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RESUMO

RODRIGUES, R. F. T. Anadlise critica da microacessibilidade no entorno de um empreendimento
comercial de grande porte: avaliacdo técnica de um shopping center no municipio do Rio de
Janeiro. Rio de Janeiro, 2025. Dissertagdo de Mestrado. Programa de Engenharia Urbana, Escola

Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2025.

Este trabalho teve como objetivo analisar as condi¢des de microacessibilidade no entorno
de um shopping center localizado na cidade do Rio de Janeiro, a partir de avaliacdes técnicas,
revisoes bibliograficas e percepgdes dos frequentadores, obtidas por meio de uma pesquisa com
aplicacdo de um questionario utilizando a Escala Likert. O estudo explorou aspectos do Estudo
Prévio de Impacto de Vizinhanca (EIV) e da Avaliagdo P6s-Ocupagao (APO) para subsidiar uma
melhor abordagem para solucdo dos problemas atuais do empreendimento analisado e de futuras
construgdes de porte e tipologia semelhantes. A pesquisa baseou-se em dados publicos,
informacdes técnicas do empreendimento e na andlise descritiva dos resultados da aplicagcdo de
um questiondrio estruturado. A partir dos resultados obtidos, foram propostas medidas com o
intuito de minimizar os impactos negativos e potencializar os beneficios gerados na
microacessibilidade apos a implantacdo do empreendimento, com vistas a harmonizagao entre o
desenvolvimento econdmico ¢ a qualidade de vida da populagdo, bem como fornecer subsidios

para que a microacessibilidade no entorno de futuros empreendimentos seja otimizada.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Microacessibilidade; Caminhabilidade.



ABSTRACT

RODRIGUES, R. F. T. Critical analysis of microaccessibility in the surroundings of a large-scale
commercial enterprise: technical assessment of a shopping center in the city of Rio de Janeiro,
2025. Dissertation (Master’s Degree application) — Urban Engineering Program, Polytechnic

School, Federal University of Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2025.

This study aimed to examine the microaccessibility conditions surrounding a shopping
center in Rio de Janeiro, drawing on technical evaluations, literature reviews, and visitor
perceptions gathered through a Likert-scale questionnaire. It investigated aspects of the
Neighborhood Impact Study (Brazilian methodology) and Post-Occupancy Evaluation (POE) to
inform an improved approach for addressing current issues related to the analyzed development
and future constructions of similar scale and type. The research relied on public data, technical
information on the enterprise, and a descriptive analysis of the survey results. Based on the
findings, measures were proposed to mitigate negative impacts and enhance the benefits for
microaccessibility following the project's implementation, seeking to harmonize economic
development with the local population's quality of life. These measures also provide guidance for

optimizing microaccessibility around comparable developments in the future.

Keywords: Urban Mobility; Microaccessibility; Walkability.
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1. INTRODUCAO

O direito ao deslocamento deveria ser garantido a todos os cidadaos, independentemente da
complexidade da disposicdo espacial da cidade em que vivem. No entanto, o que se observa em
diversas cidades de paises em desenvolvimento, como o Brasil, ¢ que o sistema de transporte e a
infraestrutura viaria nao tém sido planejados e articulados de forma a acompanhar o crescimento
populacional e a ocupagao do solo. Um dos efeitos desse descompasso € uma distribui¢do desigual
das oportunidades e da oferta de transporte ao longo do territério, impondo condi¢des precarias de
acessibilidade, especialmente para as populagdes de menor renda e mais afastadas dos grandes
centros. Esses grupos dispdem de menos recursos para acessar atividades basicas como trabalho,
educagdo, satde e lazer, o que ¢ essencial para o pleno exercicio da cidadania e da inclusao social

(GONZAGA et al., 2022).

O crescimento das cidades se da por meio da produ¢do continua de espagos urbanos, especialmente
em grandes metropoles como o Rio de Janeiro, cidade onde esta localizado o objeto de estudo
deste trabalho. Essa expansdo, contudo, muitas vezes nao segue padrdoes de planejamento
adequados, o que gera consequéncias fisicas e sociais. Um exemplo ¢ a construc¢do de grandes vias
expressas que, além de obsoletas, ja que seu auge se deu na década de 1950 como uma solugao de
mobilidade, contribuem para a intoxicagdo da populagcdo que vive em seu entorno. Segundo o
Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento - ITDP (2021), essas vias, ao impedir
trajetos que antes poderiam ser feitos a pé, aprofundam a segregacdo espacial, estimulando o
espraiamento urbano, e dividindo as comunidades. A constru¢do de empreendimentos comerciais
de grande porte, como shopping centers, influenciando diretamente na valorizagao de imoveis,
gerando demanda por mais meios de transporte, ou afetando o volume de circulacdo de pessoas
em areas ja dotadas de um comércio de rua aquecido, € mais um exemplo de como a producao do
espago urbano tem um grande potencial de alterar as dinamicas socioecondmicas de bairros,

distritos ou cidades inteiras.

Com o objetivo de evitar ou mitigar esses conflitos, por meio de um planejamento urbano mais
estruturado, em 10 de Julho de 2001, foi instituido a Lei Federal 10.257/2001, conhecida como
Estatuto da Cidade, que “estabelece normas de ordem publica e interesse social que regulam o uso

da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca e do bem-estar dos cidadaos, bem



como do equilibrio ambiental ”. Entre as questdes abordadas no Estatuto, o Artigo 37 trata do
estudo prévio de impacto de vizinhanga (EIV), ferramenta que, ao ser regida por Lei Municipal,
tem a funcdo de analisar e divulgar os pontos criticos que dizem respeito ao “uso € ocupagao do
solo” bem como a “geracao de trafego e a demanda por transporte publico”, que figuram como um
dos maiores desafios para o planejamento urbano. A conjuga¢ao de um transporte publico
ineficiente, a cultura do uso do carro particular e a falta de estimulo a transportes nao motorizados
comprometem o equilibrio entre mobilidade e desenvolvimento urbano. Segundo Lopes (2021),
esse ¢ um problema central para os grandes polos geradores de trafego, como shoppings e outros
empreendimentos de grande porte, que muitas vezes sobrecarregam a infraestrutura existente. O
autor sugere ainda que, para mitigar tais impactos, podem ser implementadas medidas como

mudangas de tragado viario, instalagdo de semaforos e revisao da sinalizagdo.

O rapido crescimento das metropoles tem sido um catalisador de diversos desafios urbanos, como
a pobreza, as disparidades de renda, a superlotacao dos nucleos urbanos e a ineficiéncia das redes
viarias. Cervero (2013) destaca que tais problemas poderiam ser mitigados por meio de politicas
integradas de transporte e desenvolvimento urbano. Essas politicas impactam diretamente a
acessibilidade urbana, que, segundo Pereira et al. (2022), refere-se a facilidade com que as pessoas
conseguem acessar lugares e oportunidades. A acessibilidade resulta da conectividade dos sistemas
de transporte e da organizacao espacial da cidade, e sua auséncia pode contribuir para a exclusao

social, especialmente entre os grupos mais vulneraveis.

A promogdo de condigdes favoraveis de acessibilidade, tanto em escala urbana
(macroacessibilidade) quanto local (microacessibilidade), ¢ fundamental para garantir cidades
mais inclusivas. Bairros completos, com facil acesso a oportunidades, sdo essenciais para
promover a inclusdo social. O simples fato de uma pessoa cadeirante que nao pode arcar com um
veiculo particular adaptado, ser impossibilitada de acessar um transporte publico préximo ao seu
domicilio para chegar ao seu local de trabalho, pode decretar, de forma definitiva, se esse individuo
terd ou nao uma fonte de renda ativa. Além do impacto em sua independéncia financeira, em tltima
analise, esse individuo terd comprometida sua dignidade enquanto cidaddo. Barrozo e Leite (2021)
enfatizam que a falta de acessibilidade impacta diretamente a populacdo mais pobre, que muitas
vezes nao dispde de meios adequados para se deslocar e acessar atividades essenciais, perpetuando

um ciclo de desigualdade social.



No ambito da microacessibilidade, a relagdo entre as edificagdes ¢ a cidade ¢ um elemento
essencial que precisa garantir o direito de ir e vir com conforto e seguranca. A Avaliacao Pos-
Ocupagdo (APO) surge como uma ferramenta de diagnostico, voltada para entender os impactos
de um empreendimento ao longo do tempo, considerando tanto os seus aspectos fisicos quanto a
percepgao dos seus usuarios. A APO vai além das avaliagdes de desempenho cléssico, realizadas
em laboratorio, ao incorporar a avaliagdo das necessidades e da satisfacdo dos usuarios
(ORNSTEIN; ROMERO, 1992). No caso de um shopping, por exemplo, a acessibilidade pode ser
um dos principais fatores analisados, destacando a importancia de garantir que todos os usuarios,

independentemente de suas condi¢des de mobilidade, tenham acesso adequado ao local.

A andlise, portanto, da microacessibilidade, utilizando ferramentas como o EIV e a APO, ¢ crucial
para entender como empreendimentos de grande porte, como o shopping center que foi objeto de
estudo deste trabalho, impactam as dindmicas urbanas do seu entorno e afetam a vida de seus
moradores e frequentadores. Essa dissertacdo busca contribuir para o entendimento dessas
questdes, propondo solugdes para a melhoria das condi¢des de mobilidade e acessibilidade no

espaco urbano, com foco nas percepgdes dos usudrios.

1.1 OBJETIVOS

1.1.1 Geral

Apresentar uma analise critica sobre a microacessibilidade de um shopping center, a partir da
aplicagdo de ferramentas de avaliag@o técnica e da analise estatistica de dados gerados por pesquisa

qualitativa sobre a percepcao de frequentadores sobre o tema.

1.1.2 Especificos

A. Avaliar as condi¢des de microacessibilidade no entorno do shopping center para diferentes
tipos de transporte (publico, privado, ndo motorizado) e caminhabilidade.

B. Aplicar o método estatistico de andlise descritiva para varidveis qualitativas ordinais
geradas pelo resultado da pesquisa em escala Likert para identificar a relagdo entre as

percepgdes de acessibilidade dos frequentadores do shopping.



C. Analisar a importancia do uso de ferramentas como EIV e APO para melhorar o
planejamento urbano e otimizar a microacessibilidade nas areas de influéncia de
empreendimentos comerciais de grande porte.

D. Propor intervengdes técnicas que visam reduzir os problemas encontrados no local e
percebidos pelos frequentadores.

E. Sugerir agdes, baseadas nas diretrizes do EIV e da APO, que buscam reduzir a reincidéncia

desses problemas em futuros empreendimentos.

1.2 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

A dissertacao ¢ estruturada em seis capitulos. O capitulo um apresenta o objetivo geral de analisar
a microacessibilidade de um shopping center, com o uso de ferramentas como o EIV e a APO,
além de métodos estatisticos para avaliar as percepgdes dos frequentadores sobre o acesso ao local.
Os objetivos especificos incluem a avaliacdo das condi¢des de acessibilidade para diferentes meios
de transporte, a aplicagdo do teste Mann-Whitney para analisar dados qualitativos e a proposi¢ao
de intervencdes técnicas para melhorar a acessibilidade. A justificativa e relevancia do estudo

destacam a importancia de garantir o direito a acessibilidade em 4reas urbanas de grande fluxo.

A revisao bibliografica, no capitulo 2, aborda temas centrais como a produgao de espagos urbanos,
infraestrutura viaria, mobilidade urbana, ¢ as distingdes entre macro e microacessibilidade. Sao
discutidas também as ferramentas de planejamento urbano, como o EIV e a APO, que ajudam a
mitigar os impactos dos grandes empreendimentos. O terceiro capitulo caracteriza a area de
Estudo, apresentando a regido onde o shopping estd localizado, com uma descricdo da
infraestrutura de transporte, densidade populacional e o impacto inicial do shopping na mobilidade

local.

Os capitulos 4 e 5 detalham o procedimento metodologico e os resultados da pesquisa. A coleta de
dados foi realizada com 144 frequentadores do shopping, utilizando a escala Likert para medir
suas percepcoes sobre acessibilidade. Os resultados discutem as percepgdes dos usuarios sobre a
acessibilidade ao shopping, comparando-as com avaliagdes técnicas, além de propor solugdes
baseadas nesses insights. O Capitulo 6 - Conclusdes € Recomendagdes sintetiza os principais

achados e oferece sugestdes para melhorar a acessibilidade em futuros empreendimentos.



1.3 JUSTIFICATIVA

O conceito de microacessibilidade refere-se a realizacao de intervengdes urbanas voltadas para
facilitar o acesso direto das pessoas a edificagdes e pontos de atragdo. Trata-se de um componente
essencial no planejamento de mobilidade e no desenho universal aplicado aos espacos urbanos,
focando em como as pessoas utilizam e interagem com o espago publico em suas rotinas cotidianas.
A microacessibilidade coloca o individuo no centro das analises, considerando suas

particularidades e a rede de relagdes que ele estabelece ao se deslocar no ambiente urbano.

Baseada nos principios de “caminhabilidade” — que mede quao acessiveis e convidativos sdo os
espacos para pedestres, cadeirantes e outras pessoas com deficiéncia — a microacessibilidade visa
aprimorar a mobilidade humana. A inclusao e o direito a cidade dependem de trajetos acessiveis e
seguros, especialmente para pedestres, ja que a maior parte dos deslocamentos inclui trechos a pé.
Portanto, ao tratar da relagdo entre o individuo e o espago publico, a microacessibilidade deve
considerar as condi¢des fisicas, sensoriais e sociais dos usudrios, promovendo um olhar

humanizado sobre o planejamento e o desenho urbano.

No contexto de grandes empreendimentos comerciais, como o shopping center objeto deste estudo,
a microacessibilidade ¢ crucial para garantir que a populag@o tenha acesso adequado e inclusivo.
A avaliagdo das condig¢des de acesso a pé e de outros tipos de transporte na area de influéncia do
shopping ¢ um passo fundamental para identificar deficiéncias e propor solugdes. Isso inclui a
criacdo de redes de mobilidade que garantam a continuidade dos deslocamentos a partir dos
grandes eixos de transporte publico, integrando os trajetos locais e promovendo a inclusdo de todos

os cidaddos.

Portanto, a relevancia deste estudo reside em sua contribui¢do para o debate sobre mobilidade
urbana e acessibilidade, questdes cada vez mais centrais no planejamento das cidades
contemporaneas. A partir da analise da microacessibilidade no entorno do referido shopping center
em uma area densamente povoada e com grande importancia econdmica para a cidade do Rio de
Janeiro, o trabalho pretende analisar ¢ debater aspectos fundamentais sobre como grandes
empreendimentos comerciais afetam a circulacdo e o acesso de pedestres, usuarios de transporte
publico, e pessoas com mobilidade reduzida. Ao examinar a percep¢ao dos frequentadores e

integrar avaliagdes técnicas, o estudo busca uma compreensdo abrangente das condigdes de



mobilidade e acessibilidade, nao s6 sob o ponto de vista técnico, mas principalmente sob a dtica

dos usuérios, onde € possivel captar a mais precisa relacao entre homem, cidade e edificagao.

A utilizagdo de técnicas e diretrizes da Avaliagdo Pds-Ocupacio (APO) e do Estudo de Impacto
de Vizinhanga (EIV) neste trabalho reforca sua relevancia, ao promover a aplicagdo dessas
importantes ferramentas que, embora amplamente reconhecidas no meio académico, ainda nao sao
adotadas em larga escala em projetos de engenharia. A APO, com sua abordagem focada na analise
continua dos impactos de um empreendimento durante sua operacao, e o EIV, que visa prever e
mitigar efeitos negativos antes da implementagdo, sdo fundamentais para melhorar a micro e
macroacessibilidade nos espagos urbanos. Ao integra-las a andlise de acessibilidade deste estudo,
busca-se ndo apenas diagnosticar problemas, mas também propor intervencdes que contribuam
para o desenvolvimento de empreendimentos mais inclusivos e acessiveis. Ao evidenciar o
impacto positivo que poderiam ter se amplamente adotadas, este trabalho contribui
significativamente para a promoc¢ao de um planejamento urbano mais eficiente. A propria
disseminagdo e implementagdo dessas metodologias, conforme sugerido ao longo desta
dissertacdo, ja justifica a relevancia do estudo, ao chamar atencao para a necessidade de politicas
publicas e praticas de engenharia mais conscientes e alinhadas as demandas contemporaneas por

acessibilidade e mobilidade urbana.

Além disso, o trabalho se destaca por fornecer um modelo que pode ser replicado em outros
empreendimentos de grande porte, oferecendo subsidios para politicas publicas e diretrizes
urbanisticas que promovam a inclusdo social. A promocao de redes de mobilidade acessivel,
seguras e integradas ¢ vital para garantir o direito a cidade, e este estudo busca contribuir para a
constru¢do de cidades mais humanas, equitativas e acessiveis para todos os seus habitantes. Dessa
forma, o estudo atende a uma demanda urgente por solugdes que integrem o desenvolvimento

econdmico com a qualidade de vida da populagao.



2. ASPECTOS CONCEITUAIS E REFERENCIAL TEORICO

2.1 REQUISITOS LEGAIS

2.1.1 Legislacio Brasileira

Conforme mencionado anteriormente, o Estatuto da Cidade, instituido pela Lei n® 10.257 de 2001,
foi o primeiro instrumento de regulamentacdo especifico para a politica de desenvolvimento
urbano no Brasil. Este estatuto regulamenta os artigos 182 ¢ 183 da Constituicdo Federal de 1988,
atribuindo aos municipios a responsabilidade de organizar o ordenamento territorial por meio do
planejamento e controle do uso, parcelamento e ocupagdo do solo urbano. A legislagao introduziu
um conjunto de novos instrumentos de politica urbana, ampliando as possibilidades de
regularizacao de posse urbana e promovendo uma gestdo democratica. Esse modelo de gestao
incentiva a participacdo social no planejamento urbano por meio de conselhos municipais,

audiéncias, conferéncias e consultas publicas.

Posteriormente, em 2012, a Lei Federal n°® 12.587 consolidou a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU), que se tornou um marco regulatorio fundamental para o setor. A PNMU exige
que municipios com populacdo acima de 20 mil habitantes, além de outros critérios especificos,
elaborem um plano de mobilidade urbana para promover o crescimento ordenado das cidades. A
lei estabelece a priorizagao dos modos de transporte ndo motorizados e dos servicos de transporte
publico coletivo. Além disso, determina que a Unido oferega assisténcia técnica e financeira aos
entes federados, além de colaborar na capacitacio de profissionais para implementar esta politica,

promovendo uma mobilidade mais sustentavel e inclusiva.

2.2 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

A palavra mobilidade, originada do latim, refere-se a capacidade de movimento ou deslocamento
(MAGALHAES et al., 2013). No contexto dos transportes, a mobilidade urbana est4 diretamente
associada ao deslocamento didrio das pessoas para realizar atividades essenciais. Inicialmente, o
termo foi relacionado principalmente aos modos de transporte motorizado, especialmente

automoveis, que receberam incentivos e se tornaram simbolos de status social. Entretanto, o



aumento significativo no nimero de veiculos, somado a falta de investimentos em outros meios de
transporte, resultou em um cendrio de acidentes e congestionamentos, evidenciando a necessidade

de uma mudanca no planejamento urbano.

O conceito de "Mobilidade Urbana Sustentavel" foi introduzido a partir da ideia de
desenvolvimento sustentavel, que foi amplamente divulgada pelo Relatorio de Brundtland em
1987, sendo definida como a habilidade de satisfazer as demandas atuais sem impedir que as
proximas geragdes possam suprir as suas proprias (Brasil, 2006). Nesse contexto, a mobilidade
passa a incluir uma abordagem social, considerando a rua como um espago de interacdo entre
sistemas de transporte e as pessoas. Essa nova visao desafia o planejamento urbano a buscar
solucdes que minimizem os impactos ambientais e sociais, promovendo cidades mais compactas
e conectadas, onde as atividades estdo mais proximas e a necessidade de transporte motorizado ¢
reduzida (PEDRO et al., 2017). Banister (2008) ressalta que a gestdo publica deve adotar
estratégias de planejamento urbano integradas, que levem em consideragao ndo apenas as questoes

de trafego, mas também as relacdes das pessoas com os espagos urbanos.

A PNMU e o Estatuto da Cidade foram marcos importantes no Brasil para o desenvolvimento de
politicas publicas que incentivam modos de transporte de menor impacto ambiental. Esse
arcabouco legal também enfatiza a necessidade de planos de mobilidade urbana que alinhem o
desenvolvimento econdmico com a prote¢do ambiental e inclusdo social, garantindo que a
mobilidade seja acessivel e sustentavel para toda a populacdo, independente de sua condigao fisica,

financeira ou social.

A consolidagdo de politicas publicas voltadas para o desenvolvimento urbano sustentavel e a
mobilidade urbana no Brasil ganhou um marco em 2001 com a criacdo do Estatuto da Cidade.
Esse instrumento legal estabeleceu principios € mecanismos para a ordenagao territorial, buscando
promover um melhor aproveitamento dos recursos urbanos e favorecer modos de transporte mais
sustentaveis. De acordo com Carvalho (2016), o Estatuto contribuiu indiretamente para a
implementagao de politicas de mobilidade urbana ao estabelecer diretrizes para a ordenagdo das
edificagdes e do parcelamento do solo em consonancia com a infraestrutura da regido, fomentar o

adensamento nas areas proximas aos corredores de transporte publico de alta capacidade e centros



comerciais, e exigir relatorios de impacto de vizinhanga para grandes empreendimentos, visando

minimizar os efeitos ambientais e de transito.

Posteriormente, em 2003, foi instituido o Ministério das Cidades, que desempenhou um papel
central na formulacdo de diretrizes gerais para a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Esta
politica, regulamentada pela Lei n® 12.587 de 2012, estabelece a obrigatoriedade de elaboracao de
um Plano de Mobilidade Urbana (PMU) para municipios com mais de 20 mil habitantes, ou
integrantes de regides metropolitanas e areas turisticas de grande interesse. A PNMU integra o
desenvolvimento urbano com a sustentabilidade ambiental e a inclusdo social, tendo como objetivo
o acesso universal a cidade e a melhoria das condi¢des de mobilidade para todos os cidadaos. O
Plano de Mobilidade Urbana (PMU) surge como o principal instrumento para a organizacao das
acessibilidades e da gestdo da mobilidade, promovendo um modelo mais sustentavel de
deslocamento. Para isso, o plano deve se alinhar ao desenvolvimento econdmico, a protecao
ambiental e a eficiéncia energética, contemplando medidas que priorizem o transporte coletivo e

ativo em relacdo ao transporte motorizado individual.

Assim, a mobilidade urbana ¢ considerada sustentavel quando busca reduzir os impactos
ambientais e assegurar o acesso equitativo a cidade, promovendo o desenvolvimento social e

econdmico de maneira integrada e inclusiva.

A nova hierarquia de prioridades, segundo o Institute for Transportation & Development Policy —
ITDP (2023) e conforme ilustrado na Figura 1, ¢ representada por uma piramide invertida, onde
os modos de transporte de maior prioridade sdo organizados da base para o topo, como mostrado
na Figura 1. Nessa estrutura, pedestres ocupam a base, seguidos por ciclistas, transporte publico,
transporte de carga, e, por ultimo, os modos motorizados como carros € motos (ITDP, 2015). Essa
organizagdo visa assegurar o direito a cidade e otimizar o uso do solo urbano, promovendo uma
mobilidade urbana sustentavel que considere aspectos ambientais, econdomicos e sociais. Dessa
forma, busca-se integrar a circulagdo de pessoas e a gestdo do espaco urbano de maneira a

equilibrar o desenvolvimento e a inclusdo social.
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Figura 1 - Piramide Inversa de Prioridade

Fonte: ITDP (2015)

A acessibilidade ¢ um componente essencial no planejamento urbano integrado, sendo um fator
determinante para alcancar uma mobilidade sustentavel. Como demonstrado no diagrama da figura
2, a acessibilidade interage diretamente com modalidades de transporte e o uso do solo, permitindo
uma analise integrada que considera tanto as escalas territoriais quanto os principios fundamentais

necessarios para atender as demandas urbanas (PORTUGAL; MELLO, 2017).

Os autores afirmam ainda que, ao alinhar os conceitos de acessibilidade e mobilidade, ¢ possivel
planejar cidades mais conectadas e inclusivas. Estudos indicam que uma abordagem de
acessibilidade sustentdvel deve considerar a interacdo entre infraestrutura de transportes e a
organizacao espacial de atividades, promovendo o uso de modalidades mais ambientalmente
amigaveis e equidade no acesso as oportunidades. Essa perspectiva ajuda a redefinir padrdes de

deslocamento e contribui para escolhas de transporte mais eficientes e sustentaveis.

O diagrama apresentado pelos autores ilustra a relagdo entre os diversos elementos que compdem
a acessibilidade e demonstra como sua estruturacdo pode contribuir para mapear diferentes
realidades dentro de uma mesma regido metropolitana. Essa abordagem ndo sé organiza os

componentes da acessibilidade, mas também reforca sua relevancia como ferramenta no
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planejamento integrado de transportes e uso do solo, proporcionando suporte ao processo decisorio

voltado a mobilidade sustentavel.

INDIVIDUAL

ACESSIBILIDADE
facilidade de realizar atividades

TRANSPORTE USO DO SOLO
modalidades atividades

DE LUGAR

[NAO MOTORIZADO |-~ [ compras
S [ EsToD0
Lapé | [debicicleta i
bl LAZER
| MOTORIZADO |- ie-|  SAUDE
E. ----------------------- LI T E - TRABALHO
TR baixa/media
rodovidrio [ sy [l
' . capacidade
ferroviario |-+
—. alea :
vidrio |- @
| metrovidrio | capacidade
| hidrovidrio |-
| ESCALAS TERRITORIAIS |
| MICROACESSIBILIDADE | | MESOACESSIBILIDADE | | MACROACESSIBILIDADE

l PRINCIPIOS FUNDAMENTAIS DE ACESSIBILIDADE I

l INDICADORES DE ACESSIBILIDADE ‘

Figura 2 - A acessibilidade e suas diferentes perspectivas

Fonte: Portugal; Mello (2017)

2.2.1 Acessibilidade Urbana
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A NBR 9050 (ABNT, 2020, p.2) estabelece a acessibilidade como a condi¢do que permite que
individuos, especialmente aqueles com deficiéncia ou mobilidade reduzida, possam alcancar,
perceber e utilizar de forma segura e auténoma espagos, mobilidrios, equipamentos urbanos,
edificagdes, transportes, além de sistemas de informacdo e comunicagdo, sejam eles de uso
publico, privado ou coletivo. Além disso, a norma especifica que um ambiente acessivel deve
possibilitar que qualquer pessoa possa alcancar, acionar, utilizar e experienciar espagos €

equipamentos urbanos de maneira independente.

Em uma perspectiva mais abrangente, considerando a escala urbana, Silveira et al. (2007) definem
acessibilidade como a facilidade de alcangar os destinos desejados, servindo como um indicador
direto e positivo da eficiéncia do sistema de transportes de uma cidade. A acessibilidade pode ser
mensurada pela diversidade e quantidade de destinos que podem ser acessados, sendo a

disponibilidade de espagos de circulagdo um dos principais critérios para sua avaliagdo.

Compreender as diversas dimensdes da acessibilidade em um ambiente urbano, portanto, €
fundamental para identificar onde a populagdo necessita de deslocamentos, e se a cidade fornece
os meios adequados para que isso ocorra. Essa andlise ¢ crucial do ponto de vista social, pois
destaca as desigualdades na distribui¢do da infraestrutura de transporte. Segundo Lima et al.
(2021), uma parcela significativa da populagdo, especialmente em areas periféricas ou de baixa
renda, enfrenta dificuldades para acessar oportunidades essenciais devido a falta de acessibilidade

urbana adequada.

A infraestrutura de transporte, por sua vez, ¢ o principal meio pelo qual as pessoas conseguem
acessar servicos publicos e privados, como trabalho, educacdo, saude e lazer. Quando essa
infraestrutura ¢ distribuida de forma desigual, muitos individuos tém maiores barreiras para se
deslocar, o que intensifica as desigualdades sociais nas cidades e regides metropolitanas. A falta
de acessibilidade adequada impacta diretamente a qualidade de vida da populacdo, especialmente

das comunidades mais vulneraveis.

Um exemplo claro dessa desigualdade pode ser observado no Brasil, onde, apesar da existéncia de
mais de 1000 km de corredores de transporte em 55 cidades, apenas uma média de 20% da
populacdo em 9 regides metropolitanas tem acesso a uma estagdo que conecte a esses corredores

(ITDP, 2019). Mesmo no Rio de Janeiro, que apresenta o maior indice entre as capitais analisadas
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e onde fica o shopping center objeto deste trabalho, apenas 35% da populacdo vive proxima a
estagdes de média e alta capacidade (Figura 3), o que evidencia a gravidade do problema em escala
nacional, refor¢ando a importancia de politicas voltadas a promogao de uma acessibilidade urbana

mais equitativa.
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Distancia de 1 quilémetro

Buffer de 1 quilémetro

Figura 3 - Distribui¢do da infraestrutura de mobilidade urbana no Estado do Rio de Janeiro

Fonte: MOBILIDADOS (2024)

2.2.2 Escalas da Acessibilidade

Para o planejamento de transportes e acessibilidade, ¢ essencial realizar a distingdo entre os

conceitos de macro e microacessibilidade, especialmente no contexto urbano e metropolitano.

Vasconcellos (2001) divide a acessibilidade em duas dimensdes principais. A macroacessibilidade
refere-se a facilidade com que se pode atravessar o espaco urbano e alcangar construgdes e
equipamentos desejados, ou seja, a capacidade de deslocamento dentro da cidade. Essa categoria
de acessibilidade, portanto, esta relacionada ao acesso geral a dreas extensas, como a conexao entre
bairros ou mesmo cidades, por meio de sistemas de transporte abrangentes, como rodovias, linhas
ferroviarias e redes de Onibus intermunicipais (NEUTENS et al., 2010). Esse tipo de acessibilidade

¢ vital para facilitar o deslocamento em regides amplas, integrando areas urbanas e metropolitanas.
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No mapa da Figura 4 (RIOTUR, 2024), como um exemplo da macroacessibilidade, ¢ possivel
visualizar todas as vias e ligagdes entre os modais de transporte da cidade do Rio de Janeiro, que
incluem o transporte aeroviario (ligacdes de vias para os aeroportos da cidade), ferrovidrio,

metroviario, rodoviario ¢ fluvial.

Ja a microacessibilidade esté4 relacionada ao acesso direto a veiculos ou destinos especificos, como
as condicoes de estacionamento e a acessibilidade a pontos de Onibus, estando diretamente
vinculada aos parametros estabelecidos pela NBR 9050 (ABNT, 2020). Ou seja, refere-se ao
acesso em uma escala mais local, concentrando-se em um bairro ou comunidade especifica. Esse
tipo de acessibilidade inclui a conectividade entre atividades e servicos dentro da prépria area,
permitindo deslocamentos a pé€, de bicicleta ou por transporte publico local. A microacessibilidade
também considera a infraestrutura adequada para deslocamentos curtos, como calcadas, ciclovias
e sinaliza¢des apropriadas, bem como o acesso a instalagdes de transporte publico confortaveis e

acessiveis (CURTIS E SCHEURER, 2010).

Ampliando essa concepgao, Silveira e Castro (2014) acrescentam uma terceira escala a analise da
acessibilidade. Além da macroacessibilidade, que considera o potencial de deslocamento em nivel
urbano, os autores introduzem a mesoacessibilidade, uma categoria intermediaria que abrange
conexoes setoriais dentro da cidade. Por fim, reafirmam a importancia da microacessibilidade, que
se concentra na conexao imediata entre pontos dentro de um espago reduzido, garantindo a

acessibilidade em uma escala mais localizada.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) define mobilidade urbana como a
condi¢do em que ocorrem os fluxos e deslocamentos nas cidades, abrangendo tanto pessoas quanto
cargas. Vasconcellos (2001) refor¢ca e complementa esse conceito ao destacar que a mobilidade
esta ligada a capacidade de deslocamento individual, influenciada por fatores fisicos e econémicos,
bem como a disponibilidade de modos de transporte, sejam motorizados ou ndo. Além disso,
Dufaux et al. (2013) indicam que a escolha do meio de transporte deve considerar a distancia do
trajeto e o tempo de deslocamento, relacionando-se as escalas de analise de mobilidade propostas
por Silveira e Castro (2014). Eles enfatizam a importancia de uma abordagem integrada entre
acessibilidade e mobilidade urbana, destacando que ambas devem ser tratadas de forma sistémica

para garantir um planejamento de transportes mais humanizado e eficiente.
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A integragdo intermodal, ou seja, a combinagao de diferentes modos de transporte, ¢ essencial para
otimizar os deslocamentos didrios € promover um ambiente urbano mais equitativo e sustentavel.
Nesse contexto, a escolha do meio de transporte deve considerar a distancia do trajeto, o tempo e
o uso potencial de cada modalidade: caminhar ¢ mais adequado para percursos de até 1200 metros
(entre as escalas local e setorial), a bicicleta se torna viavel entre 800 e 4800 metros (escala setorial
e urbana), enquanto o automoével e o transporte publico sdo mais eficientes e adequados para

deslocamentos superiores a 3200 metros (escala urbana), conforme ilustrado na Figura 4.
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Figura 4 — Escalas de Acessibilidade e Mobilidade

Fonte: Castro (2018)

Este trabalho abordard, com mais profundidade, os conceitos de macroacessibilidade e
microacessibilidade, considerando sua relevancia para a andlise da mobilidade no entorno do
shopping center, enquanto a mesoacessibilidade ndo serd explorada por ndo se aplicar diretamente

a avaliacdo técnica.
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Em projetos urbanos, garantir boas condi¢des de microacessibilidade ¢ essencial para que as
pessoas possam satisfazer suas necessidades cotidianas proximas de onde vivem, promovendo
bairros mais acessiveis e sustentaveis. Assim, o planejamento de transportes deve considerar tanto
a macro quanto a microacessibilidade, assegurando que os cidaddos possam se deslocar com
facilidade e seguranca tanto dentro de suas comunidades quanto para areas mais distantes,
promovendo cidades mais inclusivas e centradas nas necessidades das pessoas (PEREIRA et al.,

2017).

2.2.2.1 Macroacessibilidade

Também conhecida como acessibilidade urbana, a macroacessibilidade ¢ crucial para o
desenvolvimento de cidades sustentaveis e igualitarias, pois envolve a facilidade de acesso a
servicos e oportunidades em toda a cidade ou regido metropolitana. Segundo Martens (2016), esse
tipo de acessibilidade depende de diversos fatores, incluindo a eficiéncia das redes de transporte

publico, a integracdo entre modais de transporte e a distribuicao espacial das atividades urbanas.

Quando bem planejada, a macroacessibilidade contribui para que os cidadaos, independentemente
de sua localizagdo ou condig¢dao socioecondmica, possam se deslocar pela cidade, promovendo
inclusdo e mobilidade acessivel para todos (CURL et al., 2011; PRESTON E RAJE, 2007;
LITMAN, 2023). A acessibilidade em uma escala urbana mais ampla ¢ um elemento-chave para a
inclusdo social, pois permite que as pessoas acessem oportunidades de trabalho, educacao, satude,
lazer e outros servigos essenciais. Em contrapartida, a falta de uma macroacessibilidade adequada

pode restringir a mobilidade, limitar o acesso a essas oportunidades e aprofundar a exclusao social.

Assim, politicas de transporte devem integrar a acessibilidade urbana no planejamento, com o
objetivo de aumentar a equidade e garantir a incluso para todas as 4reas da cidade (SANCHEZ et

al., 2020).

Medidas de acessibilidade urbana comumente usadas incluem tempo de viagem, custo do
transporte, distancia percorrida e qualidade dos servigos de transporte. Avaliar essas métricas em
diferentes horarios e para varios modos de transporte permite identificar dreas onde melhorias sao

necessarias. Esses indicadores, de acordo com Litman (2023), quando combinados com dados
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sociodemograficos, revelam regides onde a infraestrutura de transporte precisa ser fortalecida para

atender as necessidades de mobilidade da populagdo de maneira mais justa e eficiente.

Ao se planejar a acessibilidade urbana, ¢ fundamental considerar as diversas necessidades e
preferéncias de transporte dos diferentes grupos sociais, como pessoas com deficiéncia, idosos e
criangas. Ao se planejar a mobilidade para esses grupos de pessoas, ¢ possivel garantir uma
acessibilidade verdadeiramente universal. Esse cuidado € necessario para garantir que a expansao
da acessibilidade seja verdadeiramente inclusiva e equitativa. No entanto, o aumento da
acessibilidade pode acarretar consequéncias negativas, especialmente quando ocorre por meio de
transporte individual motorizado sem politicas de ordenamento urbano e uso do solo adequadas

(LUCAS, 2012; LITMAN, 2016; CURL et al., 2011).

Dora et al. (2011) afirma que uma das principais preocupacdes ¢ o aumento da polui¢do do ar e
das emissdes de gases de efeito estufa, que podem ser intensificadas com a expansdo do transporte
individual motorizado, gerando impactos na satide publica, ao acelerar e agravar o quadro de
mudancas climaticas. Além disso, a valorizagdo das areas com melhor acessibilidade pode resultar
em gentrificacdo, elevando o valor dos imdveis e deslocando populagdes de baixa renda,

comprometendo a diversidade socioecondmica de determinados locais (ZUK et al., 2017).

Outra questao relevante ¢ o espraiamento urbano: ao ampliar a acessibilidade em areas periféricas,
sem um planejamento adequado, pode-se incentivar um crescimento urbano disperso, levando ao
uso insustentavel do solo e a perda de areas verdes e agricolas, além da piora da qualidade de vida
das pessoas que precisam gastar varias horas do seu dia em grandes deslocamentos pendulares,
enfatizam Ewing e Cervero (2010) e Seto et al. (2014). Por fim, h4d o risco de aumentar a
dependéncia do automovel, especialmente quando os investimentos se concentram em
infraestrutura rodoviaria em detrimento de alternativas mais sustentdveis, como o transporte

publico coletivo, o ciclismo e os deslocamentos a pé (BANISTER, 2011; LUCAS, 2012).

Em sintese, a macroacessibilidade ¢ essencial para o desenvolvimento de cidades inclusivas e
sustentaveis, pois afeta diretamente a inclusao social e o acesso a oportunidades e servi¢os, mas
deve ser cuidadosamente planejada para evitar consequéncias adversas e, paradoxalmente,
promover processos socialmente excludentes, como a gentrificacdo o espraiamento urbano e a

concentracao de oportunidades.
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2.2.2.2 Microacessibilidade

Para entender a relevancia da macroacessibilidade, ¢ indispensavel explorar sua relacao direta com
a microacessibilidade, que representa uma parte essencial da acessibilidade em areas urbanas.
Além disso, a microacessibilidade desempenha um papel fundamental mesmo quando as distancias

percorridas sdo curtas.

Fortemente influenciada pelo planejamento urbano e de transportes, a macroacessibilidade esta
ligada a abrangéncia territorial dos sistemas viarios e de transporte, possibilitando o acesso a uma
cidade e regido metropolitana em sua totalidade. Em contraste, a microacessibilidade foca na
facilidade de acesso direto a edificios e locais especificos, com maior conexdo ao planejamento de
mobilidade e ao desenho urbano inclusivo. De acordo com um artigo do WRI BRASIL (2016),
problemas relacionados a microacessibilidade s3ao facilmente identificaveis, e pequenas
intervengdes nesse aspecto podem gerar resultados significativos, conforme demonstrado na

avaliagdo técnica deste trabalho.

Vasconcellos (2001) afirma que, enquanto a macroacessibilidade representa a potencialidade de
acesso aos diversos equipamentos € servigos, a microacessibilidade envolve o acesso real e direto
aos destinos desejados. Esse ultimo conceito € essencial para a mobilidade urbana, pois a facilidade
de acesso influencia diretamente na escolha dos modais de transporte pelos usudrios. Assim, a
microacessibilidade ¢ um pilar para o desenvolvimento de uma mobilidade urbana sustentavel e

acessivel para todos.

Como parte da acessibilidade urbana voltada para a escala local — ou seja, acessibilidade dentro
dos bairros — a microacessibilidade estd intrinsecamente ligada ao uso do solo e a variedade de
atividades em uma regido. Areas que oferecem uma diversidade de atividades proximas incentivam
deslocamentos curtos e reduzem a necessidade de transporte motorizado, promovendo modos

sustentaveis como a caminhada e o ciclismo, essenciais para as analises de microacessibilidade.

Desde o século XX, urbanistas t€ém debatido o planejamento de bairros, pratica que remonta a
Revoluc¢do Industrial e revelou, ao longo do tempo, a dificuldade das grandes cidades em atender

plenamente as demandas didrias de seus moradores. Nesse cenario, surgiu o conceito de cidades
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de 15 minutos, uma evolucdo do planejamento urbano voltada para areas mais sustentaveis e

acessiveis (KHAVARIAN-GARMSIR et al., 2023).

2.2.3 A Cidade de Quinze Minutos e a Microacessibilidade

Khavarian-Garmsir (2023) ressalta ainda que as cidades de 15 minutos estdo profundamente
ligadas ao conceito de microacessibilidade, que envolve a facilidade de acesso, ndo s6 aos modais
de transportes e suas estacdes e pontos de acesso, mas também a servigos essenciais e atividades
rotineiras em uma escala local. Esse modelo de cidade ideal foi definido em 2016, pelo Professor
Carlos Moreno, da Universidade Paris 1-Panthéon Sorbonne, como um espaco onde os moradores
podem acessar suas necessidades didrias, como trabalho, lazer e satide, em uma caminhada de até
15 minutos (MORENO, 2016). O conceito disseminado por Moreno, foi uma resposta a ideia,
popular nos anos 1990, de que tecnologias e transportes mais rapidos resolveriam os problemas
urbanos. Em vez disso, o autor identificou a necessidade de “desmobilidade,” ou seja, reduzir a
dependéncia de longos deslocamentos para mitigar os impactos ambientais. Ele definiu seis
fungdes sociais essenciais que deveriam estar acessiveis em 15 minutos a partir de qualquer ponto

da cidade: habita¢do, trabalho, saude, alimentagdo, educagao e lazer.

Ou seja, ao proporcionar aos moradores acesso imediato a uma diversidade de servigos em suas
proximidades, esse conceito nao apenas melhora a qualidade de vida, mas também reduz a
necessidade de deslocamentos mais longos, promovendo uma mobilidade urbana mais eficiente e
sustentavel. De acordo com Khavarian-Garmsir (2023), o conceito abarca algumas caracteristicas
essenciais que visam uma abordagem urbana sustentivel e centrada nas necessidades da

populagdo. A tabela 1 explica de forma resumida estes aspectos basicos:

Tabela 1 - Premissas basicas para Cidade de 15 minutos

Aspecto Descricao

Proximidade Facilitar o acesso a servigos e espagos publicos perto
das residéncias.

Densidade Planejar areas compactas e densas para otimizar o uso
do espago e reduzir deslocamentos.

Diversidade Promover inclusao social e econdmica, com variados
grupos sociais e atividades econdmicas.
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Uso Misto Combinar zonas residenciais, comerciais e industriais
para reduzir deslocamentos diarios.

Modularidade Garantir flexibilidade para ajustar a cidade a
diferentes demandas e mudancas ao longo do tempo.

Adaptabilidade Preparar a cidade para desafios emergentes, como
mudangas climaticas e pandemias.

Flexibilidade Criar espagos urbanos versateis para atender diversas
necessidades da populagio.

Design Humano Priorizar o bem-estar, a interacdo social e a qualidade
de vida.
Conectividade Assegurar integragdo entre areas para facilitar a

mobilidade sustentavel.

Digitalizagao Utilizar tecnologias digitais para otimizar servigos e
infraestrutura urbana.

Fonte: Adaptado de Khavarian-Garmsir (2023)
A pandemia de COVID-19 trouxe visibilidade e notoriedade a esse conceito, ao restringir, em nivel
global, a mobilidade da populagdo e limitar deslocamentos apenas a situagdes essenciais. Esse
cenario fez com que grandes cidades ao redor do mundo comecassem a explorar modelos de
bairros autossuficientes, que visam a proximidade de servigos essenciais e espagos publicos nas
areas residenciais. Durante a pandemia ficou evidente a importancia de comunidades
autossuficientes, uma vez que a interrupcdo nas cadeias de suprimento e a necessidade de
distanciamento social dificultaram o acesso a produtos essenciais, além de limitar o uso de areas
verdes e espacos abertos. O modelo de bairros autossuficientes, proposto nas cidades de 15
minutos, pode contribuir para descentralizar as fun¢des urbanas, assegurando que as pessoas
tenham acesso a servicos proximos de suas residéncias. Esse modelo ndo sé facilita o acesso a
bens e espacos publicos como também reduz deslocamentos longos, o que pode, em ultima analise,

ajudar a controlar a disseminacao de doencas infecciosas.

Embora o conceito de cidade de 15 minutos seja recente, ele representa um avango no
planejamento urbano que remonta a antigas discussdes sobre como tornar as cidades mais
acessiveis e centradas nas pessoas. Esse modelo ganhou visibilidade global quando Anne Hidalgo,
prefeita de Paris, o incluiu em sua campanha de reeleig¢do, sob o lema “Paris du Quart d’Heure”

(MANIFESTY; PARK, 2022). A proposta foi bem recebida pela populagdo parisiense,
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especialmente no contexto pds-pandemia, quando a autossuficiéncia dos bairros e a proximidade

de servigos se tornaram ainda mais relevantes.

Segundo Moreno (2016), a qualidade de vida esta diretamente relacionada ao tempo que as pessoas
levam para atender suas necessidades basicas, como morar, trabalhar, estudar, cuidar da satde e
se divertir. O conceito propde, portanto, transformar o tecido urbano para permitir essas cinco
func¢des em curtas distancias, promovendo cidades mais inclusivas, que fortalecem os lagos sociais

e a participagdo dos moradores.

2.2.3.1 O caso de Paris

A implementacdo desse conceito tem um exemplo marcante em Paris, onde a cidade expandiu
ciclovias, limitou o uso de carros em determinadas ruas e promoveu a transformacao de areas para
uso multiplo, visando a qualidade de vida e a reducdo de longos deslocamentos. Paris se tornou
um modelo de recuperag@o pos-pandemia e ilustrou como o conceito da cidade de 15 minutos pode
ser adaptado para criar espagos urbanos mais inclusivos, acessiveis e sustentaveis. A
implementagao do conceito na cidade visa garantir que todos os cidadaos, independentemente do
bairro, tenham acesso a um conjunto basico de servicos. Para tornar isso vidvel, a ideia ndo ¢é
construir novos equipamentos em cada area, mas transformar espacos existentes para acomodar
multiplas atividades, priorizando temas como educagdo, cultura e democracia participativa. Com
a expansao das ciclovias e a reorganizacao das ruas para uso dos pedestres, Paris tem se tornado
uma referéncia global nesse modelo urbano, promovendo uma mobilidade mais sustentavel e uma

maior qualidade de vida para seus habitantes.

Paris se destacou durante a pandemia como um exemplo da Cidade de 15 minutos ao expandir a
rede de ciclovias temporarias e restringir o acesso de veiculos em diversas ruas para ampliar o
espago destinado ao distanciamento social. Com mais de mil quildmetros de rotas para ciclistas
(Figuras 5 e 6), Paris tornou-se, desde 2020, uma referéncia global de recuperacdo urbana no

cenario pés-pandemia (WRI, 2023).



Figura 5 - Avenida Champs-Elysées com ciclofaixa
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Figura 6 - Avenida Champs-Elysées com ciclofaixa

2.2.4 Pedestrianizacao

A evolucdo do espago urbano foi profundamente influenciada pela difusdo do automovel como
meio de transporte, que substituiu as limitagdes das viagens a pé. Antes restritas a deslocamentos
curtos, as cidades expandiram-se horizontalmente com a construg¢do de vias e o crescimento da
mancha urbana, criando uma nova dindmica na mobilidade. Essa expansao acentuou desigualdades
sociais, com classes de maior poder aquisitivo ocupando areas centrais de melhor acessibilidade e
utilizando veiculos particulares, enquanto as populagdes de menor renda se concentraram em areas
periféricas, dependendo do transporte coletivo. Além disso, o uso intensivo de modos motorizados
contribuiu para emissdes significativas de diéxido de carbono e outros gases do efeito estufa,

gerando impactos ambientais e desafios para a sustentabilidade urbana (SOUZA, 2015).
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Essa reorganizagdo urbana e os problemas decorrentes reforcam a necessidade de repensar os
espacos urbanos, introduzindo iniciativas como a pedestrianizagdo para criar cidades mais
inclusivas, acessiveis e ambientalmente responsaveis. Tal processo consiste em transformar ruas
ou partes de cidades em areas exclusivas para pedestres, eliminando a circulagdo de veiculos
motorizados, visando priorizar a experiéncia e a seguranca dos pedestres, promovendo espacos

urbanos mais acessiveis e agradaveis.

O conceito ganhou for¢a na segunda metade do século 20, quando o rodoviarismo dominava o
planejamento urbano, focando na criacdo de infraestrutura para automoveis. Embora esse modelo
tenha marginalizado pedestres e ciclistas, os planejadores da época ja reconheciam o potencial
economico de areas exclusivamente pedonais, especialmente em centros comerciais (CAOS

PLANEJADO, 2024).

Um exemplo emblemadtico de sucesso na pedestrianiza¢do ¢ a Avenida Times Square, em Nova
York (Figuras 7 e 8). Em 2009, um projeto piloto transformou a area. Motivado pelo aumento
constante de acidentes automobilisticos, o0 Departamento de Transito da cidade fechou a Broadway
para veiculos, formando, temporariamente, uma area exclusiva para pedestres . Nova lorque softia
também com grandes congestionamentos, além de limitar o fluxo de pedestres, ja que os veiculos
ocupavam grande parte da via. A operacdo temporaria rendeu inesperados € impressionantes
resultados: com o substancial crescimento no numero de pessoas circulando, as receitas das
empresas locais aumentaram 71%, segundo Janette Sadik-Khan, entdo secretaria de transportes da
cidade. O sucesso econdmico e social consolidou a pedestrianiza¢do como uma intervengao urbana
definitiva, destacando seu potencial para revitalizar ¢ humanizar os espagos urbanos (CURBED

NEW YORK, 2017).
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Figura 7 - Avenida Times Square antes (esquerda) e apds intervengdes que permitiram a pedestrianizagdo

Fonte: Curbed New York. (2024)

Figura 8 - Vida noturna atual na Avenida Times Square apos pedestrianizacio
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Na mesma década em que a Times Square passou por sua bem-sucedida pedestrianizacao, Nova
York testemunhou outro projeto emblematico que reforcou os conceitos de pedestrianizacao e

caminhabilidade: o High Line (Figura 9).
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Figura , - Paue Ubao igh Line em Nova Yofque
Criado no topo de uma ferrovia elevada desativada, este parque urbano, inaugurado em 2009 e
concluido em etapas até 2014, transformou uma antiga estrutura industrial em um espago publico
exclusivo para pedestres. Reconhecido mundialmente como um marco urbano, o High Line
integrou design paisagistico inovador, experiéncias culturais e artisticas, além de promover a

interacdo com a paisagem historica de Manhattan (LINDNER; ROSA, 2017).

Os autores ressaltam ainda que o projeto ndo apenas revitalizou o West Side de Manhattan, mas
também estimulou o desenvolvimento econdmico e imobiliario da regido, aumentando o valor das
propriedades e gerando receitas fiscais significativas para a cidade. Mais do que um parque, o High
Line ¢ celebrado como um exemplo de reutilizagdo criativa de infraestrutura urbana, design
ecologico avancado e ativismo comunitario bem-sucedido. Sua requalificagdo urbana inspira
iniciativas semelhantes em cidades de todo o mundo, demonstrando como espacos abandonados

podem ser ressignificados para beneficiar a populagao e o meio ambiente.
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Ao oferecer um espago exclusivo para pedestres e incentivar uma nova forma de vivenciar a
cidade, o High Line refor¢a a importancia da caminhabilidade como pilar do urbanismo
contemporaneo. Assim como a Times Square, este projeto simboliza uma mudanca de paradigma
no planejamento urbano, priorizando a interacdo humana, a sustentabilidade e o bem-estar

coletivo.

A Rua XV de Novembro, conhecida como Rua das Flores, em Curitiba, foi pioneira no Brasil em
transformar uma grande via publica em um espaco exclusivo para pedestres. Idealizada em 1972
por Jaime Lerner, entdo prefeito e um dos mais renomados urbanistas brasileiros, a iniciativa
buscava reduzir o protagonismo dos carros nas ruas e priorizar o conforto ¢ a mobilidade dos
pedestres. Embora inicialmente enfrentasse criticas, os beneficios da intervencgao logo se tornaram
evidentes. O aumento no fluxo de pessoas impulsionou o comércio local, promovendo a abertura
de lojas, bares e cafés. Com o tempo, a Rua das Flores se consolidou como um dos principais
pontos da cidade, tanto pela funcionalidade quanto pelo valor turistico, tornando-se um exemplo

de sucesso em pedestrianizagdo no Brasil (CAOS PLANEJADO, 2014).

2.2.5 Caminhabilidade

Sob a analise de Baiardi (2012), o espaco publico é essencial para garantir a microacessibilidade,
pois conecta as pessoas aos diferentes modos de transporte e possibilita o deslocamento eficiente
e seguro. Como espago coletivo de uso universal, ele deve ser projetado com foco na inclusao,
assegurando a acessibilidade e seguranga para pedestres, ciclistas e usudrios de transporte publico.
Para isso, ¢ indispensavel a presen¢a de infraestruturas adequadas, como calgadas acessiveis,
ciclovias, faixas de pedestres, pontos de 6nibus e estacdes de trem, que potencializam a mobilidade

urbana local.

Essas estruturas também promovem a caminhabilidade, ou seja, a capacidade de um espaco urbano
oferecer condi¢des seguras, confortaveis e atrativas para a caminhada como uma alternativa viavel
de transporte. Elementos como cal¢cadas bem conservadas, travessias seguras, iluminaciao e
sinaliza¢do adequadas tornam o ambiente urbano mais amigével para pedestres. A avaliagdao da

caminhabilidade, conforme ilustra a Tabela 2, utiliza critérios especificos para identificar areas
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que necessitam de melhorias, ajudando a orientar intervengdes que tornem as cidades mais

acessiveis e inclusivas (LI, YABUKI E FAKUDA, 2023).

Tabela 2 - Critérios de Caminhabilidade Urbana

Critério Definicdo Resumida

Viabilidade Facilidade de realizar caminhadas, considerando
mobilidade e diversidade de infraestrutura.

Acessibilidade Conectividade de cal¢adas e caminhos, incluindo a
auséncia de barreiras.

Seguranga Sensacdo de protegdo contra acidentes e crimes,
influenciada pela infraestrutura e fluxo de veiculos.

Conforto Qualidade do espago para caminhar, como largura de
calcadas, pavimentacao e sombreamento.

Prazer Experiéncia agraddvel de caminhar, com elementos
como areas verdes e arte publica.

Fonte: Adaptado de Li, Yabuki e Fukuda (2023)

Um projeto antigo mas que exemplifica o conceito de caminhabilidade e que ¢ capaz de concatenar
todos os critérios definidos por Li, Yabuki e Fukuda (2023), é o da Avenida Champs-Elysées
(FiguralO) em Paris, apresentando passeios muito amplos e convidativos a caminhada ao ar livre.
Além da oferta de espaco, a avenida ¢ cercada por estacdes de metro, que facilitam o deslocamento
para qualquer ponto da cidade em poucos minutos, caso haja a necessidade. Adicionalmente a sua
malha extremamente ramificada de transporte ferrovidrio, a capital francesa também ¢ repleta de
parques publicos urbanos, além de contar com uma geografia majoritariamente plana, completando

um conjunto de fatores que favorecem a caminhabilidade.
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igura 10 - Avenida Champs-Elsées com alos espagos para circulac;éode pedestres

2.3 FERRAMENTAS DE PLANEJAMENTO URBANO

O Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanga (EIV) e a Avaliagdo Pos-Ocupacdo (APO) sdo
ferramentas com grande potencial para o planejamento urbano moderno, especialmente quando se
busca promover a caminhabilidade e aprimorar a microacessibilidade. Essas metodologias
permitem ndo apenas identificar e prever os impactos de empreendimentos no entorno urbano, mas
também avaliar, de forma continua, como as intervengdes afetam a dinamica das cidades ¢ a
qualidade de vida dos usuarios das edificagdes e dos equipamentos urbanos. Ao integrar essas
ferramentas ao planejamento, ¢ possivel construir cidades mais inclusivas, acessiveis e funcionais,

com foco no pedestre e nas relagdes humanas com o espago publico.

O EIV, ao analisar previamente os efeitos de um empreendimento sobre o ambiente urbano,
fornece subsidios para minimizar impactos negativos, como aumento no trafego, barreiras a
circulacdo de pedestres ou dificuldades de acesso a servigos essenciais. Ja a APO, ao diagnosticar
os resultados apds a implementagdo de projetos, possibilita ajustes e melhorias continuas, com
base nas percepcdes dos usudrios e nas condigdes reais do espaco urbano. Juntas, essas ferramentas
promovem uma abordagem completa, permitindo aos planejadores urbanos atuarem de forma

preventiva e corretiva, o que beneficia tanto a mobilidade sustentdvel quanto a inclusdo social.
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Quando aplicadas com o objetivo de favorecer a caminhabilidade, o EIV e a APO permitem um
olhar detalhado sobre aspectos cruciais da microacessibilidade, como a qualidade de calgadas, a
conexao entre espagos publicos, a seguranga das travessias € a integracdo com outros modos de
transporte. Ao priorizar intervencdes que facilitem o deslocamento a pé e criem ambientes urbanos
mais agradédveis, essas ferramentas nao apenas favorecem a mobilidade local, mas também
contribuem para a sustentabilidade e a redu¢do das desigualdades urbanas. Nos capitulos seguintes,
sera explorado como o uso dessas metodologias pode transformar a experiéncia urbana e atender

as necessidades das populacdes de forma mais eficiente e inclusiva.

2.3.1 Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanca (EIV)

Conforme explicado no capitulo introdutério deste trabalho, quando as normas de uso e ocupagao
do solo ndo sdo suficientes para mitigar os conflitos gerados por novos empreendimentos, ¢
necessario recorrer a instrumentos de planejamento mais eficazes. Schvasberg et al. (2016)
argumentam que, diante de sobrecarga na infraestrutura urbana existente, alteragdes climaticas
locais ou impacto na valorizacdo imobiliaria, deve-se buscar a compensagao ou mitigacao dos

efeitos negativos.

A realizagdo de um estudo de impacto de vizinhanga ¢ fundamental para avaliar os impactos de
um empreendimento de grande porte na mobilidade urbana da regido em que sera construido. Em
especial na cidade do Rio de Janeiro, onde o transporte de massa nao chega a toda a populagao e,
aqueles que chegam, via de regra, enfrentam precarizagdo e superlotacdo. Portanto, ¢ importante
garantir que a implantagdo deste tipo de empreendimento ndo prejudique a circulagdo de pessoas

e veiculos nas imediagoes.

2.3.1.1 Conceito

O Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanca (EIV) ¢ uma ferramenta que busca equilibrar os
interesses dos empreendedores privados com o direito a qualidade de vida urbana para moradores
e usudrios do entorno. Realizado antes da emissdo de licengas para construgdo, ampliagdo ou

funcionamento de empreendimentos em dareas urbanas, o EIV avalia o impacto de projetos
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habitacionais, institucionais ou comerciais que, embora ndo exijam Estudo de Impacto Ambiental,

podem gerar efeitos significativos no ambiente urbano (SAMPAIO, 2005).

Qualquer alteragdo no uso ou ocupacao de um lote urbano afeta diretamente sua vizinhanga,
influenciando a dinamica e o cotidiano da area. Projetos de maior porte tendem a gerar impactos
mais expressivos, exigindo uma analise minuciosa para identificar possiveis prejuizos ao entorno.
O EIV, nesse contexto, atua como uma ferramenta de fiscalizagao e prevengao, permitindo avaliar

atividades que possam causar danos ambientais e urbanos.

Os resultados do EIV sdo apresentados em Relatorios de Impacto de Vizinhanga (RIV), que
orientam a aprovacao ou ndo do empreendimento. Esses relatorios podem estabelecer condigdes
para o funcionamento do projeto, propor medidas compensatdrias ou, em casos extremos, impedir
sua realizacdo, assegurando que as intervencdes urbanas respeitem as necessidades e os direitos

da comunidade local.

2.3.1.2 Conceitos Aplicados do Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanca (EIV)

Embora o Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV) seja tradicionalmente aplicado antes da
implementagdo de empreendimentos, sua relevancia também se estende a andlise de
empreendimentos ja em funcionamento, como € o caso do shopping center estudado neste trabalho,
que ja estava operando em 2023, quando as visitas técnicas foram realizadas. Essa abordagem
permite identificar e avaliar os impactos gerados apos a ocupacao, propondo medidas mitigadoras
para problemas que ja interferem na qualidade de vida da vizinhanca (SCHVARSBERG ET AL.,
2016).

Os autores ressaltam ainda que o EIV ¢ uma ferramenta essencial no planejamento urbano, pois
busca harmonizar os interesses privados dos empreendedores com o bem-estar da coletividade.
Ele visa prevenir desequilibrios no crescimento das cidades, garantir padrdes minimos de
qualidade urbana e assegurar o uso socialmente justo e ambientalmente equilibrado dos espagos
urbanos. Quando aplicado a empreendimentos ja estabelecidos, como no caso deste estudo, o EIV
adquire uma fungdo de avaliacao pos-ocupacao, permitindo a identificacao de problemas gerados

pela operagdo do empreendimento e propondo solugdes mesmo que a posteriori.
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Dois conceitos centrais orientam a aplicagdo do EIV: impacto e vizinhanga. O impacto refere-se
as consequéncias sociais, econdmicas, ambientais e urbanisticas que afetam diretamente a
qualidade de vida da populagdo local. No caso de empreendimentos comerciais de grande porte,
como ¢ o caso dos shopping centers, o impacto pode incluir aumento no trafego, pressao sobre a
infraestrutura urbana, valorizagao imobiliaria e mudangas no uso do solo. Ja o conceito de
vizinhanga ¢ flexivel e considera o conjunto de pessoas, edificacoes e atividades afetadas direta ou

indiretamente pelo empreendimento, podendo variar conforme o tipo e a escala do impacto.

Além de sua natureza técnica, o EIV também funciona como um instrumento de mediagao de
conflitos e de implementac¢do da politica urbana municipal. Sua metodologia inclui a simulagao de
cenarios para prever os impactos mais provaveis, avaliando sua magnitude e propondo solugdes
antes ou depois da aprovacdo do empreendimento. Essa andlise ¢ especialmente relevante para
empreendimentos j& implantados, pois permite a adaptacdo do espago urbano e a mitigacao de

impactos negativos observados durante sua operagao.

No contexto deste trabalho, de acordo com o item “V - geracdo de trafego e demanda por
transporte publico” do Artigo 37 do Estatuto da Cidade, alguns itens do EIV serdo abordados sob
a otica de uma avaliacdo pds-ocupagdo, com o objetivo de avaliar os efeitos ja gerados pelo
shopping sobre a microacessibilidade, a caminhabilidade e a qualidade de vida da vizinhanga. Essa
perspectiva permite identificar problemas estruturais de ordem urbanistica provocados ou
acentuados pela operacdo do empreendimento e como eles poderdo ser evitados em projetos
semelhantes futuros, ao se considerar os critérios do EIV relativos a mobilidade. Além disso, a
abordagem desse trabalho pretende identificar os desafios e propor medidas corretivas que
contribuam para uma melhor integracao do empreendimento ao tecido urbano visando a promogao

de um ambiente mais sustentavel e inclusivo.

2.3.1.3 Abrangéncia do EIV

Apesar de ter um foco especifico, ¢ necessario conhecer a estrutura proposta pelo Estatuto da
Cidade e regulamentado nas esferas municipais que, em sua atua¢do, definem e delimitam os

critérios a serem abordados no estudo.
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Peres e Cassiano (2019) afirmam que, antes mesmo de ser uma ferramenta incorporada ao Plano
Diretor ou ter uma legislacao propria, com a estrutura que se conhece hoje, ¢ importante reconhecer
que, historicamente, o EIV resultou de uma combinacao de contribui¢des provenientes de distintos
campos do conhecimento, bem como de avangos legislativos e iniciativas municipais pioneiras. A
integragdo de diversas influéncias e experiéncias localizadas especificas, originaram processos que

contribuiram para o formato atual do EIV, tais como:

A. Influéncia da Avaliacdo de Impactos Ambientais (AIA)

a. A criacdo do EIV foi inicialmente influenciada pelo campo da Avaliacdo de
Impactos Ambientais (AIA) (CONAMA, 1986), particularmente pelos Estudos de
Impacto Ambiental (EIA-RIMA) desenvolvidos para grandes empreendimentos
hidrelétricos no Brasil (Marques, 2010; Pilotto et al., 2013).
B. Processo Legislativo e o Estatuto da Cidade
a. Durante a tramitagdo dos Projetos de Lei (PL do Senado n° 181/1989 e PL da
Céamara n° 5788/1990), que culminaram na criacdo do Estatuto da Cidade (Lei
Federal n° 10.257/2001), o EIV foi moldado.
b. A Comissdo de Defesa do Consumidor, Meio Ambiente ¢ Minorias, em 1997,
incorporou o tema da sustentabilidade e adicionou contribui¢des importantes ao
EIV. Contudo, a dimensao participativa foi reduzida, eliminando a obrigatoriedade
de audiéncias publicas (Schasberg, 2011).
C. Incorporagdo nas Leis Organicas Municipais
a. Na década de 1990, varias Leis Organicas Municipais comecaram a incluir
instrumentos de andlise de impacto na vizinhanga, possivelmente influenciadas
pelo capitulo da Constituigdo Federal sobre o meio ambiente e pela Politica
Nacional de Meio Ambiente (Lei 6.938/1981).
D. Pioneirismo Municipal em Estudos Ambientais
a. Alguns municipios adotaram a exigéncia de estudos ambientais especificos para
empreendimentos urbanos:
i.  Porto Alegre: Introduziu o Estudo de Viabilidade Urbanistica (EVU) em
1978.
ii.  Sao Paulo: Criou o Relatério de Impacto de Vizinhanga (RIVI) em 1994.
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Essas influéncias refletem tanto a necessidade de planejamento urbano mais integrado quanto a
crescente preocupacdo com a sustentabilidade e os impactos sociais e ambientais de
empreendimentos urbanos e, portanto, ¢ essencial compreender como o EIV evoluiu e ganhou sua
configuracdo atual. A estrutura proposta pelo Estatuto da Cidade e regulamentada pelas esferas
municipais reflete a necessidade de promover um equilibrio entre o desenvolvimento urbano ¢ a
qualidade de vida das comunidades afetadas. Nesse sentido, os critérios estabelecidos para o EIV
abrangem uma abordagem ampla, que inclui dimensdes ambientais, sociais e urbanisticas,

consolidando-o como uma ferramenta indispensavel para a gestao do territorio.

Para que o EIV seja efetivo, portanto, ¢ fundamental conhecer seu escopo basico, que define as
diretrizes e os pontos essenciais a serem abordados no estudo. Embora este trabalho tenha um foco
direcionado para os impactos na mobilidade urbana e na microacessibilidade, compreender a
estrutura geral do EIV permite situar a analise em um contexto mais amplo e integrado. Assim, de

acordo com Schvarsberg et al. (2016), é recomendavel que o estudo aborde os seguintes pontos:

A. Caracterizacdo do empreendimento: Deve conter informagdes como identificagao,
localizagdo, objetivos e justificativas para a realiza¢do do projeto proposto.

B. Caracterizagdo da vizinhanga: Envolve a defini¢do e o diagnodstico da area de influéncia do
empreendimento antes de sua implantagdo, com o intuito de mapear as condigdes iniciais
da regido.

C. Caracterizacdo dos impactos: Consiste na identificacdo e avaliagdo dos impactos positivos
e negativos decorrentes da implantagdo do empreendimento. A anélise deve considerar os

critérios previstos no artigo 37 do Estatuto da Cidade, tais como:

a. Adensamento populacional,

b. Equipamentos urbanos e comunitérios;
c. Uso e ocupagdo do solo;

d. Valorizagdo imobiliaria;

e. Geracdo de trafego e demanda por transporte publico;
f. Ventilagdo e iluminagdo;
g. Paisagem urbana e patrimdnio natural e cultural.
D. Caracterizacao das medidas mitigadoras: Propde solugdes e medidas que visem mitigar ou

compensar os impactos negativos identificados, além de potencializar os impactos
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positivos. Essas medidas devem ser acompanhadas de justificativas e descricdes detalhadas

sobre os efeitos esperados.

2.3.1.4 Critérios para um estudo de impacto

Conforme visto anteriormente neste trabalho, o artigo 37 do Estatuto da Cidade determina que,

para realizar uma analise de impactos positivos e/ou negativos, deve-se considerar as potenciais

alteracoes na qualidade de vida da populacao em decorréncia da implantagdo de empreendimentos

ou atividades. Nesse sentido, cabe ao municipio identificar quais tipos de projetos possuem esse

potencial de gerar os impactos previstos na legislagdo, direcionando a necessidade de elaboragdo

do EIV para esses casos, conforme observado no Tabela 3.

Tabela 3 - empreendimentos ¢ atividades que demandam a elaborac¢do de um EIV

Empreendimentos geradores de grande fluxo de

pessoas e veiculos

Estagdes rodoviarias;

Hipermercados;

Centros de compras e lazer; I

Hospitais;

Loteamentos urbanisticos;

Estadios esportivos;

Industrias de médio e grande porte;
Edificios comerciais de grande porte;
Garagens de 6nibus;

Feiras de exposigdes comerciais, tecnoldgicas e agropecudrias.

Atividades urbanas com potencial de causar
poluicio

Poluigio visual;
Poluigéo sonora;

Emissdes quimicas e radioativas.

Empreendimentos e atividades em Areas sensiveis

Projetos de médio e grande porte localizados em regides de maior
sensibilidade ambiental ou proximos a sitios historicos e areas de
interesse ambiental especial.

Infraestruturas especificas

Linhas e torres de alta tensdo;
Transformadores;

Torres e estagdes de telefonia celular e radio.

Sistemas de saneamento e abastecimento

Estagdes de tratamento de esgoto;
Aterros sanitarios;

Estagdes de abastecimento de agua.

Fonte: Adaptado de Schvarsberg et al. (2016)
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O tipo que interessa ao presente trabalho ¢ justamente o subtopico que engloba centro de compras
e lazer, considerando que esse tipo de empreendimento tende a provocar um grande fluxo de
pessoas e automoveis no seu entorno. Além desse critério, o empreendimento escolhido para ser
objeto deste trabalho ¢ sujeito ao EIV por mais 2 critérios: por tipo e por porte, conforme mostra
a tabela 4. De acordo com os critérios definidos, o shopping center se adequa a este tipo de
avaliacao, contudo, como nao foi realizado o estudo prévio, ferramentas de avaliagcao pds ocupagao

serdo mais relevantes para que andlise de microacessibilidade seja realizada.

Tabela 4 - Empreendimentos sujeitos ao EIV por tipo

Empreendimentos sujeitos ao EIV por TIPO Empreendimentos sujeitos ao EIV por PORTE

IShopping centers, supermercados e congéneres;

I Empreendimentos localizados em grandes éreas, entre 15.000 e 25.000 m?;

Centrais ou terminais de cargas ou centrais de abastecimento;

. . . . . Empreendimentos que possuam grande area construida — em média, areas superiores a 10.000 m?;
Terminais de transportes, especialmente os rodoviarios, ferroviarios e aeroviarios e

heliportos;

Estacdes de tratamento, aterros sanitarios e usinas de reciclagem de residuos sélidos; Edificagdes ndo residenciais que possuam grande area construida - media superior a 3.000 m?

Centros de diversdes, autodromos, hipédromo se estadios esportivos;

|Ediﬂca§6es nio residenciais com area de estacionamento para veiculos superior a 8.000,00m*ou |

Casas de show, independente da 4rea utilizada pela atividade; com mais de 400 vagas destinadas a estacionamento de veiculos;

Edificagdes que se destinem ao uso misto e possuam area construida destinada ao uso ndo

Centro de convengdes independente da area utilizada pela atividade; residencial maior que 5.000 m?;

Casa de festas e eventos com érea utilizada superior a 360,00 m* Empreendimentos destinados ao uso misto com area construida superior a 20.000,00m?;

Intervengdes em areas urbanas consolidadas, compreendidas por modificagdes

geométricas significativas de conjunto de vias de trafego de veiculos; Empreendimentos que requeiram, por sua natureza ou condigdes, analise ou tratamento especifico
Cemitérios e necrotérios; por parte do Poder Publico municipal, conforme dispuser a Legislacdo de uso e ocupagio do solo;

Empreendimentos que resultem de desmembramentos de areas com mais de 15.000m?

Matadouros e abatedouros; ! o . ;
independentemente da atividade implantada e da area construida;

Presidios; 5 - " B
Parcelamentos do solo vinculados na figura dedesmembramento,queoriginem lote com area superior

a 10.000 m? ou quarteirdo com dimensao superior a 200 m;

Quartéis e corpos de bombeiros;

Empreendimentos que resultem de desmembramentos de areas de imoveis em areas de preservagio

Jardins zoolégicos ou boténicos; ambiental, independentemente da atividade implantada e da area construida;
Escolas de qualquer modalidade, colégios, universidades e templos religiosos em Empreendimentos que se destinem ao uso residencial e possuam mais de 120 (cento e vinte)
terrenos acima de 1.000m; unidades em alguns municipios, chegando a 300 unidades em outros.

Fonte: Adaptado de Schvarsberg et al. (2016)

2.3.1.5 Legislacao

A Lei Federal 10.257/2001, autodenominada Estatuto da Cidade, regulamenta os artigos 181 e
182 da Constitui¢do Federal a as normas sobre politicas de desenvolvimento urbano e estabeleceu
as diretrizes, de forma ampla, sobre o interesse social e a ordem publica, buscando um equilibrio

sustentavel entre eles.

Uma das diretrizes da Politica Urbana, conforme expressa no Estatuto da Cidade, ¢ incentivar o

uso de sistemas operacionais, padrdes construtivos e tecnologias nas areas urbanas, com o objetivo
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de reduzir impactos ambientais € promover a economia de recursos naturais. Essa orientacao busca
alinhar o desenvolvimento urbano as praticas sustentaveis, garantindo um crescimento mais
equilibrado. O Estatuto também permite que as leis municipais, fundamentadas no Plano Diretor,
delimitem areas especificas para intervencdes coordenadas pelo Poder Publico em parceria com a
sociedade civil (moradores, proprietarios, investidores e usuarios permanentes). Essa estratégia,
conhecida como operagdo urbana consorciada, visa promover transformacdes urbanisticas,
melhorias sociais e valorizagdo ambiental. Além disso, podem ser concedidos incentivos a projetos

que utilizem tecnologias para minimizar impactos ambientais.

Nas operacdes consorciadas, sdo exigidos requisitos como a elaboracdo de um EIV e a
contrapartida de investidores e beneficiarios pelas vantagens obtidas. Essas contrapartidas incluem
modifica¢des no parcelamento, uso e ocupacdo do solo, regularizacdo de construgdes irregulares

e o recebimento de incentivos.

A politica urbana, definida como norma de ordem publica e interesse social, regula o uso da
propriedade urbana em beneficio do bem-estar coletivo, da seguranca e do equilibrio ambiental.
Seu principal objetivo ¢ garantir o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da cidade e da
propriedade urbana, com base em diretrizes gerais que assegurem qualidade de vida e justica social

para todos os cidadaos.

Em seu Artigo 36, o Estatuto da Cidade determina que cabe a legislacdo municipal definir os
empreendimentos e atividades, sejam publicos ou privados, em areas urbanas que precisardo de
um EIV para obtencdo de licengas ou autorizagdes de construcdo, ampliacdo ou funcionamento,
sob responsabilidade do Poder Publico municipal. Essa exigéncia para a realizagdo do EIV varia
de acordo com o tipo de intervencao. No caso de novas construgdes, o estudo se aplica a projetos
inéditos. Ja para ampliacdes, a regra contempla obras que aumentem a area ocupada ou a
capacidade operacional de empreendimentos existentes. Além disso, inclui também atividades ja
em funcionamento que ainda carecem de alvara por parte do municipio (ROCCO, 2009). O autor
afirma ainda que, a atribuicao da tarefa de definir os casos em que o EIV serd necessario ao Poder
Publico municipal, reflete a ideia de que questdes locais sdo mais bem resolvidas no ambito

municipal. Essa abordagem permite um entendimento mais detalhado das especificidades sociais,
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econOmicas e juridicas de cada localidade, alinhando-se ao principio de "pensar globalmente e agir

localmente".

Essa prerrogativa que ¢ dada ao Poder Publico Municipal tem seus ambitos definidos no artigo 37,

que dispde o seguinte:

Art. 37. O EIV sera executado de forma a contemplar os
efeitos positivos e negativos do empreendimento ou
atividade quanto a qualidade de vida da populacdo
residente na area e suas proximidades,incluindo a analise,
no minimo, das seguintes questoes:
I — adensamento populacional;
II — equipamentos urbanos e comunitarios;
IIT — uso e ocupagdo do solo;
IV — valorizagdo imobiliaria;
V — geragdo de trafego e demanda por transporte publico;
VI - ventilagao e iluminagio;
VII — paisagem urbana e patrimonio natural e cultural.
(BRASIL, 2011)
Todas estas questdes sdao de crucial importancia para um desenvolvimento urbano sustentavel, e
quando tratadas previamente sob a 6tica do Estatuto da Cidade, evita que os moradores e usuarios

das imedia¢des do empreendimento sofram com a falta de planejamento urbano.

A legislacdo determina que o Plano Diretor deve ser revisado a cada dez anos, assegurando a
realizagao de audiéncias publicas e debates com ampla participagao popular, incluindo associagdes
representativas da comunidade. Além disso, ¢ garantida a publicidade e o acesso irrestrito aos
documentos e informagdes que embasam a elaboragdo do Plano Diretor. Um sistema de

acompanhamento e controle também sera implementado.

A Lei N° 12.608 de 2012 trouxe alteragdes relevantes no Capitulo III do Estatuto da Cidade,
especificamente em relacdo aos municipios com areas vulneraveis a deslizamentos de grande
impacto, inundagdes bruscas ou outros processos geologicos ou hidrolégicos perigosos. As

mudangas incluem:

A. Mapeamento de areas suscetiveis a degradagao ou desastres;
B. Planejamento preventivo e realocacdo de populacdes residentes em areas de risco;

C. Implementacao de medidas de drenagem urbana;
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D. Diretrizes para a regularizacdo fundiaria de assentamentos irregulares;
E. Definicdo de parametros para parcelamento, uso e ocupacgdo do solo, visando promover

diversidade de usos e geragdo de emprego e renda.

O Artigo 43 do Estatuto da Cidade estabelece os mecanismos para a gestdo democratica das

cidades, que incluem:

I.  Orgdos colegiados de politica urbana;
II.  Debates, audiéncias e consultas publicas;
III.  Conferéncias sobre questdes de interesse urbano;
IV. Iniciativa popular para projetos de lei, planos, programas e projetos de

desenvolvimento urbano.

Ao regulamentar os artigos 182 e 183 da Constituicao Federal, o Estatuto da Cidade estabeleceu
diretrizes gerais para a politica urbana, criando instrumentos essenciais para sua aplicacdo. Entre
esses, destacou-se a necessidade de um Plano Diretor democratico, que assegura condi¢des para
promover o bem-estar social, a justi¢a urbana e a sustentabilidade das cidades. O Estatuto também
enfatiza que o uso da propriedade deve cumprir uma fungao social, trazendo beneficios ndo apenas

a comunidade imediata, mas também a vizinhanga.

Dentre as acdes previstas no artigo 37 do Estatuto da Cidade, destaca-se a gestao dos impactos
gerados por empreendimentos que aumentam o trafego e a demanda por transporte publico. Para
mitigar esses efeitos, sdo necessarias intervengdes como ajustes de tragado viario, melhorias na
sinalizacdo e estudos detalhados de trafego e demanda por transporte (LOPES, 2021). No entanto,
desafios significativos persistem, como a ineficiéncia do transporte publico, a cultura do carro
particular e a falta de estimulo ao uso de transportes ndo motorizados, os quais comprometem tanto
a mobilidade quanto o desenvolvimento urbano equilibrado (SCHVARSBERG, 2016). Essas
dificuldades afetam diretamente a caminhabilidade e a microacessibilidade, elementos cruciais

para garantir cidades mais humanas e acessiveis.

No municipio do Rio de Janeiro, a Lei Complementar n° 105/2015 instituiu a obrigatoriedade do
EIV-RIV, mas sua implementacdo plena ainda enfrenta barreiras. Apesar de ter previsto um prazo
de 90 dias para regulamentagdo dos procedimentos necessarios, conforme o artigo 31, a falta de

integragdo dessa ferramenta no processo de licenciamento de novos empreendimentos persiste.
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Como se pretende demonstrar neste trabalho, o uso consistente do EIV-RIV tem o potencial de
transformar o planejamento urbano, ajudando a prevenir desequilibrios no desenvolvimento e

promovendo melhores condi¢des ambientais urbanas (FREIRE, 2015).

Ao alinhar essas ferramentas as demandas por caminhabilidade e microacessibilidade, o EIV e o
RIV tornam-se potenciais instrumentos para privilegiar o deslocamento ndo motorizado, reduzir
os impactos negativos de empreendimentos e fortalecer a conexao entre os espagos urbanos e seus
usudrios. Essa abordagem tem o poder de proporcionar cidades mais sustentaveis e inclusivas,

além de melhorar a qualidade de vida de seus moradores.

2.3.2 Avaliaciao Pés-Ocupacao (APO)

Além do EIV e RIV, a Avaliacao Pds-Ocupacao (APO) denota-se como uma ferramenta poderosa
para melhorar a microacessibilidade e a caminhabilidade. Sua aplicagdo pode beneficiar nao
apenas pragas e equipamentos publicos, mas também estabelecer interfaces mais integradas entre
grandes edificacdes que impactam significativamente o entorno, como o caso analisado neste

trabalho.

O conceito de avaliacao e seu uso como uma ferramenta de gestao e monitoramento nao ¢ recente.
Seja para programas sociais ou educacionais, produtos manufaturados e at¢é mesmo para mensurar
o desempenho laboral e académico de individuos, a avalia¢do tem sido amplamente utilizada para
permitir a evolucao do desempenho bem como garantir qualidade e seguranca. Ha muitas décadas,
em paises desenvolvidos, setores comprometidos com a exceléncia realizam avaliagdes
sistematicas de seus processos e produtos, incorporando a satisfacdo dos usuarios e monitorando
o cumprimento de metas (ROSSI; FREEMAN, 1985). Nesses casos, analises estatisticas e estudos
de custo-beneficio sdo cruciais para ajustes e melhorias constantes, assegurando que os objetivos

sejam alcancados em fung¢ao da populagado-alvo.

Segundo Ornstein (2017), especificamente no campo da arquitetura, urbanismo e ambientes
construidos, a APO comecgou a ser aplicada nos Estados Unidos e na Europa apds a Segunda
Guerra Mundial. A populacdo que vive em cidades chega a passar 80% do tempo no interior de
prédios, industrias, residéncias e toda sorte de edificagdes, portanto, muito mais que simplesmente

atender as normas técnicas de projeto e construgao ou as legislagdes relacionadas ao tema, ¢ crucial
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que os espagos atendam, minimamente, a demanda por conforto, bem-estar e habitabilidade de
maneira geral, sob pena de que a qualidade de vida dos seus habitantes e usuarios seja
comprometida (ORNSTEIN, 1996; ONO, 2018). No Brasil, sua introdu¢do como ferramenta de
pesquisa aplicada remonta aos anos 1980, com destaque em universidades publicas. Ainda mais
recente, em 2013, a publicagdo da NBR 15.575, autodenominada Norma de Desempenho,
provocou outro movimento no sentido de melhorar os aspectos de desempenho e conforto das
edificagdes. Ono (2017) destaca ainda que o movimento ganhou tragdo a partir do apoio e incentivo
de entidades de classe como o CAU (Conselho de Arquitetura e Urbanismo), a Asbea (Associacao
Brasileira de Escritorios de Arquitetura) e o CBIC (Camara Brasileira da Industria da Construgao)
estimulando um novo olhar e adequando posturas e praticas dos profissionais da engenharia, da

arquitetura e do urbanismo.

Aliada a Norma de Desempenho, a APO ¢ capaz de produzir um banco de dados completo e com
indicadores de qualidade. Isso se deve ao fato de que a ferramenta gera analises refinadas,
diagnosticos e prognosticos que levam a recomendacdes técnicas a partir das mais varias
avaliagdes que ela permite: desde os impactos ambientais e urbanisticos que um grande
empreendimento provoca, até a microavaliacao pos ocupacao de ambientes especificos, como uma

praca de alimentagdo de um shopping (ONO, 2018).

Importante salientar que, de acordo com Villa et. al (2016), esse tipo de avaliagcdo leva em conta
ndo apenas a perspectiva de especialistas, mas também a satisfacdo dos usuarios, o que permite
obter um conjunto detalhado de diagndsticos desenhados de forma tdo abrangente quanto precisa,
sobre o0s aspectos positivos € negativos encontrados nos ambientes construidos. Essas informagoes
servirdo como base para recomendagdes e intervencdes nos edificios avaliados, assim como em

projetos futuros semelhantes.

Os autores apresentam na Figura 11, de forma resumida, um diagrama que concatena os
instrumentos de coletas de dados e de aplicagdo, gerando um banco de dados formado por
diagnostico e recomendagdes, sob a oOtica de cinco enfoques: avaliagdo técnico-construtiva,
avaliagdo funcional, avaliacdo econdmica-financeira, avaliagdo estética e a avaliacdo

comportamental e sociologica.
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Metodologia da APO

Instrumentos de Enfogques dispensados Instrumentos
coletas de dados a P de aplicacao

- Reconhecimento fisico Avaliacio técnico-construtiva

- Memdrias de projeto, M - Entrevistas
de execucdo . AwvaliacSo fundional - Questionarios

- Levantamento de codigo M Observacbes
de obra, normas e Avaliago econdmica-financeira

recomendacies

Avaliacio estética

Pesquisadores Pesquisadores
Avaliacio comportamental e sociolagica

Diagnéstico e recomendacbes para projeto

Banco de dados

Figura 11 - Metodologia da APO (Avaliagdo Pds Ocupag@o)
Fonte: Villa et. al (2016)
A ferramenta, afirma Ornstein (2017), trouxe contribuigdes significativas ao campo da Tecnologia
da Arquitetura e Urbanismo (TAU), promovendo uma ruptura no paradigma linear de produgao
de ambientes construidos, substituindo-o por um modelo ciclico ou em espiral que prioriza
melhorias continuas no uso, opera¢do e manutencdo de espacos. Com o objetivo de ilustrar o
raciocinio, a autora desenvolveu, em um recente estudo, um diagrama que representa a visao
convencional ou linear do processo que envolve o projeto, desde a concepcao até sua operagao e

manuten¢do (Figura 12).
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INiCIO TERMINO

Figura 12 - Viséo Convencional e Linear do Processo de Projeto, Construgdo, Ocupagdo, Uso, Operagéo e
Manutengdo do Ambiente Construido

Fonte: Ornstein (2017)
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Na figura 13, Ornstein (2017) esboga o que seria a nova visao do mesmo processo, proporcionada
pela APO. Nessa concepgdo, o processo seria algo ciclico, ou seja, onde o fim do processo passa
a ndo existir mais, dando lugar a Avaliagdo P6s Ocupacido, que se conecta de forma sucessiva com

0s proximos projetos, permitindo assim um fluxo continuo e infinito de melhorias.

o PROJETO

-

AVALIACAD
POS-OCUPAGAD
uso
OPERAGAD
MANUTENGAO

CONSTRUGAO

Q |
-
2|
[
=
Q
=N

MELHORIAS EM FLUXO CONTINUO \

Figura 13 - Visdo Contemporanea do Processo de Projeto, Construgdo, Ocupacdo, Uso, Operacdo ¢ Manutencao
para a Melhoria Continuada do Ambiente Construido

Fonte: Ornstein (2017)
Embora tenha se consolidado no meio académico, a APO ainda enfrenta desafios para se
disseminar amplamente na pratica profissional e entre gestores de empreendimentos publicos e
privados. Sua complexidade em avaliar ambientes urbanos, como edificios ou pragas, ndo resultou
em avangos tedricos e metodoldgicos suficientemente robustos para alcangar o impacto necessario.
Persistem lacunas que precisam ser preenchidas para que a ferramenta seja plenamente integrada

como ferramenta de gestao da qualidade nos processos urbanos.

Por outro lado, a complexidade inerente aos ambientes construidos, que variam de habitagdes
unifamiliares até estruturas altamente especializadas como hospitais e museus, demanda constante
manutencdo e adaptacdo as necessidades e expectativas de seus usudrios. Nesse cenario, as

pesquisas em Avaliacdo Pos-Ocupagao (APO) tém progressivamente incorporado um carater
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interdisciplinar, como destacado por Zeisel (2006). Essa interdisciplinaridade permite abordar as
multiplas dimensdes de uso e percepcdo dos ambientes, indo além das analises técnicas
tradicionais e abrangendo aspectos socioculturais e comportamentais. As transformagdes sociais e
culturais especificas de cada local, conforme apontado por Rheingantz et al. (2016), exigem que a
APO seja aplicada de forma cuidadosa e adaptativa, evitando solu¢des padronizadas e priorizando

uma abordagem que valorize as particularidades do usuario.

Nesse sentido, ¢ fundamental que o pesquisador desenvolva uma postura analitica treinada, capaz
de captar as experiéncias e percepgdes dos usuarios de forma imparcial, evitando que suas proprias
vivéncias interfiram nos resultados. Essa imparcialidade ¢ essencial para que a APO cumpra seu
papel de identificar falhas, propor melhorias e ajustar ambientes construidos para atender melhor
as necessidades da populacdo. No entanto, como diversos autores apontam, a pratica da APO ainda
enfrenta desafios relacionados a repeti¢do de metodologias e a limitacao dos estudos a casos que
seguem padrdes estabelecidos ha décadas. A Avaliagdo Pds-Ocupacao, portanto, se encontra em
um ponto de inflexdo, onde os avangos se direcionam para melhorias metodologicas e o
aperfeicoamento de ferramentas e instrumentos. Esse momento representa uma oportunidade para
a consolidacdo e a expansdo da APO, particularmente quando ocorre sua aproximac¢ao com outros
campos, como o design € a ergonomia ¢ a sua correlacdo com outras ferramentas de analise, como
a Avaliacao Pré Projeto (APP) e o Estudo Prévio de Impacto de Vizinhanga. A interse¢do entre
essas areas oferece um caminho promissor para abordar os desafios contemporaneos relacionados

a avaliag@o e ao planejamento de ambientes construidos e seu entorno.

Quando integrada a instrumentos como o EIV, a APO expande seu alcance, especialmente em
contextos urbanos complexos. Essa integragdo potencializa a capacidade de compreender os
impactos de grandes empreendimentos sobre o entorno e as relagdes com a cidade. Como
ferramenta metodoldgica, a APO pode ser utilizada para replicar boas praticas e solugdes em
empreendimentos futuros em prol da caminhabilidade e da microacessibilidade, ao mesmo tempo

em que qualifica os espagos urbanos e refor¢a sua sustentabilidade.

O grande potencial desse tipo de avaliacdo estd em sua capacidade de reorientar o planejamento
urbano, contribuindo para cidades mais inclusivas e funcionais. Ao ser aplicada em espacos

publicos e grandes edificagdes, como o shopping analisado nesta avaliagdao técnica, ela pode
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sistematizar solucdes e disseminar boas praticas visando fortalecer elementos cruciais que
promovem a caminhabilidade e, em ultima andlise, otimizam a microacessibilidade. Neste
trabalho, a APO foi empregada em algumas de suas técnicas para compreender a percep¢ao dos
usudrios sobre acessibilidade e mobilidade urbana no entorno do empreendimento. Essa
abordagem permitiu avaliar a microacessibilidade ndo apenas sob o prisma técnico € normativo,
mas também considerando a experiéncia e as necessidades dos usuarios, demonstrando sua

relevancia como ferramenta para a melhoria continua de ambientes urbanos.
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3. CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

3.1 O SHOPPING CENTER E SEUS ACESSOS

O complexo comercial (Figura 14) cujo entorno foi analisado neste trabalho ¢ composto por mais
de 130 lojas, 10 operacdes de alimentacdo (restaurantes, lojas de doces, etc.), areas de lazer e
entretenimento (cinemas, area externa de lazer infantil e area interna de “games”) e servigos
(academia de ginastica, saldoes de beleza, etc.) distribuidos em 5 niveis ou andares. Segundo o
website do proprio shopping center, ha 700 lugares internos em sua praga de alimentagdo e 80
lugares ao ar livre (denominado “Patio da Pedra Branca”). Dividido em 3 niveis de subsolo, o
estacionamento conta com 700 vagas para veiculos de passeio, incluindo motocicletas, e um

bicicletario improvisado que sera detalhado mais a frente neste trabalho.

Figura 14 - Vista das fachadas principal e lateral no Shopping Center
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s principal e ateral no Shpn nter
Fonte: Wikipedia (2023)

Inaugurada em novembro de 2022, a edificacdo ocupa uma érea de aproximadamente 9.500 m?,

conta com mais de 20 mil metros quadrados de area bruta locavel (ABL) e um “rooftop” de area

externa para lazer infantil de mais de 4.000 metros quadrados.
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O Shopping Center possui 2 acessos externos para pedestres (Figuras 15 e 16). O acesso A ¢
voltado para a Estrada dos Bandeirantes, que se torna Avenida Nelson Cardoso, a poucos metros
do acesso, sentido zona norte (conforme Figura 14). A mesma nomenclatura (Acesso A) € utilizada
para o acesso dos clientes que chegam em veiculos particulares ou bicicletas, e que fica na parte
interna da edificac¢do, conforme mostra a Figura 15. Ambos compartilham o mesmo lobby, que

conta com duas escadas rolantes (subida e descida) e dois elevadores.
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Figura 15 - Localizacdo da entrada principal para pedestres - Acesso A (externo)

Fonte: Elaboracao Propria
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Figura 16 - Acesso A (interno) localizado no 1° nivel (térreo) de estacionamento

O Acesso B, para pedestres, esta situado a Estrada Rodrigues Caldas, na fachada lateral (Figura

17).
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Figura 17 - Localizagdo da entrada lateral para pedestres - Acesso B

Fonte: Elaboragao Propria

O acesso para veiculos ¢ dividido em dois, um somente para entrada e outro somente para saida,

conforme ¢ possivel observar nas figuras 18 e 19. Contudo, 0 mesmo acesso, tanto para entrada

quanto para saida, ¢ utilizado pelos veiculos motorizados (automdveis e motocicletas) e nao



49

motorizados (bicicletas), ou seja, ndo ha um acesso ou faixa exclusiva para este ultimo, o que

obriga ciclistas a dividirem e disputarem espaco com automoveis e motocicletas.
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Figura 18 - Localizacdo da entrada de veiculos (lateral)

Fonte: Elaboracao Propria
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Figura 19 - Localizacdo da saida de veiculos (lateral)
Fonte: Elaboracdo Propria
Ha, ainda, uma entrada de servigo nos fundos do complexo, situado a Rua Mapendi, como

mostrado na Figura 20.
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Figura 20 - Localizacdo da saida de veiculos (lateral)

Fonte: Elaboracdo Propria

3.2 LOCALIZACAO E BREVE HISTORICO DO BAIRRO

O shopping center objeto deste estudo, estd localizado no bairro da Taquara, na regido
metropolitana da cidade do Rio de Janeiro, conforme mostrado na figura 21. O bairro, segundo o
ultimo Censo realizado pelo IBGE em 2022 e disponibilizado no DATA.RIO (banco de dados
eletronicos da Prefeitura do Rio de Janeiro), ¢ altamente adensado, com 107.188 habitantes em
uma area de 13.206.630,97 m? (aproximadamente 13,21 km?). Para se ter uma ideia, sua densidade
demografica, que ¢ dada por habitantes/quilometro quadrado (hab/km?), ¢ de 8.114,15, enquanto
a densidade na cidade do Rio de Janeiro é de 5.174,60 ¢ a do Estado do Rio ¢é de 1.94547. E
importante ressaltar que bairros e cidades com alta densidade demografica refletem um

planejamento urbano ainda mais desafiador, sobretudo no que tange a questdo da mobilidade

urbana.
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Q SHOPPING CENTER
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Figura 21 - Mapa com a localizag¢@o do Shopping: A) Mapa do América do Sul; B) Mapa do Estado do Rio de
Janeiro; C) Mapa da Cidade do Rio de Janeiro

Fonte: Elaboragdo Propria

O bairro Taquara faz parte da XVI Regido Administrativa - R.A. - (Jacarepagud) que, por sua vez,
compde a AP-4 (area de planejamento definida pela Prefeitura do Rio de Janeiro). A delimitagao
do bairro Taquara pelo codigo 122 (marcado com um circulo vermelho na figura 22, onde ¢
possivel visualizar as cinco Regides Administrativas e suas subdivisdes), consta do Decreto n°.
5.280 de 23 de agosto de 1985, sendo posteriormente retificado através don®. 12.791 de 11 de abril
de 1994 e o Decreto n°. 13.448 de 01 de dezembro de 1994.
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Figura 22 - Mapa das Regides de Planejamento (RP), Regides Administrativas (RA) e Bairros do Municipio do Rio
de Janeiro

Fonte: Adaptado de Data. Rio (2024)

O bairro tem suas origens no processo de desmembramento de Jacarepagud, uma regido
historicamente abrangente que, ao longo do tempo, deu origem a diversos bairros independentes,
como Anil, Curicica, Cidade de Deus, Freguesia, e outros que compdem a Regido de Planejamento
4.1, representada no mapa da Figura 23 pela regido amarelo claro. Hoje, a cidade do Rio de Janeiro,
capital homonima do terceiro estado mais populoso do Brasil, ¢ também a segunda cidade em
numero de habitantes, com estimativa de mais de 6 milhdes e setecentos e vite € nove mil

moradores, de acordo com ultimo censo de 2023 (BRASIL, 2024).
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Figura 23 - Mapa das Regides de Planejamento (RP), Regides Administrativas (RA) e Bairros do Municipio do Rio
de Janeiro

Fonte: Adaptado de Data. Rio (2024)

A formagao de Taquara estd intimamente ligada a historia de Jacarepagud, cuja colonizagao
remonta ao século XVI, quando o territério foi concedido a auxiliares do governador Salvador
Correia de Sé e, posteriormente, retomado e redistribuido a seus filhos. A &rea tornou-se conhecida
pelas grandes fazendas e chéacaras produtoras de cana-de-acucar, atividade essencial na economia
do Brasil Colonia, com o transporte inicialmente realizado pelo mar e, mais tarde, pela Estrada

Real de Santa Cruz (JORGE, 2013).

Jorge (2013) afirma ainda que a regido foi marcada por episddios historicos relevantes, como a
resisténcia a invasores franceses liderados por Jean Frangois Duclerc no inicio do século XVIII,
evento que refor¢ou a importancia estratégica da area. Na década de 1960, os grandes loteamentos
intensificaram a ocupacao urbana, trazendo uma aglomeragdo populacional que resultou em
desafios estruturais ainda presentes. A infraestrutura urbana da Taquara, assim como de outras
areas da regido, foi impactada pela expansdo desordenada, especulagdo imobiliaria e falta de
planejamento adequado. O transporte publico, por exemplo, tornou-se a principal alternativa para
as populacdes de baixa renda, mas permaneceu insuficiente em qualidade e cobertura, em

comparacao com bairros mais privilegiados da cidade.
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A hidrografia complexa, alternancia de planicies e macigos rochosos da regido de Jacarepagua
também contribuiram para dificultar melhorias significativas em infraestrutura urbana, como redes
de esgoto e abastecimento de 4gua. No centro da Taquara, problemas como baixa permeabilidade
do solo, fluxo intenso de veiculos e construgdes desordenadas exemplificam os impactos da falta
de planejamento no avango da urbanizagdo. Mesmo com agdes emergenciais implementadas ao
longo dos anos, muitas questdes fundamentais permanecem sem solucao, incluindo a mobilidade,

que reflete os desafios enfrentados pelas grandes cidades contemporaneas e seus habitantes.

O bairro, com sua rica historia e desafios urbanisticos, configura-se como um cendrio significativo
para o estudo da acessibilidade, mobilidade e impacto dos grandes empreendimentos no espago

urbano.

3.3 INDICE DE PROGRESSO SOCIAL (IPS) E A MOBILIDADE SUSTENTAVEL

Consequéncia desse processo desordenado de urbanizagdo, o bairro ndo apresenta niveis
considerados satisfatorios de bem estar social, pelo relatorio recente do Indice de Progresso Social
(IPS), elaborado pelo Instituto Pereira Passos em parceria com orgaos da Prefeitura do Rio de
Janeiro. O indice leva em conta 3 grandes grupos chamados de "Componentes”: Necessidades
Humanas Bésicas, Fundamentos do Bem Estar e Oportunidades., e ¢ calculado a partir da anélise

de bancos de dados locais e nacionais, conforme observado na Figura 24 (PULICI ET AL., 2022).



Necessidades Humanas Basicas

Nutri¢do e Cuidados Médicos Basicos
Incidéncia de Sifilis Congénita
Baixo Peso ao Mascer
Acompanhamento de Pré-Natal
Agua e Saneamento

Acesso 3 Agua Canalizada
Acesso a Esgotamento Sanitario
Acesso a Banheiro

Moradia

Pessoas Vivendo em Favelas Nao
Urbanizadas

Acesso a Energia Elétrica
Seguranga Pessoal

Taxa de Homicidios

INDICE DE PROGRESSO SOCIAL

Acesso ao Conhecimento Basico

Proficiéncia em Portugués

Desempenho no Ensino Fundamental, anos
iniciais

Desempenho no Ensino Fundamento, anos finais
Acesso i Informagio e Comunicagio

Acesso a Telefone Celular ou Fixo

Acesso a Internet

Satde e Bem-Estar

Mortalidade por Doengas Crénicas
Incidéncia de Dengue
Mortalidade por Tuberculose e HIV

Qualidade do Meio-Ambiente
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Direitos Individuais

Mobhilidade Urbana

Ciclovias

Homicidios por Acao Policial
Participagdo Politica

Liberdade Individual e de Escolha
Vulnerabilidade Familiar

Gravidez na Adolescéncia
Trabalho Infantil

Inclusdo

Inclusdo em programas de transferéncia de renda
Violéncia contra Mulher
Homicidios de Jovens Negros

Acesso a Educagio Superior

Roubos de Rua Coleta Seletiva de Lixo

Degradagio de Areas Verdes Pessoas com Ensino Superior

Megros e Indigenas com Ensino Superior
Frequéncia no Ensino Superior
Figura 24 - Estrutura do Indice de Progresso Social para bairros da Cidade do Rio de Janeiro
Fonte: Pulici et al. (2022)
E importante destacar que esse indice foi desenvolvido para ser uma ferramenta pratica e
abrangente na avaliacao do desenvolvimento das regides administrativas e, mais recentemente, dos
bairros da cidade do Rio de Janeiro. Criado em 2016, o IPS utiliza uma metodologia internacional
amplamente aplicada em diversos contextos globais, o que garante a comparabilidade e a
relevancia de seus resultados. O indice vai além de uma anélise puramente econdmica, integrando
dimensdes sociais, politicas, urbanisticas e ambientais para fornecer uma visao mais completa do
progresso local. Sua constru¢do baseia-se em indicadores atualizados com frequéncia bianual, uma
caracteristica que confere ao IPS maior dinamismo e precisdo em comparacdo com indices
baseados exclusivamente em levantamentos domiciliares, como o Censo (IBGE - Instituto

Brasileiro de Geografia e Estatistica), que possuem maior intervalo de atualizagao.

Em 2022, o IPP expandiu a aplicagdo do IPS para os bairros do Rio de Janeiro, o que exigiu a
colaboragdo de multiplas secretarias municipais. Esse esfor¢o conjunto resultou na selecdo de
indicadores especificos que refletem a realidade local, utilizando ferramentas de analise estatistica,
georreferenciamento ¢ mapeamento. Esse processo permitiu ao IPS consolidar-se como uma

referéncia essencial para o desenho, a avaliacdo e a reorientacdo de politicas publicas.
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No caso do bairro Taquara, a pontuagdo de 67,19 alcangada na ultima avaliagdo posicionando-o
como 50° melhor bairro dentre os 158 avaliados, reflete uma posicao intermediaria no ranking
municipal, indicando que, embora desafios significativos ainda estejam presentes, ha espago para
progresso em areas criticas como as do componente “Oportunidades”. Como pode ser visto na
tabela 5, o bairro com maior IPS ¢ a Barra da Tijuca, também na Zona Oeste da cidade, com 79,29

pontos. Ja o pior indice foi registrado no bairro da Cidade Nova, na regiao central (50 pontos).

Tabela 5 - Ranking do indice de Progresso Social 2022

Rank Bairro Necessidades Fundamentos de Bem Oportunidades IPS (indice de
Basicas Estar Progresso Social)
1° Barra da 90,70 73,59 73,59 79,29
Tijuca
50° Taquara 85,16 62,33 54,08 67,19
85°/86° Rio de 85304 43,97 64,01 64,34
Janeiro
158° Cidade 55,03 52,70 43,56 50,43
Nova

Fonte: Adaptado de Pulici et al. (2022)

A analise um pouco mais detalhada do IPS da Taquara (figura 25) revela que, apesar de ocupar
uma posi¢cdo no primeiro ter¢o da lista e acima da média da Cidade, que ficaria entre a 85* e 86*
posigdes, o desempenho do bairro em alguns subcomponentes cruciais para este estudo ¢
particularmente preocupante. A nota de 46,69 no eixo de "Direitos Individuais" ¢ uma das mais
baixas entre todos os bairros avaliados, destacando fragilidades em aspectos diretamente ligados
aos dois critérios pertinentes a este trabalho e que sdo cruciais para a conquista de uma boa

microacessibilidade: mobilidade urbana e infraestrutura cicloviaria.
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Resultados por Componente - Taquara

Selecione um bairro na lista acima para filtrar os resultados

Necessidades Humanas Bésicas Fundamentos do Bem-Estar Oportunidades

Acessoao Saude e Bem Liberdade
Sancamento 91.09 Estar 8234 Indivicual 81.82
Acessa &
Seguranga . cesse . Tolerancia ¢
Pessoal 90,15 nformacso e 7334 ncluss 62,11
Com...
Qualidade do Direitos
Moradia 88,96 R 50,78 46,69
Meio-Ambient. Indivicuais
Acess
Nutricgo & fessoae Acesso 20 Ensing
i 70,44 Conhecimento 4286 18,72
Cuidados ... o Sup.
B

I T 1 1 I T 1
0 50 100 0 50 100 0 50 100

Figura 25 - Resultados por Componente do Bairro Taquara

Fonte: Instituto Pereira Passos (2024)

No que diz respeito a Mobilidade Urbana, o indice mede a propor¢ao da populacao que vive em
um raio de 1 km de uma estacao de transporte de massa, como metrd, trem, BRT ou Veiculo Leve
Sobre Trilhos (VLT). Os dados, baseados no Censo Demografico de 2010 e geolocalizados pelo
Instituto Pereira Passos (IPP) em parceria com o Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP), mostram que a conectividade do bairro com a malha de transporte
publico ainda ¢ limitada, comprometendo a acessibilidade da populagdo e restringindo um
deslocamento eficiente e sustentavel e, em ultima anélise, impactando negativamente na falta de

oportunidades para seus moradores.

Além disso, a infraestrutura de ciclovias e ciclofaixas apresenta outro desafio significativo. A
inexisténcia de ciclovias e a limitada extensao e abrangéncia das ciclofaixas mapeadas e utilizadas
no bairro, conforme dados disponibilizados pela Secretaria Municipal de Transportes (SMTR) e o
portal Data.Rio (Figura 26), ndo ¢ suficiente para atender as demandas da populagdo local e
incentivar o uso de modos de transporte nao motorizados. Isso refor¢ca a necessidade de
intervengdes estruturais voltadas para melhorar a integragdo dos modais e ampliar a malha

cicloviaria, promovendo alternativas mais sustentaveis de mobilidade.
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Figura 26 - Mapa Cicloviario do Rio de Janeiro - Ciclofaixas no bairro da Taquara e no entorno do Shooping Center

Fonte: Transporte Ativo (2024)

Em comparag¢dao com outros bairros da cidade, como a Barra da Tijuca, que lidera o ranking, a
Taquara apresenta déficits importantes em infraestrutura de mobilidade e ciclovias. Apesar de estar
acima da média geral da cidade, que foi de 65,34 pontos, o baixo desempenho em critérios tao
relevantes para o desenvolvimento urbano sustentdvel destaca a urgéncia de investimentos
direcionados a essas areas, que podem ser realizados tanto pelo poder publico, quanto por
iniciativas privadas, no que tange o entorno de empreendimentos de alto impacto, como € o caso
do shopping analisado. A criacdo, ampliacdo e melhorias dessas estruturas tem o potencial de
melhorar a qualidade de vida dos moradores, contribuir para a redu¢do das desigualdades sociais,

ao gerar mais oportunidades, ao promover uma cidade mais integrada e acessivel.

3.4 O IMPACTO DA MOBILIDADE AVALIADA NA REGIAO DO SHOPPING CENTER

Um dado preocupante que reforca a andlise do Instituto Pereira Passos foi divulgado em janeiro
de 2023 pelo Relatério Global sobre o Transporte Publico, produzido pela empresa responsavel

pelo aplicativo Moovit. O estudo, baseado em milhdes de viagens realizadas em 2022, avaliou o
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transporte publico em 100 metrépoles mundiais, incluindo 10 cidades brasileiras. Entre os
resultados, a cidade do Rio de Janeiro se destacou negativamente, posicionando-se entre as cinco
piores metropoles do mundo em relagdo ao tempo médio de deslocamento no transporte publico.
Os moradores da cidade gastam, em média, 67 minutos para se deslocar entre dois pontos da
cidade, superando todas as demais cidades brasileiras analisadas, incluindo Sao Paulo e Recife,
conhecidas por seus frequentes e extensos congestionamentos. Além disso, o relatério apontou que
quase 12% da populagdo carioca enfrenta trajetos didrios superiores a duas horas, enquanto cerca

de um terco leva entre uma e duas horas para completar seus deslocamentos.

Na XVI Regido Administrativa (RA XVI) de Jacarepagua, a historica falta de opgdes de transporte
publico de massa contribui para o agravamento do cendrio. Somente em 2014, com a inauguragao
do corredor Transcarioca do BRT (Bus Rapid Transit), houve uma mudanga significativa na
regido. Este sistema, composto por vias expressas e¢ estacdes de embarque e desembarque
exclusivas e interligadas a outras areas da cidade (figura 27), trouxe maior capacidade de transporte
coletivo e redugdo do tempo de trajeto em comparagdo aos 6nibus convencionais (AGENCIA
BRASIL, 2014). Contudo, a melhoria representada pelo BRT se mostrou insuficiente frente aos

desafios impostos pela expansdo populacional e imobilidria.
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Figura 27 - Mapa dos corredores do BRT da Cidade do Rio de Janeiro

Fonte: MOBI-RIO (2024)
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Entre 2000 e 2010, a taxa de crescimento populacional da RA XVI foi de 11,7%, segundo dados
do DATA.RIO (2023). Esse indice subiu para 17,9% no periodo estimado entre 2010 e 2020,
refletindo um aumento consideravel na densidade demografica e na demanda por transporte
publico. Embora o BRT tenha inicialmente suprido parte dessa demanda, a continua expansao
populacional e o aumento de empreendimentos residenciais na regido ameagam comprometer a

capacidade do sistema.

Caso essa tendéncia de crescimento populacional persista nas proximas décadas, a infraestrutura
do BRT podera se tornar ainda mais insuficiente para atender ao nimero crescente de passageiros,
exacerbando os problemas de mobilidade e destacando a necessidade urgente de investimentos em

transporte publico eficiente e de maior capacidade.

A deteriorag@o do sistema BRT na cidade do Rio de Janeiro também estd intimamente ligada a
fatores como violéncia, vandalismo e falta de manutencdo adequada, o que impacta diretamente a
eficiéncia e a confiabilidade do transporte publico. Em 2018, segundo artigo da Revista Onibus
(2021), episodios de violéncia envolvendo traficantes evidenciaram a vulnerabilidade do sistema.
Trechos do corredor Transoeste foram tomados por criminosos, que transformaram as estagdes em
pontos de comércio ilegal, ameagando funcionarios e colocando em risco a seguranga dos
passageiros. Situagdes como essas levaram a interrupcdao de servigos, como ocorreu no ramal
Cesardo 1 e no terminal Campo Grande, prejudicando 30 mil passageiros diarios. Além disso,
episodios de vandalismo, como a destruicdo de bilheterias e tentativas de roubo de equipamentos
nas estagdes, comprometeram ainda mais a operacdo. Em apenas dois meses de 2018, 664 6nibus
articulados foram retirados de circulagdo por conta de danos causados por vandalismo, reduzindo

a frota operacional e aumentando os intervalos entre os servigos.

Outro aspecto critico que agravou a precariedade do sistema ¢ a condigao das vias do BRT. Desde
sua inauguracao, o corredor Transoeste apresentou falhas no asfalto, que ndo era apropriado para
suportar o peso dos veiculos articulados. A utilizagdo inadequada de pavimento em vez de concreto
resultou em ondulacdes e depressdes nas pistas, prejudicando a operacdo e acelerando o desgaste
dos onibus. Esse problema, aliado a falta de manutencao, afetou também o corredor Transcarioca,

onde crateras nas vias rigidas comprometem a seguranca ¢ a durabilidade dos veiculos.
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Embora a prefeitura do Rio de Janeiro esteja atualmente em processo de recuperagao das estruturas
do BRT, incluindo vias e estagdes, esses problemas refletem falhas de gestdo que vao além do
transporte, englobando aspectos sociais, econdmicos e de seguranca publica. A incapacidade de
oferecer um transporte publico eficiente e seguro impacta diretamente na mobilidade urbana e nas
condig¢oes de vida da populagdo, especialmente nas areas mais afastadas do centro, como a regiao

da Taquara, que ¢ atendida pelo corredor Transcarioca.

Na pratica, a violéncia, o vandalismo e a deterioragdo da infraestrutura transformaram o BRT de
uma solucdo promissora para a mobilidade urbana em uma fonte de frustracao para os usudrios. A
precariedade do sistema se reflete na dificuldade dos moradores da regido em acessar
oportunidades de trabalho, lazer e educacdo de forma eficiente. Esses fatores também ressaltam
como a falta de planejamento e manuten¢do continua pode comprometer até mesmo as melhores
intengdes de projetos de mobilidade. O exemplo do BRT na RA XVI mostra que investimentos
em transporte devem ser acompanhados por uma gestdo robusta e integrada, que considere os

desafios especificos da segurancga publica, da infraestrutura e da expansao urbana.
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4. PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

A metodologia inicia pela revisao bibliografica, que abrange publica¢des sobre mobilidade urbana,
aspectos conceituais e legais, além de legislacdes e casos bem-sucedidos tanto no Brasil quanto no
exterior. Essa revisdo ¢ essencial para embasar teoricamente o estudo, fornecendo um panorama

abrangente sobre o tema.

Para a avaliagdo técnica, foi realizada a coleta de dados por meio de um questionario aplicado a
144 frequentadores do shopping, utilizando a escala Likert para medir a percep¢do sobre
mobilidade urbana e acessibilidade. O tratamento dos dados envolveu a categorizacdo dos
respondentes em grupos de visitantes esporadicos e frequentes, e pelo motivo da visita,
segmentados por grupos que frequentam o shopping a trabalho ou lazer. O método utilizado foi a
Estatistica Descritiva, uma abordagem que permite organizar, resumir e descrever os aspectos mais
relevantes das caracteristicas observadas, além de comparar essas caracteristicas entre diferentes
conjuntos de dados. Por meio desse método, foi possivel interpretar as percepcoes de

microacessibilidade dos participantes em relagao a avaliagdo técnica realizada.

Segundo Ono (2018), ao conhecer as limitagdes e possibilidades das ferramentas metodoldgicas
disponiveis, o autor de um trabalho definird aquelas que sdo mais adequadas as suas condi¢des de
disponibilidade de recursos humanos, financeiros, prazo, entre outros. E sdo essas condi¢des que
definem o uso de determinadas técnicas e ferramentas, € ndo o contrario. O presente trabalho,
portanto, ndo tem como objetivo realizar a aplicagdo pratica do EIV ou da APO em seu formato
mais completo, até porque o termo “completo” ird depender das peculiaridades de cada caso e suas
demandas. Em vez disso, busca-se utilizar esses instrumentos como referéncias teodricas, a partir
da revisao de literatura, para entender a situagao de mobilidade no entorno do shopping center em
estudo. A intengdo ¢ fornecer um embasamento técnico que possibilite a proposicao de solugdes
voltadas a melhoria da microacessibilidade e da caminhabilidade, aspectos fundamentais para a

qualidade de vida urbana e o bem-estar dos usudrios.

A abordagem adotada combina a anélise de conceitos fundamentais do EIV e da APO, explorando
como esses instrumentos podem contribuir para a mitigacdo de impactos e o aprimoramento da

infraestrutura urbana. Nesse sentido, o trabalho utiliza os conceitos dessas ferramentas como uma
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base tedrica para entender as relacdes entre o empreendimento e seu entorno, oferecendo insights

sobre como suas dindmicas podem ser otimizadas.

Além da revisdo teodrica, este estudo emprega uma metodologia baseada na andlise estatistica
descritiva de resultados obtidos por meio de uma pesquisa qualitativa. Essa pesquisa, realizada
com 144 frequentadores do shopping, utilizou uma Escala Likert para captar as percepcdes dos
usudrios sobre mobilidade e acessibilidade no entorno do empreendimento. Os dados coletados
abordaram diferentes aspectos relacionados a experiéncia de deslocamento e acessibilidade,

permitindo identificar pontos criticos e oportunidades de melhoria.

Com essa abordagem, o trabalho pretende apresentar um panorama detalhado da situagao atual do
entorno do shopping e propor solucdes que contribuam para o desenvolvimento de um ambiente
urbano mais inclusivo e funcional. A integracdo entre a revisdo tedrica e a analise descritiva dos
dados coletados visa fornecer um diagndstico embasado e direcionar estratégias que possam ser
implementadas para otimizar a acessibilidade e a mobilidade no local, promovendo maior

eficiéncia na interagao entre o empreendimento e sua vizinhanga.

4.1 METODOS QUALITATIVOS

4.1.1 “Walkthrough” e “walk-around-the-block”

Ono (2018), define o método “walkthrough” como uma ferramenta de carater exploratodrio,
caracterizado por passeio em conjunto com uma pessoa-chave, usuaria do edificio e que tem por
objetivo, realizar uma coleta preliminar de dados. Considerada uma avaliacdo complementar, hé o
chamado walk-around-the-block (GUNTHER, ELALI E PINHEIRO, 2008, apud ONO, 2018),
que consiste numa visita guiada no entorno do quarteirdo da edificagdo. Tanto o walkthrough
quanto o walk-around-the-block foram realizados com o auxilio de uma arquiteta que fazia parte
do quadro de profissionais da empresa que administra o empreendimento, mas seu nome ndo sera

citado neste trabalho. Seguindo o método, foram definidos:

A. O pesquisador, que € o autor deste trabalho;
B. As técnicas de registro adotadas: para o registro fotografico, foi utilizado um aparelho

celular da marca Samsung, modelo Galaxy S23 Plus 5G SM-S916B 512Gb;
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C. Data: 04 de setembro de 2024;

D. Local: o passeio foi realizado no interior do shopping center € nas ruas principais de acesso
(Estrada Rodrigues Caldas (Acessos de veiculos e Acesso B de pedestres), Estrada dos
Bandeirantes (Acesso A de pedestres) e Rua Mapendi (Docas/acesso de servigo);

Horario de inicio do passeio: 10 horas e 07 minutos;

Horario de término do passeio: 16 horas e 23 minutos;

Duracao do passeio: 6 horas e 16 minutos;

=0 @ om

Selecdo e apresentagdo dos registros no relatorio: os registros selecionados, em vez de

constar em um relatdrio especifico, serdo apresentados no corpo deste trabalho.

O passeio foi realizado, considerando sempre a 6tica do usuario, mas com um olhar mais técnico,
que levou em considerag@o os aspectos arquitetonicos e antropométricos dos usudrios frequentes

e eventuais do complexo comercial.

4.1.2 “Wayfinding”

Visando um entendimento mais aprofundado de como estes usuarios se locomovem para acessar
a edificacdo, seja caminhando a partir de transportes publicos, seja de transportes motorizados ou
ndo motorizados, o instrumento wayfinding se mostrou fundamental, no que tange a sua orientagao
espacial. De acordo com Carpman e Grant (2016) apud Ono (2018), independente do se deu o
projeto, do leiaute final estabelecido e dos elementos utilizados para guiar e sinalizar os usuarios
do Shopping Center e seu entorno, ¢ necessario avaliar o seu efetivo comportamento ao se deslocar

tanto interna quanto externamente a edificagdo, a partir dos trajetos estabelecidos.

Além do passeio guiado e da observacdo de comportamentos, foram realizados registros
fotograficos no intuito de identificar os elementos de sinalizacdo visual, tatil ou sonora (ou a
combinagdo deles). A partir dai, foi analisado se a populag¢@o de usudrios foi capaz de se orientar
por meio do grupo de elementos de sinalizag@o disponiveis, se essa sinalizagao era suficiente e se,
no caso de serem, os usudrios foram capazes de seguir o melhor trajeto, idealizado em projeto.

Além disso, também foram analisados critérios de:

A. seguranga de vias, incluindo:

a. condigdes de conservagdo de ruas de acesso;



b. condi¢des de conservagdo de passeios;

c. condicoes de conservacao de ciclofaixas;

d. presenga e condi¢des de conservacao de sinalizagdo horizontal;
e. presenga e condi¢des de conservacdo de sinalizagdo vertical.

B. acessibilidade - presenca e condi¢des de conservagao de:

a. guarda-corpos;

b. rampas;

C. pisos tateis;

d. sinaliza¢do horizontal;
sinalizag¢ao vertical;

f. sinalizagdo sonora;

g. transig¢des de nivel.
Foram realizados passeios guiados das seguintes formas:

A. Caminhando:

a. apartir do ponto de 6nibus (sentido Barra da Tijuca);

b. a partir do ponto de dnibus (sentido Zona Norte);

c. a partir da estagdo do BRT;

d. a partir do ponto de vans (transporte alternativo municipal).
B. De transporte ndo motorizado (bicicleta);

C. De transporte motorizado (automovel e motocicleta).
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No caso de transportes motorizados € nao motorizados, o percurso considerado foi desde a via de

acesso que tem sentido Unico (Estrada Rodrigues Caldas) até as vagas para veiculos de passeio e

para motocicletas.

4.2 METODOS QUANTITATIVOS

4.2.1 Questionario (survey)

Para Gunther (2008), o questiondrio ¢ o instrumento mais efetivo para se avaliar o nivel de

satisfacdo dos usudrios em relacdo ao ambiente construido. No presente trabalho, o objetivo foi
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identificar, além do nivel de satisfagdo, os pontos mais relevantes e sensiveis no que tange a

microacessibilidade a partir da 6tica do publico-alvo definido.

O publico-alvo, segundo Ono (2018), precisa ser definido e classificado entre os diferentes tipos
de usudrios que frequentam os ambientes analisados. No caso deste trabalho, o publico foi
categorizado por indicadores sociais de género e faixa etaria, por frequéncia de visita, bem como
0 seu motivo, € o tipo de transporte utilizado para chegar ao local. A autora defende também que
¢ importante que se deixe claro, no momento da abordagem, que os respondentes nao fardo grande
esforco mental para responder as perguntas e que ¢ necessario criar um vinculo minimo de
confianca com estas pessoas. Por se tratar de um ambiente publico, onde a adesdo nao ¢ tao
facilitada pela hierarquia e consentimento da diretoria de uma organizacao e de seus subordinados,
no caso de uma avaliagdo de um ambiente de trabalho, por exemplo. Portanto, foi adotado um
discurso de que o projeto de pesquisa em questdo, tinha por objetivo a verificacdo das condi¢des
de acesso do local e que o resultado teria o potencial de ajudar a melhorar nao s6 o shopping center

em questao como também outros complexos comerciais semelhantes no futuro.
A técnica adotada foi a de fornecer 2 opgdes aos respondentes:

A. autoaplicagdo, com o preenchimento do questiondrio de forma eletronica e sem auxilio,
pelo aparelho celular € com posterior envio via “Google Forms” (formulario eletronico) ou
B. a entrevista face a face, onde o respondente apenas indica suas respostas oralmente e o

preenchimento seria realizado pelo pesquisador/autor deste trabalho

Do total de 144 respondentes, apenas 13 optaram pela entrevista face a face e os 131 restantes
optaram pela autoaplicacdo. No ato da abordagem, era apresentado um QR Code onde o
respondente acessava o link do formulario do Google (Apéndice A), respondia e enviava para um

e-mail cadastrado ao final.

4.2.2 Escala Likert

Com o objetivo de captar a percepgao dos usuarios, a técnica aplicada ao questionario foi a Escala
Likert, que ¢ definida por uma escala de autorrelato que consiste em uma série de afirmativas

formuladas sobre um tema especifico, onde os respondentes escolheram uma dentre cinco opgdes,
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sendo elas nomeadas como: Concordo totalmente, Concordo parcialmente, Neutro/Nao sei,

Discordo Parcialmente e Discordo Totalmente.

A Escala Likert, amplamente reconhecida como uma escala somativa, ¢ um dos modelos mais
utilizados para avaliar atitudes, preferéncias e perspectivas. Criada por Rensis Likert em 1932,
tornou-se uma das ferramentas de medicdo mais populares do mundo. Esse método ¢
frequentemente aplicado para oferecer uma gama de respostas a uma pergunta especifica. As
opgdes de resposta geralmente seguem um gradiente de concordancia em cinco ou sete niveis, que
podem variar de "discordo totalmente" a "concordo totalmente." Em vez de fornecer respostas
binarias como "sim" ou "nao", os participantes atribuem uma pontuacdo dentro dessa escala,

indicando o grau de concordancia ou discordancia com uma afirmagao.

A popularidade deste modelo ao longo dos anos pode ser atribuida a sua simplicidade, clareza de
uso e adaptabilidade a diferentes contextos e necessidades de pesquisa. Essas caracteristicas
tornam a Escala Likert uma ferramenta valiosa para diversos projetos de estudo, desde sua criagao

até os dias atuais (EDMONSON, 2005; HODGE; GILLESPIE, 2003 apud FEIJO et al. 2020).

Por meio da Escala Likert, um questionario foi elaborado, de acordo com a Tabela 6, composto de
8 assertivas e utilizado para entrevistar 144 usuarios, entre eles visitantes eventuais, visitantes
frequentes e trabalhadores de estabelecimentos comerciais do Shopping Center. O respondente
respondeu se concorda total ou parcialmente, se discorda total ou parcialmente ou se nao tinha

opinido sobre o tema daquela assertiva, respondendo “ndo sei/neutro”.

Tabela 6 - Questionario aplicado

Assertiva 1 E facil chegar ao shopping center de automével ou motocicleta.

Assertiva 2 E facil chegar ao shopping center de BRT (Bus Rapid Transit).

Assertiva 3 E facil chegar ao shopping center de 6nibus comum.

Assertiva 4 E facil chegar ao shopping center de transportes alternativos (vans).

Assertiva 5 As condigdes de acesso ao shopping center caminhando sio boas.

Assertiva 6 A acessibilidade no entorno do shopping center é boa (ao responder, pense em pessoas com
dificuldade de locomogao, idosos, cegos, PCDs, cadeirantes, gestantes ou pessoas com
carrinho de bebé).

Assertiva 7 As condigdes de acesso ao shopping center usando transportes nao motorizados, como a
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bicicleta, sdo boas.

Assertiva 8 Existe um local apropriado para estacionar/guardar a bicicleta.

Fonte: Elaborado pelo Autor (2024)

Além das assertivas, cada respondente forneceu dados com indicadores sociais e comportamentais,
que foram propostos com o objetivo de verificar se algum destes indicadores teriam impacto sobre

o resultado.

A partir dos resultados dessa pesquisa, por meio da tabulacdo de dados (conforme mostram as
figuras 21 a 25), foi realizada uma andlise descritiva destes dados, visando avaliar a percepg¢ao dos

usudrios e comparar com a andlise técnica realizada em paralelo.

4.3 RESUMO DA CARACTERIZACAO DOS METODOS UTILIZADOS

A tabela 7 mostra, de forma resumida, todos os métodos utilizados nesta pesquisa, sendo 2

qualitativos e um quantitativo, no total.

Tabela 7 - Resumo dos métodos utilizados

Ferramenta Método Aspectos Avaliados Respondente Amostragem
Walkthrough / Qualitativo ~ Funcionais; técnicos Pesquisador (autor  100%
Walk-around-the- do trabalho)
block
Wayfinding Qualitativo ~ Funcionais; técnicos Pesquisador (autor  100%

do trabalho)
Questionario - Quantitativo  Indicadores sociais (género  Frequentadores do 144 respondentes
Analise descritiva e faixa etaria); Frequéncia  shopping center (ndo foi possivel
dos resultados de visita; motivo da visita; definir a
utilizando a Escala meio utilizado para chegar amostragem)
Likert ao local

Fonte: Elaborado pelo Autor (2024)

A partir destes métodos, foi possivel avaliar, de forma técnica, tanto as condi¢cdes de

microacessibilidade quanto a percep¢ao dos usuarios sobre o tema.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

5.1 RESULTADOS DO QUESTIONARIO

5.1.1 Resultados de indicadores sociais e caracteristicas dos respondentes
O grupo de usudrios que respondeu ao questionario foi heterogéneo, composto por subgrupos de:

A. visitantes eventuais, com o objetivo de fazer compras, refei¢des ou usufruir de alguma
atragdo recreativa, como o cinema.
B. visitantes frequentes:
a. usudrios que utilizam servigos que demandam presenca diaria ou com maior
frequéncia, como alunos da academia e

b. funcionarios dos estabelecimentos comerciais do Shopping Center.

Dividindo os respondentes por indicadores sociais, chegou-se nos resultados demonstrados neste
capitulo. O indicador de género resultou em um percentual maior de mulheres, na amostragem

definida, conforme Figura 28.

Género

37.6%
- Masculino - 37.2%

Feminino - 62.4
62.4%

Figura 28 - Género dos Respondentes

Fonte: Elaborado pelo Autor (2024)

O indicador de faixa etdria (figura 29) indicou que a grande maioria dos respondentes,

representando pouco mais de 60%, sdo jovens e adultos de até 34 anos. O percentual de
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respondentes com idade mais avancada ficou em apenas 6,2%, e contou com pessoas de até¢ 64
anos, além disso, ndo houve nenhum respondente com mais de 64 anos, o que denota uma presenga
quase nula de idosos no complexo de compras. Considera-se pessoa idosa, brasileiros que tenham

60 anos completos ou mais, de acordo com o Estatuto da Pessoa Idosa (Lei 10.741 de 2022).

Faixa etaria
17.2% ,
= ate 24 anos - 17.2%
25 a 34 anos - 43 4%
= 35 a44 anos - 26.2%
26.2% % 45 a 54 anos - 6.9%
55a 64 anos-6.2%
43.4% m acima de 64 anos - 0%

Figura 29 - Faixa etdria dos Respondentes

Fonte: Elaborado pelo Autor (2024)

Outro aspecto considerado no questiondrio, foi a frequéncia de visitas (figura 30). Constatou-se
que mais da metade dos respondentes visita o shopping center apenas de vez em quando. O fato
de o respondente frequentar o complexo de compras eventualmente ou pela primeira vez, pode
influenciar diretamente na percep¢ao das condi¢cdes de microacessibilidade, pois ¢ possivel que
ele nao perceba aspectos mais abrangentes dos acessos ao local, € que uma pessoa que visita com
frequéncia pode notar, por passar varias vezes nos mesmos lugares ¢ em condi¢des climaticas,
situacdes pessoais ou horarios e €pocas diferentes. Os frequentadores habituais podem notar
também, melhorias ou pioras nos seus trajetos habituais, o que influenciara diretamente sua
percepgao, a depender de quando a pesquisa for realizada (em periodos anteriores ou posteriores

das condicdes de acesso).
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Frequéncia da visita

= Com frequéncia (pelo menos 1 vez por
—————  45.9% semana) - 45.9%
54.1% e —

Raramente (no maximo 2 vezes ao mes) -
54 1%

Figura 30 - Com que frequéncia os respondentes visitam o shopping center

Fonte: Elaborado pelo Autor (2024)

As respostas sobre o objetivo da visita apontaram que 72% dos respondentes estavam no shopping
center por motivos de lazer (figura 31). Este fato demonstra que grande parte da populagdo do
local ¢ rotativa, ou seja, ndo participa diariamente da rotina e dinamica do empreendimento. Este
dado se manteria caso a amostragem fosse maior, justamente porque o nimero de funcionarios das

lojas se manteria o mesmo, enquanto os visitantes que nao trabalham mudariam com frequéncia.

Motivo da visita

27.5%

- Trabalho - 27.5%

Lazer-72.5%

72.5%

Figura 31 - Motivo da visita

Fonte: Elaborado pelo Autor (2024)

Os respondentes também foram questionados sobre a forma com que chegam (ou chegaram no dia

da pesquisa, caso fosse a primeira vez) no complexo comercial, sendo que quase metade (45,5%)
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respondeu que usa transportes publicos e 35,7% disseram que usam veiculos motorizados proprios,
como automoéveis ou motocicletas. Foi possivel notar que a maior parte dos respondentes que
indicaram que trabalham no local, utilizam o transporte publico, o que denota um fator
socioecondmico importante na percepcao da microacessibilidade. Isso se da pelo fato de que esse
subgrupo ira perceber nuances como as condi¢des das calcadas ou dos trajetos dos pontos de
transporte publico até o shopping center, o que um visitante eventual que esteve no local apenas

algumas vezes e com seu veiculo proprio nao teria condigdes de fazer.

Outro ponto de atencdo ficou para o percentual muito pequeno de pessoas que utilizam bicicleta
para se locomover, apenas 2,8%, mesmo com uma ciclofaixa que fica localizada muito préximo a

entrada lateral do shopping center (figura 32).

Meio utilizado para chegar ao local
4.9%

= Veiculo motarizado proprio (carro ou
35.7% moto) - 35.7%
Bicicleta - 2.8%

a Caminhando - 11.3%
45.5% 1

s Transporte piiblico/coletivo - 45.5%

2.8% Téxi / transporte por aplicativo - 4.9%

11.1%

Figura 32 - Meio utilizado para chegar ao shopping center

Fonte: Elaborado pelo Autor (2024)

Em suma, as respostas sobre caracteristicas dos respondentes, pode se relacionar, de alguma
maneira, com a percepcao que cada um deles tem sobre aspectos da microacessibilidade e que
serdo analisados nos proximos capitulos. Importante salientar, contudo, que nenhuma dessas
caracteristicas se mostrou preponderante para nenhum dos subgrupos de respondentes. Este
trabalho visa tragar relacao entre as caracteristicas e percepcoes, fazendo inferéncias baseadas em

critérios técnicos, antropométricos € socioecondomicos.

5.1.2 Percep¢ao sobre microacessibilidade
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A Figura 33 da um panorama geral de como se deram as respostas em relacao a percepcao sobre a

microacessibilidade. As assertivas, no Quadro 6, consideraram todas as possibilidades de acesso

ao complexo comercial: caminhando, de bicicleta (ou outro transporte ndo motorizado), de

automodvel ou motocicleta proprios, de transportes por aplicativo e de transportes publicos (oficiais

e alternativos). No caso do shopping center analisado neste trabalho, hd uma condi¢do incomum,

que ¢ o fato de o seu entorno ser atendido por varias modalidades de transporte publico. Em um

raio de distdncia muito curto de algumas dezenas de metros, foram mapeadas varias opgdes de

transportes coletivos, sendo:

A. BRT (Bus Rapid Transit), com uma estacdo de parada em frente ao acesso A de pedestres;

B. Onibus comum (linhas municipais)

a.

terminal rodovidrio, também em frente ao acesso A, com varias linhas que chegam
tanto da zona oeste quanto da zona norte da cidade;

em ambos os sentidos, também foram identificadas varias linhas que também
conectam as zonas norte e oeste ao local, mas que tém localiza¢des distintas de

pontos de parada e

C. Transportes alternativos (vans) municipais, em frente ao acesso B de pedestres.

Tabela 8 - Assertivas do Questionario aplicado

Assertiva 1 E facil chegar ao shopping center de automédvel ou motocicleta.

Assertiva 2 E facil chegar ao shopping center de BRT (Bus Rapid Transit).

Assertiva 3 E facil chegar ao shopping center de 6nibus comum.

Assertiva4  E facil chegar ao shopping center de transportes alternativos (vans).

Assertiva 5 As condigOes de acesso ao shopping center caminhando sdo boas.

Assertiva 6 A acessibilidade no entorno do shopping center é boa (ao responder, pense em
pessoas com dificuldade de locomogdo, idosos, cegos, PCDs, cadeirantes, gestantes
ou pessoas com carrinho de bebé).

Assertiva 7 As condigOes de acesso ao shopping center usando transportes ndo motorizados,
como a bicicleta, sdo boas.

Assertiva 8  Existe um local apropriado para estacionar/guardar a bicicleta.

Fonte: Elaboragdo Propria
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Figura 33 - Resultado da pesquisa - Escala Likert

Fonte: Elaboracdo propria

A afirmativa 1 teve uma 6tima adesdo dos respondentes, atingindo 90% de concordancia, onde
56% concordaram totalmente. Além de bem sinalizada, e apesar de unica, a via de acesso ao
shopping center ndo ¢ afetada por grande circulacdo de veiculos, ja que conecta a via principal
(Avenida Nelson Cardoso/Estrada dos Bandeirantes) a uma regido residencial do bairro.
Adicionalmente, o estacionamento ¢ bem iluminado, sinalizado, e conta com acesso facilitado para
pessoas com mobilidade reduzida e cadeirantes, com rampas de acesso que respeitam os limites

da NBR 9050 (ABNT, ANO). Estes fatores podem ter sido determinantes no resultado obtido.
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Ja nas afirmativas onde os participantes tinham que responder sobre os transportes publicos
coletivos, os resultados também foram bastante positivos. Na afirmativa dois, 84% concordaram
que acessar o local de BRT ¢ facil. Como explicado anteriormente, a estacao fica a poucos metros
da entrada do shopping center, e conta com uma passarela que conecta a saida da estagdo com o
acesso A diretamente. Caminhando em um ritmo considerado normal, € possivel chegar ao centro
comercial em poucos minutos. A afirmativa trés contou com adesdo igualmente alta, onde 79%
relataram ser facil chegar ao local de 6nibus comum. Apesar de menor, a afirmativa quatro também
pode ser considerada positiva, ja que 74% concordaram que o acesso via transporte alternativo
também ¢ simples. E importante pontuar aqui que ha um ponto final deste transporte na frente do

acesso B (lateral) para pedestres, estabelecendo um trajeto de menos de 2 minutos a pé.

As afirmativas 5 e 6 abordam o tema da caminhabilidade, que ¢ fundamental para que seja
garantido o direito universal de acesso a espagos publicos. Ao serem questionados sobre as
condigdes de acesso ao shopping center caminhando, a taxa de concordancia nao foi baixa, ainda
na faixa dos 70%, a exemplo dos resultados anteriores, com a maioria absoluta de adesdao. Contudo,
a assertiva 6 aborda o mesmo tema, sendo um pouco mais especifica. Quando questionados sobre
a acessibilidade no entorno ser boa, mas imaginando pessoas PCDs, com mobilidade reduzida,
gestantes, idosos, cegos ou pessoas com carrinhos de bebé, o resultado, que deveria ser muito
parecido ou o mesmo da questao anterior, foi completamente diferente. A maioria, dessa vez, ficou
do outro lado da escala, tendo 52% de respondentes discordando da afirmagdo. Ou seja, quando a
mesma pessoa passa a visualizar um cenario em que, além dela, havera pessoas com caracteristicas
diferentes das suas, no que tange a mobilidade, ela passa a ponderar problemas ou detalhes que

geralmente passam despercebidos ou sao deliberadamente ignorados.

5.2 MICROACESSIBILIDADE PEATONAL

Quando se trata de microacessibilidade peatonal, ¢ fundamental que se leve em consideracdo que
nem todos os usudrios do complexo comercial ou de qualquer outra edificacao, terdo as mesmas
capacidades fisicas e/ou motoras. Por isso, a NBR 9050 (ABNT, 2020) considera e estabelece
critérios e parametros técnicos para definir o que €, de fato, acessivel, as “diversas condi¢des de
mobilidade e de percep¢do do ambiente, com ou sem a ajuda de aparelhos especificos, como

proteses, aparelhos de apoio, cadeiras de rodas, bengalas de rastreamento, sistemas assistivos de
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audi¢do ou qualquer outro que venha a complementar necessidades individuais.”. Assim, a norma
tem por objetivo “proporcionar a utilizacdo de maneira autonoma, independente e segura do
ambiente, edificagdes, mobilidrio, equipamentos urbanos e elementos a maior quantidade possivel

de pessoas, independentemente de idade, estatura ou limitacdo de mobilidade ou percepgdo.”.

Importante ressaltar que ambos os acessos para pedestres sao realizados por meio de rampas, mas
que nao respeitam a inclinagdo maxima para este tipo de uso. Tampouco possuem corrimao ou

guarda-corpo, conforme preconizado em norma.

De acordo com o item 6.6.2.1 da NBR 9050:2020, a inclina¢do de rampas externas, para que sejam
consideradas acessiveis, devem seguir as seguintes diretrizes: “As rampas devem ter inclinagao de
acordo com os limites estabelecidos na Tabela 6. Para inclinacao entre 6,25 % ¢ 8,33 %, ¢
recomendado criar areas de descanso (6.5.) nos patamares, a cada 50 m de percurso.” Segundo a
referida tabela 6, a rampa do acesso A, que tem comprimento longitudinal total de 16,2 metros e
vence um vao de 2,4 metros de altura (ambos medidos in loco), possui uma inclinagao de 14,81%,
utilizando-se a formula fornecida pela propria norma: i =h x 100/ c¢; onde i1 = inclinagdo expressa
em porcentagem; h = altura do desnivel e ¢ = comprimento da proje¢do horizontal. Seguindo o
mesmo método de célculo, a rampa do Acesso B (fachada lateral), tem comprimento total de 13,8
metros e altura do desnivel de 1,98 metros, resultando em inclinacao de 14,34% (figuras 34 e 35).
Em ambos os casos, a inclinagdo méaxima descrita na NBR 9050 (ABNT, 2105) nao foi respeitada,
que seria de 8,33%. Ou seja, as Unicas entradas para pedestres que desejam acessar o Shopping
Center caminhando ou de cadeira de rodas, ndo atendem aos valores maximos de inclina¢ao
exigidos por norma para serem consideradas acessiveis. Ha que se ressaltar que nao so cadeirantes
terdo dificuldade de acessar o complexo comercial, mas também aquelas pessoas com mobilidade
reduzida, seja devido a idade ou pela existéncia de doengas osteomusculares, por exemplo. Os

valores maximos de inclinagdo estdo descritos na tabela 3.

Tabela 9 - Inclinagao admissivel em rampas pela NBR 9050:2020
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Desniveis maximos de cada
segmento de rampa h (m)

Inclinacio admissivel em cada
segmento de rampa i (%)

Numero maximo de
segmentos de rampa

1,50 5,00 (1:20 Sem limite
1,00 5,00 (1:20) <i<=6,25 Sem limite
0,80 6,25 (1:16) <i1<=8,33 (1:12) 15

Fonte: Elaboracdo Propria

Figura 34 - Medidas da rampa da entrada principal para pedestres - Acesso A

ey

Fonte: Elaboracao Propria

Figura 35 - Medidas da rampa da entrada lateral para pedestres - Acesso B

5.2.1 Percep¢ao dos usuarios

Fonte: Elaboracao Propria

Sob o ponto de vista da percepcao dos usudrios, algumas respostas livres do questionario

chamaram aten¢ao:
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A. Orespondente n° 68 cré que “Poderia melhorar a acessibilidade em torno do shopping, com
sinalizagdo e auxilio de funcionarios. (...)”;

B. Orespondente n° 110, comentou o seguinte: “Meu pai, cadeirante, ndo consegue ter acesso,
devido as rampas de acesso serem ingremes, moramos na taquara e preferimos ir em outros
shoppings da regido, do que aqui.”;

C. Osrespondentes n° 142 e 143 faziam parte de um grupo (dos que trabalhavam em uma das
lojas do complexo) que expressou a mesma percepcao. O n° 142 alegou que: “As rampas
de acesso sdo muito longas e cansativas para subir todo dia”; enquanto o n° 143 sugeriu
que: “Poderiam haver escadas para acessar mais rapidamente as entradas A e B, sem
precisar contornar toda a extensao da rampa.”;

D. Ja o respondente n°® 40, apesar de ndo ser cadeirante ou ter dificuldade de locomogao,
observou o seguinte: “Acho o acesso de transporte publico ok. As rampas de acesso na

calgcada acho ingremes, o que um cadeirante, idoso, pode ter mais dificuldade.”.

Nesse caso, ¢ importante observar que as percepcoes sobre as rampas de acesso sdo distintas, a
depender do ponto de vista do respondente. Adicionalmente, o fato de alguns respondentes serem
trabalhadores no empreendimento e acessarem o local quase diariamente, pode ter influenciado na

sensagao de caminhar mais do que o necessario para acessar as duas entradas de pedestres.

No passeio guiado, houve uma oportunidade de entrevistar um cadeirante (Figura 36) que alegou
ter ficado impossibilitado de acessar o shopping center por conta propria. Ao tentar subir a rampa
do Acesso B, sem sucesso, 0 homem aguardou no sol, até que algum pedestre passasse para
solicitar ajuda. Alguns poucos minutos depois, ele perguntou se algum componente de um grupo
de estudantes que ia almogar no local poderia ajudar, e foi prontamente atendido. Apesar de ter
conseguido acessar, o cadeirante se mostrou frustrado e, ao ser entrevistado, ainda relatou que
estava desorientado, procurando o acesso aos elevadores. Notou-se, entdo, que, de fato, ndo havia
sinalizagdo suficiente que conduzisse aos elevadores, para as pessoas que acessam a entrada B. A
queixa de sinalizacdo deficiente também se deu na area externa ao shopping center. De acordo
com o entrevistado, o motorista de aplicativo que o levou ao local, o deixou do lado de fora
alegando nao saber onde era o acesso de veiculos e, como a unica via de acesso para veiculos ¢
mao Unica, teve medo de passar direto pela entrada e ter que dar a volta no bairro. A organizacao

vidria € outro ponto que sera visto em detalhes nos proximos capitulos, mas, neste caso, foi o fato
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que determinou que o cadeirante ficasse do lado de fora aguardando que alguém o ajudasse a

adentrar o shopping center.

Outro ponto observado foi que a sinalizagdo existente fica suspensa em uma altura elevada em
relacdo ao piso, conforme mostra a figura 37, e que também pode ser um dificultador para a
orientagdo dos cadeirantes ou pessoas de baixa estatura ou com nanismo. A fotografia foi tirada
de uma altura equivalente a do cadeirante abordado, mostrando que, além de altas, as placas de
sinalizacdo internas podem passar despercebidas por esse publico, ja que que algumas plantas que
compdem o paisagismo do local, estdo posicionadas em uma altura que causam interferéncia no
seu campo de visdo. Mesmo que ndo houvesse paisagismo ou qualquer outro obstaculo, o
posicionamento das placas, por si sO, j4 compromete a sua visualizacdo do ponto de vista
ergondmico, pois obriga esse grupo de usudrios a erguer muito mais a cabega para poder enxerga-

las (figura 38).

Figura 36 - Visitante do Shopping Center cadeirante
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Figura 37 - Planta impedindo visualizagdo da placa de sinalizaco interna (fotografia tirada a partir da altura do
campo de visdo de um cadeirante)

=

Figura 38 - Diferenca das alturas de visdo de um cadeirante e outros frequentadores sem deficiéncias ou problemas
de mobilidade

Ainda que a microacessibilidade peatonal permeie todas as outras, ja que, para acessar o shopping

center a partir dos meios de transporte disponiveis, € necessario passar, na maioria dos casos, pelo



mesmo trajeto, os proximos capitulos se aterdo a analisar somente o trajeto do ponto, estagdo ou
vaga de estacionamento, até o ponto de acesso.

5.3 MICROACESSIBILIDADE POR BICICLETA

A figura 39 mostra o mapa das ciclofaixas existentes no bairro. O primeiro desafio, portanto, para

um ciclista, ¢ justamente encontrar vias seguras para realizar o trajeto.
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Figura 39 - Mapa cicloviario no entorno do Shopping Center
Fonte: Elaborac¢do propria
Considerando que ha apenas uma ciclofaixa que atende o complexo comercial, para além da
escassez de vias exclusivas, o ciclista encontrava, na data em que o passeio guiado foi realizado,
uma via com manutencao precaria (a figura 43 mostra um corte na via sem a devida sinalizagao,
gerando risco de acidentes) e problemas de circulagcdo, conforme mostram as Figuras 40, 41, 42 ¢
43. O fato de a via para bicicletas ser compartilhada com pedestres e seu tracado estar no meio do
passeio, implica no uso cordial e consciente da via, tanto por parte dos ciclistas, quanto por parte
dos pedestres. No caso em questdo, além da manutengdo precaria, trés problemas importantes

foram identificados por meio do Wayfinding, que afetam a microacessibilidade:
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A. Primeiramente, foi observado que o posicionamento do ponto final de transportes
alternativos, aumentando sensivelmente a quantidade de pessoas que ficam paradas no
meio da ciclofaixa para aguardar a saida do transporte e o fluxo de passageiros que
desembarcam das vans e ocupam boa parte da area dedicada aos ciclistas;

B. O segundo problema pode ser atribuido ao primeiro, uma vez que o aumento no fluxo de
pessoas no passeio ocasionado pelo ponto de transporte alternativo atrai vendedores
ambulantes e barracas de vendas de comida. Além de nenhuma das barracas serem
autorizadas ou regularizadas pelo poder municipal, sua presenca afeta uma parte
consideravel do espago da ciclofaixa;

C. Ao chegar ao final da ciclofaixa, que fica do outro lado da Estrada Rodrigues Caldas e a
poucos metros da entrada do shopping center, o ciclista ndo conta com uma rampa de
acesso (Figura 44), nem na cal¢ada da ciclofaixa, e nem na calgada oposta (onde fica o

shopping center), dificultando ainda mais o acesso.

Apesar de ndo serem determinantes, os problemas detectados podem desestimular o uso de

bicicleta, afetando diretamente a microacessibilidade por este meio de transporte.

| waxm

Figura 40 - Trecho final da ciclofaixa ocupado com barracas de venda de alimentos
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Figura 41 - Ponto final das vans (transporte alternativo) ocupando grande parte do trecho da via

Figura 42 - Pedestres aguardando para embarcar e obstruindo a ciclofaixa
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Figura 44 - Auséncia de rampas de acesso nas cal¢adas da Estrada Rodrigues Caldas

Fonte: Elaboracao prépria
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Ao chegar no shopping center, o usuario ira se deparar com a falta de acesso exclusivo para o
veiculo, o que o coloca em risco, ja que ¢ obrigado a dividir a entrada com outros veiculos

motorizados, conforme mostra a figura 45.

VISTA EXTERNA DA UNICA
ENTRADA DE VEICULOS

VISTA INTERNA DA UNICA
ENTRADA DE VEICULOS

Figura 45 - Acesso exclusivo de veiculos motorizados sem divisdo ou faixa para ciclistas

Fonte: Elaboracao propria

Foi possivel verificar a existéncia de dois bicicletarios no entorno e um no estacionamento do
shopping center. Contudo, o bicicletario que a administragdo do local disponibilizou para seus
clientes, além de ter poucos suportes (apenas 16), ficou distante do acesso as lojas (mais de 40
metros e sem uma via demarcada para pedestres), o que acabou estimulando que alguns ciclistas
estacionassem suas bicicletas no cercado destinado as vagas de motocicletas, mostrando que o

projeto privilegiou os veiculos motorizados em detrimento dos ndo motorizados, conforme ¢é

o~

possivel observar na Figura 46. As bicicletas estacionadas nas vagas destinadas as motocicletas,
uma mensagem muito clara, que pode ser traduzida da seguinte forma: o bicicletario, além de

subdimensionado, ndo conta com um local adequado e protegido.
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Figura 46 - Croquis de parte do primeiro nivel de estacionamento do shopping center

Fonte: Elaboracao propria
5.3.1 Percep¢ao dos usuarios

A percepcdo dos usuarios corrobora o que foi analisado no walk-around-the-block, conforme

transcrito:

A. Orespondente n° 68 cré que “Poderia melhorar a acessibilidade em torno do shopping, com
sinalizacdo e auxilio de funcionérios. Nao saberia informar se hd no estacionamento local
para guardar bicicletas. (...)”

B. O respondente n® 74 explicou que ‘“(...) seria interessante se houvesse um acesso via
ciclovia.”;

C. Ja o respondente 113 entende que “(...) A entrada de carro concorre com as bicicletas
porque sO tem um acesso € perigoso, desestimulando o uso de bicicleta.”;

D. Enquanto o respondente 136 exclamou “bicicletario no shopping!”.

As respostas ilustram uma percepc¢do de falta de infraestrutura urbana adequada para bicicletas e
a falta de aten¢@o do projeto do complexo de compras quanto aos ciclistas. Analisando as respostas
das afirmativas do questionario, o fato de 64%, ou seja, a grande maioria dos respondentes terem
dito que ndo sabiam se existia um local para a guarda da bicicleta e outros 11% discordarem da

afirmativa, reforcam o que foi constatado no passeio guiado, ou seja, que o projeto do shopping
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center ndo privilegiou o transporte ndo motorizado. Isto €, 75% dos frequentadores, incluindo os
mais frequentes, que trabalham no local, discordam ou sequer sabem que existe um local para
guardar as bicicletas. Além de ndo haver via exclusiva de entrada ou circulagdo para bicicletas e

nem sinalizacdo interna que aponte o trajeto para o bicicletario ou sua existéncia.

5.4 MICROACESSIBILIDADE POR BRT

Quando a chegada ao shopping center ¢ realizada a partir do BRT (figura 47), o caminho mais
curto ¢ a passarela, na qual o passageiro desembarca diretamente e que o leva da estagdo até o
Acesso A. Uma das opgdes € pegar a mesma passarela no outro sentido, andar algumas dezenas
de metros até algum semaforo e atravessar a Avenida Nelson Cardoso ou a Estrada dos
Bandeirantes, o que aumenta muito a distancia e o tempo do trajeto. Ha uma terceira opgao que ¢
sair pelo acesso oposto da estagdo e também caminhar por algumas dezenas de metros para
atravessar as vias. Portanto, o trajeto preferencial dos usudrios ¢ justamente o de subir a passarela

e seguir diretamente para o Acesso A.

e, , { e=re
tacdo BRT — Aracy Cab

-
.
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Estacdo BRT s
re
- Taquara

Figura 47 - Mapa de estacdes e trajeto do BRT

Fonte: Elaboracdo propria
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Apesar de atender a inclinagdo prevista na NBR 9050, e ser um trajeto consideravelmente curto
(aproximadamente 197,3 metros, como mostra a figura 48), ele ndo conta com piso tatil,
sinalizacdo fixada no piso para orientar pessoas com deficiéncia visual, na maior parte do trajeto
(aproximadamente 178 metros). A partir do wayfinding, verificou-se que, ao desembarcar do BRT,
0 passageiro conta com plataforma retratil para que cadeirantes possam acessar o piso da estagao,
e que, tanto o piso da estacdo quanto o piso da passarela, inteiramente de concreto, nao
apresentavam rachaduras, patologias construtivas, ou qualquer tipo de obstaculo. Ao final da
passarela, a exemplo de todo o trecho anterior, também nao foram encontrados trechos
deteriorados, e isso foi um ponto a favor da microacessibilidade. O mesmo pode-se concluir pela
presenca, ao longo de todo o trajeto, de guarda-corpo e corrimdo, fundamentais para pessoas com
mobilidade reduzida (Figura 49). O ponto desfavoravel ficou por conta da inclinagdo, fora de

norma, da rampa de acesso do complexo comercial, ja analisada no capitulo anterior.

’1

\ 8\ ESTACAO
% BRT

B h ;

W TAQUAR

Figura 48 - Vista aérea do trajeto realizado pelo pedestre da estagdo do BRT (Taquara) até o Acesso A

Fonte: Elaboragdo propria
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Figura 49 - Trajeto realizado pelo pedestre da estagdo do BRT (Taquara) até o Acesso A

Fonte: Elaboracdo propria

Verificou-se também que havia pisos tateis instalados no interior e no trecho de saida da estacao,
que guiam os deficientes visuais, com seguranga, para a parte externa, conforme mostra a Figura
49. Todavia, nem o poder municipal € nem a administradora do complexo comercial instalaram os
dispositivos no trecho da passarela entre a estacdo e o Acesso A. Como hé uma bifurcagio a poucos
metros da saida da estacdo, o deficiente visual dependerd do auxilio de terceiros, a exemplo do
cadeirante que foi entrevistado para este trabalho. Dessa forma, as pessoas com esse tipo de
deficiéncia também perdem sua autonomia e sdao desestimuladas a frequentarem os
estabelecimentos comerciais ou as instalagdes de lazer e cultura do shopping center, contribuindo,

de certa maneira, para a exclusdo social dessas pessoas.

5.4.1 Percepg¢ao dos usuarios

Ao responderem o questiondrio aplicado, 84% dos respondentes concordaram que € facil chegar
ao local de BRT contra apenas 4% que discordaram. Isso mostra que a percepc¢do esta em
consonancia com a avalia¢do técnica realizada. Vale pontuar que ndo foram entrevistadas pessoas

cadeirantes ou com outras causas de mobilidade reduzida na amostragem de 144 respondentes.



91

5.5 MICROACESSIBILIDADE POR ONIBUS COMUM MUNICIPAL

Os passageiros dos onibus municipais t€ém duas opcdes para acessar o shopping center, 0 que vai
depender da origem da viagem. Como pode ser visto da Figura 50, os passageiros que vém dos
bairros do Tanque, Praca Seca ou da Zona Norte da cidade, podem desembarcar no terminal de
onibus que fica localizado na mesma calgada e a menos de 100 metros da Entrada A (de pedestres)

do shopping center (figura 51).

Figura 50 - Trajeto realizado pelo 6nibus vindo de bairros da Zona Nortev
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Figura 50 - Trajeto realizado pelo 6nibus vindo de bairros da Zona Norte

Fonte: Elaboragdo propria
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Figura 51 - Trajeto realizado pelo pedestre da estagdo terminal de 6nibus municipal até o Acesso A

Fonte: Elaboracdo propria

Ao realizar o método de Wayfinding e Walk-around-the-block, nao foram encontrados obstaculos
no trajeto. Ademais, o piso das calgcadas encontrava-se em bom estado de conservagdo, nao
representando perigos a pessoas com mobilidade reduzida. A microacessibilidade para visitantes
que chegam de linhas de 6nibus municipais advindas do sentido mencionado, foi considerada
adequada para todos os publicos, pois, além de bem conservado, o passeio apresentava rampas de
acesso nas calcadas, proporcionando um trajeto seguro ¢ autonomia para cadeirantes. Porém, os
pisos tateis foram encontrados somente ao redor de uma das rampas instaladas na calgada do
terminal rodoviario (Figura 52). Identificou-se, portanto, que a microacessibilidade para
deficientes visuais foi, mais uma vez, afetada pela falta de dispositivos simples. Também nao

foram identificados semaforos com avisos sonoros.
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Figura 52 - Trajeto realizado pelo pedestre da estagdo terminal de 6nibus municipal até o Acesso A

Fonte: Elaboracdo propria

Ja para os passageiros que vem da Barra da Tijuca, Jacarepagua ou da Curicica (ou qualquer outro
bairro da Zona Oeste da cidade), ¢ necessario desembarcar do outro lado da Estrada dos
Bandeirantes/Avenida Nelson Cardoso, realizando um trajeto mais longo, de aproximadamente

344 metros, conforme mostra o mapa da figura 53.
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Figura 53 - Trajeto realizado pelo 6nibus municipal oriundo de bairros da Zona Oeste da cidade até o ponto/parada
de 6nibus mais proximo do local

Fonte: Elaboracdo propria

A partir dai, o pedestre tem a op¢ao de caminhar até a passarela que liga os lados da via na qual o
trecho da passarela do BRT, vista anteriormente, faz parte, ou retornar no sentido oposto ao trajeto
do Onibus e atravessar a avenida onde ha a faixa de pedestres mais proxima, perfazendo um

caminho ainda mais longo que a primeira op¢ao, com mais de 514 metros. Ambos os trajetos estao
demonstrados nas figuras 54 e 55.
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Figura 54 - Opgéo de trajeto mais longa para o pedestre que chega ao local de 6nibus municipal

Fonte: Elaboracdo propria
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Figura 55 - Opgéo de trajeto mais curta para o pedestre que chega ao local de 6nibus municipal

Fonte: Elaboracdo propria

A primeira op¢ao, documentada em registros fotograficos nas figuras 56 a 60, ndo apresentava
obstaculos fixos ou trechos com graves patologias no passeio, contudo, durante a realizagdo do
método do wayfinding, observou-se uma conservagdo precaria destas calcadas e a presenca
massiva de barracas e vendedores ambulantes informais, o que pode dificultar muito a trajeto de

um cadeirante, pessoas com carrinhos de bebé e pessoas com mobilidade reduzida em geral.
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Figura 56 - Trajeto mais curto realizado pelo pedestre que chega ao local de 6nibus municipal

Fonte: Elaboracdo propria
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Figura 57 - Trajeto mais curto realizado pelo pedestre que chega ao local de 6nibus municipal

Fonte: Elaboracdo propria
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Figura 58 - Trajeto mais curto realizado pelo pedestre que chega ao local de 6nibus municipal

Passarela que liga
os dois lados'da

Avenida Nelsan
Cardoso/Estrada
dos Bandeirantes

Fonte: Elaboracdo propria
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Figura 59 - Trajeto mais curto realizado pelo pedestre que chega ao local de 6nibus municipal

Fonte: Elaboracao propria
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Figura 60 - Vista da base passarela da cal¢ada oposta ao Shopping Center

Fonte: Elaboracdo propria

Outro ponto observado no trajeto e comum a todos os outros no entorno do shopping center até
aqui, ¢ a falta de piso tatil, prejudicando também a autonomia de deficientes visuais. Além da
sinalizacdo tatil para piso, ndo foi identificada qualquer sinalizagdo (horizontal ou vertical) que
indicasse o sentido do complexo de compras. Com a grande poluigdo visual provocada por barracas
nas calg¢adas, o senso de orientacao dos pedestres pode ser prejudicado. O ponto positivo ficou
apenas para a passarela, que respeita a inclinagdo maxima da NBR 9050 e contava com guarda-
corpo e corrimao metalicos integros também no trecho percorrido desde a calgada do lado oposto

até a calcada do shopping center.

O trajeto alternativo, conforme mostrado anteriormente na Figura 54, ¢, aproximadamente, 170
metros mais longo e apresenta as mesmas caracteristicas de conservacao de calgadas com menor

densidade de barracas e vendedores ambulantes informais.

5.5.1 Percep¢ao dos usuarios
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Apesar de a assertiva sobre a facilidade de chegar ao local de 6nibus comum/municipal ter tido
uma adesdo de 79% contra apenas 7% de respondentes que discordaram, notou-se também durante
o walk-around-the-block, que muitos pedestres faziam a travessia da avenida abaixo da passarela,
onde ndo havia faixas de pedestres, assumindo o risco de acidentes (figura 61). O caminho
alternativo ¢ realizado tanto por passageiros que desembarcaram de 6nibus municipais quanto por
moradores e trabalhadores da regido que chegam caminhando ao complexo de compras pelo bairro

ou vindo de ruas proximas.

-

Sy

T
Acesso A do

Shopping
Center.

Figura 61 - Trajeto informal realizado por alguns pedestres para a travessia da Avenida Nelson Cardoso/Estrada dos
Bandeirantes

Fonte: Elaboracdo propria

Esse fato pode se dar por 2 motivos: a falta de sinalizagdo, que pode desorientar e induzir os
pedestres a optarem por atravessar as vias nos pontos onde ha semaforos, apesar de nao haver faixa
de pedestres, e a segunda € o fato de o trajeto pela passarela, por ser naturalmente mais longo pelas
subidas e descidas com baixa inclinagdo, ser bem mais longo, desestimulando o seu uso. Apesar
da, na pratica, o trajeto alternativo ter aproximadamente 237 metros, apenas 107 metros a menos

que aquele que passa pela passarela, os pedestres, que ja contam com a ansiedade provocada pelo
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tempo perdido de deslocamento no transporte publico, a pressdo por cumprimento de horarios, as
altas temperaturas na cidade na maior parte do ano, os problemas de segurancga publica e outros
fatores sociais e ambientais estressantes, podem ter uma percepcdo de que o trajeto informal ¢
muito mais curto do que isso e, consequentemente, muito mais rapido. Portanto, para uma andlise
holistica do comportamento destes pedestres, ha que se levar em conta, também, o contexto da
mobilidade urbana e as condigdes socioecondmicas atuais, abordados nos capitulos anteriores
deste trabalho. As figuras 62, 63 e 64 mostram véarios casos observados durante o walk-around-
the-block e o wayfinding. Foi visto com preocupacdo o fato de que, durante a pesquisa, ciclistas e
pedestres com perfis mais vulneraveis como idosos e criangas de variadas idades terem sido

observados realizando o perigoso trajeto.

Figura 62 - Trajeto informal realizado por alguns pedestres para a travessia da Avenida Nelson Cardoso/Estrada dos
Bandeirantes
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Figura 63 - Trajeto informal realizado por alguns pedestres para a travessia da Avenida Nelson Cardoso/Estrada dos
Bandeirantes

Figura 64 - Vista da passarela de costas para o Shopping Center mostrando pedestres utilizando a passarela e outros
o trajeto abaixo dela

Algumas respostas livres do questionario aplicado convergem com a verificagao realizada in loco,

conforme segue:
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A. O respondente n° 62 comentou: “Moro ha mais de 30 anos no bairro, esse trecho
(Bandeirantes/Rodrigues Caldas/Rio Grande) sempre foi bem confuso para pedestres - meu
caso nesses anos - ¢ com o surgimento do Shopping ficou ainda mais confuso. Sao ruas
estreitas para o grande fluxo de carros, além das calcadas, que além de quebradas sdo em
grande parte ocupadas por camelos. (...) Ha dias € horrivel passar por ali.”

B. Orespondente n° 68 cré que “Poderia melhorar a acessibilidade em torno do shopping, com
sinalizagdo e auxilio de funcionarios. (...)”

C. Sobre a auséncia de sinalizagdo adequada, o respondente 92 observou que “O shopping ¢é
meio escondido, e as pessoas ndo acessam porque nao sabem que existe.”

D. A respeito da origem da viagem de Onibus até o local, o respondente n° 100, entende que
“Quando vocé pergunta se ¢ facil chegar ao shopping de TP (transporte publico) ou
qualquer outro modo, depende também da origem. As opgdes disponiveis ndo preveem a
op¢ao. Por exemplo, ndo moro nem trabalho na regiao, mas meu filho mora. Costumo pega-
lo de carro proximo ao shopping. Sou morador da Zona Sul do RJ, entdo se me pergunta
se ¢ facil acessar o shopping de 6nibus ou van, saindo de casa/outro bairro, por exemplo,
certamente te diria que ndo.”

E. Sobre o trajeto da passarela, o respondente 101 entende que “Deveria ter faixas de pedestre
pra quem vem de Onibus. A passarela ¢ muito longa.”

F. Enquanto o respondente 102 aponta que “As ruas no entorno sdo perigosas para
atravessar.”

G. Ja o respondente 113 acha que “Poderia melhorar a sinalizacdo. As ruas sao perigosas de

atravessar. Organizagao viaria ¢ ruim. (...).”

Para além da desorientagao dos pedestres, os problemas apresentados proporcionam atividades de
risco para pedestres e motoristas que circulam pelo entorno do shopping center. A caminhabilidade
também ¢ afetada, neste caso, pois hd uma inducao involuntaria que leva os pedestres terem a
sensagao de que vao encurtar o caminho e reduzir o tempo do trajeto realizando uma caminhada

que coloca em risco a propria vida e a de terceiros.

Dados atualizados levantados pela Prefeitura do Rio de Janeiro, corroboram com o fato de que o
pedestre, ao serem induzidos a realizar estes trajetos, expde sua vida ao risco. A Estrada dos

Bandeirantes foi a 16 via com mais sinistros de transito fatais por quilémetro, entre 2018 e 2021,
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conforme mostra a tabela 9, de acordo com os dados informados no Plano de Seguranga Viaria

(PSV) da cidade, apresentado em 2023.

Tabela 9 - Vias com mais sinistros de transito fatais

Av. Presidente Vargas 5,53
R. Leopoldo Bulhdes 5,45
Av. Pastor Martin Luther King l0nior 5,26
Av. Brasil 4,91
Av. Ayrton Senna 4,7
Av. Infante Dom Henrigue 4,26
Av. dos Italianos 3,68
Estr. Adhemar Bebiano 3,47
Av. Cesario de Melo 3n
Av. Atlantica 3,00
Av. Braz de Pina 2,96
Av. de Santa Cruz 2,82
Estr. do Galedo 2,78
Av. Dom Hélder Camara 2,57
Av. das Américas 1,62
Estr. dos Bandeirantes 1,16
Av. Dom Jodo VI 1,16
Av. Governador Carlos Lacerda 1,07
Av. Lucio Costa 0,78
Via Expressa Presidente Jodo Goulart 0,76
Fonte: ISP,

Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2023)

Para se ter uma ideia da gravidade do problema enfrentado pelos pedestres que caminham no

entorno do complexo comercial, a Estrada dos Bandeirantes estd entre as 20 vias onde acontecem



105

38% de todos os acidentes de transito fatais da cidade, de acordo com o plano, dados do Instituto

de Seguranga Publica (ISP).

5.6 MICROACESSIBILIDADE POR TAXI OU TRANSPORTE POR APLICATIVO

O acesso realizado por veiculos motorizados € realizado por apenas uma via de acesso e uma Unica
entrada, como discutido anteriormente. Verificou-se, no walk-around-the-block, a falta de

sinalizagdo vertical e horizontal na via indicando a unica entrada de veiculos.

5.6.1 Percepc¢ao dos usuarios

Adicionalmente, a organizagdo viaria ndo privilegia ou facilita o acesso, fatos que foram
corroborados com a percepgao registrada em alguns comentarios da resposta livre do questionério,

conforme segue:

A. “O ponto das Vans, na subida da Rua Rodrigues Caldas, precisaria sair dali daquela subida,
pois coincide com a entrada do Shopping (redu¢do da velocidade dos carros), atrapalhando
o fluxo dos carros que advém da Rua Apiacas pra seguir na Rodrigues Caldas. No minimo,
deslocar este ponto para a Est.do Rio Grande, antes do seméaforo, mas realizando alguma
interven¢do, como um recuo na guia para que pudessem ali parar.” explicou o respondente
n°®12;

B. O-respondente n° 13 falou sobre a localizagdo do shopping center “Péssima localizagao por
conta do em torno.”;

C. Entre outras observagdes, o respondente n°® 30 alertou que “As vias Rodrigues Caldas e Rio
Grande precisam de redesenho vidrio com novas travessias e programacao semaforica
()

D. O respondente 63 sugere que “A rua na parte de tras do shopping poderia ser usada para

acesso ¢ saida do shopping também.”

Apesar de a microacessibilidade ser avaliada a partir do momento em que o passageiro
desembarca, o trajeto e as condigdes de acesso para veiculos sdo determinantes para que o pedestre

tenha autonomia e dignidade para acessar locais publicos. Se o pedestre desembarca de taxis ou
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transportes por aplicativos cujos motoristas ndo encontram condi¢des viarias seguras ou

favoraveis, a microacessibilidade e a caminhabilidade sdo negativamente afetadas.

5.7 MICROACESSIBILIDADE POR TRANSPORTE ALTERNATIVO

Batizado de “Transporte Especial Complementar” pelo poder municipal do Rio de Janeiro, as vans
possuem 2 pontos de parada muito proximos a entrada do complexo comercial (figuras 65, 66 ¢
67). Ambos sao terminais, sendo um na Estrada dos Bandeirantes, em frente ao Acesso A e o outro
na Estrada Rodrigues Caldas, em frente ao Acesso B. Este ultimo, apresenta os mesmos problemas
do acesso pela ciclovia, como mostrado nos capitulos anteriores deste trabalho: ndo ha rampas de
acesso nas calgadas, prejudicando a autonomia e a seguranga de cadeirantes e pessoas com

mobilidade reduzida, comprometendo, em ultima analise, a caminhabilidade.

Acesso A do
Shopping
| Center.

vans (transporte

alternativo)

Figura 65 - Trajeto realizado por passageiros que desembarcam dos transportes alternativos na parada da Estrada dos
Bandeirantes

Fonte: Elaboracdo propria
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Ponto/parada de
vans (transporte
alternativo)

Figura 66 - Trajeto realizado por passageiros que desembarcam dos transportes alternativos na parada da Estrada
Rodrigues Caldas

Fonte: Elaboracdo propria

Figura 67 - Vista da passarela de costas para o Shopping Center mostrando pedestres utilizando a passarela e outros
o trajeto abaixo dela

J& no ponto de parada da Estrada dos Bandeirantes, verificou-se, por meio do wayfinding, que ha
rampas de acesso e faixas de pedestres. Mas a sinalizagdo nao ¢ completa pela falta de dispositivos
tateis que guiaram com seguranga pessoas com deficiéncia visual, algo notado em todos os trajetos

(figura 68).
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Figura 68 - Vista da passarela de costas para o Shopping Center mostrando pedestres utilizando a passarela e outros
o trajeto abaixo dela

5.7.1 Percep¢ao dos usuarios

Sob o ponto de vista dos usudrios, ha facilidade de acessar o complexo de compras chegando de
transporte alternativo, tendo havido uma adesdo de 74% contra apenas 5% discordantes da

assertiva, corroborando com a visao técnica obtida no walk-around-the-block € no wayfinding.

5.8 OPORTUNIDADES E SOLUCOES PROPOSTAS

5.8.1 Microacessibilidade peatonal

Solu¢des que melhorem a microacessibilidade e a caminhabilidade no entorno do shopping, devem
considerar as normas técnicas aplicaveis, as necessidades dos usudrios, e as boas praticas de design

universal ou inclusivo, conforme seguem:

5.8.1.1 Adequaciao das Rampas de Acesso
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A inclinagdo excessiva das rampas dos acessos A ¢ B compromete a acessibilidade para

cadeirantes, pessoas com mobilidade reduzida e at¢ mesmo para pedestres em geral. Para atender

as diretrizes da NBR 9050:2020, recomenda-se:

A.

Redimensionamento das rampas para garantir uma inclinacdo maxima de 8,33%. Caso o
espaco fisico ndo permita, areas de descanso devem ser adicionadas em intervalos de 50
metros, conforme orientado pela norma;

Instalagdo de corrimdos e guarda-corpos em ambas as rampas, com caracteristicas
adequadas as especificagdes técnicas, como alturas e didmetros que garantam a seguranca
e conforto dos usuarios;

Construcao de escadas complementares proximas as rampas, como sugerido por alguns

respondentes, para oferecer uma alternativa de acesso rapido para pedestres sem limitagdes

de mobilidade.

5.8.1.2 Melhoria da Sinalizacao

A sinalizagdo deficiente, tanto externa quanto interna, prejudica a orientagdo de todos os usuarios,

mas especialmente daqueles com mobilidade reduzida ou baixa estatura. Para resolver esse

problema:

A.

Revisdo da localizagdo e visibilidade das placas de sinalizagdo, ajustando-as para uma
altura mais acessivel e livre de obstaculos, como plantas ou outros elementos do
paisagismo.

Uso de pictogramas universais e cores contrastantes para facilitar a identificagdo, inclusive
por pessoas com deficiéncias visuais;

Instalagdo de sinalizagdo tatil no piso e em outros elementos acessiveis, garantindo que
pessoas com deficiéncia visual possam se orientar de forma autonoma.

Instalacdo de sinalizacdo vertical e horizontal nas vias de acesso (Estrada Rodrigues

Caldas), visando melhorar a visualizagdo, permitindo a rapida identificacdo do acesso.

5.8.1.3 Integraciao com o Transporte Publico
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A dificuldade em acessar o shopping a partir de pontos de transporte publico ou vagas de

estacionamento deve ser mitigada com melhorias no percurso:

A. Criagdo de trajetos continuos e acessiveis entre as paradas de transporte publico e as
entradas do shopping, com cal¢adas niveladas, bem iluminadas e livres de obstaculos;
B. Inclusdo de sinalizagdo externa clara, indicando os acessos para pedestres, veiculos e

cadeirantes, desde os principais pontos de transporte até as entradas do shopping.

5.8.1.4 Paisagismo e Ergonomia

O paisagismo, embora esteticamente agradavel, deve ser planejado de forma a ndo comprometer a
funcionalidade e a visibilidade. Por ser um espago aberto ao publico, o esquema de sinalizagdo e
suporte a pessoas com deficiéncias deve atender aos requisitos minimos previstos em norma e seu
projeto interno deve se utilizar das premissas do design universal/inclusivo. Portanto, visando
proporcionar autonomia e seguranca para os frequentadores do complexo de compras e lazer, sdo

propostas algumas melhorias:

A. Reorganizacao das plantas e elementos decorativos para evitar que interfiram no campo de
visdo de cadeirantes e pessoas de baixa estatura;
B. Manutengao regular do paisagismo para garantir que elementos vegetativos ndo cres¢am a

ponto de obstruir placas de sinalizagdo ou caminhos.

5.8.1.5 Apoio Operacional e Engajamento Comunitario
Para complementar as solugdes fisicas, o shopping pode implementar medidas operacionais:

A. Capacitacdo de funcionarios para prestar auxilio a usudrios com dificuldades, como
orientar cadeirantes sobre acessos aos elevadores ou trajeto interno;

B. Realizagdo de campanhas educativas para conscientizar frequentadores e motoristas sobre
a importancia do respeito as areas acessiveis;

C. Participacdo comunitdria na revisdo e implementacdo das mudangas propostas, garantindo

que as solugdes atendam as necessidades reais dos usuarios.
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As medidas propostas poderao ser realizadas tanto pela administragdo do shopping center, quanto
pela parceria entre a empresa responsavel e o poder publico municipal. Essas medidas t€ém o
potencial de melhorar significativamente a experiéncia de acesso ao shopping, tornando-o mais
inclusivo e funcional para todos os publicos. No entanto, para garantir a efetividade das solugdes,
¢ fundamental que as intervengdes sejam acompanhadas de monitoramento continuo e avaliagao
poOs-ocupacao, verificando a percepcao dos usuarios e ajustando eventuais falhas. Assim, sera
possivel promover um ambiente mais acessivel e alinhado as diretrizes de microacessibilidade e

caminhabilidade.

5.8.2 Microacessibilidade por bicicleta

A analise realizada evidencia uma série de barreiras que desestimulam o uso de bicicletas para
acessar o shopping center, tanto pela falta de infraestrutura adequada quanto pela organizacao
espacial deficiente no entorno e no préprio complexo comercial. Para mitigar esses problemas e

incentivar o transporte nao motorizado, sdo sugeridas algumas solucodes.

5.8.2.1 Melhoria da Infraestrutura Cicloviaria no Entorno

Apesar de bastante reduzida em todo o bairro Taquara, ¢ possivel proporcionar um minimo de
seguranga e conforto para aqueles que optam pelo uso da bicicleta para se locomover, com
intervengdes estruturais que podem ser capitaneadas pela empresa administradora do complexo
comercial, mesmo aquelas que necessitam de agdes do poder publico municipal, como explicitado

em lista:

A. Manutengdo e Seguranca da Ciclofaixa:

a. Realizar a manuten¢ao regular da ciclofaixa existente, eliminando cortes na via e
assegurando que obras tenham sinalizacao adequada para evitar riscos de acidentes,

conforme ilustrado na Figura 36;

b. Implementar sinalizagdo horizontal e vertical de alta visibilidade para delimitar

claramente a area destinada aos ciclistas.
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. Separacao entre Ciclistas e Pedestres: Redefinir o tracado da ciclofaixa para evitar conflitos
com pedestres, deslocando-a para um espago exclusivo e longe do fluxo gerado pelo ponto
de transporte alternativo e pelas barracas de alimentos.

. Controle do Uso do Espago: Regulamentar e fiscalizar o comércio informal presente na
ciclofaixa, removendo barracas que ocupam o espaco de circulacdo dos ciclistas, como
mostrado nas Figuras 33 e 34.

. Instalacdo de Rampas de Acesso: Construir rampas nas cal¢adas adjacentes a Estrada
Rodrigues Caldas, garantindo a continuidade da ciclofaixa até a entrada do shopping,
conforme exemplificado na Figura 37.

Redesenho do Bicicletario: Ampliar o bicicletario existente, aumentando o nimero de
suportes disponiveis e posicionando-o em uma area mais proxima e acessivel as entradas
das lojas, com uma via demarcada para pedestres e ciclistas. A area pode ser o proprio
estacionamento de motocicletas, que seria compartilhado. A &rea tem localizagao
privilegiada e proxima a entrada de pedestres do estacionamento.

Sinalizacdo Interna para Ciclistas: Instalar placas e orientagdes claras no estacionamento e
nas areas externas, indicando a localizagdo do bicicletario e o trajeto mais seguro para
acessa-lo.

. Integragdao com o Transporte Publico: Criar um espago integrado para ciclistas nos pontos
finais de transporte alternativo, que seja separado da area de embarque e desembarque de
passageiros, evitando a obstru¢do da ciclofaixa. Especificamente, neste caso, ha uma area
inutilizada em frente ao Acesso A que poderia ser utilizado para a instalagdo de uma
estacdo de bicicletas compartilhadas (Figura 69). Num primeiro momento, a administracao
do shopping Center poderia arcar com algumas estacdes em pontos estratégicos do bairro
para estimular o uso das bicicletas e desenvolver, previamente, um aplicativo proprio para
gerenciar os equipamentos € os pagamentos que poderiam ser via assinatura mensal, a
exemplo do que j& acontece na propria cidade do Rio de Janeiro. Em paralelo, a
administracdo fecharia parcerias com empresas privadas que detém o servigo de aluguel
em outros bairros da cidade, permitindo que haja a interliga¢do e a expansao do sistema
para bairros da zona oeste da cidade que ndo sdo contemplados, como o bairro da Taquara

(Figura 70).



T er |8 o s v . 9
3 ' v,
25 B S IP — S— J - ! I

: = %‘ POSSIVEL AREA PARA ESTAGAO DE BICICLETAS PARA ALUGUEL
] =3 i — - ] 1 - 2

Vas R \ ) et 71 —

PISO L1 - TERREO

Figura 69 - Croquis da area proposta para estacdo de bicicletas para locacdo: A) Planta de situagdo do shopping; B)
Foto atual do local proposto para instalacdo da esta¢do; C) Planta baixa do shopping; D) exemplo de estacdo

Fonte: Elaboracao propria
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Figura 70 - Mapa atual de atendimento da maior rede de bicicletas por assinatura da cidade

Fonte: Adaptado de Mapa BikeRio (https://bikeitau.com.br/rio/)

H. Campanhas Educativas: Promover campanhas de conscientizacdo direcionadas aos
pedestres e ciclistas sobre a importancia do uso responsavel das vias compartilhadas, para

minimizar conflitos e garantir o uso cordial do espaco urbano.
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I. Monitoramento e ajustes por meio de acompanhamento continuo: Estabelecer um
programa de monitoramento para avaliar a utilizagao das melhorias realizadas, garantindo
que a infraestrutura ciclovidria esteja sempre em boas condi¢des e ajustada as necessidades
dos usuarios.

J. Pesquisa com Usudrios: aplicar questionarios de percepg¢ao para identificar a eficacia das

intervengdes € propor novos ajustes, se necessario.

Estas intervengdes visam ndo apenas corrigir as falhas identificadas, mas também incentivar o uso
de bicicletas como um meio de transporte viavel, sustentavel e seguro. A melhoria da infraestrutura
e a integracao com os outros meios de transporte representam um passo importante para fortalecer
a microacessibilidade no entorno do shopping center, promovendo a caminhabilidade e reduzindo
a dependéncia de veiculos motorizados. Importante ressaltar que o poder puiblico municipal precisa
estar envolvido em algumas dessas agdes, tanto nas intervengdes civis de ordem publica, quanto
no manejo viario, por meio de agentes responsaveis como a CET-RIO (Companhia de Engenharia
de Trafego) e a Guarda Municipal. Essas medidas, portanto, devem ser articuladas com os 6rgaos
de planejamento urbano e as demais secretarias municipais correspondentes, ampliando os

beneficios para toda a comunidade local.

5.8.2.2 Exemplos de casos de sucesso

Lancado em 15 de julho de 2007, o V¢lib' transformou o transporte em Paris, oferecendo mais de
20.000 bicicletas distribuidas em 1.480 estagdes na cidade em 65 municipios da regido
metropolitana. Com cerca de 140.000 viagens diarias, o sistema atingiu um total de 173 milhdes
de trajetos desde sua criagdo. A adesdo ¢ diversa: 55% dos usudrios sdo mulheres, e a faixa etaria
abrange até 88 anos. Além disso, 78% dos cadastrados residem em Paris, enquanto 22% vém da
periferia. Turistas ingleses, holandeses, alemaes, belgas e brasileiros estdo entre os principais
usudrios internacionais. O Vélib' opera de forma autossustentavel, gerando receita sem necessitar
de investimentos diretos da cidade. A ampla rede de 1000 km de ciclovias urbanas contribui para
seu sucesso, estendendo o servigo as areas periféricas. Paris continua a investir no Plano de
Ciclismo 2020 e na Rede Express Bike, que prevé ciclovias protegidas atravessando a cidade de
norte a sul e de leste a oeste, garantindo conforto e seguranca aos ciclistas. O aplicativo 'Geovelo'

auxilia na navegagdo, oferecendo informacgdes uteis para deslocamentos de bicicleta na cidade.
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Essas iniciativas consolidam o Vélib' como um modelo de mobilidade urbana sustentavel e

eficiente (CIDADES SUSTENTAVEIS).

) ;” F‘r Y ‘, ~% s, L e e
Figura 71 - Integragdo entre VLT, vias para automdveis, sistema de aluguel de bicicletas (Vélib) e pedestres em
Paris

Outro exemplo bem-sucedido vem de uma cidade da regido sudeste do Brasil. A cidade de
Sorocaba, desde 2006, tem implementado acdes voltadas para a mobilidade sustentavel,
reconhecendo a interdependéncia entre transporte, saide, meio ambiente e politicas publicas. Uma
das principais iniciativas foi o desenvolvimento do Plano Cicloviério, que resultou na criagao do
programa "Pedala Sorocaba" em 2008, visando incentivar o uso da bicicleta como meio de
transporte. Atualmente, Sorocaba conta com aproximadamente 128 km de rede ciclovidria,
incluindo ciclovias e ciclofaixas que atravessam a cidade de leste a oeste. Para complementar essa
infraestrutura, foi langado o sistema Integrabike, um servigo gratuito de empréstimo de bicicletas
publicas integrado ao transporte coletivo. O Integrabike possui 15 estagdes equipadas com cameras
de videomonitoramento, totalizando 210 bicicletas disponiveis para a populagdo. Além disso, a
cidade oferece a "Escola do Pedala" desde 2011, que funciona aos domingos, ensinando criangas
e adultos a andar de bicicleta e promovendo conceitos de seguranga no transito. Essas iniciativas
consolidam Sorocaba como referéncia em mobilidade urbana sustentavel, integrando diferentes

modais de transporte e promovendo a qualidade de vida de seus habitantes (CICLOVIVO, 2017).
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Figura 72 - Sistema IntegraBike da Cidade de Sorocaba (Sdo Paulo)

5.8.3 Microacessibilidade por BRT

A analise revelou que, embora a conexdo entre a estacdo do BRT e o shopping center seja
percebida como positiva pela maioria dos usudrios, existem pontos criticos que comprometem a
acessibilidade, especialmente para pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida. Com o intuito
de melhorar a microacessibilidade no trajeto e com base nos problemas identificados, foram

sugeridas as propostas:

5.8.3.1 Melhoria da Infraestrutura do Trajeto

A. Instalagdao de Piso Tétil ao Longo da Passarela: Garantir a continuidade do piso tatil em
todo o trajeto entre a estacdo do BRT e o Acesso A, eliminando lacunas que comprometem
a autonomia das pessoas com deficiéncia visual. Essa medida atenderia as diretrizes da
NBR 9050, promovendo inclusdo e seguranga.

B. Sinalizacdo Adequada no Piso: Adicionar sinalizagdo visual e tatil nas bifurcagdes do

trajeto para orientar os usudrios sobre a direcdo correta, reduzindo a dependéncia de auxilio
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de terceiros e promovendo a autonomia, especialmente para pessoas com deficiéncia
visual.

C. Inclusdo de Areas de Descanso: Instalar areas de descanso em trechos estratégicos da
passarela e nas proximidades do acesso ao complexo de compras, equipadas com bancos e
coberturas para protecdo contra intempéries, de acordo com as recomendagdes da NBR

9050.

5.8.3.2 Solugdes para o Acesso ao Shopping

A. Ampliagdo da Acessibilidade na Entrada do Shopping Center: Melhorar a organizagao do
trajeto entre o final da passarela e o Acesso A, com a demarcagdo clara de vias para
pedestres, garantindo seguranga e conforto para os usuarios do BRT.

B. Instalagdo de Sinalizacdo de Orientagdo: Posicionar placas em pontos estratégicos da
passarela e das entradas do shopping center para indicar o caminho até as principais

instalagdes, como elevadores, sanitarios acessiveis e areas de lazer.

Essas medidas visam criar um trajeto mais acessivel e seguro, promovendo inclusao e garantindo
que todos os usudrios, independentemente de suas condic¢des fisicas ou motoras, possam acessar o
shopping center com conforto e autonomia. A integragdo entre a infraestrutura do BRT e o
complexo comercial, aliada a intervengdes especificas no trajeto, contribuird para fortalecer a
microacessibilidade e incentivar o uso do transporte publico como alternativa viavel e sustentavel.
Nos capitulos seguintes, serdo explorados os elementos técnicos e praticos necessarios para
implementar tais melhorias, com foco em alinhar o planejamento urbano as demandas dos

usuarios.

5.8.4 Microacessibilidade por 6nibus comum municipal

A anélise dos problemas relacionados a microacessibilidade para passageiros de dnibus comum
revelou questdes criticas que comprometem tanto a seguranga quanto o conforto dos pedestres no
trajeto entre os pontos de 6nibus e o complexo de compras. Algumas propostas sdo apresentadas

visando mitigar os problemas identificados:
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5.8.4.1 Melhoria da Infraestrutura Viaria e de Travessia

Constatou-se que, mesmo com a oferta de uma passarela em boas condicdes, os pedestres que
chegam de bairros da zona oeste e Barra da Tijuca, sdo induzidos a atravessarem as pistas, sem
que haja uma faixa de pedestres, evidenciando que a passarela se mostrou um dificultador na
percepgao destas pessoas. Visando manter as duas opgdes, seguem algumas sugestdes para que o

trajeto da passarela seja complementado com a travessia das pistas:

A. Implementacdo de dispositivos e/ou medidas de moderacao de trafego ou “Traffic
Calming”: a adogdo dessas medidas pode ser fundamental para aumentar a seguranca
viaria, em especial dos pedestres. Essas estratégias visam reduzir a velocidade dos veiculos
e melhorar a percepcdo dos motoristas em areas de grande circulacdo de pedestres,
diminuindo o risco de acidentes ao mesmo tempo que favorece a caminhabilidade em
espagos urbanos.

a. Plataformas elevadas, em particular, também possuem outros beneficios além da
reducgdo de velocidade. Elas servem como reforgo visual de que a area € prioritaria
para pedestres, aumentando a conscientiza¢do dos motoristas. Sua constru¢ao pode
incluir pavimentos diferenciados, como materiais coloridos ou texturizados, que
ampliam a percepg¢ao de seguranga para os pedestres € criam um ambiente estético
mais acolhedor.

b. Estreitamento de Vias: Medidas como reduzir a largura das pistas disponiveis ou
alargar as calcadas, induz os condutores a dirigirem com mais cautela e em
velocidades menores. No Rio de Janeiro, essa abordagem tem sido utilizada. Por
meio do Plano de Segurancga Viaria (PSV), a atual gestdo do Municipio pretende
aumentar o espaco destinado a pedestres e ciclistas, promovendo uma maior
seguranga e privilegiando a caminhabilidade (PREFEITURA DO RIO DE
JANEIRO, 2023).

c. Rotatorias e Ilhas de Trafego: A implantacdo de rotatdrias em cruzamentos pode
melhorar o fluxo de trafego e reduzir colisdes por impacto lateral. Em Belo
Horizonte, essa medida ajudou a diminuir os pontos de conflito, facilitando uma

circulagao mais segura.
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d. Sinalizagdo Horizontal "Dentes de Dragdo": Esta técnica, muito utilizada em
cidades fora do Brasil, consiste em pintar tridngulos nas bordas das faixas de
rolamento, criando uma percepg¢ao visual de estreitamento da via, o que leva os
motoristas a reduzirem a velocidade. Ao adotar essas medidas de "Traffic
Calming", é possivel criar um ambiente vidrio que promove velocidades mais
baixas e aumenta a atencdo dos motoristas, reduzindo significativamente o risco de

acidentes, mesmo quando pedestres realizam travessias fora dos locais designados.

B. Readequa¢do e Manutencdo das Calgadas: Garantir que as calgadas ao longo dos trajetos
analisados estejam niveladas, livres de obstaculos € com manuten¢ao regular para evitar
situagoes de risco, especialmente para pessoas com mobilidade reduzida, carrinhos de bebé
ou cadeirantes.

C. Redugdo da Polui¢do Visual e Organizacdo de Barracas: Reorganizar os vendedores
ambulantes, alocando-os em espacos apropriados e regularizados, longe das calcadas e

ciclofaixas, permitindo que os pedestres tenham um trajeto desobstruido e seguro.

5.8.4.2 Aprimoramento da Sinalizacio e Orientacio

A sinalizagdo facilita o caminho, tanto de pessoas com mobilidade reduzida ou alguma deficiéncia,

quanto os que nado tem dificuldades para caminhar.

A. Instalagdo de Placas Informativas: Posicionar placas claras e visiveis que indiquem o
trajeto até o shopping center, incluindo dire¢des especificas para pedestres e ciclistas. A
sinalizacdo deve ser acessivel, com letras grandes e, sempre que possivel, acompanhada de
informacgdes tateis.

B. Uso de Piso Tatil e Outros Recursos de Acessibilidade: Ampliar a instalacao de pisos tateis
ao longo de todo o percurso entre os pontos de dnibus e o shopping center, garantindo
seguranga e autonomia para pessoas com deficiéncia visual.

C. Instalacdo de Sistemas de Aviso Sonoro nos Semaforos Existentes: Fundamental na
orientagdo de pessoas com deficiéncia visual, os alarmes sonoros de semaforos, juntamente
com os dispositivos tateis instalados nas calgadas, poderdo permitir total autonomia e

seguranga para esse publico.
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5.8.4.3 Iniciativas Educativas e Conscientizacao

Uma alternativa aos dispositivos de Traffic Calming seria a realizacdo de um bloqueio eficiente

das vias para pedestres, obrigando-os a utilizar a passarela. Para isso, sugere-se o seguinte:

A. Campanhas de Seguranca Vidria: Promover campanhas para conscientizar pedestres sobre
os perigos de atravessar vias sem utilizar as faixas de pedestres ou passarelas, incentivando
comportamentos mais seguros.

B. Criacdo de Obstaculos: Os canteiros centrais nao tem funcdo aparente, o que permite que
sejam instaladas telas ou grades reforcadas em todo o seu entorno, evitando que os
pedestres usem estas areas como abrigos nas travessias ndo permitidas. Somado a
conscientizacdo, a impossibilidade de uso dos canteiros deve reduzir ou acabar com a
travessia informal. Vale ressaltar que essa medida ndo privilegia a caminhabilidade e,
consequentemente, a mobilidade sustentavel, contudo, este trabalho pretende fornecer a
maior quantidade possivel de solu¢des no sentido de proteger o pedestre e permitir as

minimas condigdes para a microacessibilidade.

5.8.4.4 Redesenho do Sistema Viario no Entorno

Ha também a possibilidade de haver uma interven¢do mais profunda, que afetaria o fluxo de
veiculos, mas proporcionaria mais opcdes para pedestres e ciclistas, favorecendo, em ultima

analise, a caminhabilidade.

A. Melhoria da Organizagdo Viaria: Estudar o fluxo viario no entorno do shopping para
identificar gargalos e reorganizar o trafego, com a criacdo de novas travessias, faixas
exclusivas, minirrotatérioas, e rotas alternativas visando minimizar os conflitos entre

pedestres, veiculos e ciclistas.

Essas propostas visam aprimorar significativamente a microacessibilidade para os usuarios de
onibus comuns, garantindo seguranga, conforto e eficiéncia nos trajetos. Além de beneficiar os
pedestres, as solugdes apresentadas tém o potencial de reduzir os conflitos viarios e melhorar a

experiéncia geral de mobilidade no entorno do shopping center.
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5.8.4.5 O Plano da Cidade do Rio de Janeiro

Conforme citado anteriormente, no que tange as medidas e dispositivos de moderacao de trafego
ou “Traffic Calming”, na propria cidade do Rio de Janeiro, alguns dispositivos tem sido adotados
pela atual gestdo municipal. O Plano de Seguranca Viaria langado em 2023, traca objetivos para
serem alcancados até 2030, e tem como frentes de ag¢ao, os chamados pilares tematicos, que sao 5
ao todo: Planejamento e Gestdo da Seguranca Vidria, Infraestrutura Segura, Educacdo e
Comunicac¢ao, Esfor¢o Legal e Atendimento as Vitimas. As medidas de moderagdo de trafego que
vem sendo adotadas em alguns bairros da cidade, estdo no pilar de Infraestrutura Vidria.

Dentre os fatores de infraestrutura, além do 7raffic Calming, foram contemplados os desenhos das
ruas, a regulamentacao da velocidade veicular, a conservacdo das vias, a sinalizacdo e a
infraestrutura que privilegia pedestres e ciclistas. Todas as agdes levam em conta a seguranga
destes grupos que sdo os mais vulneraveis, favorecendo a transporte ativo e a mobilidade
sustentavel. Esse grupo representou 66,5% das vitimas fatais em acidentes de transito entre 2018
e 2021 na cidade (Figura 73), de acordo com o plano (PREFEITURA DO RIO DE JANEIRO,
2023).

B Atopelamento

B Choque

7 colisdo

M Capotagem
Queda

[l Outros

Fonte: I15P.

Figura 73 - Distribuicdo das vitimas fatais entre 2018 e 2021 pelo tipo de sinistro

Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2023)
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Dados que chamam a aten¢do, negativamente, mostram que essas medidas sdo cruciais para o
pleno estabelecimento da microacessibilidade e que a cidade pode se tornar um caso de sucesso de
nivel nacional e internacional. As figuras 74, 75, 76 e 77 ilustram as medias de moderacao de

trafego que vem sendo adotadas de acordo com o PSV.

Figura 74 - Sinalizag8o e extensdo da cal¢ada no entorno de escola municipal

Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2023)

Figura 75 - Extensdes da Cal¢cada na Avenida Nilo Peganha - Centro do Rio de Janeiro

Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2023)
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Figura 76 - Extensdo de cal¢adas e redugdo de pistas de rolamento na Rua Itaguagé - Bairro Curicica

Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2023)

3

Figura 77 - Renovacdo da sinalizagdo vertical e horizontal, alargamento de calgada e estreitamento de via no entorno
da Escola Municipal Castro Alves - Bairro Campo Grande

Fonte: Prefeitura do Rio de Janeiro (2023)
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5.8.5 Microacessibilidade por taxi e transportes por aplicativo

A andlise dos problemas relacionados a microacessibilidade para passageiros de taxi e transporte
por aplicativo revelou questdes estruturais e de organizagdo vidria que comprometem a eficiéncia

e seguranca do acesso ao shopping center. Para mitigar os problemas identificados, sdo propostas:

5.8.5.1 Melhoria da Sinalizaciao Viaria

Ainda que os passageiros deste tipo de transporte tenham a possibilidade de desembarcar no
interior do prédio, e bem proximo a entrada principal de pedestres que apresenta total
acessibilidade, verificou-se que alguns motoristas (tanto de veiculos particulares quanto de
transporte de passageiros), ainda ficam confusos com a sinalizag¢ao deficiente no entorno. Portanto,

as sugestoes detalhadas buscam eliminar ou mitigar essa desorientacao.

A. Instalacdo de Sinalizacdo Vertical e Horizontal: Implantar placas indicativas e sinalizagao
no asfalto para orientar motoristas sobre a localizagdo exata da entrada de veiculos do
shopping center, garantindo maior visibilidade e fluidez no trafego.

B. Divulgacao Eficiente de Informagdes: Criar um sistema de informagdes via aplicativo de
transporte ou de mapas, onde fique claro que o motorista pode ou deve adentar o
estacionamento, evitando transtornos na via de acesso e proporcionando seguranca €
conforto aos passageiros, com ou sem mobilidade reduzida.

C. Fornecer Maior Tempo de Caréncia para Taxistas e Motoristas de Aplicativos:
complementando a medida anterior, sinalizar j4 na area externa a medida podera estimular
0os motoristas a entrarem no estacionamento, garantindo um desembarque seguro e
abrigado de intempéries, sobretudo para PCDs e pessoas com mobilidade reduzida em

geral.

5.8.5.2 Reorganizac¢iao do Fluxo Viario

Ao reorganizar o fluxo vidrio, as sinalizagdes, tanto verticais, quanto horizontais, serdo mais

efetivas, além de otimizar o trajeto de veiculos que nao pretendem entrar no estacionamento.
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A. Redirecionamento do Ponto de Vans: Relocar o ponto de parada das vans para um trecho
que ndo interfira diretamente na entrada do shopping, como sugerido pelo respondente n°
12, com a criacdo de recuos especificos na via para evitar o bloqueio do trafego.

B. Abertura de Uma Segunda Entrada e Saida: Avaliar a viabilidade de abrir uma nova entrada
e saida de veiculos pela rua localizada nos fundos do shopping center, conforme sugerido
pelo respondente n°® 63, para distribuir melhor o fluxo e reduzir congestionamentos na
entrada principal.

C. Redesenho Vidrio: Reestruturar as vias Rodrigues Caldas e Rio Grande, incluindo faixas
dedicadas, novas travessias e ajustes na programacao semaforica, como apontado pelo
respondente n° 30. Esse redesenho pode melhorar a fluidez do trafego e aumentar a

seguranga de motoristas e pedestres.

5.8.5.3 Infraestrutura para Embarque e Desembarque

Na possibilidade de se manter o ponto de embarque e desembarque externo existente, algumas

melhorias poderdo proporcionar seguranga e conforto aos visitantes:

A. Criagdo de Areas Cobertas: Adicionalmente ao tempo de caréncia prolongado, instalar
estruturas cobertas na area de recuo designada para taxis e aplicativos, proporcionando
conforto e protecdo aos passageiros em dias de chuva ou calor intenso.

B. Melhoria na Seguranga e Suporte Operacional: Garantir proximidade da seguranca privada
do complexo comercial com o ponto dedicado ao embarque e desembarque de taxis e
transporte por aplicativo. Dessa forma, qualquer auxilio que se faca necessario, sera
observado pela equipe operacional e garantira uma melhor experiéncia na
microacessibilidade desse publico.

C. Melhorias no Acesso para Pedestres: Garantir que as areas de desembarque tenham rampas
acessiveis, pisos nivelados e sinalizagdo clara, facilitando o trajeto dos pedestres até as

entradas do shopping.

A microacessibilidade para passageiros de taxis e transportes por aplicativo esta diretamente ligada
a organizacdo vidria e a adequacdo das infraestruturas de acesso. As solugdes propostas visam

melhorar a eficiéncia, seguranca e conforto desses passageiros, promovendo uma experiéncia mais



126

satisfatoria para todos os usudrios do shopping center. Além disso, essas interven¢des devem ser

integradas ao planejamento urbano, garantindo que a mobilidade no entorno do shopping evolua

de maneira sustentavel. Nos proximos capitulos, o escopo basico do Estudo de Impacto de

Vizinhanga (EIV) serd analisado, destacando como essas solugdes podem ser incorporadas ao

planejamento vidrio e a gestao urbana.

5.8.6 Microacessibilidade por transporte alternativo

Os desafios relacionados a microacessibilidade para passageiros que utilizam transporte

alternativo evidenciam a necessidade de intervencdes estruturais e de organizacdo para garantir

seguranca, autonomia e conforto para todos os usuarios, especialmente aqueles com mobilidade

reduzida. Com base nos problemas identificados, as seguintes solugdes sao propostas:

5.8.6.1 Melhoria na Infraestrutura dos Pontos de Parada

A.

Instalagdo de Rampas de Acesso nas Calgadas: Nos pontos de parada localizados na
Estrada Rodrigues Caldas, ¢ essencial construir rampas de acesso que sigam as
especificagdes da NBR 9050, permitindo que cadeirantes e pessoas com mobilidade
reduzida possam transitar com seguranga.

Adaptacdo de Calcadas: Garantir que as calgadas proximas aos pontos de parada sejam
niveladas e livres de obstaculos, proporcionando um trajeto mais seguro e confortavel para

pedestres.

5.8.6.2 Aprimoramento da Sinalizaciao

A.

Inclusdo de Piso Tatil: Implementar dispositivos de sinalizacdo tatil ao longo dos trajetos
que ligam os pontos de parada ao complexo comercial, garantindo a autonomia de pessoas
com deficiéncia visual.

Sinalizacdo Vertical e Horizontal: Adicionar placas indicativas e pintura no asfalto para
orientar pedestres e motoristas, assegurando uma melhor organizagao viaria nos pontos de

embarque e desembarque.
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C. Criagao de Areas Exclusivas para Embarque e Desembarque: Designar areas especificas e
sinalizadas para embarque e desembarque, organizando melhor o fluxo de passageiros,

ciclistas e veiculos.

5.8.6.3 Educac¢ao e Conscientizaciao

A. Capacitacdo dos Motoristas: Oferecer treinamentos para motoristas de transporte
alternativo, enfatizando a importancia do respeito as areas designadas e ao direito de
passagem dos pedestres.

B. Campanhas de Conscientizacdo: Realizar campanhas educativas para informar os
passageiros sobre os trajetos acessiveis € a importancia de respeitar as areas destinadas a

pedestres e ciclistas.

5.8.6.4 Planejamento Urbano Integrado

A. Avalia¢do do Fluxo de Passageiros: Monitorar o fluxo de passageiros nos terminais de
transporte alternativo para identificar gargalos e necessidades especificas de infraestrutura,
como, por exemplo, aumentar a quantidade de linhas disponiveis, reduzindo o volume de
passageiros e o alto fluxo de pessoas nas paradas. Dessa maneira, a ciclofaixa existente,
naturalmente, seria liberada para um trajeto mais seguro para ciclistas e pedestres.

B. Planejamento de Longo Prazo: Incorporar as demandas do transporte alternativo no
planejamento urbano do entorno do complexo de compras, garantindo que futuras

expansodes ou reformas atendam as necessidades de mobilidade.

As propostas apresentadas visam solucionar os problemas de microacessibilidade relacionados ao
transporte alternativo, proporcionando maior autonomia, seguranga e conforto para os usuarios.
Essas intervencdes devem ser acompanhadas de uma abordagem integrada ao planejamento
urbano, garantindo que a mobilidade no entorno do shopping evolua de forma sustentavel e

inclusiva.
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6. CONCLUSOES

A analise realizada no presente estudo revelou problemas estruturais e de planejamento urbano
significativos no entorno do shopping center analisado, impactando diretamente a
microacessibilidade, a caminhabilidade e a mobilidade urbana sustentavel. As principais barreiras
identificadas foram: rampas fora dos padrdoes da NBR 9050:2020, falta de sinalizagdo tatil,
auséncia de infraestrutura adequada para ciclistas e pedestres, e organizacao viaria precaria para
veiculos de transporte publico, alternativo e particular. Essas deficiéncias refletem diretamente na
percep¢do negativa dos usudrios, que frequentemente apontaram dificuldades no acesso ao

complexo, principalmente para pessoas com mobilidade reduzida.

As respostas coletadas no questionario destacaram a frustragdo de usuarios com a falta de
autonomia e seguranca no trajeto, indicando que aspectos fundamentais da mobilidade urbana
sustentdvel, como o design universal e a integracio modal, ndo foram adequadamente
considerados no planejamento e execu¢ao do empreendimento. Além disso, a analise dos acessos
mostrou que as solugdes implementadas ndo contemplaram o conceito de caminhabilidade,
desestimulando deslocamentos a pé ou por transporte ndo motorizado e comprometendo a inclusao

social.

Por outro lado, os métodos de Estudo de Impacto de Vizinhanga (EIV) e Avaliagdo P6s-Ocupacao
(APO), ainda que nao tenham sido formalmente aplicados, forneceram uma base teodrica e
metodolodgica robusta para avaliar a situacdo atual e propor melhorias. A falta de acessibilidade
adequada e a auséncia de estratégias de mitigagdo dos impactos ja instalados demonstram a
relevancia desses instrumentos como ferramentas indispensaveis para o planejamento urbano

integrado e a promocao de cidades mais inclusivas e sustentaveis.

O resultado deste trabalho também serviu para evidenciar a importancia da percep¢ao dos usuarios
dos ambientes construidos ¢ do mobilidrio urbano e deve, portanto, ser sempre levado em
consideragdo no planejamento urbano e na construcdo de novos empreendimentos, sobretudo

aqueles de grande impacto urbano.

6.1 RECOMENDACOES
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Com base nas analises realizadas, fica evidente a necessidade de repensar o planejamento de
empreendimentos comerciais para garantir acessibilidade e promover uma mobilidade urbana mais
integrada e sustentavel. Um dos principais pontos a ser considerado ¢ a adog¢ao dos principios do
design universal, assegurando que os espagos sejam projetados para atender a todos os usudrios,
independentemente de suas condigdes fisicas ou cognitivas. Isso inclui, por exemplo, a
implementagao de rampas e calgadas dentro dos parametros técnicos estabelecidos pela NBR 9050,
instalacdo de sinalizagdo tatil em todos os trajetos e a oferta de bicicletarios bem localizados e
protegidos. Essas medidas devem ser vistas ndo apenas como obrigagdes normativas, mas como

compromissos €éticos que refletem a responsabilidade social dos empreendedores.

Além disso, o uso de ferramentas como o Estudo de Impacto de Vizinhanca (EIV) e a Avaliacao
P6s-Ocupacao (APO) deve ser incorporado de forma mais sistemdtica. O EIV, aplicado
previamente, pode identificar potenciais problemas e propor solu¢des antes da implanta¢do do
empreendimento, enquanto a APO permite ajustes apdés a inauguragdo, garantindo que a
acessibilidade e a mobilidade sejam constantemente aprimoradas. Ambos os instrumentos podem
orientar as decisdes dos gestores publicos e privados, promovendo uma infraestrutura urbana mais

eficiente e inclusiva.

A melhoria da infraestrutura e da sinalizacao também ¢ essencial. A pavimentagao das calg¢adas
deve estar em boas condigdes, livre de obstaculos e projetada para facilitar a circulacao de
pedestres e ciclistas. E fundamental que vias exclusivas para bicicletas sejam conectadas ao
entorno € que os acessos ao empreendimento priorizem a seguranca € a autonomia de quem opta
por modais nao motorizados. Adicionalmente, a sinalizagao, tanto vertical quanto horizontal, deve
ser clara e abrangente, permitindo que todos os usudrios, incluindo pessoas com deficiéncia visual,

possam se orientar com facilidade.

Outro ponto crucial ¢ o incentivo a mobilidade sustentavel, integrando diferentes modais de
transporte. E necessario promover conexdes eficazes entre transporte publico, bicicletas e
deslocamentos a pé, reduzindo a dependéncia de veiculos motorizados individuais. Essa
abordagem ndo s6 contribui para uma mobilidade mais eficiente, mas também reflete o

compromisso com a sustentabilidade ambiental e a redug¢do de emissdes de carbono.
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Por fim, a participagdo comunitaria deve ser um pilar central no planejamento e execucdo de
empreendimentos comerciais. A realizagao de consultas populares e audiéncias publicas, como
preconizado pelo Estatuto da Cidade, permite que as necessidades e expectativas dos moradores e
usudrios sejam incorporadas desde as fases iniciais do projeto. Esse didlogo aberto entre poder
publico, empreendedores e sociedade civil contribui para uma gestao democratica e mais alinhada

as demandas reais da populacao.

Portanto, ¢ imprescindivel que futuros empreendimentos comerciais sejam projetados com uma
abordagem integrada e humanizada e que priorize a acessibilidade, a mobilidade sustentavel e a
inclusdo social. Essas recomendacdes, baseadas nos achados do presente estudo, oferecem
diretrizes que podem transformar os espacos urbanos em ambientes mais seguros, equitativos e

funcionais para todos.

6.2 PROPOSTAS DE TRABALHOS FUTUROS

O presente estudo abre caminho para novas investigacdes sobre a relagdo entre grandes
empreendimentos comerciais ¢ a mobilidade urbana em diferentes contextos. As seguintes

dire¢des sdo propostas:

A. Estudos Comparativos: Analisar empreendimentos similares em outras regides, com
caracteristicas socioeconomicas e geograficas distintas, para compreender como
diferentes realidades influenciam a mobilidade urbana e a acessibilidade.

B. Impacto de Novas Tecnologias: Investigar como solucdes tecnologicas, como aplicativos
de navegacdo e integragdo modal, podem ser incorporadas para otimizar a acessibilidade
em complexos comerciais.

C. Efeitos Socioecondmicos: Examinar como a falta de acessibilidade e mobilidade afeta a
inclusdo social, o desenvolvimento econdmico ¢ a sustentabilidade urbana no entorno de
grandes empreendimentos.

D. Monitoramento Longitudinal: Desenvolver estudos de longa duragao que acompanhem os
impactos das intervengdes urbanisticas e de acessibilidade nos héabitos de deslocamento e

na percep¢ao dos usuarios.



131

Essas recomendacdes e dire¢des futuras reforcam a importancia de alinhar o planejamento urbano
e os empreendimentos comerciais aos conceitos de mobilidade sustentavel, acessibilidade

universal e inclusdo social, promovendo cidades mais conectadas e equitativas.
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APENDICE



APENDICE A - FORMULARIO COM QUESTIONARIO SOBRE MOBILIDADE E
ACESSIBILIDADE APLICADO

Questionario para uso académico -
Avaliacao de Mobilidade e Acessibilidade
do Shopping Taquara Plaza - 8 perguntas
/ Tempo estimado total para responder: 2
minutos

Disserta¢iio de Mestrado Profissional em Engenharia Urbana (UFRJ) - Mestrando Rafael
Felipe Teixeira Rodrigues.

Este estudo pretende propor solougdes para melhorar a mobilidade urbana e
acessibilidade.

A ferramenta aqui utilizada é a escala (bipolar) de avaliagdo de opinido chamada "Likert".
Caso tenha dividas sobre as questdes ou queira saber o resultado desta pesquisa, favor
entrar em contato com rafaelftr@poli.ufrj.br

rafaelftr@poli.ufrj.br Mudar de conta oy

B2 MNao compartilhado

* Indica uma pergunta obrigatoria

Eu eoncordo em participar desta pesquisa e autorizo o uso das minhas *
respostas para fins académicos, garantindo a confidencialidade dos meus dados
pessoais.

() sim

() Nao

Gostaria de se identificar com o seu primeiroc nome? Se ndo, & 56 pular para a
proxima pergunta.

Sua resposta



Possui alguma limitagdo fisica? *

() Nao

() Motora (dificuldade para caminhar)
() Visual

() Outra

Faixa etaria *

() até24anos
25-34 anos
35-44 anos
45- 54 anos

55-64 anos

OO OO0O0

685 anos ou mais

Género *

O Feminina
O Masculing

() Prefiro ndo responder

Frequéncia de visita ao shopping

() Mais de 3 vezes por semana

() 122 vezes por semana

() 1a2vezes por més

() Raramente (menos de 1 vez por més)

() Primeira visita



Meios de Transporte que usa ou ja usou para chegar ao Shopping (1 ou mais

respostas)

Transporte plblico/coletivo (Gnibus, BRT, vans, etc.)
Taxi / Aplicativo de transporte {(Uber, 99, etc.)
Veiculo proprio (carro ou moto)

Bicicleta ou outro veiculo ndo motorizado
Caminhando

Cutro

I I I I Iy

Tempo de Moradia ou Trabalho na Regido *

Menos de 1 ano
1-3anos
4-Banos
7-10anos

Mais de 10 anos

O O0OO0OO0O0O0

MN&o moro ou trabalho na regido

Maotivo da visita ac shopping: *

Compras

Alimentacéo

Trabalho

Lazer (cinema, jogos, etc.)

Servigos (bance, saldo de beleza, etc)

ONONONONONG)

Qutro

Proxima S Pagina 1 de 2

Munca envie senhas pelo Formularios Google.

Este fermulario foi criade em Pali Mail.
Does this form look suspicious? Relatdric

*

Limpar formulario



Escala Likert - responda se vocé concorda ou ndo com as afirmativas a seguir,

considerando a escala abaixo: (se ndo souber responder, escolha a opgao 3 - ndo
concordo nem discordo)

1 - concordo totalmente =D
2 - concordo em parte =
3 - ndo concordo nem discordo =
4 - discordo em parte =f
5 - discordo totalmente =

1. E FACIL chegar ao shopping de carro ou moto (particular ou taxifaplicativo). *

() 1-concordo totalmente

O 2 - concordo parcialmente

() 3-néo concordo nem discordo / ndo sei
() 4-discordo parcialmente

() 5-discordo totalmente

2. E FACIL chegar ao shopping de BRT. *

() 1-concordo totalmente

O 2 - concordo parcialmente

() 3-néo concordo nem discordo / ndo sei
() 4-discordo parcialmente

O 5 - discordo totalmente

3. E FACIL chegar ao shopping de dnibus comum. *

(") 1-concordo totalmente

O 2 - concordo parcialmente

() 3-ndo concordo nem discordo / ndo sei
() 4-discordo parcialmente

() 5-discordo totaimente



4. E FACIL chegar ao shopping, de transportes alternativos (vans). *

() 1-concordo totalmente

O 2 - concordo parcialmente

O 3 - ndo concordo nem discordo / ndo sei
O 4 - discordo parcialmente

() 5-discordo totalmente

5. As condigtes de acesso ao shopping caminhando séo BOAS. *

() 1-concordo totalmente

O 2 - concordo parcialmente

() 3-néo concordo nem discordo / néo sei
O 4 - discordo parcialmente

() 5-discordo totalmente

6. A acessibilidade no entorno do shopping é BOA (a0 responder, pense em
pessoas com dificuldade de locomogdo, idosos, cegos, PCDs, cadeirantes,
gestantes ou pessoas com carrinho de bebé).

() 1-concordo totalmente

O 2 - concordo parcialmente

() 3-néo concordo nem discordo / néo sei
O 4 - discordo parcialmente

() 5-discordo totalmente



7. As condigtes de acesso ao shopping usando transportes no motorizados,
como a bicicleta, sSo BOAS.

() 1-concordo totalmente

O 2 - concordo parcialmente

() 3-néo concordo nem discordo / néo sei
O 4 - discordo parcialmente

() 5-discordo totalmente

8. EXISTE um local apropriado para estacionar/guardar a bicicleta *

() 1-concordo totalmente

O 2 - concordo parcialmente

O 3 - ndo concordo nem discordo / ndo sei
O 4 - discordo parcialmente

O 5 - discordo totalmente

(OPCIOMNAL) Agora, fique & vontade para deixar alguma sugestdo, critica ou divida
sobre a pesquisa ou sobre o tema.

Se ndo quiser, tudo bem, é 56 clicar em ENVIAR!

Muito obrigado pelo seu tempol

Sua resposta

Voltar Enviar I Pagina 2 de 2 Limpar formulario

Munca envie senhas pelo Formularios Google.

Este formulario foi criado em Poli Bail.
Does this form look suspicious? Relatéric
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