o levantamento de meios-fios que seguiriam o projeto
experimentado, mas a falta de recursos determinou que esta implantacdo fosse feita com
materiais de baixo custo (tintas e balizadores), que foram implantados no local para o
reordenamento dos fluxos. Sobre esta configuracao executada, diferentemente do exemplo
citado anteriormente em Nova lorque que teve obras para geometria definitiva, pode-se dizer
que no caso de Santana, a segunda etapa configura uma intervencdo intermediaria, que apesar
de carater duradouro, ndo poderia ser considerada permanente devido a fragilidade do
equipamento urbano ali instalado.

As Figuras 8, 9 e 10, a seguir, ilustram em fotos aéreas, respectivamente, a
configuracdo original e as duas etapas: a temporaria e a permanente (que na verdade tem

carater intermediario).
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Figura 8: Santana, Sdo Paulo: antes da intervengéo
Fonte: WRI Brasil (2018). Foto: Vitor Moriyama

Figura 9: Santana, S3o Paulo: intervengdo temporaria
Fonte: WRI Brasil (2018). Foto: Vitor Moriyama
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Figura 10: Santana, Sdo Paulo: intervencdo permanente
Fonte: WRI Brasil (2018). Foto: Vitor Moriyama

32  METODOLOGIA NUDGE — ARQUITETURA DE ESCOLHA E SUA APLICACAO
EM POLITICAS PUBLICAS

As decisdes tomadas no planejamento do desenvolvimento urbano devem tratar a
acessibilidade de forma orientada a mobilidade sustentavel (Mello e Portugal, 2017). A
acessibilidade em amplo sentido busca dar a todas as pessoas seguranga e autonomia na
utilizacdo de equipamentos urbanos, construgdes, transportes € meios de comunicacgdo. Este
trabalho apresenta um experimento realizado com a metodologia Nudge, objetivando verificar
a efetividade desta ferramenta no planejamento de intervengdes pontuais que beneficiem a
acessibilidade do pedestre, garantindo sua seguranca, com economia de recursos financeiros e

de tempo.
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A metodologia Nudge ¢ baseada nos conceitos de Economia Comportamental. Esta
visdo da economia traz um contraponto a sua abordagem tradicional que se apoia na tomada
de decisdo de forma racional e ponderada, centrada meramente na capacidade mental de
processar informagdes. O conceito de Economia Comportamental sugere uma realidade bem
diferente, em que se busca compreender e modelar as decisdes do individuo considerando
outras ciéncias sociais, tais como a psicologia e a neurociéncia, a fim de incorporar aos
modelos de decisdo as caracteristicas emocionais (conscientes ou nio) que afetam suas
escolhas. Neste trabalho, as escolhas se referem as possibilidades de trajetos a serem
selecionados pelos pedestres. Segundo Camerer (1999), a reunificagdo dos pressupostos
psicologicos e econdmicos deve promover previsdes mais apuradas sobre o comportamento
humano e, consequentemente, fornecer melhores subsidios para prescricdes politicas de
tomada de decisao.

Os economistas comportamentais Thaler e Sunstein (2008), em seu livro — “Nudge: O
empurrdo para a escolha certa” — lavraram, na época, um novo conceito de arquitetura de
escolha. Afirmam que fatores inconscientes sdo envolvidos no processo de decisdo, onde
pequenas alteragdes no contexto existente podem trazer grandes mudangas comportamentais.
Sendo assim, a arquitetura de escolha consiste em intervengdes com o objetivo de influenciar
a conduta das pessoas. Trata-se de um mecanismo de incentivo, de forma ndo impositiva, para
direcionamento das pessoas a tomarem um determinado caminho de escolha, pautado na
liberdade, onde o individuo decide se deseja ou ndo o seguir. Qualquer tipo de imposicao, seja
ela negativa, por ameaca de risco iminente; ou positiva, por incentivo financeiro, por
exemplo, desconfiguraria a metodologia, uma vez que a liberdade de escolha ¢ uma premissa
basica (Souza et al, 2018). Sunstein (2014), em seu guia sobre Nudge, preconiza: “abordagens
de preservacdo da liberdade que orientam as pessoas em uma determinada dire¢do, mas que
também permitem que elas sigam seu caminho” (traducao livre, pela autora).

Ao longo dos séculos, muito vem sendo debatido pela literatura voltada a economia,
sobre as divergéncias entre o pensamento liberal e os defensores do paternalismo, em diversos
graus de amplitude. Os autores Thaler e Sunstein (2008) tentaram conciliar propostas
divergentes, buscando um meio-termo, em prol de uma melhoria dos resultados das escolhas
dos individuos, sem restringir sua liberdade de opinido. Uma das premissas para esta
implementagdo ¢ que ela deve ser facil e de baixo custo, sem promover proibigdes ou
aumento de vantagens na busca do resultado. Desta maneira, formula-se, entdo, o conceito de

Paternalismo Libertario, (ADAMCZYK, 2013). Apesar de parecer um oximoro, esta
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nomenclatura antagonica reflete exatamente o que os idealizadores do método buscavam: o
contraponto entre uma visdo castradora na sua concepc¢do mais radical quando se fala de
paternalismo e uma visdo desordenada, sem filtro, quando se pensa no “libertarianismo”
extremado.

Um Nudge, como usaremos o termo, ¢ qualquer aspecto da arquitetura de
escolha que altere o comportamento das pessoas de uma maneira previsivel,
sem proibir qualquer op¢do ou incrementar significativamente seus
incentivos econdmicos. Para contar como um simples empurrdo (Nudge), a
intervencdo deve ser facil e barata de evitar. Nudges ndo sdo ordens.
(THALER e SUNSTEIN, 2008), tradugao livre pela autora

Cria-se, entdo, a oportunidade de utilizagdo desta metodologia no ambito das politicas
tanto publicas quanto privadas, no empenho de melhorar os resultados das escolhas dos
individuos através de estimulos e modificagdes de contextos (ADAMCZYK, 2013). Este
trabalho consiste na apresentacdo de um experimento Nudge realizado na esfera publica. O
método tem um grande poder atrativo para as Instituicdes, pois se baseia em baixos custos de
implementa¢ao e bom nivel de efetividade, ou seja, o Nudge se realiza através de preceitos
que resumem o que se espera de uma boa conducdo administrativa para encaminhamento de
recursos publicos.

A metodologia Nudge ¢ uma ferramenta que pode ser usada para testar uma iniciativa
ou politica publica com reduzido investimento financeiro e de tempo, antes de sua
implantagdo em larga escala, garantindo assim alguns principios béasicos da administragao
publica como eficiéncia e interesse publico.

A palavra “nudge” da lingua inglesa pode ser traduzida como “cutucao” ou
“empurraozinho”, o que significa, neste contexto da arquitetura de escolha, um estimulo que
objetiva orientar a decisdo do individuo, alterando o seu comportamento de maneira
previsivel sem proibir qualquer op¢do ou mudar significativamente seus incentivos
econOmicos. Para que seja considerada uma mera “cutucada” ou orientagdao, uma intervengao

deve ser facil e barata. As “cutucadas” ndo sdo ordens.

3.2.1 Validagdo dos Resultados da Metodologia Nudge

A metodologia Nudge tem carater analitico com base na economia comportamental e ¢

responsavel por todas as etapas do processo, que vao desde a concepc¢do do desenho da
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abordagem, passando pela pratica da intervengdo propriamente dita e, em consequéncia, até a
avaliagdo dos resultados. A validacdo de um experimento Nudge se da através da analise
estatistica, com aplicacdo de testes de controle randomizados, tendo, como produto, o
resultado matematico da sua eficacia.

Uma vez idealizado o experimento, bastaria, convencionalmente, implementa-lo e em
seguida observar os seus resultados, porém, desta forma, torna-se dificil identificar se eles
retratam verdadeiramente o efeito da propria intervengdo ou se houve algum outro fator
externo, nao controlado, que o influenciou. Para contornar este problema, faz-se necessario
trabalhar também com o que ¢ chamado de “grupo de controle”, que sera submetido apenas ao
“estado das coisas”, dentro da normalidade cotidiana, enquanto o grupo a ser trabalhado
receberd a intervengao do experimento.

Despendendo da proposta, pode haver mais de um fator de intervengdo ou até mesmo
mais de um grupo a ser estudado, tudo isto vai depender da finalidade do projeto e da forma
com que ele foi desenhado. De qualquer maneira, independentemente da quantidade de
grupos a serem trabalhados, seus elementos devem primordialmente ser escolhidos de forma
aleatoria, através de um estudo randomizado controlado (RCT — Randomized Controlled
Trial), a fim de minimizar o viés da selecdo, que seria a escolha de grupos com caracteristicas
peculiares e diferentes, para garantir o bom resultado estatistico (KENDALL, 2003).

A Figura 11 mostra o esquema dos processos de um experimento Nudge.

Novo tratamento
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Grupo 2| ! ~> Saida 2

Tratamento de controle

Figura 11: Esquema de um experimento Nudge
Fonte: Kendall, 2003. Adaptado pela autora
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3.2.2 Experiéncias de Sucesso na Pratica de Nudge

Em Estocolmo, capital da Suécia, foi realizado um experimento Nudge na estagao de

metrd Odenplan. O desafio foi estimular as pessoas a usarem a escada fixa, em vez da rolante,

como forma de promover uma ac¢do benéfica a saude, j& que promoveria a movimentagao

corporal e um maior gasto caldrico nesta acao, quando comparada a utiliza¢do de uma escada

rolante onde nao haveria qualquer esforco fisico por parte do usuario.

A seguir, a caracterizacdo do experimento:

Projeto: foram instaladas teclas semelhantes as de um piano nos degraus da escada
fixa que podem ser observadas na Figura 12. Além deste efeito visual, foram
instalados sob elas dispositivos sonoros que emitiam o som deste instrumento
conforme as pessoas pisassem sobre as teclas.

Objetivo: estimular os passantes a usar da escada fixa, na subida, em detrimento
do uso da escada rolante.

Amostra: de forma aleatéria, uma vez que nao houve qualquer restricdo no
conjunto de usuarios do metrd, todas as pessoas que passaram pelo local foram
submetidas ao experimento e poderiam optar como saida da esta¢do a subida por
uma ou outra escada. Ressalta-se que o caminho de descida era feito apenas pela
escada fixa (ndo havia escada rolante para descer, apenas para subir), o que
contribuiu para que os usudrios do metrd que estivessem chegando a estagdo
mostrassem aos que estavam saindo, de forma obrigatéria, o som emitido pelo seu
percurso, ja que era o unico caminho disponivel para este fluxo de pedestres.
Avaliacdo: foi realizada uma contagem antes do experimento que constatou que a
grande maioria de transeuntes dava preferéncia a subida pela escada rolante,
possivelmente por questdo de comodidade e de poupar esfor¢cos. Durante o
experimento observou-se que muitos passantes optaram por subir a pé. Houve um
aumento de 66%, estimulados pela forma ludica apresentada neste ensaio de
degraus interativos.

Conclusdo: o experimento Nudge mostrou-se bem-sucedido, uma vez que o
“cutucao” que foi dado de forma ludica trouxe resultados expressivos para o

objetivo que se queria alcangar.
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Figura 12: Experimento Escadas — Metr6 Odenplan — Estocolmo, Suécia
Fonte: Blog da Arquitetura, https://blogdaarquitetura.com/escada-estimula-exercicio-fisico-ao-imitar-teclas-de-
piano/ acesso em 22/10/2022

Ainda no tema “escadas”, como exemplos, de forma ilustrativa, a Figura 13 apresenta

trés experimentos Nudge de sucesso, que estimulam o uso de escadas de forma correta.
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Figura 13: Experimentos Nudge para incentivo do uso da escada (sentido horario: Nova Iorque, Utah e Japdo)
Fonte: Disponivel em https://geecusp.wordpress.com/2018/05/21/nudges-e-mobilidade-urbana-como-uma-
simples-ideia-melhora-seu-caminho/ Acesso em 01/12/2019
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Nas duas fotos da esquerda, delimita-se o espaco onde cada usudario deve se localizar
para que as escadas possam ser utilizadas simultaneamente por quem quer se deslocar em
maior ou menor velocidade. Na foto da direita, o experimento visa estimular o uso da escada
como fator de saude, ja& que promoveria o gasto caldrico nesta agdo, quando comparada a
utilizacdo de uma escada rolante onde ndao haveria qualquer esfor¢o fisico por parte do
usuario.

A seguir, um exemplo de experimento ja consagrado, que vem sendo utilizado em
varios lugares no mundo ¢ a “mosca no mictério” (Figura 14). Um dos locais onde isso pode
ser visto ¢ no aeroporto de Amsterdam, na Holanda, onde foi colocada uma imagem de uma
mosca preta em cada mictorio para os homens ndo errarem a pontaria. A “brincadeira” com a
tal mosca falsa chegou a reduzir em 80% a quantidade de urina que “cai fora” da louga.

Nudge: uma forma de acertar na mosca, em politicas publicas.

Figura 14: Mosca no Mictorio
Fonte: Disponivel em https://geecusp.wordpress.com/2018/05/21/nudges-e-mobilidade-urbana-como-uma-

simples-ideia-melhora-seu-caminho/ Acesso em 01/12/2019
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4 EXPERIMENTOS — APLICACAO DAS METODOLOGIAS

A partir das metodologias relatadas no capitulo anterior, serdo apresentados, a seguir,
0s experimentos a elas relacionados.

Primeiramente apresenta-se a experiéncia realizada na Praga Carlos Paolera (também
conhecida como Praga Sdo Francisco Xavier), no bairro da Tijuca (Rio de Janeiro) onde foi
utilizada a metodologia Urbanismo Tatico (primeiro experimento — item 4.1) com foco na
seguranca viaria e qualificacao do espaco publico.

O segundo experimento (item 4.2) foi produzido no mesmo periodo de realizacdo do
primeiro (18 e 19/novembro/2018) dentro do mesmo espaco fisico, com a utilizacdo da
metodologia Nudge tendo como premissa a seguranca do pedestre e a microacessibilidade.

Inicialmente, através de estudos e reunides foi delineada a area de atuagdo do projeto
de Urbanismo Tatico. A partir disso, foi aproveitada toda a estrutura montada na area deste
primeiro experimento, para a realizagdo do segundo experimento (Nudge), realizado dentro da
referida area. Desta forma, conforme pode ser observada na Figura 15, a 4rea de abrangéncia
do experimento Nudge tem dimensdes bem menores e estd contida dentro dos limites do
experimento de Urbanismo Tatico. A seta na cor abobora ilustra a posicdo da faixa de

pedestres estudada (Figura 15).

L

Area de intervengio
do experimento
Urbanismo Tatico

Figura 15: Mapa da abrangéncia de cada experimento
Fonte: Elaborado pela autora com base do Google Drive (acesso em 30/12/2022)
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4.1 URBANISMO TATICO: EXPERIMENTO RIO + PEDESTRES - SAO
FRANCISCO XAVIER

A Prefeitura da Cidade do Rio de Janeiro, em parceria com o Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento (ITDP) e apoio financeiro da Citi Foundation, promoveu em
novembro de 2018, a iniciativa “Rio + Pedestre - Sdo Francisco Xavier”. O objetivo deste
experimento consistiu na seguranca do pedestre e na qualificacdo dos espagos publicos, com
foco na microacessibilidade.

A autora foi convidada em meados de 2018 a participar de um workshop promovido
pelo ITDP Brasil que reuniu 6érgaos municipais, envolvendo profissionais de varios setores:
transito, transportes, urbanismo, educagdo, entre outros O intuito era trazer novos
conhecimentos que a equipe do ITDP absorveu em uma capacitacdo no Masterclass
promovido pelo arquiteto dinamarqués Jan Gehl, quando aprenderam a utilizar a metodologia
aplicada no seu livro How To Study Public Life (2013), a fim de adapta-los e aplica-los no
contexto carioca.

Desta forma, foram disseminadas, no ambito da Prefeitura do Rio de Janeiro, ideias
sobre como realizar pequenas intervengdes de carater rapido e temporario que poderiam testar
a eficiéncia de uma possivel implantacao de um projeto, com o objetivo de trazer mudangas
positivas as condi¢oes da acessibilidade, caminhabilidade e seguranga viaria.

Neste workshop foram apresentados outros experimentos ja realizados em cidades
brasileiras que tiveram sucesso. Devido a constatacdo dos bons resultados e uma boa adesao
da populagdo nestes projetos anteriores, apoiados pela maquina publica, houve interesse por
parte dos servidores em levar adiante o projeto. Quando se fala em apoio da municipalidade,
isto inclui a sua capacidade de trabalho j4 rotineira, sem gerar gastos extras.

Em maio de 2018, os trabalhos foram iniciados com a capacitacdo dos servidores da
Prefeitura em seguranca viaria. A partir disso, houve uma ag¢do coordenada de diversos
departamentos municipais e da colaboracdo de academias (LABIT e LABMOB/UFR]J),
operadores de transporte (Rio Onibus, Metrd Rio, Tembici - bicicletas compartilhadas) e
sociedade civil (Caminha Rio e voluntarios). Durante 4 meses este grupo de trabalho atuou
realizando uma série de reunides estratégicas e tematicas em diversas frentes:
desenvolvimento do projeto, comunicagdo institucional e engajamento, comunicagdo para
implementag¢do e operacdo da acdo, montagem e desmontagem, coleta de dados e ativagdo

cultural, contando com o engajamento dos profissionais envolvidos.
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A Figura 16, a seguir, mostra a linha do tempo.
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1. Contagem
simples

2. Entrevistas com
passantes

3. Velocidade média
dos onibus

Figura 16: Linha do tempo das atividades realizadas no experimento Rio + Pedestre - Sdo Francisco Xavier

Fonte: ITDP Brasil (2019)

4.1.1 Area de Implantagio do Experimento

Para a realiza¢do da intervengdo, foi escolhido um local que se caracterizasse por ser

um ambiente urbano com relevante fluxo de pessoas, ndo s6 de passagem, mas também

atraidas por comércio e servigos diversificados. Buscou-se um local onde houvesse a

necessidade de tratamento para a melhoria da acessibilidade e por isso alguns aspectos foram

preponderantes nesta decisdo, que sdo expostos a seguir. Este local ¢ a Praga Carlos Paolera,

situada no bairro da Tijuca no Rio de Janeiro. Nesta praca, ha a Igreja de Sao Francisco

Xavier que € um icone da regido, por ser a primeira paroquia do Bairro da Tijuca, tendo sido

fundada por Padre Anchieta em 1567. La encontram-se reliquias de valor inestimavel e teve

como fiel paroquiano o ilustre Duque de Caxias. Sua importancia ¢ de tal monta que, apesar

de o nome oficial da praga ser Carlos Paolera, a populacdo adota o nome da Igreja para

identifica-la, caindo o nome original no esquecimento.
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Um dos fatores mais relevantes da escolha foi a grande conexdo intermodal de
transportes que existe neste local. Constata-se a existéncia de acesso ao transporte publico de
alta capacidade, com a presenca de uma estacdo de metrd (Estacdo Sdo Francisco Xavier),
cujo fluxo tem uma média de 1.500 pessoas por hora nos horarios de pico (dados fornecidos
pela empresa Metréd Rio na época do experimento). Ainda no quesito transportes publicos
coletivos, ha pontos de parada seletiva de 6nibus na praca que operam pelo sistema BRS —
Bus Rapid Sistem, com linhas que trafegam em um corredor pela Av. Heitor Beltrao
(classificada com arterial secundaria) com faixas de rolamento exclusivas. Observa-se
também, dentro dos limites delineados para o trabalho, a existéncia de pontos finais de
onibus. O fluxo de veiculos de passeio somados aos de transportes e aos de carga ¢ da ordem
de 60 mil por dia (dados fornecidos pela Companhia de Engenharia de Trafego do Rio de
Janeiro — CET-Rio — na época do experimento). Complementando a rede de modos de
transportes observa-se a presenga de um ponto de taxi e de uma estacdo de bicicletas
compartilhadas.

Como atrativos, estao estabelecidos na regido a Escola Municipal Orsina da Fonseca, o
Curso Elite, o Teatro Municipal Ziembinski e pequenos comércios de bairro, o que caracteriza
a drea como mista, uma vez que hd muitas residéncias (edificagdes prediais em sua maioria) e
algumas lojas. O local, através de suas conexdes de transportes, também tem grande
importancia no acesso ao Largo da Segunda-Feira que configura um centro de bairro com
muita atratividade de comércio e servigos e encontra-se a 250m de distancia. Neste Largo ha
um supermercado de grande porte, prédios com salas comerciais e lojas maiores do que as
existentes na area de estudo.

O somatorio de toda esta configuragdo dos modos de transportes e dos pontos atrativos
ali existentes enseja a necessidade de atencao especial a acessibilidade dos atores que por ali
transitam diariamente, e foi justamente o que motivou a realizacdo do experimento de
urbanismo tatico neste local.

Foram realizadas visitas em campo, levantamento de dados, registros fotograficos e
elaboragdo de tabelas e mapas. Seguindo o que preconiza o método DOTS (ITDP, 2017), foi
utilizada a recomendacao da distancia a pé de 500m, a partir da Praga Carlo Paolera como raio
de abrangéncia da avaliagdo, conforme mostrado na Figura 17. Segundo GEHL (2013) esta
distancia de caminhada ¢ considerada aceitavel, uma vez que, a uma velocidade média de 4

km/h, a maior parte das pessoas pode vencé-la em 10 min.
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Figura 17: Mapa da abrangéncia do experimento
Fonte: Elaborado pela autora com base do Google Drive (acesso em 30/12/2022)

A seguir, na Figura 18 pode ser observada a area que sofreu interven¢do do
experimento € os equipamentos urbanos ali existentes, onde podem ser observadas as
localizagdes da Igreja Sdo Francisco Xavier, dos pontos de onibus finais e de parada comum
(incluindo os do BRS), do acesso a estacdo de metrd, da estagdo de bicicletas compartilhadas.
O que aparece na cor verde na figura mostra as areas onde houve a acdo efetiva do
experimento, o que sera mais bem detalhado a seguir. Toda a avaliagdao e estudo foram
realizados considerando a abrangéncia de um raio de 500m a fim de incorporar as influéncias
do entorno, conforme Figura 17, porém o raio de atuacdo foi mais restrito, o que pode ser

visto, entdo, na Figura 18.
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Figura 18: Area de Intervencdo Experimento Rio + Pedestres — S&o Francisco Xavier, Tijuca, Rio de Janeiro, RJ
Fonte: ITDP Brasil (2019)

4.1.2 Defini¢do do Desenho Projetado e Medidas Temporarias Implementadas

Seguindo a expertise dos profissionais envolvidos e as novas informacdes apreendidas
no curso de capacitacdo, procurou-se, com a elaboragdo deste projeto, dar solucdes aos
problemas identificados em campo para questdes de microacessibilidade da area em estudo.

Observou-se que, em alguns trechos, a calgada ndo era suficiente para suportar o
intenso fluxo de pedestres, ora por ter dimensdes reduzidas, ora por haver muitos
equipamentos urbanos que prejudicavam a circulacio a pé. O projeto previa, entdo, o aumento
da area de calgadas, subtraindo vagas de estacionamento e faixas de rolamento, aumentando
em cerca de 20% a superficie destinada a circulacdo de pedestres, bem como a reducdo da
largura da via, propiciando um atravessamento de pedestres mais rapido e seguro.

Este alargamento das calgadas além de privilegiar a circulagdo dos pedestres também
proporcionou aumento no conforto e na seguranca do embarque e desembarque tanto dos
alunos na frente das instituigdes de ensino, quanto do transporte publico, o que pode ser visto

na Figura 19.
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e

Figura 19: Exemplo de agdes adotadas na intervengdo temporaria
Fonte: ITDP Brasil (2019)

Em alguns locais foram identificadas linhas de desejo de atravessamento das vias, por
parte dos pedestres, que nao estavam contempladas de forma segura pela sinalizagcdo. Sendo
assim, foram implantadas pinturas de novas faixas de pedestres (total de 5), com medidas de
seguranca, como a reducdo a dimensdo a ser percorrida através do aumento da calgada e
diminui¢do da largura da caixa de rolamento dos veiculos, o que garantiu boa visibilidade,
além de induzir a redu¢do de velocidade por parte dos motoristas.

Exatamente na ligacdo entre a Praca Carlos Paolera e a entrada da estacdo do metrd
havia um ponto final de 6nibus. A altura destes coletivos estacionados criava uma espécie de
paredao visual que prejudicava a integracao da praca a esta calgada do acesso ao metrd e a
Igreja Sao Francisco Xavier. Foi feito, entdo, o deslocamento deste ponto de final de dnibus
para 90 metros mais adiante, na continuacdo da mesma calcada, de forma a atingir o objetivo
de diminuir o conflito entre pedestres e Onibus e de dar destaque a Igreja, sem prejudicar o
acesso do usuario ao servigo.

A redugdo da velocidade veicular foi um dos pontos norteadores do projeto, de modo a
garantir uma convivéncia melhor e mais segura entre pedestres, ciclistas e condutores de
veiculos motorizados. Para tal, houve modificagdes no desenho das ruas envolvidas que além

do aumento de calgcadas e de novas travessias de pedestres recebeu mobiliario temporario,
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elementos de paisagismo e sinalizacdo removivel para ampliar a seguranca ¢ o conforto do
pedestre durante dois dias, 18 ¢ 19 de novembro de 2018 (domingo e segunda-feira).

O ponto identificado como sendo o de maior risco para o atravessamento de pedestres
devido a velocidade dos veiculos de pequeno e grande porte foi a curva onde automotores
provenientes da Rua sao Francisco Xavier viram a esquerda na Av. Heitor Beltrdo em direcao
ao Centro. A solug¢do foi a remodelacdo da sinalizagdo horizontal (pintura) reduzindo a
largura da faixa de rolamento, permitindo apenas um veiculo por vez. Esta agdo foi, entdo,
medida aferindo a velocidade no local, o que comprovou o seu éxito, trazendo mais seguranga
aos pedestres.

Por se tratar de uma intervengdo temporaria, todas as modificagdes aqui citadas foram
implementadas de forma efémera, com pintura a base de cal, utilizagdo de vasos de plantas e
cones de sinaliza¢do que delimitavam o contorno das areas onde agora seria de uso exclusivo
dos transeuntes, sem a presenca de veiculos, como pode ser observado na Figura 19.

A Figura 20 mostra, em planta baixa, a proposta de interven¢do tempordaria que veio a

ser implantada. As dreas em azul escuro representam os ganhos de calgada.
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Figura 20: Planta baixa do projeto de intervengao temporaria Praca Sao Francisco Xavier
Fonte: Grupo de Trabalho do Rio + Pedestre
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Durante os dois dias destinados a experiéncia, em novembro de 2018, além das

modifica¢des descritas anteriormente que visavam fazer uma modificagdo nos limites a serem
usados por cada tipo de ator (pedestres, veiculos, bicicletas etc.) também houve uma ativacao
cultural, com espetaculo de danga de um grupo de estudantes do Teatro Ziembinsk (adjacente
a praga), apresentacdo da banda da Comlurb (Companhia de Limpeza Urbana) e oficina de

croché. Tudo isso teve o intuito de trazer um carater lidico ao procedimento, proporcionando

conforto e bem-estar aos passantes.
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Figura 21: Vista aérea do cenario original (Antes), em out/2018 e da interveng@o (Depois), em 18/Nov/2018.
Fonte: ITDP Brasil (2019)
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Na Figura 21, uma comparagdo entre a configuracdo original (Antes) no
entroncamento da Rua Sdo Francisco Xavier que aparece na horizontal, com as avenidas
Heitor Beltrdo e Dr. Satamini e a intervengdo temporaria (Depois) feita por fotografias
tomada por um drone cedido pelo ITDP.

A seguir, o Quadro 6 apresenta o resumo de todas as acdes tomadas no experimento.

Quadro 6: Resumo das agdes executadas no experimento Rio + Pedestre — Sao Francisco Xavier

Ampliacao de areas de calcada em cerca de 20%
Proporcionar maior seguranga e conforto

Implantagao de novas faixas de pedestres
Proporcionar maior seguranga e conforto

Reducdo de raios de curva
Diminuir a velocidade dos veiculos

Reducao da largura das faixas de rolamento

Diminuir a velocidade dos veiculos

Alteracao de localizagao dos pontos de onibus
Diminuir conflito entre 8nibus e pedestres no acesso ao metrd
Dar destaque visual a Igreja Sdo Francisco Xavier

Fonte: Elaborado pela autora

4.1.3 Resultados e Analise

Todo o projeto visou a melhoria da microacessibilidade, facilitando e tornando mais
confortavel e adequado o espago para o ir e vir dos pedestres, bem como o aumento da
seguranca viaria na Praga Carlos Paolera, com medidas de engenharia para o controle da
velocidade que foi apontada como o fator mais grave do entorno. Esperava-se que, uma vez
atingindo este objetivo, os resultados viessem a ser traduzidos tanto em contentamento por
parte dos transeuntes quanto pela diminui¢ao da velocidade imprimida pelos veiculos que por
ali circulam.

Sendo assim, os métodos utilizados pelo ITDP e pela COPPE-UFRIJ para medir os
resultados atingidos foram pesquisas de satisfacdo da populagdo, que frequentou o local nos
dias do experimento, e das velocidades aferidas dos coletivos que por ali circulam e que sdo a

grande preocupacdo dos usuarios. Nesta aferi¢ao de velocidade, o esfor¢co se concentrou nas
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linhas de 6nibus que, por for¢a de seu itinerario comercial, seguem pela Rua Sao Francisco

Xavier e viram a esquerda na Av. Heitor Beltrdo, sentido Centro.
4.1.3.1 Aferi¢cdo da Satisfagcdo dos usuarios

A COPPE, juntamente com o ITDP, realizou a pesquisa de satisfagdo com entrevistas
rapidas durante os dois dias de intervencdo a transeuntes escolhidos de forma aleatdria e
contava com apenas duas perguntas, de maneira que o entrevistado se dispusesse a colaborar
sem a sensacdo de que estaria gastando o seu tempo. O estande foi montado no centro da
praca, onde percebeu-se ser o trajeto do maior fluxo de pedestres. Foram feitas as seguintes
indagacdes: “Gostou da rua assim?” e “Vocé gostaria que a mudanca fosse permanente?”.
Com o intuito de dar um carater ladico a participacdo, em vez de uma resposta formal, o
entrevistado foi convidado a colar adesivos coloridos em um painel para expressar o seu
contentamento (ou ndo) com a configuracdo proposta pela intervengdo, como pode ser

observado na Figura 22.

PESQUISA: PERCEPGCAO DOS PEDESTRES
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Figura 22: Pesquisa de percepgdo dos pedestres realizada nos dias da intervengao temporaria Praga Sao
Francisco Xavier — 18 e 19/11/2018 (Satisfagdo e seguranga)
Fonte: COPPE-UFRJ e SMU (2018)

A seguir, foi feita uma terceira pergunta: “Vocé se sentiu seguro nas travessias durante

a acdo?”. Esta era respondida verbalmente onde o entrevistado poderia dar uma notade 1 a 5
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onde “1” seria muito inseguro ¢ “5” muito seguro, ficando as notas “2”, e “4” como notas
intermediarias, tendendo para uma avaliagdo mais positiva ou negativa, respectivamente,

enquanto a nota “3” demonstrava uma neutralidade de opinido.
4.1.3.2 Afericdo da Velocidade Praticada pelos Onibus

A Rio Onibus participou fornecendo as velocidades praticadas pelos coletivos que
trafegaram na area de intervencdo. Engenheiros da SMTR (Secretaria Municipal de
Transportes), que também atuaram em colaboragdo com o estudo, verificaram que a média da
velocidade teve um decréscimo de 36 pontos percentuais em relacdo a dias normais. Percebe-
se assim que a configuracdo implementada, com raios de giros menores e diminui¢do de
larguras das faixas de rolamento, teve efeito positivo na questdo da seguranca vidria, na
medida em que proporcionou a redugdo da velocidade dos Onibus. A Figura 23 mostra a
diferenga das velocidades aferidas em uma das linhas de 6nibus e o percentual de reducao

médio de todas as linhas que passam pelo local.

PESQUISA: VELOCIDADE MEDIA DOS ONIBUS
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Figura 23: Comparagdo da velocidade dos 6nibus nos dias do experimento com dias sem qualquer intervengdo
Fonte: Rio Onibus (2018)



78

O experimento foi considerado de grande sucesso uma vez que atingiu os objetivos
desejados, promovendo o interesse da populacdo pela area ocupada, instaurando uma
sensacdo de maior seguranca com a implementagdo, além de produzir uma proximidade entre
o poder publico e a populagao. Como consequéncia desta agdo, cogitou-se torna-la definitiva,
mas nao ha neste momento dotacdo or¢amentaria para isto. Pensou-se, entdo na possibilidade
de uma solugdo intermedidria na qual ndo seria necessario um grande aporte financeiro, que €
o principal entrave desta aspiracdo. A exemplo do que ja foi feito no Bairro de Santana, na
capital de Sao Paulo foi elaborado um projeto que permitird executar o formato projetado sem
a necessidade de obras fisicas (principal causa de oneracao da proposta), substituindo-as por
elementos que delimitem os espacos garantindo que o projeto original seja executado de uma
forma mais criativa e com a mesma eficiéncia. Ressalta-se que a eficiéncia ¢ primordial, uma
vez que envolve a seguranca dos atores do transito.

A Figura 24 mostra o que foi executado em Santana como alternativa ao projeto
original, diante da impossibilidade de recursos financeiros, tornando o que foi uma
intervengdo tempordria em um projeto intermedidrio, j& que ndo houve a possibilidade de
execucdo de um definitivo com alteragdo da geometria e implantacdo do mobilidrio urbano

necessario.

TEMPORARIO INTERMEDIARIO

Figura 24: Intervencdo temporaria e intermediaria — Santana, Sdo Paulo-SP
Fonte: ITDP Brasil (2018)

4.1.4 Propostas para Intervengdes Definitivas

Com a comprovagdo do sucesso do experimento, o ideal seria que ele pudesse ser

implantado de forma definitiva com obras fisicas. Porém, a Prefeitura do Rio de Janeiro
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sequer disponibilizou recursos para que fosse feita a intervencao intermedidria, conforme
descrita no item 3.1.2.

Em meados de 2022 o local (Rua Sdo Francisco Xavier) foi escolhido para a
implantacao de um corredor de 6nibus do tipo BRS, que tem como caracteristica principal o
trafego de coletivos por faixa(s) exclusiva(s), a fim de proporcionar rapidez nas viagens deste
modo de transporte. Inicialmente, esta parecia ser uma solugdo contraria a tudo que havia
sido proposto no experimento, uma vez que se imaginou que seria implantada no entorno uma
caracterizacdo mais voltada ao veiculo coletivo do que ao pedestre propriamente dito,
entrando em conflito com as premissas estudadas no Rio + Pedestre — Sdo Francisco Xavier.

Diferentemente do esperado, os conceitos estudados puderam ser utilizados nesta nova
proposta. A autora fazia parte da Coordenadoria Técnica da CET-Rio da Grande Tijuca (Area
de Planejamento 2.2 e 3.1 ZN) que foi responsavel por este projeto de BRS e, assim, teve a
oportunidade de introduzir algumas concepgdes praticadas na experiéncia replicando os
conceitos e os resultados positivos do experimento para equipe que o elaborou (que envolvia
tanto a propria Coordenadoria quanto a Diretoria de Projetos).

A diminuicao dos raios de giro e das larguras das faixas de rolamento sdo exemplos da
influéncia do experimento neste projeto de BRS. Estas intervencdes realizadas no
experimento comprovadamente diminuiram a velocidade dos 6nibus, o que resultou em
seguranc¢a e conforto tanto para pedestres quanto para os proprios motoristas e usudrios dos
coletivos e assim, sua replicacdo em outras intervengdes. Além disso, a calcada em frente ao
colégio foi ampliada com a pintura de parte do asfalto na cor verde e utilizando alguns
elementos que impedem a entrada indevida de veiculos neste espaco, como bastoes e
fradinhos. Sendo assim, apesar de o projeto original ndo ter sido totalmente implementado, os
conceitos que foram validados no experimento de Urbanismo Tatico foram utilizados de

forma definitiva quando da sua execucao no final do ano de 2023.

4.2  METODOLOGIA NUDGE: EXPERIMENTO TRAVESSIA + LEGAL

A autora, que ¢ funciondria do Municipio do Rio de Janeiro, foi inserida através de
concurso publico em um programa oferecido pela Fundagdao Jodo Goulart aberto apenas a
servidores, chamado Lideres Cariocas (PLC). Trata-se de um programa que tem por objetivo

principal selecionar servidores com perfil e com ambi¢do positiva de lideranca para
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assumirem posi¢oes de maior impacto, levando a produtividade e o desempenho da Prefeitura
a patamares mais elevados. Este programa proporcionou a um seleto grupo uma capacitagao
na metodologia Nudge que foi descrita anteriormente no Item 3.2. A intencdo era trazer para o
corpo de funcionarios da Prefeitura uma ferramenta que pudesse ser usada para testar uma
iniciativa ou politica publica com reduzido investimento financeiro e de tempo, antes de sua
implantagdo em larga escala, garantindo assim alguns principios béasicos da administragao
publica como eficiéncia e interesse publico.

Apo6s o treinamento, com o intuito de pdr em pratica o conhecimento recebido, foi
formado um grupo transversal de trabalho (GTT) composto por profissionais de diferentes
Secretarias: Fazenda, Educagao, Transportes e Casa Civil.

Diante da pretérita participacdo no workshop de intervengdo temporaria (urbanismo
tatico) realizado pelo ITDP (descrito no item 3.1) surgiu a motivacdo em fazer uma aplicagao
da metodologia Nudge dentro do experimento que estava prestes a ser realizado na Praca Sao
Francisco Xavier. Houve uma confluéncia de oportunidades: a autora em busca de realizar um
experimento que verificasse a importancia de uma agdo que interferisse no comportamento
dos atores do transito, como trabalho de pds-graduagdo; a oportunidade de realizar uma
experiéncia com o suporte técnico de uma renomada instituicdo — Fundagao Jodo Goulart —
que através de sua unidade “NudgeRio” estaria disposta a oferecer consultoria gratuita; a
possibilidade de engajamento em outro experimento, podendo utilizar sua estrutura e o aporte
financeiro a ele destinado. Toda esta sincronicidade resultou na implementagdo do
experimento Travessia + Legal.

O GTT Travessia + Legal atende a uma demanda da Companhia de Engenharia de
Trafego e estd alinhada com as estratégias para reducdo da mortalidade em acidentes vidrios,
parte do Plano Estratégico da cidade. De 2011 a 2017, a Prefeitura do Rio conseguiu reduzir a
taxa de vitimas em acidentes no transito em 57,7%. No entanto, o esfor¢o para redugdo da
taxa de mortalidade nesses incidentes ainda ¢ necessario e urgente. Enquanto a ONU
estabelece reduzir o indice de mortes no transito para um valor igual ou inferior a 6 a cada
100 mil habitantes por ano, a taxa de mortalidade em acidentes vidrios no Rio de Janeiro foi
de 9,7 a cada 100 mil habitantes em 2020, segundo a Prefeitura do Rio de Janeiro (Instituto
Pereira Passos - https://www.data.rio/documents/874£371df3084631b41dbb9c9d31ba50/about

- acesso em 11/09/2022). Assim, ambos os projetos, GTT e A¢ao Temporaria da Prefeitura,
RIO + Pedestre, partem da ideia de promover o ser humano, aumentar o conforto e a

segurancga para as pessoas.
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4.2.1 Area de Implantacdo do Experimento Nudge — Travessia + Legal

Na ag¢do temporaria de Urbanismo Téatico RIO + Pedestre — Sdo Francisco Xavier,
que norteou o GTT Travessia + Legal, e definiu a area de abrangéncia do projeto (justificada
no item 4.1.1), foram observadas diversas linhas de desejo de travessias de pedestres que nao
eram atendidas pela sinalizagdo ora existente, que sdo representadas pela cor vermelha na
Figura 25, enquanto, que as travessias semaforizadas e, portanto, devidamente atendidas pelo

sistema vigente a época, aparecem na cor verde.

Figura 25: Linhas de desejo identificadas no local da intervengao
Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

P4

Para o experimento Nudge, foi selecionada a travessia “e” por ser a que apresentava
maior risco de acidentes vidrios e de desordem urbana principalmente pela largura da via, o
que torna a extensdo de atravessamento muito longa, obrigando o pedestre a vencer quatro
faixas de rolamento. Assim, o GTT Travessia + Legal incorporou como objetivo principal,
usar técnicas de Nudge para influenciar o comportamento dos transeuntes e motoristas nessa
travessia de pedestres considerada linha de desejo ndo sinalizada. Desta forma, detalhando a

travessia “e”, apresentam-se na Figura 26 duas configuragdes distintas:
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e A situagdo observada no local, onde as trajetérias pontilhadas ilustram os varios
caminhos percorridos pelos pedestres ao fazerem o atravessamento da Rua
Alfredo Pinto para a calgada onde esta localizada a estacdo do Metrd e a Igreja,
em ambos os sentidos. E importante relatar que ndo havia qualquer sinalizago
horizontal (pintura) nestes percursos verificados;

e A situacdo almejada, que seria a de reunir todas as trajetorias observadas,
diagnosticadas como de grande risco, para um desenho mais propicio, onde seria

possivel controlé-la e, desta forma, oferecer mais seguranca.
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Figura 26: Situacdo Observada X Situacdo Almejada
Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

4.2.2 Defini¢do do Desenho Projetado e Medidas Temporarias Implementadas

A hipotese adotada foi a de que uma vez alterado o contexto fisico da travessia, seria
aumentada a seguranca do pedestre, criando um ambiente convidativo e assim, naturalmente
ele seria compelido a atravessar no local definido em projeto. Partiu-se do pressuposto de que
faixa de pedestre sinalizada significa maior seguranca ¢ de que calcadas mais largas
aumentam o espaco de circulagdo e promovem conforto urbano, implementando pequenas
alteragdes no local. Isso foi feito por meio de urbanismo tatico, caracterizado por uma

intervengdo imediata, tempordria, de baixo custo e possivel alto impacto.
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Para verificar se a modificagdo do contexto fisico ¢ suficiente para alterar o
comportamento, foi realizado um experimento com duas etapas e as suas respectivas

avaliacoes.

Figura 27: Etapa 1 - Pintura de fundo vermelho sob a travessia de pedestre que se desejava estimular
Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

A primeira etapa contou com a implantacdo de uma faixa de pedestres no local
definido anteriormente como travessia “e” na Figura 25. Considerou-se, ainda, que a
sinalizacdo horizontal convencional de uma travessia ndo seria suficiente para convencer o
pedestre a realizar o percurso no local mais seguro. Optou-se, entdo, por implantar uma
travessia de pedestres mais larga do que o usual, com 6m de largura (a dimensao estabelecida
pelo CONTRAN ¢ de 4m em ambientes urbanos) e que tivesse um fundo de cor vermelha,
que remetesse a um “tapete vermelho” para que o “rei pedestre” se sentisse estimulado a
passar sobre a travessia que se desejava estimular (Figura 27). Ressalta-se que o fundo

vermelho ndo pode ser utilizado regularmente pois 0 CONTRAN exige que uma pintura de

faixa de pedestre deva ter o fundo na cor preta, de forma que a cor vermelha somente foi
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executada por ter se tratado de um experimento temporario. Esta etapa foi implantada na
madrugada que antecedeu o experimento, permanecendo por todo o dia. Sendo assim, seus

efeitos foram retratados em todas as contagens realizadas.

Figura 28: Etapa 2 — Acréscimo de mensagens em placas de sinalizagdo
Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

Na segunda etapa, além da faixa que j& havia sido implantada na primeira, foi
acrescentada uma sinalizagdo vertical (placas) em um dos lados da via para desestimular o
atravessamento fora da faixa (Figura 28), com uma mensagem ludica e criativa: “A travessia ¢
mais legal por aqui” com escrita na cor branca sobre um fundo vermelho. Isto ocorreu
somente na parte da tarde do dia do experimento, apenas no sentido “A-B” (mostrado na
Figura 29) que se tornou, entdo, passivel desta nova influéncia. Sendo assim, seus efeitos sao

retratados apenas nas contagens realizadas neste horario da tarde.
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4.2.3 Resultados e Analise

Identificou-se que a contagem de pedestres seria o melhor método. Segundo Gehl e
Svarre (2018), uma contagem de 10 minutos a cada hora proporciona uma imagem precisa do
ritmo didrio para os estudos da vida na cidade.

A partir da compreensdo tradicional da Engenharia de Trafego que realiza suas
avaliacdes nos horarios-pico, que sao as chegadas e partidas com destinos de ida e volta ao
trabalho e ao estudo, foram definidos trés periodos para a realizacdo das contagens de
pedestres:

1. Pico da manh3;

2. Entrepico (de forma a contemplar a entrada e saida dos alunos da escola no

horario do almogo);

3. Pico da tarde.

Estabeleceu-se que seria realizada a contagem do volume de pedestres em um dia util
normal, sem qualquer intervencdo a fim de identificar o cenario-base de comportamento dos
pedestres. Esta contagem retrataria os dados do grupo de controle. Durante o experimento,
com a aplicagdo das técnicas de Nudge, foram novamente colhidos dados de contagens a fim
de serem confrontados com os de controle e assim, possibilitar a comparagdo dos

comportamentos.

As contagens, predefinidas para a avaliagcdo, ocorreram nos dias 12/11/2018 (grupo de

controle) e 19/11/2018 (grupo submetido ao experimento) nos horarios descritos na Tabela 1.

Tabela 1: Horarios de contagem

PERIODOS CONTAGENS HORARIO
Pico da manha duas contagens de 15 min entre 7h30 e 8h30
Entrepico duas contagens de 15 min entre 12h e 13h
Pico da tarde duas contagens de 15 min entre 17h e 18h

Fonte: Ribeiro e Alves (2020)
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O dimensionamento e o posicionamento dos pesquisadores foram realizados de forma
a mapear os movimentos de pedestre desejados (travessia segura / travessia de fundo
vermelho) e indesejados (travessias ndo sinalizadas, em pontos diversos / pedestres nao
atraidos pelas a¢oes de nudge implementadas).

A travessia que se pretende estimular ¢ o trajeto Estacdo de Metrd Sao Francisco
Xavier — Rua Alfredo Pinto, através de uma parada na Praga Carlos Paolera (travessia “d” e
“e” da Figura 29). Assim, foram medidos os fluxos de pedestres “A-B” e “B-C” da Figura 29.
O movimento direto € o que se quer evitar, devido ao volume de veiculos que realizam a
conversao na Av. Heitor Beltrdo. Assim, também foi medido o fluxo “A-C” da Figura 29.

A partir do ponto “B” da Figura 29, na Praca Carlos Paolera, também foram medidos
os pedestres que tinham outras linhas de desejo. Estes foram considerados movimentos de

dispersdo e foram excluidos do estudo.

Av. Heitor Beltrao \
——

A A
! ':
Rua Alfredo Pinto

Figura 29: Esquema de fluxos dos pedestres - cruzamento da Av. Heitor Beltrdo com Rua Alfredo Pinto
Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

O segundo experimento tratou de posicionar a sinaliza¢do vertical ao redor do ponto

“A” para que o movimento “A-B” fosse passivel de sofrer nova influéncia. Iria se testar se o
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movimento AB foi estimulado pelo experimento 2, j4 que o movimento BA ndo teria este
recurso.

Vale ressaltar que, como esse segundo experimento iria influenciar apenas um dos
lados da via, foi necessario que cada pesquisador em seu ponto de observagdo contasse
também os sentidos dos movimentos de pedestres (de “A” para “B” e de “B” para “A”, por
exemplo, conforme Figura 29).

Para o experimento foram utilizados 5 pesquisadores por periodo de contagem.

Seguindo a metodologia que preconiza a avaliacdo do experimento comparada a um
grupo de controle, estabeleceu-se que seria realizada a contagem do volume de pedestres em
um dia util normal, sem qualquer intervengdo para configurar o cenario-base de
comportamento dos pedestres. Esta contagem retrataria os dados do grupo de controle.

Durante o experimento, com a aplicacdo das técnicas de Nudge, foram novamente
colhidos dados de contagens a fim de serem confrontados com os de controle e assim,
possibilitar a comparacdo dos comportamentos. Uma vez colhidos os dados de controle com a
contagem realizada no dia 12/11/2018, o experimento propriamente dito foi executado no dia
19/11/2018. Em resumo, no dia da intervencao, (19/11/2018) a ocorréncia da implantacdo de

cada etapa do experimento esta definida na Tabela 2

Tabela 2: Configuragdo das etapas do experimento Nudge

Periodo Etapa 1 Etapa 2
faixa com fundo vermelho placa de sinalizagdo
Manha Sim Nao
Almoco Sim Nao
Tarde Sim Sim

Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

A contagem do dia 12 de novembro (cenario de controle) identificou que o movimento
indesejado de pedestres do cenario de controle apresentava um percentual de 11,3% no
periodo da manha, 11,5% no periodo do almogo e de 15,9% no periodo da tarde, conforme

Tabela 3.



Tabela 3: Contagem 12/11/2018 — Cenario de Controle — Percentual de movimentos

Data:12/11/2018

Movimentacio de Pedestres - Controle

88

Direcio

Movimento Indesejado

Movimento Desejado

Horirio AC+CA % ABC + CBA %
Manha |07:50 as 08:20 57 11,3 449 88,7
Almogo |12:05 as 12:35 43 11,5 331 88,5
Tarde [17:10 s 17:40 94 15,9 497 84,1
Total 194 132 1277 86,8

Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

Para o dia do experimento (19/11/2018) as contagens de pedestres estdo apresentadas

na Tabela 4. Conforme verificado, o movimento indesejado de pedestres do cenario

experimento apresentava um percentual de 10,0% no periodo da manha, 13,1% no periodo do

almoco e de 6,8% no periodo da tarde.

Tabela 4: Contagem 19/11/2018 — Cenario Experimento — Percentual de movimentos

Data:19/11/2018

Movimentacio de Pedestres - Experimento

Direcio

Movimento Indesejado

Movimento Desejado

Horirio AC+CA % ABC + CBA %

Manha |(07:35 a5 08:15 49 10,0 443 90,0
Almoco |12:00as 12:30 37 13.1 245 86,9
Tarde |[17:053s17:35/17:48 4s18:18 29 6.8 395 93,2
Total 115 9.6 1083 20.4

Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

Para uma avaliacao consistente do percentual de movimentos desejados e indesejados

no periodo da tarde, faz-se necessario um desdobramento dos dados em tabelas distintas,

mostrando cada um dos movimentos ditos desejados (“A-B” e “B-A”), conforme Figura 29,

separadamente, comparados aos indesejados, a fim de retratar a influéncia da etapa 2 do

experimento que foi implantada apenas no sentido “A-B” (placas de sinalizagdo). Sendo

assim, as Tabelas 5, 6, 7 e 8 apresentam apenas o horario da tarde (quando o correu a etapa 2)

e como se comportaram estes trechos influenciados de forma isolada.
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Tabela 5: Contagem 12/11/2018 a tarde - Cenario Controle — Movimentos “A-B” x “A-C”

Data:12/11/2018 Movimentacio de Pedestres - Etapa 1 (sem placa)
Direcio Movimento Indesejado Movimento Desejado
. AcC % AB %
Horario
Tarde |17:10as17:40 62 36,0 110 64,0

Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

Tabela 6: Contagem 12/11/2018 a tarde - Cenario Controle — Movimentos “B-A” x “C-A”

Data:12/11/2018 Movimentacio de Pedestres - Etapa 1 (sem placa)
Direcio Movimento Indesejado Movimento Desejado
i CA % BA %
Horario
Tarde |17:104s17:40 32 20,0 128 80,0

Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

Tabela 7: Contagem 19/11/2018 a tarde - Cenario Experimento — Movimentos “A-B” x “A-C”

Data:19/11/2018 Movimentacio de Pedestres - Etapa 2 (com placa)
Direcio Movimento Indesejado Movimento Desejado
;o AC % AB %
Horiario
Tarde |17:05as17:35/17:48 4s18:18 9 4.3 199 95,7

Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

Tabela 8: Contagem 19/11/2018 a tarde - Cenario Experimento — Movimentos “B-A” x “C-A”

Data:19/11/2018 Movimentaciao de Pedestres - Etapa 2 (sem placa)
Direcio Movimento Indesejado Movimento Desejado
;g CA % BA %
Horirio
Tarde |17:05as517:20/17:484as18:18 20 14,9 114 851

Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

Conforme Tabela 9, no periodo da manha, caracterizado pela etapa 1 (apenas travessia
com fundo vermelho), o percentual verificado do movimento indesejado variou de 11,3% do
dia 12 para 10% no dia 19, o que perfaz uma reducdo de 11,5%. Durante o periodo do
almogo, com a mesma configuragdo do horario da manha, o percentual do movimento
indesejado variou de 11,5% do dia 12 para 13,1% no dia 19, mostrando um acréscimo de
13,9%. Sobre o periodo da tarde, desconsiderando-se a aplicagdo da etapa 2 (implantacdo da
placa no sentido “A-B”), o percentual verificado do movimento indesejado variou de 15,9%

do dia 12 para 6,8% no dia 19, caracterizando uma reducao de 57,23%.
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Tabela 9: Percentuais de redugdo dos movimentos indesejados

Movimentos Indesejados - %

Horario Controle - 12/11/2018 |Experimento - 19/11/2018) Reducio
Manha 11,3 10,0 1§
Almoco 11,5 131 -13.9
Tarde 159 6.8 57,2

Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

Considerando o volume de pedestres, pode-se assumir que os picos manha e tarde sao
0s que apresentam maior relevancia para as analises. Por isso, pode-se concluir que nos
momentos do dia de maior solicitacdo o experimento promoveu reducao da ordem de 57,23%
nos movimentos indesejados.

Ao analisar a influéncia da etapa 2 no periodo da tarde, que incidiu apenas sobre o
trecho “A-B”, observa-se um decréscimo de 88,1% pela variagdo do percentual do movimento
indesejado (representado pelo “A-C”), de 36,0% no dia 12 para 4,3% no dia 19. Ja no trecho
“B-A” onde ndo foi implantada a etapa 2, o ganho foi de apenas 25,5% ao serem comparados
os percentuais do movimento “CA” do dia 12 e do dia 19: 20% e 14,9%, respectivamente

(Tabela 10).

Tabela 10: Percentuais de redugdo dos movimentos indesejados com influéncia da etapa 2

Tarde Movimentos Indesejados - %
Trecho Controle - 12/11/2018 |Experimento - 19/11/2018| Reducio
CA (Etapa 1) 20,0 14.9 25.5
AC (Etapa 2) 36.0 4.3 88.1

Fonte: Ribeiro e Alves (2020)

Por fim, comparando o trecho “A-B” com o “B-A”, onde o primeiro teve influéncia da
etapa 2, ou seja, o pedestre visualizou as placas antes da tomada de decis@o, pode-se concluir
que a combinacdo das duas etapas no trecho “A-B” teve um ganho de 62,6% de eficacia sobre
o trecho “B-A” na sua capacidade de influenciar o comportamento dos pedestres, uma vez
que este segundo trecho s6 contou com a etapa 1 em todo experimento. Destaca-se, entdo, que
a combinacao das etapas 1 e 2 foi mais efetiva do que somente o uso da etapa 1.

O projeto Nudge Travessia + Legal foi implantado em novembro de 2018,
aproveitando a oportunidade da ag¢do de urbanismo tatico promovida pela Prefeitura da

Cidade do Rio de Janeiro, denominada de Rio + Pedestre - Sdo Francisco Xavier, no bairro da
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Tijuca. A a¢do incluiu diversas iniciativas para aumentar a seguranga vidria, com a
sinalizacdo de novas travessias de pedestres.

O projeto tratou de desenvolver experimentos que alterassem o contexto fisico de uma
travessia de pedestres, através de um fundo vermelho sob uma nova faixa de pedestre e
sinalizagdo vertical em um dos lados dessa nova travessia.

Os experimentos apresentaram uma redu¢dao de movimentos indesejados em até
62,6%, nos periodos de maior volume de pedestre. Além da reducdo do movimento
indesejado na travessia de pedestre, e promoveu, ainda, uma marca simbdlica para a agcdo RIO
+ Pedestre.

O impacto deste projeto NUDGE consiste no aumento da seguranca vidria € na
sensagdo de humanizagcdo do ambiente urbano para todos os envolvidos, ou seja, pedestres e
motoristas e, também, na criacdo de uma marca para a agao Rio + Pedestre que pode se

reproduzir em outros locais da cidade.

4.2.4 Proposta para Interven¢des Definitivas

Qualquer inovagao que venha a ser implementada na sinalizagdo grafica de transito
precisa ser homologada e devidamente publicada pelo CONTRAN que ¢ o 6rgdo maximo
normativo e consultivo do Sistema Nacional de Transito. Cabe a ele estabelecer normas
regulamentares para leis de transito. Este rigor na normatiza¢ao ¢ de suma importancia uma
vez que os simbolos utilizados na sinalizagdo devem ser padronizados e amplamente
difundidos para que os motoristas tenham conhecimento de seus significados. Porém, esta
situacdo torna o processo de inovacdo muito mais dificil e engessado, pois qualquer
modificagdo precisa ser submetida a grupos de estudos e procedimentos que trazem muita
lentidao ao processo.

A experiéncia de uma faixa de pedestres com o fundo vermelho, como foi dito na
ocasido da descricdo do experimento, ndo seria admitida pelo CONTRAN. Pelo manual de
sinalizagdo horizontal, a faixa de pedestres obrigatoriamente deve estar sobre um fundo preto.
Em pavimentos de cor cinza, como ¢ o caso do concreto, faz-se necessario pintar uma base na
cor preta antes de pintar a faixa. Além disso, a criacdo de placas com fundo vermelho e
mensagens como “A travessia ¢ mais legal por aqui”, usada no experimento, também fogem

ao padrao, e desta forma também nao poderiam ser aplicadas.
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Estas constatagdes mostram que o experimento Nudge perderia seu carater principal de
ser algo barato e de facil implementac¢do, necessitando, neste caso especifico (por envolver
legislacdo), de uma intervengdo mais robusta, com uma série de replicagdes do experimento
em outros locais (para abranger comportamentos de outras cidades) a fim de obter mais
resultados que levassem ao convencimento do 6rgao publico em fazer tais modificagdes.

Ressalta-se que esta questdo da utilizacdo de cores no ambito da sinalizacdo vidria
ainda ndo estd completamente definida, uma vez que o vermelho vem sendo usado em
ciclovias (ja com alguma padronizac¢ao nacional), o azul em corredores de onibus no Rio de
Janeiro e agora observamos em varias capitais do pais a cor verde e a cor cinza delimitando
areas sobre o asfalto para o uso exclusivo de pedestres.

Como pode ser observado, em relacdo ao experimento realizado, sobre as cores
utilizadas, apesar de ter se mostrado bem-sucedido, ndo ha possibilidade de implementacao de
forma definitiva, porém percebe-se que existe um campo de muitas possibilidades para a
implementa¢do da metodologia Nudge no estudo de melhoria da seguranga viaria.

De qualquer forma, houve um ganho muito positivo: assim como o projeto do BRS da
Rua Sao Francisco Xavier foi muito influenciado pelo experimento Rio + Pedestre — Sao
Francisco Xavier (Urbanismo Tatico), conforme citado no item 4.1.4, o experimento Nudge
(Travessia + Legal) também teve a sua parcela significativa de interferéncia. Uma vez que
neste estudo identificou-se uma situagdo critica de atravessamento de pedestres, buscando
uma solugcdo para o problema, a equipe que elaborou o projeto do BRS apropriou-se
positivamente desta informagdo e incluiu nas suas acdes a implantagcdo de um conjunto
semaforico no local, para garantir a seguranga na travessia que, conforme foi identificada,

tratava-se de uma linha de desejo muito importante no local.

43  SINTESE SOBRE OS EXPERIMENTOS E METODOLOGIAS APLICADAS

A imersdo realizada nos conceitos do Urbanismo Tatico e a sua experimentagdo com o
Rio + Pedestre — Sdo Francisco Xavier trouxe a reflexdo concreta sobre a possibilidade de
recuperagao gradual do espaco publico. Os estudos tedricos e a experimentacao abriram uma
grande oportunidade para o questionamento quanto a importancia de atitudes “bottom up”,

criando uma excelente chance para observar, estudar, praticar e criticar esta metodologia.
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Nesta atividade, a proposta baseou-se em permitir a populacdo a vivéncia e a
observagdo em tempo real da transformacdo do espago urbano, promovendo mudancas
rapidas e de baixo custo no sentido de influenciar motoristas a reduzir a velocidade dos
veiculos, aumentando a seguranca e o conforto dos transeuntes e, desta forma, proporcionar
uma nova e positiva experimentagdo do espago urbano. Ressalta-se que, nesta experiéncia,
verifica-se a participacdo do Estado apenas como estimulador, sem impor qualquer viés
politico ou ideologico, exemplificando uma harmonia de ag¢des de base e de topo, com uma
participagdo assertiva de instituigdes governamentais, e, assim, vislumbrando impactos de
maior escala e longo prazo.

Com a experiéncia do Rio + Pedestre foi possivel perceber que a feicdo tatica tem
potencial de ir além das atuacdes isoladas, podendo se configurar como uma alternativa de
governanga publica baseada em micro intervengdes que transcende escalas fisicas, politicas e
sociais. Desde a condicao de teste de pequenas intervengdes urbanas até sua aplicagdo como
programa, a cidade ganha novos espagos publicos através da reprogramacdo de suas
superficies vidrias, criando uma miscelanea de diferentes configuragdes de pragas no tecido
urbano.

A metodologia Nudge tem em comum com o Urbanismo Téatico o fato de lidar com o
planejamento em pequena escala. Enquanto o Urbanismo Tético preconiza a ndo interferéncia
governamental objetivando extrair a verdadeira vontade do individuo e assim gerir um plano
de acdo, a metodologia Nudge tem como objetivo influenciar o cidaddo, de forma
cientificamente previsivel, a tomar determinada decisdao ou atitude que, em teoria, servira para
beneficia-lo e/ou a sociedade como um todo.

No experimento Travessia + Legal, que aplicou a metodologia Nudge, houve a
comprovagdo de sua efetividade, porém, neste caso especifico ndo seria possivel a sua
implantacao definitiva uma vez que a legislagdo ndao permite que qualquer sinalizagdo
diferente da prevista pelo padrao do CONTRAN seja implantada nas ruas do pais. De
qualquer forma, no item 3.2.3 sdo apresentados casos de sucesso desta metodologia

implantados pelo mundo.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

As cidades contemporaneas enfrentam uma ampla crise de governanga uma vez que os
Estados ndo sdo capazes de prover os bens publicos de acordo com as necessidades da
populagdo em franco crescimento, tais como habitagdo, transportes, areas publicas etc. Este
trabalho, na busca de uma reflexdo quanto a ferramentas de planejamento urbano para dirimir
estas questdes, com foco na mobilidade e microacessibilidade, se deparou com metodologias
que tratam da pequena escala. Metodologias que estdo mais voltadas a revitalizagdo do que ao
planejamento primordial, uma vez que a preocupacdo maior, diante de um mundo
predominantemente urbano, seria pela manutengdo e ressignificacdo de espagos ja existentes,
sobrando poucas oportunidades de intervengdes em areas para implantagdo de novas cidades.

A partir da realizagdo dos experimentos com Urbanismo Tético e Nudge, as acdes
praticadas, com a colaboracao dos o6rgaos publicos, ja demonstraram ter servido como
precursoras para mudancas de paradigmas, o que pode ser observado em pelo menos duas
situagoes.

A primeira seria a constatacdo de que, apesar de ndo ter havido possibilidade
financeira para a implantagdo de um projeto definitivo, no caso do Rio + Pedestres, a semente
plantada neste experimento abriu novos horizontes para a Prefeitura do Rio de Janeiro, que,
ao implantar o projeto de BRS nesta regido, adotou os conceitos consagrados pelo
experimento realizado, mudando padrdes de projeto, que até entdo se baseavam na fluidez
veicular, incluindo um olhar mais abrangente com foco também no transporte ativo.

Como segundo exemplo, percebem-se reflexos nos o6rgaos de transito brasileiros. Em
18/julho/2022 foi publicada a Resolugdo CONTRAN n° 973 que regulamenta a possibilidade
de implantacdo de inovacdes na sinalizag¢do vidria, em carater experimental para que, a partir
disso, sejam encaminhados a este 6rgdo os resultados para uma avaliagdo e sua possivel
implementagao definitiva, podendo vir a se tornar um padrao a ser estabelecido nos manuais.

Este trabalho ndo tem a pretensdo de ser conclusivo quanto a efetividade do
Urbanismo Tatico e do “Nudge” no planejamento urbano. Trata-se de um ensaio de
verificacdo de metodologias ainda pouco utilizadas, que podem vir a trazer um alto grau de
economicidade as tomadas de decisdo da administragdo publica em relagcdo as politicas de
utilizagdo dos recursos publicos. Espera-se com este trabalho, promover a divulgacdo das
metodologias a fim de incentivar a utilizagdo de mais recursos para o planejamento das

cidades brasileiras.
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Percebe-se ainda que ja existe uma aderéncia dos 6rgaos publicos no sentido de
utiliza-las como mecanismo de planejamento e assim trazer ao debate os anseios dos
principais atores que sdo os individuos que usufruem do espago urbano.

Para trabalhos futuros, ha a pretensdo de serem realizados novos experimentos dentro
da metodologia Nudge com foco em travessias de pedestres, uma vez que este ¢ um ponto de
grande suscetibilidade no tocante a seguranca do pedestre, por ser um ponto de conflito entre
os atores do transito com muita desproporcao de forgas.

A realizacdo de experimentos nos mesmos moldes do Travessia + Legal terd como
finalidade a criagcdo de uma base estatistica para as conclusdes retiradas deste primeiro
experimento, objetivando demonstrar se as interven¢des implementadas de forma bem-
sucedida poderiam ser padronizadas e a partir disso serem usados em uma escala maior. J4 foi
realizado um experimento semelhante, no bairro da Urca, também de conclusdes positivas,
porém os resultados ainda ndo foram validados e por isso ndo estdo apresentados neste
trabalho.

Quanto a possibilidade de novos experimentos com o Urbanismo Tatico, j4 ha uma
tratativa junto a CET-Rio, uma vez que a sua Presidéncia da CET-Rio, diante dos resultados
observados nestas duas experiéncias, solicitou a este grupo que desenvolveu os experimentos
contidos neste trabalho que, a partir da nova Resolugdo (CONTRAN n°® 973), citada
anteriormente, sejam realizados novos experimentos no campo de inovagdes na sinalizacao
grafica utilizada no trafego, uma vez que a comprovacado cientifica através desta ferramenta
proporciona a possibilidade de aprovagdo do CONTRAN e consequentemente a validacao de
algumas modificacdes que por enquanto estariam apenas no campo empirico.

Além disso, esta sendo buscado junto a Fundacdo Jodo Goulart (FJG) um programa
para a divulgacao destas metodologias dentro do ambito da Prefeitura do Rio de Janeiro, de
forma a levar para todos os 6rgdos municipais estas ferramentas que se comprovaram ser de
grande eficacia na readequagdo do espago urbano, tanto pela rapidez como economicidade nas
possibilidades de interven¢do. A FJG ja possui um 6rgdo chamado Nudge-Rio dedicado a
divulgagdo desta metodologia de mesmo nome. O que se procura, entdo, ¢ o desenvolvimento
de uma unidade que venha também a disseminar a ferramenta Urbanismo Téatico nestes
mesmos moldes da Nudge-Rio.

Desta forma, pode-se prever para um futuro préoximo uma grande movimentagdo no
campo de experimentos relacionados ao trafego na Cidade do Rio de Janeiro, envolvendo as

duas metodologias abordadas neste trabalho.
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