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Aos arquitetos, engenheiros e todos aqueles que projetam e interferem na Cidade.

O notéavel socidlogo urbano Robert Park
certa vez escreveu que a cidade é:

“A tentativa mais consistente do homem e a mais bem sucedida como um todo para
refazer o mundo em que vive 0 mais préximo de seu desejo intimo”. Mas, se a cidade
€ 0 mundo que o homem criou, € o mundo no qual ele estd doravante condenado a
viver. Assim, indiretamente, e sem qualquer clareza da natureza de sua tarefa,

fazendo a cidade o homem refez a si mesmo .



RESUMO

Mello, Antonio. Mobilidade a pé e ambiente urbano favoravel ao pedestre:

Condicionantes, conceitos e praticas de projeto urbano.Dissertacdo
(Mestrado) — Programa de Engenharia Urbana, Escola Politécnica,
Universidade Federal do Rio de Janeiro, 2012.

z

O ambiente urbano é um conceito a ser perseguido de forma
sistémica entre as disciplinas relacionadas ao planejamento e projeto urbano, uma vez
que fornece as condicfes de vivéncia do espaco publico com qualidade e favorecem o
convivio social nas ruas e por consequéncia tornam a caminhada mais agradavel. A
mobilidade a pé representa hoje no Brasil, nas cidades acima de 60.000 habitantes,
38% dos deslocamentos. Na pratica de muitas cidades, jA se incorporam a
sustentabilidade e a qualidade relacionadas a mobilidade, quando redistribui o espaco
publico de forma mais privilegiada ao pedestre e ao ciclista. Conclui-se que o ambiente
urbano favoravel ao pedestre deva referenciar a mobilidade a partir do passeio de
nossas casas em direcdo aos meios de transporte e suas estruturas de apoio como,
terminais, passarelas e veiculos, cujo produto espacial final oferecido ao usuério do
espaco urbano, deve ser o objetivo fundamental, pautando as questbes de ordem
técnica e politico-institucional desde a conceituagéo, planejamento até a execucao dos

projetos urbanos.

Palavras-chave:Mobilidade Urbana, Mobilidade a pé, transporte, sustentabilidade



ABSTRACT

Mello, Antonio. Mobilidade a pé e ambiente urbano favoravel ao pedestre:

Condicionantes, conceitos e praticas de projeto urbano. Dissertacdo
(Mestrado) — Programa de Engenharia Urbana, Escola Politécnica,
Universidade Federal do Rio de Janeiro, 2012.

The urban environment is a concept to be pursued in a systematic way between the
disciplines related to planning and urban design, as it provides the conditions of living
with quality of public space and encourage social interaction on the streets and
therefore make the walk more enjoyable. Mobility walk is today in Brazil, in the cities
above 60,000 inhabitants, 38% of displacements. In practice many cities, already
incorporate sustainability and quality related to mobility, public space when
redistributes more privileged to pedestrian and cyclist. We conclude that the urban
environment conducive to pedestrian mobility should refer ride from our homes toward
transportation and its supporting structures such as, terminals, walkways and vehicles
whose final product offered to the user space of urban space , should be the ultimate
goal, guiding the technical issues and political-institutional since the conceptualization,

planning to execution of urban projects

Keywords: Urban Mobility, Walk Mobility, Transportation, Sustainability
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CAPITULO 1

ESCOLHA, OBJETIVOS E ESTRUTURA DA DISSERTACAO



1 Justificativa da escolha do tema

O ambiente urbano passou a ser um tema muito discutido nas reunides de
projeto urbano em consequéncia dos problemas ambientais nas cidades,

resultantes das constantes mudancgas inerentes a evolugéo urbana.

A evolucdo urbana traduzida em programas de requalificacdo, “retrofit”,
renovacdo, “bota-abaixo” deixa bons legados ambientais, mas também
sequelas de fragmentacé&o espacial e social.

Focando o presente momento relacionado aos eventos que vao ocorrer na
cidade do Rio de Janeiro a partir de 2013, em especial a Copa do Mundo de
Futebol e dos Jogos Olimpicos e Paralimpicos, um dos principais aspectos dos
planos destes eventos é a questdo do legado que os grandes investimentos em
infraestrutura proporcionardo aos cidadaos cariocas. Destaca-se ainda a
qualidade dos passeios resultantes da implantacdo, execu¢cdo e manutencéo

de calcadas.

Por outro lado na questdo conceitual o tema comporta visées e compreensdes

diferentes para quem projeta e para quem vivencia a cidade.

Para os arquitetos a insercédo da edificacdo no lote urbano é tratada como um
marco para a cidade, considerando a forma, a volumetria e os materiais
utilizados. Em Londres, Barcelona e no Rio a exemplo da Cidade da Musica e o
Museu do Amanha muitos foram os exemplos de edificacdes “globalizadas”, de
“grife” de renomados arquitetos internacionais, constituindo-se em obras de

referéncia mundial.

Para o Engenheiro de Transportes a implantacdo de um Corredor de dnibus em
faixa exclusiva, operando em velocidade apropriada, frequéncia e veiculo
adequados, infraestrutura de apoio de abrigos e sinalizacdo, contribui na

melhoria da mobilidade das pessoas.

O urbanista contribui para a qualidade do espaco publico na execucao de novo
projeto urbanistico por meio de um projeto de praca cujo tratamento

paisagistico contenha arborizacdo mais frondosa e iluminacdo direcionada,



valorizando um monumento existente e a alocacdo correta de postes multiuso

separando a iluminacao da via e do pedestre.

Considerando a vivéncia do espaco publico e privado pelo usuario em nossa
cidade, nem sempre a visdo € a mesma dos profissionais que projetam a
cidade. O usuario da cidade julga a partir das vivéncias proporcionadas pelo
espaco no seu dia a dia. A vivéncia do usuario que utiliza uma plataforma de
trem ou de metr6 é muito diferente da caminhada no passeio da orla da praia
ou na travessia de uma interse¢do. A existéncia de um café numa esquina
importante da cidade, de um banco de praca sob uma arvore frondosa em um
dia de verdo ou uma fonte numa praca ou largo que umidifica e reduz a
temperatura do ambiente, representam oportunidades de vivéncia e avaliagao

do bom uso do espaco publico.

A escolha do tema “Ambiente urbano favoravel ao pedestre” alia a busca da
qualidade do espaco publico as questées de mobilidade.

A mobilidade comeca na porta de casa avaliada pela qualidade do passeio, no
ponto de 6nibus sem abrigo, no terminal com plataforma subdimensionada ao

fluxo de passageiros, nas passarelas sem cobertura.

Pretende-se, sobretudo destacar a importancia da qualidade dos espacos
publicos em geral como produto final dos projetos urbanos implantados,
incluindo todas as disciplinas. Esta preocupacao deve superar a boa técnica no
dimensionamento correto, das plataformas, das estacdes, dos terminais de

transporte coletivo, das passarelas e dos passeios em geral.

O objetivo principal da pesquisa é sistematizar os condicionantes sobre o
ambiente urbano favoravel a mobilidade do pedestre, conceitos e praticas de

projeto urbano.

A metodologia aplicada é a revisdo do estado da arte, da pratica de métodos e
técnicas e de novos paradigmas relacionadas a mobilidade do pedestre nas

cidades.

Espera-se que ao reunir e pontuar topicos da pratica de conceituacdo e

implantacdo de projetos urbanos ao longo dos séculos, relacionados a



mobilidade com foco no pedestre, contribua-se no resgate e na reflexdo pelo
profissional de projeto sobre o produto final “espaco publico” que tem sido
apresentado ao usuario da cidade.

1.1 Estrutura da dissertacao

Para alcancar o objetivo principal organizou-se a dissertacdo em sete capitulos,

desenvolvidos da seguinte forma:

No capitulo 1 acima descreve-se 0 conjunto de problemas, a motivagéo e a

oportunidade, que culminaram na reflexdo e na justificativa da escolha do tema.

No capitulo 2 procurou-se contextualizar a importancia do tema na mobilidade
urbana no mundo e no Brasil. Caracterizar o deslocamento a pé sob o ponto de
vista da tomada de decisdo do pedestre em busca de satisfacdo de seus

objetivos.

No capitulo 3 desenvolve-se um breve quadro referencial da formacéo,
evolucdo das cidades, em especial a visdo critica da sociologia urbana sobre
os resultados dos modelos contemporaneos de planejamento urbano e de

projeto urbano.

No capitulo 4 reunem-se diversos conceitos sobre ambiente urbano,

relacionados a sustentabilidade e a mobilidade.

No capitulo 5 s@o apresentados topicos de meétodos e técnicas aplicadas ao
deslocamento dos pedestres atualmente utilizados em projetos urbanos, que

auxiliam na qualidade do ambiente urbano favoravel ao deslocamento a pé.

Destaca-se ainda a instrumentacdo do Codigo de Transito Brasileiro (CTB). em
artigos, comentarios de especialistas e elementos de sinalizacéo referentes ao

pedestre.

No capitulo 6 sédo analisadas as praticas de planejamento e projeto em especial

de cidades como: Bogota, Barcelona e Nova York que procuraram valorizar os



modos ndo motorizados associados ao resgate dos espacos publicos de

gualidade.

Como contribuigéo e considerando a atualidade do tema relacionado ao legado
dos eventos na cidade do Rio de Janeiro, destacam-se as questbes de
mobilidade do pedestre relacionadas a insercdo de projetos de transporte por
onibus de alta capacidade, em especial o (BRT) Bus Rapid Transit e a
intersecdo do BRT-TRANSOESTE com o TRANSOLIMPICO na intersecéo das
Avenidas das Américas e Avenida Salvador Allende.no bairro da Barra da
Tijuca. Esta intersecao recebera um Terminal de transbordo entre os BRTs e
uma estacdo do BRT-TRANSOESTE.

Apresentam-se também novas técnicas apoiadas nos sistemas inteligentes
(SMART) e de informacédo (ITS) que visam a eficiéncia na mobilidade do

motorista e do pedestre.

No capitulo 7 estabelecem-se as conclusdes, recomendacfes e contribuicdes
nos aspectos da gestdo integrada de projetos desta monta, orientadas ao
objetivo principal do que deveria justificar o projeto: O Ambiente urbano de

qualidade destinado a mobilidade do pedestre



CAPITULO 2

CARACTERIZACAO DA MOBILIDADE A PE



2 1 Contextualizacdo da importancia da mobilidade d o pedestre

A partir dos anos 80 em funcéo da crise do petréleo o tema transporte publico ganhou

importancia nas grandes cidades na Europa, Estados Unidos e também no Brasil.

Nos paises europeus os planos de deslocamentos urbanos (P.D.U.) conduziram as
praticas publicas relacionadas aos transportes, que implantaram no sistema viario
existente em diversas cidades o conceito de hierarquizacdo viaria e a prioridade ao

transporte publico.

A expansao dos sistemas de alta capacidade por trilho e a prioridade ao transporte
publico por 6nibus, vem contribuindo no ordenamento do espaco destinado ao carro

particular e incentivando a liberagdo do espaco publico de superficie ao pedestre.

No Brasil em espacial a cidade de Curitiba passou a inovar no setor de transportes,
criando e implantando diversos corredores estruturais de 6nibus articulados associados
a legislacdo edilicia de uso e ocupacdo do solo. Em outras cidades do Brasil foram

implantadas faixas exclusivas para 6nibus e corredores nos grandes eixos de ligacao.

Em 1987 a partir do Relatorio “Brundtland” consubstanciado no documento “Our
Common Future”, o tema da sustentabilidade entra na pauta das discussdes das
cidades mundiais, implicando na mudanca de paradigmas do crescimento econémico

preocupado na sobrevivéncia do planeta, baseados no seguinte conceito:

“O desenvolvimento sustentavel é aquele que satisfaz as necessidades presentes sem

comprometer a capacidade das futuras geracfes de suprir as suas necessidades”.

Em 1998 acontece a ratificacdo do protocolo de Kyoto e a partir de 2005, passou a
vigorar nos paises signatarios, indicando as responsabilidades para os governos e a
sociedade, de processamento, quantificacdo e mitigacdo dos gases do efeito estufa
(GEE).

Em muitas cidades no mundo foram elaborados relatorios de inventarios das emissoes
de (GEE) que incentivaram as leis de mudancas climéticas associadas as politicas

publicas integradas de reducéo dos seus efeitos.



Se por um lado os inventarios de emissdes de (GEE) indicaram o setor de transporte
com a maior participacao na producao dos (GEE), por outro lado € um setor estratégico

na mobilidade urbana nas cidades no mundo.

Neste sentido o transporte ndo motorizado, em especial o deslocamento a pé, passa a
apresentar grande vantagem em relacdo aos demais modos pela reduzida carga de

emissoes de (GEE).
2.2 A Importancia da Mobilidade a pé no conjunto dos deslocamentos

Segundo o IPEA (Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada) no documento
“Perspectivas do Desenvolvimento Brasileiro” (2007) no seu livro 6 (seis), onde aborda
as condi¢cdes atuais estruturais e os desafios ao desenvolvimento brasileiro, 0 sistema
de mobilidade urbana dos grandes centros urbanos brasileiros caracteriza-se pelo
intenso uso do transporte individual com todos os efeitos que isso representa na vida

da populacéo.

Nas areas urbanas sao realizados 148 milh6es de deslocamentos, e nos municipios
acima de 60.000 habitantes a frota circulante de 2007 era de 20 milhdes de veiculos,

sendo 75,2% de veiculos leves.

Muitas pessoas possuem carro particular, independente de renda, porque realizam
mais de dois deslocamentos. Tal situacdo denuncia na pratica a reduzida integracéo da
rede de transportes desconectada das oportunidades e das necessidades efetivas das

pessoas.

No gréafico abaixo destaca-se que em média 38% das pessoas se utilizam do
deslocamento a pé, em seguida 30% dos deslocamentos referem-se ao transporte

coletivo (6nibus, vans e sistemas por trilhos) e 27% para o automovel.



Figura 1: Divisdo Modal-2007

Divisao modal — 2007

(Em municipios com mais de 60 mil habitantes)
3%

5%

27%
21%

3%
3%

3B%

Auto Moto [Bicicleta ElApé M Onibus municipal I Onibus metropolitanc [l Trilhos

Fonta: ANTP (Z00B).

Fonte: ANTP (2008)

O deslocamento a pé representa sem duvida a maior participacdo nos deslocamentos
no sistema de mobilidade urbana, desenvolvendo-se tanto na primeira viagem quanto
no complemento dos demais modais. Neste sentido podemos afirmar que a mobilidade
comega na porta de casa.Ao considerarmos trechos de deslocamento entre modos de

transporte esta participacao tendera a crescer.

O deslocamento a pé até os meios de transporte assume muitas vezes a dimenséao de

problema de mobilidade para a maioria das pessoas.

Em muitas cidades no Brasil caminha-se até uma hora, considerando o tempo total de

viagem de 3 a 4 horas.

Nas periferias das nossas cidades muitas vezes nao existe calcamento até os meios de
transporte, até as escolas e aos equipamentos publicos. Nas areas mais centrais e
urbanizadas os passeios estao subdimensionados em relagdo ao volume de pedestres

existente, forcando o pedestre a trajetorias desconfortaveis.
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Sao comuns aos pedestres as trajetérias ndo lineares em consequiéncia da aplicacéo
parcial dos Projetos de alinhamento nos processos de renovacdo urbana, gerando

espacos publicos e ambientes urbanos fragmentados.

S&o raros os passeios com dimensdes e materiais de pavimentacdo adequados aos
portadores de necessidades especiais ou aos idosos. Na maioria das vezes 0s
materiais utilizados na pavimentacdo dos passeios sdo inapropriados e de dificil
reposicédo, resultando em ma conservacao perdendo a principal funcdo de protecdo e

seguranca no deslocamento.

Em geral as concessionarias dos servi¢os publicos ndo se preocupam com a qualidade
da pavimentagdo dos passeios e comprometem a mobilidade das pessoas nas

ampliacdes frequentes da infraestrutura.

O Cddigo de Posturas da Cidade do Rio de Janeiro imputa ao proprietario do lote
“cuidar” do seu passeio, entretanto o resultado é a falta de conservacao, uniformizacao
e inadequacdo aos diversos usuarios que refletem negativamente na qualidade dos

materiais empregados.

A maioria dos passeios das nossas cidades possui inclinacdo inadequada em relacéo
ao meio fio, muitas vezes variavel por lote em consequéncia da locacdo dos acessos
as edificacbes. Esta realidade também € verificada nos acessos aos postos de
gasolina, na disposicdo inapropriada do mobiliario urbano, sobretudo os dispositivos de
blogueio ao estacionamento de veiculos como os frades. Em conseqiiéncia séo
freqlentes os acidentes de impacto causando as lesfes nos pés, na coluna e nos
joelhos dos transeuntes (ver fotos adiante).

Figura 2: Passeio em rampa Figura 3: Bloqueios e escadas

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens
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A preocupacdo com a qualidade dos passeios comega no dimensionamento correto do
projeto geométrico e de urbanizacdo, cujas secdes transversais das vias definem os
espacos destinados a arborizacao, iluminacdo publica e as ciclovias. Neste sentido a
construcdo e execucdo dos passeios devem respeitar as inclinacdes e os materiais de
pavimentacdo adequados ao pedestre e aos portadores de necessidades especiais

definidos em projeto

Diante dessas consideracfes 0s passeios sdo o0 primeiro contato do pedestre com o
ambiente urbano e deveriam ser mais considerados no planejamento de transportes e

da qualidade da mobilidade.

Nos tempos atuais a tecnologia de informacdo veio contribuir com os sistemas de
transporte, desenvolvendo mecanismos de informacdo ao usuario que permitem
planejar o seu tempo de viagem e reduzir os custos tarifarios dos transportes

melhorando a sua renda.

A sustentabilidade na mobilidade pode ser interpretada principalmente, na valorizacéo
e importancia do deslocamento a pé como modo de transporte nas viagens realizadas

pelas pessoas nas cidades pelo seu baixo custo.

Assim a valorizagdo do deslocamento a pé incentiva a sustentabilidade na mobilidade,
reforcando ainda mais a necessidade da qualidade do espaco publico originado pelo
projeto urbano e em consequéncia o ambiente urbano favoravel, seguro e atraente ao

pedestre.

s

Para tanto é importante rever paradigmas de projetos urbanos mais focados na
infraestrutura de transporte, de modo a valorizar a paisagem, qualificar os espacgos
publicos, sobretudo a infraestrutura da caminhada concebendo-a como ambiente

urbano préprio associado ao ecossistema da cidade.

A pesquisa esta limitada a mobilidade proporcionada pelo deslocamento a pé,
considerado como modo de transporte ndo motorizado, parte integrante dos sistemas
de transporte que estdo contidos nos sistemas urbanos. Procurou-se traduzir a

abrangéncia, interacao e a resultante dos sistemas por meio da figura abaixo.
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Figura 4: Interfaces do ambiente urbano

Fonte: MELLO, A.C.V. (2011)

Esta dissertacdo esta apoiada no conceito da abordagem sistémica, considerando a
integracdo interdisciplinar do urbanismo, da sociologia urbana e das engenharias de
transporte, urbana e ambiental.



CAPITULO 3

EVOLUCAO E FORMACAO DAS CIDADES
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Neste capitulo apresenta-se a formacdo das cidades e do ambiente urbano
natural e construido, sobretudo a evolucdo dos temas e a forma como se
inserem na infraestrutura de transportes. Destacam-se também o problema da
crise da mobilidade resultante do crescimento desordenado das cidades e a

sustentabilidade na mobilidade urbana.

3.1 A formacéo do espaco publico e ambiente urbano

Nesta etapa procurou-se de forma sintética, mostrar que a formacdo e a
evolucdo das cidades exigem a necessidade de separacdo dos espacos
publicos e privados, como resultante da evolugcéo dos habitos da sociedade.

A evolucdo urbana acarreta também crises relacionadas ao crescimento
desordenado das cidades, apoiadas nas criticas dos autores da escola da
sociologia urbana, ampliando a abordagem humana e ambiental e suas

consequéncias ao ambiente urbano.

3.2 A evolucao das cidades, a génese dos espacos publicos e privados

Segundo Benévolo L.(2011) a cidade considerada como local de
estabelecimento aparelhado, diferenciado e ao mesmo tempo privilegiado e
sede da autoridade nasce da aldeia. Ela nasce ndo s6 do crescimento da
aldeia, mas da mudanca nas relagdes de producao entre aqueles que cultivam
a terra, outros que ndo possuem esta obrigacdo e consomem o excedente da

producéao.

A cidade assinala o tempo da nova historia civil, as mudancas da estrutura
econdmica, da formacdo das classes dominantes que influem sobre a

sociedade e dando inicio a “civilizagao”.

A revolucdo urbana comecga no vasto territério entre os desertos da Africa e da
Arabia e os montes que os encerram ao Norte do Mediterraneo ao Golfo
Pérsico. Os rios, 0s mares tornam-se instrumentos abertos as comunicacoes e

favorecem as trocas de mercadorias e de noticias.
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Na Mesopotamia a planicie banhada pelos rios Tigres e Eufrates é provida de
canais que distribuem a agua nas terras melhoradas e permitem transportar

para toda parte e mesmo de longe, os produtos e as matérias primas.

Figura 5 - Canais e jardins-Mesopotamia. Figura 6 - Fortificacado-Mesopotamia

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

Nas figuras acima observa-se a distingdo entre os espacos publicos, os
espacos privados e as edificagbes publicas, estabelecendo as relagbes de

separacao do publico e privado no ambiente produzido pelo homem.

O colapso da economia do bronze, as invasfes barbaras pelo Norte, no inicio
da Idade do ferro fazem regredir as cidades por alguns séculos quase ao nivel

do periodo neaolitico.

A nova civilizacédo do ferro e da moeda cunhada onde a posicédo geografica era
favoravel ao trafego maritimo aliado as instituicdes comprometidas com a nova
era, permite desenvolver as possibilidades destes atributos numa nova direcéo.
A cidade seria entdo uma representacdo fisica da forca, do poder, e das

divindades das novas atividades e dos habitos destes povos.

3.2.1 A Cidade Grega
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A cidade se transforma na “polis” ou cidade-estado, aristocratica ou
democratica. A economia hierarquica tradicional se torna na nova economia
monetaria que apdés o século IV, ira estender-se a toda a bacia oriental do
Mediterraneo.

A “polis” é fortificada e esta subdividida pela “acrépole”, sagrada e a “astu”,

onde se desenvolvem as rela¢cdes de comeércio e atividades civis.

As cidades como Atenas, Esparta, Siracusa e Agrigento transformam-se num
organismo hierarquico caracterizado pelos espacos publicos como a “Agora”,
utilizados como local de reunibes e de avisos, muitas vezes de troca de
mercadorias e 0s espacgos arquitetdbnicos, 0s equipamentos publicos, a
exemplo do “pritaneu” e o “beleutérion” representados pela Acrépole e o
anfiteatro.

Figura 7 - Acrépole Figura 8 - Anfiteatro

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

As organizacbes das cidades e da sociedade hierarquica possuem um
tamanho ideal. A estruturacdo das cidades respeitava um modelo cuja parte
inicial e mais antiga € a “paledpole” e a mais nova é a “neapole”.Ja entéo se
consolidava temas de questdo urbana como a renovacdo e qualificacdo de
espacos.
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A estruturacdo das cidades gregas tem Hipédamo de Mileto como autor da
formacdo da trama ortogonal das cidades. A trama respeitava uma ordem que
pressupunha a regra racional da escala do edificio a escala da cidade, uma
divisdo de classes (artesaos, agricultores, guerreiros) igualmente dividida em 3
partes:

* A das classes:
* Uma publica e;
* Uma sagrada consagrada aos deuses.

Hipodamo de Mileto projetou as novas disposicoes de Mileto e Rodes além de

outras fundadas na mesma época a exemplo de Napoles e Pompéia.

Figura 9 - Planta ortogonal de Mileto

Fonte: Benévolo, L.(2011)

A estruturacéo urbana aplicada ao conceitual e simbdlico nas cidades ganhava
corpo.

Estas ricas e poderosas cidades sdo destruidas pelos persas em 479 a.C.,

modificadas e refeitas nos tempos seguintes na luta das civilizac¢oes.

3.2.2 A Cidade Romana
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A cidade romana é planificada em setores como a cidade grega e segue um
ordenamento e acessibilidade com largura das vias definidas e altura das
edificacdes. Passou por muitos imperadores e cada um deles deixou simbolos
na cidade. Vespasiano por exemplo retirou um lago artificial para dar lugar ao
Coliseu. Nos grandes edificios publicos executados com a contribuicdo dos
melhores artistas do império, € respeitado o equilibrio entre estruturas

arquitetbnicas e os acabamentos, a exemplo dos modelos gregos.

Segundo Benévolo L.(2011) até o século Il D.C. Roma é uma cidade que
cresce e ocupa uma superficie cada vez maior sem a preocupacao de defesa e
muitas vilas se formaram no entorno de Roma que abrigavam a elite do

governo.

A expansédo do império e as dificuldades de logistica e ocupacao fazem com

gue Constantino transfira a capital para Bizancio.

Além da importancia funcional muitos elementos simbolicos existentes nas
cidades atuais vém desta época, a exemplo dos Arcos, da imponéncia das
edificacdes, das colunas como marcos, das obras de engenharia como pontes

e aquedutos e das estacOes termais.

Destacam-se também como exemplos da origem dos setores funcionais das
cidades a “urbis” e a “civitas” que abrigava os edificios do governo. Séao
também criacdes romanas as habitacdes individuais chamadas de “Domus” e

as multifamiliares, reservadas aos menos favorecidos como as “insulae”

Figura 10 - Aqueduto romano: Figura 11 - Sec¢&o de via romana

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens
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Segundo Souza S. E. (2002), a “civitas” refere-se a vida politica, social e
imaginaria das cidades, enquanto a “urbis” é a parte material construida da
cidade.

Figura 12 - Urbis Figura 13 - Civitas

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

3.2.3 A Cidade Medieval

Nas cidades medievais as ruas ndo sdo iguais, mas existe uma gradacdo
continua de artérias principais e secundarias. As pracas nao sao recintos

independentes das ruas, mas largos que estreitamente para elas convergiam.

As ruas servem a todo tipo de atividade, 0os espacos internos e externos se
comunicam. O espaco publico da cidade tem uma estrutura complexa porque
deve dar lugar a diversos poderes: o episcopado, o governo municipal, as

ordens religiosas, as corporacdes possuindo varios centros.

Segundo Gil, E. D. B. (2009)

“Na idade média, as cidades nasceram essencialmente para usufruto
do individuo, enquanto pedestre utilizador do espacgo publico exterior.
As cidades eram caracterizadas pela sua continuidade, densidade

urbana elevada, multifuncional e diversa de espagos e vivéncias.”
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Afirma ainda que “As ruas eram moldadas aos pedestres e as pragas eram
convidativas aos diversos usos como mercados, desfiles e procissdes, enfim

inumeros tipos de atividades ao ar livre.”.

As classes mais abastadas moram concentradas no centro e 0s mais pobres

na periferia, fora dos muros.

Figura 14 — Espaco publico - Siena - ltalia Figura 15 - Paris Medieval
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Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

A partir da cidade medieval evoluindo até meados do Sec. XVIII com o inicio da
Revolugédo Industrial, a estrutura urbana medieval existente ndo comportara
mais 0s impactos do novo processo produtivo e suas implicacbes nas
necessidades de espaco individual e publico. A partir da Revolugédo Industrial
inicia-se a crise de crescimento das cidades, caracterizada pela a crise
permanente entre demanda e oferta por espacos e servicos.

3.2.4 A Cidade na Revolucao Industrial

O espaco publico e o ambiente da cidade da revolugdo industrial séo
largamente utilizados de forma desordenada. Os espacos livres das habitacdes
sdo ocupados para a ampliagdo das residéncias geralmente muito ocupadas
por muitas familias, tornando-se habitacbes precérias. O lixo, os refugos e o

lodo transformam a atmosfera urbana em um ambiente nauseante e insalubre.
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A cidade reflete o conflito de classes onde a burguesia vitoriosa estabelece um
novo modelo de cidade, diante de modelos de insucesso de habitacdo popular
de Fourier e Owen. Este modelo evidencia o predominio dos interesses das
classes dominantes que avanca sobre a reforma das infraestruturas e do uso

do solo.

Figura 16 - Falanstério de Fourrier Figura 17 - Falanstério de Owen
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Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

O padréao habitacional é diferenciado por classes sociais onde os mais ricos
moravam em vilas de baixa densidade e os mais pobres em areas mais

periféricas em casas geminadas e de alta densidade.

Figura 18 - Pobres em Londres Figura 19 - Casas geminadas
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Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br



22

A densidade excessiva no Centro é atenuada pelos parques publicos. As vias
antigas vao se transformando em artérias mais largas e modificando o padréo
das habitacdes de testada de rua para edificacfes mais afastadas da linha de

testada.

A Lei de expropriacdo de 1840 e a Lei Sanitaria de 1850 permitem ao Barao
Haussmann, Prefeito de Napoledo Il em Paris, realizar um programa
urbanistico coerente ndo s6 com o momento politico das “barricadas
populares”, mas enobrecendo o novo ambiente urbano que estabelece
regularidade, harmonia e uniformizacdo das edificacbes. Os ambientes

publicos e privados antes confusos, agora tornam-se definidos.

Figura 20 - Abertura da Rue de Rennes - Paris Figura 21: Plano de abertura da Rue de Rennes

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

Neste cenario, 0s elementos da civilizacdo industrial tomam corpo por meio das

invencdes, das maquinas em especial o sistema de transporte por trilho.

Este modelo de renovacgao urbana vai se expandir por varias cidades européias
americanas e depois no século seguinte em outros paises como o Brasil a

exemplo do Prefeito do “bota abaixo” no Rio de Janeiro, Pereira Passos.

3.2.5 A Cidade Moderna e a Cidades jardins

A) Cidade Moderna
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Os técnicos e os artistas sdo chamados a colaborar na concep¢do e nos
sistemas urbanos da cidade moderna. S&o deste momento 0S espacos
publicos cobertos, a invencao da luz elétrica (1879) e as comunicacdes pelo
telefone (1876).

Surge o urbanismo com o tracado viario que impde ao pedestre acompanhar o
tracado para o automovel, onde a escala humana é acessoria a escala dos

modos ndo motorizados.

Segundo Eugene Hénard (1904) “O desenho urbano passa a ser diferenciado
entre movimento de pessoas e cargas, 0 que pressupunha restricdbes de

espacos e horarios.”.

Figura 22 - llustracdo de Eugene Henard - (1904) sobre rotatdria Figura 23 - livro de E. Henard

Fonte: www.google.br/ imagens Fonte: www.google.com.br/ imagens

Fig.24 - Nova York Inicio do século 20 Fig 25 - Hierarq dos Transportes e Ocup do Solo

Fonte: www.google.com.br Fonte: www.google.com.br/imagens
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Trata-se de um modelo de cidade concebido por Ebenezer Howard (1899),

consistindo numa comunidade autdbnoma cercada por um cinturdo verde

compreendendo parte campo e parte urbana, aproveitando as vantagens do

campo em contraponto as desvantagens verificadas nas cidades do final do

sec. XIX. Sdo exemplos na Inglaterra a cidade de Letchworth Garden City.

Figura 26 - Modelo das cidades-jardins
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Fonte: www.google.com.br/imagens

3.2.6 A Cidade Contemporanea

Figura 27 - Plano cidades-jardins
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Fonte: www.google.com.br/imagens

A arquitetura esta a servico da cidade identificada pelos prédios publicos e a

diversificacao das residéncias em tipologias diferenciadas por renda.

Sao deste periodo a Carta de Atenas, a criacdo do urbanismo funcional onde

sdo estabelecidas as fungOes “vitais” da cidade: habitar, trabalhar, cultivar o

espirito e o corpo e circular. A cidade formata-se em um grande parque

aparelhado as varias funcdes da cidade.
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S&o0 estabelecidas regras para agrupar as moradias e 0S equipamentos

coletivos.

Séo exemplos os grupamentos de edificacdo de 300 unidades, nomeados de

multifamiliares, concebendo espacos publicos mais arejados e livres.

Figura 28 - Plano da cidade contemporanea Fig. 29 - Principios da carta de Atenas (CIAM)

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

3.2.7 Team 10 e Grupo Mars

Os arquitetos e urbanistas que compunham este grupo aprofundam as
diferencas de abordagem e tornam-se dissidéncias do CIAM. Defendiam a
valorizacdo das comunidades em suas particularidades sociais e culturais e a
ruptura com a tradicdo universalista.

O grupo durou 3 décadas (1954-1984) e primou-se pela discussdao da
humanizacdo dos espacos. Sao representativos os arquitetos Ralph Erskine,
Peter Smithson e Alison Smithson.

Segundo Adorno (1997):
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“Eles avaliavam as teorias das quatro fun¢cbes urbanas como pobres

e abstratas, um achatamento dos processos histéricos das cidades.

Considerava-se necessario incorporar aos projetos urbanos os

elementos irracionais do desenvolvimento dos processos sociais.”

E possivel que a partir deste momento existisse a ruptura do formalismo do

projeto e ja houvesse a influéncia das escolas da sociologia urbana, da

geografia urbana e da hierarquia entre cidade e campo, comentadas mais

adiante.

Figura 30 - Edificagdes de Alison e Peter Smithson

Fonte: www.google.com.br/imagens

3.2.8 As New Towns

Figura 31 - Escala de associac¢éo - Smithson
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Fonte: www.google.com.br/imagens

Depois da guerra de 1945 o governo Britanico aplica duas leis para o

estabelecimento de planos urbanisticos, visando a construgdo de 14 novas

cidades, sendo 8 no entorno de Londres. Sdo exemplos desta época as

cidades de Stevenage e Harlow(ver fotos adiante).

Estas cidades em muitos aspectos se assemelham as cidades-jardins do inicio

do Sec. XX, em relagdo ao tamanho, as tipologias habitacionais e aos

eguipamentos publicos.
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Figura 32 - Uma das New Towns — Londres Figura 33 — Espaco Publico - New Towns

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

Alguns principios estabelecem a qualificagdo do ambiente urbano, como o
conceito da unidade de vizinhanca onde a densidade é mesclada com quadras
de edificacbes mais densas ou menos densas.

Outro conceito foi a separacdo do espaco privado de jardins e a vias para
veiculos separadas do pedestre.

Figura 34 - Ideia de quadra e unidade de vizinhanga
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3.3 Quadro resumo referencial da crise das cidades

Com o objetivo de estabelecer a associacao entre a crise das cidades e o
crescimento da demanda em detrimento da oferta de espagcos e servicos,
apresenta-se em forma sistematizada e sintética no quadro referencial abaixo,
0s periodos das crises por que passam as cidades, organizados de forma a
uma melhor compreensdo das diferentes causas de mudancas, da evolucao
dos processos das solugdes técnicas que surgiam, até atingir o enfoque
ambiental e da sustentabilidade.

Figura 35 - BREVE QUADRO REFERENCIAL E RESUMO DAS CRISES DAS CIDADES-

A Crise do petréleo [
A Crise Sanitaria que reflete nos

Final do Sec XIX transportes
(70-80)

O protocolo de Kioto

A tecnologia de
QO Projeto de Cidade informacéo que ’:llsmrglijlgzg%ag

como solucéo da forma a cidade inventario de
crise global emissbes de GEE

Sec XX(20-40) (80-2000)

: . f A reduc8io das
A Crise do individuo | A crise na LT
na Cidade mobilidade que emisstes de GEE e

interfere no projeto a crise na
(40-60) fere e el mobilidade

Fonte - Mello, A.C.V. (2011)

3.4 A CARACTERIZACAO DA CRISE DAS CIDADES

3.4.1 A preocupacao com a mobilidade — “Traffic in Towns”

Em 1965, Colin Buchanan coordena um grupo de urbanistas que publica o
relatério “Traffic in Towns”. Este relatério enfatizava os problemas de trafego
gue ja se vislumbravam em funcédo do “espraiamento” das cidades, causado
pelo uso do carro particular nos deslocamentos. O estudo de South Hampshire
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(1964) propde mudancas nas caracteristicas da estrutura urbana tradicional

das cidades baseadas nos seguintes principios (ver figuras adiante):

A) Principios do relatorio de Buchanan sobre espaco publico:
» O trafego deve ser canalizado para uma rede hierarquizada de vias;
» As outras areas da cidade devem estabelecer zonas ambientais;
* Planejar o trafego e o uso do solo deve ser realizado conjuntamente;

e O transporte publico € um elemento mais importante nos espacos
publicos em relacdo ao equilibrio entre o publico e o privado;

» A estruturagdo urbana deve conter a relacdo com o territorio (regido).

Figura 36 - Centralidade e hierarquia de trafego

Fonte: www.google.com.br/imagens

Figura 37 - Plano local e abordagem regional

Plano Piloto original - Barra da Tijuca - RJ

LT |

k.

i

Fonte: www.skyscrapercity.com
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E possivel que a partir destes principios, iniciava-se a base de formatacéo dos
atuais planos diretores, enfatizando o conceito de centralidades nas dimensdes

local e regional.

Segundo Buchanan C.(1970):

“Planejar € ao nosso modo de ver, cada vez menos um conjunto de
proposicdes precisas em um papel e cada vez mais um conjunto de
idéias e politicas livremente unidas, dentro das quais, em constante
revisdo podem ser realizadas como o juizo humano é capaz de

prever.”

“Uma vez executado o projeto ele é capaz de influenciar as futuras

decisdes. Assim a meu ver € planejar para a flexibilidade”.

Buchanan procura indicar que o planejador ndo é o Unico protagonista no

projeto e ndo detém o controle absoluto das transformacdes das cidades.

Dupree (1987) complementa Buchanan sobre a flexibilidade para planejar e
comenta que os planos tendiam a ser mais indicativos e menos determinantes.
Assim estariam preservadas no projeto, as pressdes e acdes externas positivas

ou negativas que seriam exercidas.

3.4.2 A crise urbana e a sociologia urbana

O planejamento urbano e regional passou a encarar a cidade como ponto
critico das relacées humanas e socioecondmicas, entendendo que € etapa de

um processo histérico, dindmico e irreversivel.

Propdem-se adiante mediante breve relato dos autores representantes destas

escolas de pensamento da sociologia urbanas, identificar implicagbes sobre o
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tema do ambiente urbano e de que forma repercutem na mobilidade das

pessoas.
A) Henri Lefebvre

Em o “Direito a Cidade” (1968), Lefebvre escreve:

“A cidade foi tomada pelos interesses do capital e assim deixou de pertencer as
pessoas, de modo que através do direito a cidade, deve-se resgatar o homem

como elemento principal, protagonista da cidade que ele mesmo construiu.”

Significa entdo restaurar o sentido da cidade, instaurar a possibilidade do bem
viver para todos e fazer da cidade o cenario de encontro para a construcao da

vida coletiva.

Segundo Borja, J. (2003) analisando as palavras de Lefebvre:

“A cidade é um espaco politico, onde é possivel a expressdo de
vontades coletivas, € espaco para a solidariedade, mas também para
o conflito. O direito a cidade é entdo a possibilidade de construir uma
cidade na qual se possa viver dignamente, reconhecer-se como parte
dela e onde se possibilite a distribuicdo equitativa, além de recursos

simbdlicos tais como participacéo, acesso a informacao, etc..”

B) Jane Jacobs

Carpaneda, L. V., (2008) apud Jacobs J, (1961) em “Morte e Vida das grandes
Cidades” identificou fatores fisicos e sociais que se moldavam em funcéo da
busca por seguranca. Dentre as suas premissas principais, a separagéo entre
espaco publico e privado, o valor de existir “olhos voltados para a rua” em
constante vigilancia e a importancia das calcadas abrigarem atividades
coletivas e diversificadas, de modo a existirem usuarios transitando

ininterruptamente.
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Ela identifica a presenca de determinadas caracteristicas fisicas que

contribuem no combate a criminalidade tais como:

» Clareza e definicdo entre espacos publicos e privados;

* Acessibilidade;

* Boas conex0fes visuais e funcionais entre as residéncias e 0s espacos

abertos;

* Boa aparéncia e manutencéao das edificacées e dos espacos livres;

» Diversificacao

de usos e;

+ Referenciais do ambiente urbano.

Segundo Jacobs, J. (2000):

“A diversidade urbana emergente de usos combinados, mistura de
prédios de varias épocas e forte concentracdo de usuarios nao
acarreta as desvantagens da diversidade comumente presumida pelo
urbanismo. Porém a homogeneidade, ou grande semelhanca de usos
na verdade apresenta problemas estéticos misteriosos que traz
consigo uma desorganizacdo profunda de ndo indicar direcdo

alguma.”

Malatesta, M.E.B. (2007) apud Jacobs, J. (2000), critica as caracteristicas de

ambiente urbano projetadas nas cidades reiterando que a apropriagcdo dos

espacos publicos pelas pessoas vao gerar padroes de comportamento em

busca de seguranca:

“A paz e a seguranga nas ruas € mantido fundamentalmente pela
rede intrincada quase inconsciente de controles e padrfes de
comportamentos em meio ao proprio povo e por ele aplicados. A
presenca de pessoas atrai outras pessoas. Os projetistas partem do
principio que os habitantes da cidade preferem contemplar o vazio, a

ordem e 0 sossego palpaveis.”
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C) David Harvey

Segundo Harvey, D. (2007) “O ritmo e a escala assustadora do processo de
urbanizacdo nos ultimos cem anos significam, por exemplo, que fomos refeitos

muitas vezes sem saber por que, Como ou para qué.”.

Acrescenta ainda:

“A urbanizacg&o proporciona um caminho para resolver o problema do
capital excedente que precisa ser disponibilizado. Ela € um veiculo
primordial para absorcdo do excedente em escalas geogréaficas

sempre crescentes.”

Afirma ainda que: “As cidades tém cada vez mais se tornado cidades de
fragmentados fortificados, vale a pena lutar pelo direito a cidade. A liberdade da

cidade ainda esta para ser encontrada.”.

D) Manuel Castells

O autor procura identificar a natureza das instancias que fomentam na cidade

ambientes complexos e conflituosos.

Segundo ele a questdo urbana apresenta 3 instancias:

* A ideolégica - a cultura urbana marcada pelo multiculturalismo e
associativismo;

. O politico - Juridica - a cidade € uma estrutura que visa legitimar o

sistema capitalista e;

* A econdmica- 0 urbano retrata os processos da forga de trabalho.

Afirma no livro “Sociedade em redes” (2000):
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“Estas instancias evoluiram e convergiram para a génese de um novo
mundo baseado na revolugéo das tecnologias de informacgéo que leva
ao capitalismo informacional apoiado sobre a globalizacdo
econdmica, flexibilidade organizacional e maior poder no
gerenciamento do trabalho e o aparecimento dos movimentos sécio-

culturais.”

Segundo Borja e Castells (1997):

“Téo logo uma regido do mundo se articula a economia global
dinamizando a economia e sociedade locais, o requisito indispensavel
€ a constituicdo de um centro urbano de gestdo e servigos
avancgados, organizados, invariavelmente, em torno de um aeroporto
internacional, um sistema de telecomunicacdes por satélite, hoteis de
luxo, com seguranca adequada, um mercado de trabalho local com
pessoal qualificado em servicos avancados de infraestrutura

tecnologica.”

Considerando o ambiente urbano favordvel ao deslocamento a pé, neste
contexto estes espacos que compdem o envoltério das edificacbes
“internacionais”, a exemplo das edificacbes de referencia de autoria de
arquitetos, como a Cidade da Mdusica do Arquiteto Francés Cristian de
Portzamparc e 0 Museu do Amanha do Arquiteto Espanhol Santiago Calatrava.
podem proporcionar aparente qualidade.

As citagbes anteriores auxiliam na reflexdo sobre o resultado na forma de
insercdo e a monumentalidade de tais edificagcbes que podem gerar impactos
nos sistemas de transportes na medida em que atuam na l6gica da adequacéao
dos sistemas urbanos ao crescimento da demanda, passando a ser analisados

como Podlos Geradores de Viagens.

E) Milton Santos
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Segundo Ribeiro W.C. (2006) apud Santos M. (1994,1996):

“A globalizacao foi definida como sistema cultural que se homogeneiza a partir
de identidades culturais diversas que se sobrepdem aos individuos.”

Continua afirmando que “o espaco geogréfico viabiliza a globalizagdo dado que

ele se materializa em 3 de seus pressupostos”

* A unicidade técnica que é a capacidade de instalar qualquer instrumento

técnico em qualquer parte do mundo;

* A unicidade do motor que é a dire¢cdo centralizada do mundo econémico
e das financas pelos executivos que atendem aos interesses dos donos

das empresas transnacionais e do sistema financeiro internacional;

» A convergéncia dos momentos é facilitada pela unicidade técnica em

tempo real.”

Afirma ainda que:

“O mundo é um conjunto de possibilidades cuja efetivacdo depende
das oportunidades oferecidas pelos lugares. Num dado momento o

mundo escolhe um lugar e rejeita outros.”

“Neste sentido a cidade global amplia as desigualdades sociais
fomentando a valorizagdo imobiliaria de espagos urbanos
identificados como internacionais, reforca ou recria novas
centralidades e aumenta a atracdo de viagens ampliando os

deslocamentos.”

F) Kevin Lynch
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(Mesquita, A.P.2008) pesquisou e identificou a imagem publica do ambiente
urbano pelos cidaddos de Uberlandia através de mapas cognitivos apoiados
sobre as observacgfes de Lynch sobre a legibilidade urbana. Constatou que a
frequéncia da representacdo do ambiente urbano pelos cidaddos foi mais
dominante nos mapas providos de arruamentos com marcos de identidade

relevante da cidade.

Conclui que a legibilidade parece depender intensamente dos marcos ao longo
dos percursos. Assim dependendo de como os elementos se relacionam e se
interdependem alcancam o objetivo de proporcionar a orientacado segura que o
habitante deseja. Essa seguranga emocional se traduzird em um sentimento de

lugar.

Ele identifica alguns elementos presentes na imagem das cidades para as

pessoas durante o percurso, sendo a mobilidade a pé um fator importante.

Segundo ele as referéncias do meio urbano séo:

Marcos;

« NOs;

Lugares e;

Rotas.

Nas figuras abaixo sdo destacadas em perspectiva, espacos publicos em

diferentes escalas de visdo e a sensacao que transmitem ao usuario.

Fig. 38 - Definicdo central Fig. 39 - Deflexédo

Fonte: Panerai, P. et al (1980) Fonte: Panerai, P. et al (1980)
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Fig. 40 - Convexo Fig. 41 - Diafragma

Fonte: Panerai,.P. et al (1980) Fonte : Panerai, P. et al (1980)

Golledge e Gailing (2002) reforcam ainda, afirmando que o comportamento das
viagens humanas consiste no movimento através do espaco usando o meio de
transporte. O espaco vivenciado pode ser relembrado mentalmente com o

roteiro do ambiente fisico.

Diferentes atividades humanas requerem designacao de diferentes rotas para
ligar lugares onde as necessidades podem ser satisfeitas.

Segundo Del Rio, V. (1990) a cidade pode ser compreendida em tré€s niveis
organizativos basicos: o coletivo, o comunitério e o individual, em torno do qual

estruturam-se todos os significados e acontecem as apropriacdes sociais.

A importancia da morfologia urbana esta em compreender a logica da
formacdo, da evolucdo e transformacdo dos elementos urbanos e de suas
inter-relacbes a fim de possibilitar-nos a identificacdo de formas mais
apropriadas cultural e socialmente, para a intervencao na cidade existente e de

novas areas.

3.5 A crise do petréleo e a énfase no transporte publico

Os transportes pela sua natureza essencial as demais atividades respondem
por importantes parcelas do consumo global de derivados do petrdleo e
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requerem para manutencdo, operacdo e ampliacdo de seus servigcos

substanciais parcelas dos investimentos publicos.

Em 1968 o petréleo estava em torno de 3 dolares o barril que a partir da
nacionalizacdo das empresas estrangeiras de petroleo pelos paises arabes
passou em 1973 a 20 dolares o barril. Esta elevagcdo, chamada de “choque do
petrdleo” teve impacto direto nas economias nos Estados Unidos e Europa,

inclusive no Brasil com a criacdo do Proalcool.

A crise do petrdleo gerou a crise dos transportes e por conseqiiéncia levou a
revisdo do modelo de cidade funcional dependente do carro particular. Este
modelo foi responsavel pela expansao das cidades em bairros longinquos, cuja
solugdo funcional dependia da implantacdo de vias expressas para reduzir
distdncias e imprimir velocidade ao automoével, sem a preocupacdo de

destinacao de espaco fisico ao transporte publico.

A ampliagdo do uso do carro particular e a segmentacdo do mercado imobiliario
por renda reforcaram a estratificacdo do espaco urbano, estabelecendo as
condicbes de expansdo da cidade na busca por terra mais barata para

construir, assim como a deteriora¢do dos espacos publicos nas areas centrais.

Figura 42 - Estratificacéo e problemas da expansao urbana
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Fonte: Scovino 2008
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A construcdo dos condominios fechados e dos shoppings compostos com 0s
espacos climatizados fechados e grandes redes de supermercados cada vez
mais distantes dos centros tradicionais gerou um ambiente pouco favoravel a

vida comunitaria nos lugares publicos.
A cidade de Los Angeles é certamente a cidade que mais reflete este modelo.

A ampliacdo da capacidade das vias para o automovel evoluir em grandes
velocidades chegou ao seu limite, originando os grandes engarrafamentos nos

horérios de pico.

Nos jornais televisivos da manha no Brasil sdo informados diariamente 0s
quildometros de engarrafamento em Sao Paulo que indicam muito mais a
imobilidade da populacdo para alcancar seus objetivos, gerando um custo
extraordinario em emissdes de gases de efeito estufa (GEE) e perda de tempo

e recursos na vida das pessoas.

A crise do petréleo gerou a crise da mobilidade nas cidades levando ao
surgimento de politicas publicas na Europa, com énfase ao transporte publico e
no gerenciamento da infraestrutura de transportes existente (ver figuras

adiante).

Fig. 43 - Campanha de racionalizagcdo do uso da via - Alemanha  Fig. 44 - Campanha “car sharing” EUA

ESPACO QUE 60 PESSOAS OCUPAM NO TRANSITO:

ORIBUS SICICLELA

Let's Carpool!

S RE AC A

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens
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Nos Estados Unidos este movimento se inicia de forma timida nos anos 80, a
exemplo do gerenciamento da demanda e na Europa sdo dados os primeiros
passos para o gerenciamento da mobilidade que se transformaram em politicas
publicas em muitas cidades, consistindo na ampliacdo das redes de metr6, dos
corredores expressos de Onibus e no ordenamento e logistica da carga e

descarga.

Em especial na Franca sdo fomentados os planos de deslocamento urbano
(P.D.U.) que estabelecem prioridade ao transporte publico para o sistema
viario, cria as zonas de pedestres, as ruas compartilhadas (pedestre e carros),
imprime a estes espacgos politicas de moderacdo de trdfego e ampliam a
eficiéncia do sistema viario por meio da ampliagdo do controle de trafego e

estacionamento.

Estes planos estabelecem as seguintes diretrizes:

Aumento da seguranca viaria em todo tipo de deslocamento;
* Reducéao do trafego automotivo;

e O desenvolvimento dos transportes coletivos e dos meios de
deslocamento mais econémicos, menos poluentes ao meio ambiente,

em especial a bicicleta e o deslocamento a pé;
* Aumento da eficiéncia do sistema viario e da informacé&o da circulagéo;

e A organizacdo do estacionamento no sistema viario e nos

estacionamentos fechados;

« O transporte e a carga e descarga, racionalizando o aprovisionamento

das mercadorias sem asfixiar as atividades;

e A operacdo do bilhete eletronico integrado entre os sistemas de

transportes;

» Encorajar as empresas ao transporte solidario e a utilizagdo do
transporte publico e ;
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» Estes planos devem ser revistos a cada 5 anos.

A crise do petroleo que gerou a crise da mobilidade levou a valorizacdo dos
espacos publicos integrados ao transporte coletivo ordenado em superficie ou
no subterraneo, a contencdo do espaco viario destinado ao carro particular,
atencdo aos modos nao motorizados e em especial a atencdo ao
pedestre.Abaixo algumas figuras sobre campanhas de orientagdo e
participagcédo na elaboragao dos P.D.Us(ver figuras adiante).

Figura 45 - P.D.U. (Plano de deslocamento urbano) - Franca

NMaoanlapancmmne = fresmont
LA el L =1 10 |;'_| 1?'.':'.|| el HeNiL

Fonte: www.google.com.br/imagens

Figura 46 - Campanha P.D. U - Franca. Figura 47 - Campanha P.D. U - Franga.
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Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.Google.com.br/imagens
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4.1 Introducao

O conceito de ambiente urbano surge inicialmente associado aos aspectos
sanitarios, sendo a saude humana a preocupacdo fundamental com as
doencas originadas das mas condicbes de saneamento, evoluindo
posteriormente para as preocupacdes com a ecologia, poluicdo, paisagem

urbana e patrimonio cultural.

Puglisi, V.P. (2006) apud Silva, J.A, conceitua o ambiente urbano como o
espaco urbano construido, consubstanciado no conjunto das edificacdes e dos

equipamentos publicos.

Segundo Moreira, M.L.A.C. (1999) em “Megaprojetos e Ambiente Urbano,
Parametros para a elaboracdo do Relatorio de Impacto de Vizinhanca”:

“A concepcdo do ambiente urbano de forma geral compreende as
relacbes dos homens com a natureza em aglomeracbes de
populacdo e com as atividades humanas, constituidas pela

apropriagdo e uso do espacgo construido e dos recursos naturais.”

Rosario, M.(1993), define de forma mais completa agregando outros fatores

que influenciam o ambiente afirmando que:

“Atualmente implica em uma abordagem sistémica, os sistemas
urbanos, suas relagbes de estabelecimento, o fenbmeno urbano e
suas implicagbes, como 0 consumo energético, aspectos micro
climaticos, a disponibilidade e o custo habitacional, a luminosidade,
acessibilidade aos equipamentos e servicos, a infraestrutura, os
aspectos recreativos e de lazer, os aspectos de seguranca publica e

de criminalidade.”

Podemos entdo estabelecer que as caracteristicas do ambiente por ser
interdisciplinar sdo o conjunto das acdes de criacdo e apropriagdo do homem
do ambiente construido e natural apoiadas pelos sistemas urbanos de forma

integrada (ver figura abaixo).



4.2 Ecologia urbana

Figura 48 - Relagbes Constituintes do Ambiente Urbano
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Fonte: Mello, A.C.V. (2011)
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E um campo da ecologia que procura entender os sistemas naturais, plantas,

animais e seres humanos, rios, arvores dentro das areas urbanas, apoiados

sobre a relacdo entre ambiente natural e ambiente construido. Procura

estabelecer de que forma sao afetados pela poluicdo e a urbanizacéo

entendendo a cidade como um ecossistema Vivo.

4.3 Ecossistema

As relacdes de apropriacdo e uso dos recursos naturais presentes no ambiente

urbano sao explicadas pelo conceito de ecossistema. Um ecossistema

compreende o conjunto das relagbes dos seres vivos com o0 meio fisico,

compondo fluxos de energia e ciclos de matéria, nutricdo e biodiversidade
(Branco e Rocha, 1987).

No ambiente urbano, estes fluxos compreendem entre outros: abastecimento

de agua, energia elétrica, gas, combustiveis, escoamento das aguas pluviais,

esgotos, circulacao de informacgdes, pessoas e mercadorias, utilizagdo do solo,

etc.
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4.4 CaracterizacOes dos espacos publicos e privados

Segundo Persom (2006):

“O espaco urbano é a espacializacéo das relacdes sociais no espaco
publico e se refere em primeiro lugar as relacdes associativas que
estabelecem entre si, pessoas e grupos sociais que se reinem para
perpetua-la através de seus circuitos de atividades. O espaco urbano
materializa ainda as relac6es de poder e hierarquia na esfera social,

gue vao dar forma ao espaco publico”.

A afirmacdo acima estabelece maior importancia as relacdes sociais no espaco
publico. Ainda com relacdo aos espacos publicos Persom apud Del Rio (1996)

considera que:

“Os espacgos livres desempenham importantes fungbes no ambiente urbano
como, espacos de lazer, convivio social, funcional, ou higiénica, tdo importante
como o0 espaco construido na estruturacdo urbana, devendo ser tratado como

espaco positivo”.

4.5 Espacos de passagem

Segundo Persom, E. (2006) apud Romero (2001):

“Os espacos de passagem ndo necessitam obrigatoriamente de
adequacdo ambiental para beneficiar uma permanéncia mais
prolongada, mas sim elementos que sejam Unicos ou inesperados,
suficientemente atrativos para que se transformem em objetos de

visitacao”.

Gil, E.D. B (2009) complementa o conceito e apresenta na tabela abaixo

tipologias do espaco publico relacionados a uma funcgéo.
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Tabela 1 - Tipologia do espago publico

Encontro, Largos e pragas

circulagéo Ruas, Avenidas

Lazer-natureza Jardins, parques

Contemplacéo Miradouros, panoramas
Transportes Estacbes, plataformas, Interfaces.

Vias férreas e autoestradas

Canal

Saudade Cemitérios

Arqueologia Industrial, agricola e servigos.

memoriais Monumentos

Semi-interiores Mercados, centros comerciais e arcadas.
Semiexteriores Quiosques e toldos

Por edificios Adro, passagem, galeria, pateo.

Por equipamentos Culturais, esportivos, religiosos e infantis.
Por sistemas lluminacédo, Mobiliario, Comunicacao e

arte.

Fonte Gil, E.B. D (2009) apud Pedro Brand&o(2008).

Em complemento ao referencial conceitual do espaco publico e do ambiente

urbano, acrescenta-se a parte conceitual relacionada ao ambiente construido.

4.6 Desenho Universal

Segundo Simdes J.F. (2006): “O desenho universal procura desenvolver
solucbes fisicas que englobam pessoas de todas as idades, estaturas,
capacidades e necessidades, além de considerar também a diversidade
cultural e religiosa.”.

Sao 7 os principios do desenho universal:

« Utilizacdo equitativa por qualquer usuario:
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» Flexibilidade de utilizac&o por todos 0s usuarios;

» Utilizacdo simples e intuitiva, facil a compreenséo do usuario;

» Informacao perceptivel do projeto;

» Tolerancia ao erro, identificando riscos e minimizando acidentes;
» Esforco fisico minimo e;

* Dimenséao e espaco de abordagem e de utilizacdo ofertando espacos
e dimensdes apropriados para a interagdo, manipulacéo

independente do tamanho, postura e mobilidade do usuario.

FIG 49 - Adaptacgédo de telefone publico aos P.N.E ! Figura 50 - Manual de des. universal

(TSSO UNIVERSAL

METUDOR F.TECRICAS PAKA ARULTYCTON F UMARIETAS

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

4.7 Acessibilidade Universal

Segundo Persom. E,(2006)apud Werle (1999) acessibilidade esta relacionada a
cidadania e igualdade e a disponibilidades de oportunidades oferecidas ao
individuo pelos sistemas de transporte e pelo conjunto de atividades
disponiveis na sociedade. Pode ser ainda interpretado como a medida das
dificuldades enfrentadas para superacdo espacial entre individuos e as

atividades sociais. Esta associada a sustentabilidade social, uma vez que

1. Portadores de Necessidades Especiais, atualmente Portador de deficiéncias.
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possuem como premissa espacos concebidos de maneira democratica e

adequada a todo tipo de usuario.

4.8 Desenho de vizinhanca

Existem fatores importantes na relacdo transporte uso do solo, dentre eles o

desenho de vizinhanga, Van Wee (2002) afirma que:

‘O desenho de vizinhangca engloba temas como locais adequados e
controlados como: estacionamento, bicicletas, paisagismo, impactos visuais e

sensacao de seguranca.”

Oferece ainda ganhos na microacessibilidade e conforto. Um ambiente seguro,
bem iluminado, passeios largos sem obstaculos e arborizacdo sera mais

propicio aos pedestres e ciclistas.

4 .9 Sustentabilidade e Ambiente Urbano

4.9.1 Novo Urbanismo

N&o se trata de uma escola de pensamento, mas de um conjunto de idéias e
conceitos sobre crescimento urbano mais saudavel fundamentado na evolucéo
dos problemas causados pela crise das cidades que vieram a consolidar o

tema da sustentabilidade nas cidades.

Litman (2003) sistematiza padrdes funcionais que caracterizam o crescimento
saudavel das cidades e que acabam por influir na qualidade do ambiente
urbano construido. Muitos destes padrdes sdo adotados nas condi¢cbes de

sustentabilidade em relacdo a mobilidade indicados na tabela adiante.



Tabela 2 - Principais diferencas entre padrdes distintos de uso do solo

Crescimento Inteligente
Novo urbanismo

Favorece ao pedestre

Crescimento urbano

N&o favorece ao pedestre

Densidade

Padrao de Crescimento

Uso do solo

Escala

Servigos Publicos

Transporte

Conectividade das vias

Projeto das vias

Processo de

Planejamento

Espago Publico

Alta densidade

Desenvolvimento no interior
das zonas

Misto

Escala Humana

edificios, quadras, Avenidas
menores.

Ambiente Atrativo ao
pedestre

Permite o0 acesso através
do modo a pé

Multimodal.

O uso do solo favorece os
pedestres, ciclistas e
transporte publico.

Vias altamente conectada,

Calgadas e caminhos que
permitem o uso dos modos
ndo e motorizados

Ruas projetadas para
acomodar uma variedade
de atividades.

Trafego tranquilo
Planejamento com ampla
participacdo da comunidade

Abertura dos espagos
publicos, seguranca, boa
iluminacgéo.
(pracas etc..)...

Baixa densidade
atividades dispersas

Expansao para as
zonas periféricas

Homogéneo

Escala maior das
edificacdes quadras e
Avenidas

Ambiente préprio para o
automovel

O acesso requer 0 uso do
automovel

Orientado ao uso do
automovel.

Dificulta a caminhada,
0 uso da bicicleta e o
transito
Rede de vias desconexas.

Favorecem os veiculos
motorizados.
Transformando-se em
barreiras para viagens a pé
Ruas projetadas para
maximizar o uso do
automovel,
volume de trafego e
velocidade
Praticamente inexistente e
com pouca participagdo da
comunidade

Espacos privados mais
atrativos do que o publico
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Fonte: Scovino (2008) apud Litman (2003)

Litman (2003) complementa e relaciona as 3 dimensdes que favorecem
mobilidade a pé, identificando-as com os “3Ds” (Densidade, Diversidade

Design (projeto urbano):
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» A densidade refere-se a intensidade do uso da terra para habitacao,
emprego e outras finalidades;

« A diversidade reflete o grau de mistura de uso do solo que induzem a
viagens ndo motorizadas e;

» E o projeto urbano refere-se a qualidade do meio ambiente para
caminhadas e a configuracao fisica das redes.

4.9.2 Sustentabilidade e ambiente urbano
4.9.2.1 Dimensdes da sustentabilidade

Segundo o Relatério Brundland (1987), “O desenvolvimento sustentavel é
aguele que satisfaz as necessidades do presente sem comprometer a
capacidade das futuras geracbes de satisfazerem as suas proprias
necessidades.”.

Para Litman e Burwell (2003) sustentabilidade n&do trata de analise de
ameacas, sustentabilidade trata de andlises de sistemas. Especificamente,
trata de como sistemas ambientais, econdmicos e sociais interagem para suas

vantagens ou desvantagens mutuas em varias escalas espaciais de operacéao.

As diversas questdes da sustentabilidade no desenvolvimento urbano tém
diferentes abrangéncias, sédo divididas em econdmicas, sociais e ambientais,

foram exemplificadas por Litman (2003) conforme se segue:

* Questdes econdmicas: atividade de negodcios, emprego, produtividade,
carga tributaria, comércio;

* Questdes sociais: equidade, saude humana, vivacidade da comunidade,
valores culturais e historicos, envolvimento publico e;

* Questdes ambientais: prevencdo de poluicdo, protecdo do clima,
biodiversidade, preservacédo do habitat, estética.

As questdes mais criticas das cidades devem ter especial atencdo e séo, entre
outras:

e Mudanca de padrdes de producdo e consumo;
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» Eficiéncia de energia, gerenciamento sustentavel de recursos e de uso
do solo;

» Erradicacao da pobreza, populacdo e saude;

» Gerenciamento de abastecimento de agua, esgoto, e lixo;

* Prevencao, mitigacao, preparacao e gerenciamento de desastres;

» Heranca cultural, ambiental e historica;

* Protecdo ambiental;

* Industrias e;

» Infraestrutura: servicos basicos como equipamentos e servigos de saude

e educacéo.

A sustentabilidade nas cidades pode ser alcancada pela busca na qualidade do
ambiente urbano. Ambientes urbanos dispersos néo estimulam o deslocamento
a pé e acabam por fomentar o uso do carro particular. Por outro lado o
ambiente urbano concentrado pode ser desconfortavel ou mesmo acolhedor,
mas estimula o deslocamento a pé e facilta a conectividade e a

intermodalidade sendo, portanto propicio ao transporte publico.

A escala das edificacbes e dos ambientes deve ser adequada a escala
humana, onde o usuario ndo seja apenas um observador, mas um participante

ativo do cenério urbano construido.

Cidades com ambientes urbanos mais compactos e de multiuso podem mitigar
as emissOes de (GEE) pela reducdo nos deslocamentos das pessoas por meio

de qualquer transporte.

Segundo Newman, P. et al em “Sustentainability and cities, overcoming
automobile dependence” (2009) que relaciona caracteristicas de 4 tipos de

cidades apresentadas a seguir em topicos de analise na tabela.



Tabela: 3 - Caracteristicas e fatores em 4 tipos de cidades diferentes
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Cidades pré -
modernas
tradicionais

Favoraveis ao
pedestre

Cidades Industriais

Favoraveis ao
transporte

Cidade moderna

Favoravel ao
automovel

Cidades pos -
modernas e
sustentaveis

Economia e

Tecnologia

Organizacéo
social

Transportes

Forma Urbana

Meio Ambiente

Pequenas casas e
industrias e pequena
economia regional

Comunidade baseada
no contato de pessoas

Caminhada e uso da
bicicleta

Areas favoraveis ao
pedestre, pequena,
densa, mixagem de
usos e organica.

Pouco uso dos
recursos

Pouca producédo de
residuos

Natureza

préxima de areas
rurais

Grandes industrias
concentradas em
setores da cidade
(economia Nacional
e regional)

Contato de pessoas
nas areas
suburbanas

Onibus, trens, areas
para pedestres e
bicicletas.

Favoravel ao
transporte, média
densidade nos
suburbios, densa e
de usos misto.

Uso Médio dos
recursos

Média producao de
residuos

Natureza
representada por
alguma conexao
com areas verdes

Fonte: Newman, P.(2009)

Inddstria de
grande escala
em setores

(economia
Nacional e
regional)

Individual e
isolada

Carros (sempre
exclusiva)

Centro de
negocios, baixa
densidade nos

suburbios e
espraiamento em
zonas
setorizadas.

Grande uso dos
recursos

Grande producdo
de residuos

Natureza
Pequena e
independente

Informacéo e
Servicos
orientados

As areas de
grandes indUstrias
transformam-se
em eco-parques
ou em pequenas
areas rurais
ligadas a
economia global

Comunidade local
ligada a economia
global

Transito local com
bicicletas e areas
para pedestres

Carro eventual e
suplementar

Aéreo para global

Cidades locais e
alta densidade em
uso do solo misto.

Ligacdo entre a
cidade por
transportes
publicos.

Uso Médio dos
recursos

Média producéo
de residuos

Natureza proxima
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O ambiente urbano depende das infraestruturas urbanas e a
sustentabilidade poderd ser alcangcada observando o foco na gestdo
integrada e eficiente destes sistemas que apoiam a funcionalidade das
cidades.

Na figura abaixo encontram-se relacionados os sistemas de infraestrutura
urbana e a necessidade de interacdo entre eles.

Figura 51 - Disciplinas, sistemas e cidade sustentavel.

Fonte: www.cidade sustentavel. ning.com

A figura acima ainda ndo considera os modos nao motorizados.

4.9.3 Modos ndo motorizados e a sustentabilidade

Segundo Paixdo, R.C. G (2011) os modos ndo motorizados podem ser
considerados importantes aliados no combate a reducao das disparidades,
consequentes do desequilibrio no sistema de transporte urbano das cidades.
Destacam-se algumas ideias baseadas nos 3 eixos da mobilidade urbana

sustentavel:

* Visdo ambiental: Os modos ndo motorizados n&o séo fontes de poluicao
e de ruido. Nao emitem GEE;

* Visdo Econdbmica: Depende de forca fisica e ndo demanda gastos com

energia e;
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e« Visado Social: S&o elementos de grande importancia no desenho
universal que busca tornar o transporte publico acessivel dentre outras

ja relacionadas.

4.10 Mobilidade Urbana e Ambiente Urbano

Como visto anteriormente, a mobilidade é a atividade resultante dos elementos
de apoio ao funcionamento das cidades, a exemplo das infraestruturas de um
modo geral representadas no desenvolvimento do projeto e nos métodos de
implantacdo, utilizados de forma sistémica. Assim projeto e métodos de

implantac&o vao implicar na qualidade do ambiente urbano.

Para o MINISTERIO DAS CIDADES (2005):

“A mobilidade urbana é compreendida como o produto resultante dos
fluxos de deslocamento das pessoas e seus bens no espaco urbano.
A realizacdo desses fluxos depende que sejam realizados por meios
motorizados ou ndo. E um sistema que estruturalmente combina os
modos, as redes de transportes e também a infraestrutura, devendo
ser percebido como um conjunto essencial para garantir a interacdo

das pessoas com a cidade”.

Na citacdo acima predomina a visdo da estrutura da mobilidade.

Vasconcellos (2001) destaca que: “A mobilidade deve proporcionar alternativas
gue permitam ao cidadao escolher dentre os fatores ja descritos como: renda,
proximidade e tempo.” Complementa que:

“A mobilidade expressa o grau de liberdade das pessoas para a
realizacdo de viagens dentro das alternativas e condicdes existentes,
desta forma o individuo pode estabelecer sua estratégia de
deslocamento adequada aos seus limites fisicos econémicos e de

tempo.”

Segundo a SECRETARIA DE MOBILIDADE (SEMOB) do MINISTERIO DAS

CIDADES a mobilidade urbana sustentavel pode ser:



55

“A mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o resultado
de um conjunto de politicas de transporte e circulacao que visam a
priorizacdo dos modos nao-motorizados e coletivos de transporte de
forma efetiva, que ndo gere segregacdes espaciais, socialmente
inclusiva e ecologicamente sustentavel. Deve estar integrada as
demais politicas urbanas com o objetivo maior de priorizar o cidadao
na efetivagdo de seus anseios e necessidades, melhorando as

condi¢cBes gerais de deslocamento na cidade”.

A citacdo anterior envolve de forma mais completa as questdes de

acessibilidade, uso do solo e renda.

4.10.1 Mobilidade sustentavel

Pode-se depreender que a mobilidade urbana sustentavel depende de politicas
integradas de governo que levem em consideracdo o local de moradia do
cidaddo, provida de infraestrutura urbana, servicos e oportunidades que

facilitem o seu deslocamento na busca de seus anseios e necessidades.

Ela esta diretamente ligada ao individuo, suas relacbes com a habitacdo, seu
entorno de necessidades imediatas ou proximidades, as oportunidades que
permitirdo auferir renda e, sobretudo deslocar-se em menor tempo de viagem
associado a qualidade do ambiente urbano onde estes sistemas se interagem

(ver figura adiante).

Segundo Santos, O. (2009), apud Costa et al, (2006) no que diz respeito a
mobilidade urbana, os indicadores tradicionais que ha muito vem sendo
utilizados pelos gestores e técnicos das areas de planejamento e transporte,
tendem a enfocar somente a eficiéncia econdmica dos sistemas de transportes
e apresentam caracteristicas de serem isolados e setoriais, com visdo de curto
prazo, sem preocupacado com geracgOes futuras, deixando em segundo plano
outras questdes fundamentais para a sustentabilidade, como preocupacdes
ambientais, maior equilibrio da divisdo modal, melhor aproveitamento da

infraestrutura e a introdug¢ao de novas tecnologias dentre outros.



Figura: 52 - Mobilidade sustentavel e fatores favoraveis aos modos ndo motorizados
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Fonte: www.google.com.br/imagens
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Na figura acima destaca-se a questdo da sustentabilidade com o equilibrio e

limite de expanséo das cidades, pessoas portadoras de deficiéncias e as novas

tecnologias que apoiam a eficiéncia na mobilidade.

Outros fatores deveriam também ser levados em conta como o envelhecimento

da populacéo brasileira e a mobilidade cada vez maior da terceira idade.

Acrescenta-se a este segmento os portadores de necessidades especiais que

requerem maiores adequacOes nos passeios dentro dos principios da

acessihilidade universal.

Segundo Hook (I.T.D.P., Institute for Transportation and Development Policy,

2010):

“A cidade bem sucedida do século XXI sera repleta de escolhas,

incluindo o transporte ndo motorizado, pés-combustivel féssil como

opcles de deslocamento. Os cidaddos querem estar em cidades que

proporcionam interacdes criativas, circulacdo acessivel a todos em

um ambiente saudavel e cheio de vida.”
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Para tanto apresenta um sumario com alguns principios de projeto, dentro os

guais se destacam:

Cidades sustentaveis comecam com ambientes adequados para 0s

pedestres;

* Bicicletas e outros meios de transporte movidos a forga humana séo

otimos para pequenas viagens;

« E necessario construir faixas para bicicletas e reduzir a velocidade dos

veiculos motorizados para a seguranca dos meios ndo motorizados;

* O transporte de alta capacidade movimenta milhbes de pessoas de
forma rapida e gasta menos combustivel e espacgo publico viario;

* Ruas e espacos publicos bem projetados construidos com material de
boa qualidade bem conservados e bem gerenciados podem durar

décadas;

« Passeios continuos que prosseguem no mesmo nivel em cruzamentos

com vias sugerem preferéncia ao pedestre e;

* Mobilidrio urbano bem organizado que permita pausas relaxantes,

assegurando acesso desobstruido ao pedestre;

Gil, E.B.D. (2009), relaciona as condicdes de trafego, capacidade e
hierarquizacdo das vias e a integragcdo com o uso do solo que permitirdo boas
ou mas condi¢bes ao pedestre implicando na qualidade do ambiente urbano

favoravel associado ao termo “vivéncias do espaco publico”.

As cidades brasileiras apresentam ainda a estrutura colonial e geralmente
crescem a partir do sistema viario existente, despreocupam-se com o0s planos
de estruturacdo urbana e a hierarquizagdo viaria aplicada as politicas de uso
do solo. S&o comuns vias locais que funcionam como arteriais e arteriais como
estruturais. Na busca da eficiéncia da fluidez no trafego implicam na perda de
qualidade do espaco publico e no ambiente urbano em detrimento do conforto
do pedestre, aplicando a ampliagcdo dos tempos de espera nas travessias

semaforizadas e restricdes de estacionamento.
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Ao contrario do conceito de vivéncia indicado na figura abaixo, que associa a
idéia de lugar e pertencimento, equilibrando o espaco na dimensdao fisica e o
lidico em beneficio do cidad&do. O resultado é que o usuéario passa a “gostar”

daquele espaco e a preserva-lo.

Figura 53 - Relacéo entre volume de trafego e vivéncias no espago publico

e, y et e s,

b) C)

a) Trafego calmo — vivencias abundanies
) Trafego moderado — vivéncias moderadas
¢) Trafego pesado — quase nexisténcias de vivéncias

Fonte - Gil, E.B.D. (2009)

4.11 Relacbes Constituintes do Ambiente Urbano

Compreende as relagbes constitutivas do ambiente urbano: os fluxos de
energia, matéria e informacdes, providos pelas redes de infraestrutura urbana,
assim como a apropriacdo e fruicdo do ambiente urbano e dos recursos

naturais e demais seres vivos que convivem com a populagdo humana.

Incluem ainda as atividades econémicas, 0s seus desperdicios, 0s seus ruidos,

0s seus poluentes, espacos verdes, espacos construidos e de circulacao.

4.12 Qualidade do ambiente urbano construido

O conceito de qualidade do ambiente urbano possui duas vertentes

fundamentais:
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» Aspectos do bem-estar ambiental (satde, seguranca publica e conforto

humano);

* Aspectos dos limites da utilizacdo dos recursos ambientais (espaco

fisico, ecoldgico, social, econdmico, politico e institucional).

A qualidade do ambiente urbano devera ainda incluir um conjunto de
componentes, como 0S equipamentos existentes, os espacos verdes (flora e
fauna), as condi¢cbes habitacionais, as infraestruturas, o micro clima urbano, a
ocupacdo do espaco urbano, a paisagem urbana (estrutura urbana e
patrimdnio cultural), a qualidade do ar, os residuos, 0s riscos naturais e sociais,

o ruido e os transportes urbanos.

4.13 Desenho urbano

Segundo Paoli, D.(2007):

“O desenho urbano surgiu nos anos 50 estabeleceu-se como conceito
onde a qualidade de vida é prioridade cujas diretrizes buscam a
producdo de espaco direcionado as pessoas, sempre preocupado
com diversidade de atividades e a estrutura fisica que suporta as

suas atividades.”

Bentley et al apud Paoli, D.(2007) resumiram no manual “Responsive
environments, a manual for designers” caracteristicas construtivas do desenho

urbano:

* Permeabilidade: capacidade do espago urbano em oferecer as pessoas
escolhas de caminhos através deles e para outros pontos da cidade;

* Acessibilidade: habilidade em alcancar outros lugares, atividades,

pessoas, €;

* Legilibilidade: Define um padréo coerente de reconhecimento da cidade
pelos seus habitantes.
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A espacialidade do ambiente urbano trata da forma como ele é representado

no projeto e no ambiente construido.

Muitas vezes caminhamos por percursos de um bairro com a mesma distancia
entre dois lugares, mas um deles nos parece mais curto e atrativo pela escala
mais proxima aos nossos olhos, boa arborizacdo, arquitetura interessante,
largos e pracas que se complementam. O outro nos parece mais longo, pelo
conjunto de vias mais largas, pouca arborizacdo, edificacbes em escala

monumental.

Pode ser espacializado em superficies extensas, criando ambientes
fragmentados e incentivadores de dispersdo das pessoas ou concentrados,
portanto mais acolhedores.

» Diversidade: A capacidade em oferecer diversas opcdes de
experimentagcdo como, por exemplo, a movimentagdo de pessoas em

consequéncia dos usos mistos;

« ldentidade e propriedade: E a sensacdo de pertencimento ao espaco

urbano, claramente diferenciado entre o publico e o privado.

Fig 54 - Ambiente Concentrado e acolhedor Fig 55 - Ambiente fragmentado e desagregador

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

O ambiente urbano pode ser ainda desenvolvido em subterraneos, a exemplo
das estacbes de metrd e galerias, normalmente mais concentrados e passiveis
de tratamento arquitetdnico para torna-lo mais acolhedor.
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Fig 56 - Estacdes de Metrd - Moscou Fig 57 - Esta¢Oes de metrd - Moscou

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

Pode ser também estabelecido de forma transversal, conectando as duas
modalidades anteriores em passarelas.

Fig 58 - Passarela Buenos Aires Fig 59 - Passarela Rio de Janeiro

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

Considerando a legibilidade pelo usuario da cidade, pode ser um ambiente de

inclusédo, convidativo ou de exclusdo das pessoas.
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Fig 60 - Ambiente amigavel Fig 61 - Ambiente de excluséo

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

Ele pode ser ainda reduzido a representacdes graficas da rede e conexdes a
exemplo dos esquemas de redes e linhas de metrd e 6nibus, mapas de
localizag&o, a representagcéo do Google Earth inserindo fotos, imagens e filmes,
dentre outras tecnologias.

Fig. 62 - Esquema de Metrd-Ambiente complexo Fig. 63 - Ambiente de pontos notaveis amigavel

-

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

O arquiteto urbanista portugués Portas, N.(2008), conceitua e esquematiza na
figura adiante, retirada do Manual de Mobilidade Urbana Sustentavel, o
ambiente urbano denominando-o de sistema de espago coletivo (SEC). O
arquiteto também relaciona os sistemas que compdem o ambiente urbano

favoravel a mobilidade a pé.
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Figura 64 - Representacgao grafica dos sistemas de espaco coletivo

imagem | paisagem urbana

sub-sistemas das )
regulacdo de usos e

edificabilidades

mobilidades

(pedonais, mecanicas)

ecologias e infra-estruturas

(sanidade, energia, comunicacao)

Fonte: Portas, N.(2008).

Neste capitulo foram descritos de forma mais ampla possivel, os conceitos que
envolvem o tema ambiente urbano na visdo de muitos autores, entre projetistas
e académicos, sem a pretensdo de esgotar o assunto. Dentre muitas figuras
pesquisadas a anterior resume que o tema deve ser tratado, sempre de forma
sistémica em seus diversos subsistemas, com 0 objetivo de alcancar qualidade
ambiental aos cidadaos das nossas grandes metropoles, que se reconstroem a

todo tempo.
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CAPITULO 5

METODOS, TECNICAS E INSTRUMENTAL APLICADO A MOBILIDADE A PE
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5.1 Introducéo

Neste capitulo pretende-se abordar topicos de disciplinas que permeiam o
tema mobilidade, deslocamento a pé, que permitirdo compor um quadro
referencial técnico a disposicdo dos projetistas, compreendendo a

infraestrutura de apoio ao pedestre e o instrumental legal disponivel.

Foram considerados os topicos de Planejamento Urbano, em especial a
estruturacdo Urbana relacionada a oferta de transportes, uso do solo e
circulacao viaria. Abordam-se de forma sucinta topicos da Engenharia de
trafego, destacando as metodologias quantitativas para fluxos de pedestres e
entre as metodologias qualitativas, as de avaliagao de passeios.

Considerando o projeto urbano destacam-se elementos de projeto urbano

relacionados a urbanizacao.

5.2 Condicionantes do Planejamento urbano que influenciam na qualidade do

projeto urbano

5.2.1 Forma Urbana e Estrutura Urbana

A forma das cidades reflete diretamente sobre a mobilidade das pessoas. As
cidades na medida em que crescem de tamanho expulsam as pessoas das
areas mais centrais de uso misto que tendem a se especializar como areas de
servigos e negocios. Assim as areas residenciais estabelecem-se em regides

cada vez mais longinquas do centro.

Este movimento direcionado pelo mercado imobiliario é dindmico e continuo,
promove a mais valia de determinados espacos em detrimentos de outros
produzindo nas cidades sérios problemas de mobilidade, na medida em que as

viagens casa-trabalho e as demais viagens tornam-se cada vez mais longas.

A mobilidade das pessoas nas grandes cidades tende a se apoiar cada vez
mais em rede de transportes hierarquizadas, partindo do sistema local de
onibus ou vans até os grandes eixos de transporte publico de alta capacidade.
Estas viagens se distribuem em 2 a 3 e até 4 trechos de viagem por modos
diferentes, resultando em viagens muito longas de 2 a 3 horas entre a casa e 0

trabalho.
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A estruturacdo urbana é uma etapa do planejamento urbano que vem de
encontro a Engenharia dos transportes. Possui a funcdo de adequar a forma
das cidades, prover boa acessibilidade hierarquizada e proporcionar mobilidade

as pessoas.

A mobilidade deve proporcionar o suporte aos diversos padrbes de
deslocamento das pessoas, cargas e servicos de forma equilibrada, sem

predominancia de uma delas e sem grandes impactos ao meio ambiente.

A estruturacdo urbana é também dependente das condicbes naturais do
territorio e das relagbes do entorno onde ele se insere, definindo eixos e

formas.

Segundo (Hutchinson, B.G. 1974):

“A intencdo da maioria das aplicacdes do conceito linear na forma das
cidades tem sido que a de que o acesso entre os domicilios e o
sistema de transporte primario seja feito a pé. Como exemplo da
importéncia da estruturacdo urbana na forma e no crescimento das
cidades alcanca, as cidades de forma linear tendem a descentralizar
em subcentros de comércio e servicos, reduzindo as viagens

pendulares ao centro de maior importancia.”

As cidades radioconcéntricas tendem a depender de um Unico centro e acabam
por produzir problemas de deslocamento. Nesse sentido o planejamento
urbano e de transportes deve fomentar a descentralizagdo do comércio e
servicos em subcentros e estabelecer rede hierarquizada e integrada fisica e

territorialmente de vias e de transporte.

Segundo Hutchinson (1974):

“Uma estrutura urbana deve ser capaz de responder as mudancas
em todos os sistemas de atividades urbanas. O propdsito do
planejamento estratégico de transporte e uso do solo é estabelecer
uma estrutura urbana que melhor abrigue o sistema de atividades que
se espera desenvolver numa area urbana e que seja capaz de admitir

mudancas de ajustamento nesses sistemas de atividades.”
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5.2.2 Desenhos das vias e viagens a pé

Moudon et al (2006) apud Rodriguez et al (2004) afirmam que o padrdo viario
por grelha € apontado como o0 mais eficiente para o incentivo as viagens a pe.
O aumento das viagens a pé considerando a densidade, a diversidade de usos
do solo, influenciam na conectividade e continuidade das vias proporcionando

ou restringindo as rotas.

5.3 Condicionantes de desenho urbano aplicados ao projeto urbano
5.3.1 Acessibilidade

Considerando a engenharia de transportes o conceito de acessibilidade em
geral se refere a infraestrutura de transportes como elemento facilitador entre
as funcdes e atividades das cidades. A acessibilidade esta estabelecida em
hierarquias, considerando a estrutura viaria e as atividades das cidades: a

macroacessibilidade, a mezoacessibilidade e a microacessibilidade.

A) Macroacessibilidade

Segundo Vasconcellos (2000) a macroacessibilidade refere-se a facilidade de
cruzar 0 espacgo e ter acesso aos equipamentos e construcdes. Medido pela
quantidade e natureza das ligacdes fisicas no espaco, quanto as vias e aos

sistemas de transporte publico.

O volume de veiculos expresso em veiculos/dia, passageiros/dia, indicadores
que informam o grau de importancia da via e da hierarquia viaria,
compreendendo também as ligacbes nacionais. A macroacessibilidade
apresenta grandes volumes de trafego, a exemplo no Rio de Janeiro da Av.
Brasil.

B) Mezoacessibilidade

A mezoacessibilidade refere-se as ligagbes regionais com a

microacessibilidade, geralmente vias arteriais e coletoras.
C) Microacessibilidade

A microacessibilidade refere-se a facilidade de ter acesso direto ao destino final

ou ao veiculo desejado. Pode ser medida pela distancia ou pelo tempo de
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acesso, sendo um reflexo de decisbes sobre o estacionamento em geral e a

localizac@o dos pontos de parada. Geralmente refere-se as vias locais.

Vasconcelos (2000) complementa que a interacdo da rede técnica dos
deslocamentos motorizados e nao-motorizados também sofre influéncia da
microacessibilidade, visto que esta pode ser um fator condicionante de acordo
com os meios oferecidos para se praticar a interatividade do individuo com seu

bairro e consequentemente com o restante da cidade (ver figura adiante).

Figura 65 - Abrangéncia, microacessibilidade local ao lote e modos de transporte
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Fonte: Scovino (2008)

5.4 Principios de sustentabilidade que refletem no projeto urbano e nas

condigfes favoraveis a mobilidade

Os projetos urbanos devem considerar ainda na sua conceituacdo, alguns
principios e premissas da sustentabilidade urbana que devem nortear o seu

desenvolvimento a exemplo de:
« Moradia perto do local de trabalho;
» Espacos publicos que propiciem encontros reunides;

* Acessibilidade universal;
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» Distribuicdo adequada de mobiliario urbano;
* Nivel adequado de iluminacéo publica;

» Utilizacdo adequada de espécies nativas;

» Restricdo ao automovel;

» Hierarquizacdo viaria, areas de vizinhanca e area de controle de

velocidade a 30 km e;

« Densidade equilibrada e usos mistos.

5.5 Metodologias Quantitativas para fluxos de pedestres

A metodologia HCM (Highway Capacity Manual) é tradicionalmente usada em
engenharia de trafego para dimensionamento dos fluxos veiculares tanto para o
trafego de veiculos quanto o de pedestres. Geralmente é aplicada aos projetos
urbanos de estradas e de autoestradas.

5.5.1 Dimensionamento de fluxos de pedestres

De forma geral segundo a CET-SP (Companhia de Engenharia de Trafego da
Cidade de Sé&o Paulo) cujos manuais e 0os parametros sao referéncia e séo
normalmente utilizados em projetos urbanos em todo o Brasil, indica-se uma
faixa de aproximadamente 1,20m para realizar a caminhada em sentido mono

direcional e 2,00m a 2,50 em sentido bidirecional.
5.5.1.1 Velocidades de Caminhada e nivel de servico

Existem metodologias quantitativas e qualitativas de dimensionamento da
circulagdo de pedestres. O objetivo € somente identifica-las como técnica
disponivel na Engenharia de trafego aplicada normalmente em projetos
urbanos nas nossas cidades. Nao ha a intencdo nesta pesquisa de detalha-las,
mas sim identifica-las sinteticamente como técnicas disponiveis as boas

praticas do projeto urbano.
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O estado da arte para as metodologias quantitativas vem dos anos 60-70,
enquanto que as qualitativas sdao mais recentes em funcdo da abordagem

ambiental urbana.

Segundo Fruin, J. (1970) em “Pedestrian Planning and Design” ,outra
referéncia metodoldgica na engenharia de trafego, a velocidade média de um
pedestre é de 1,2m/s a 1,5m/s em terreno livre de impedancias(obstaculos) e
em terreno plano.Pessoas portadoras de necessidades especiais alcancam a
velocidade de 0,6m/s a 1,0m/s.

O nivel de servico que varia de A (excelente) a F(ruim) é uma medida de
avaliacdo numeérica, adaptada do fluxo veicular ao espaco de circulagcdo dos
pedestres. A titulo de exemplo, cita-se apenas os parametros de avaliacdo do
nivel de servico B , inserida em ambas as metodologias compreendendo

diversas situacdes de analise, a saber:
Nivel de servigco B-metodologia (HCM)-(Highway Capacity Manual):

* Permite ao pedestre escolher livremente a velocidade para ultrapassar
0os demais e evitar conflitos com outros pedestres em rotas cruzadas.
Neste caso outros pedestres sdo notados e alteram a velocidade de

caminhada.
Nivel de servico B(FRUIN):

+ E possivel selecionar a velocidade normal no caminhar e ultrapassar
outros pedestres em fluxos unidirecionais. Em fluxos contrarios ou

transversais podem ocorrer pequenos conflitos, porém néo severos.

Os pontos basicos que determinam os varios niveis de servicos devem ser
definidos tendo como base a velocidade do caminhar, o espacamento do

pedestre e as probabilidades de conflito com as situacdes de trafego.

Da mesma forma existem referéncias numeéricas de ocupacao de espaco pelos
pedestres nas metodologias (HCM) e (FRUIN) de acordo com o nivel de

Servico:
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* Nivel de servi¢o-B: 3,71m?/pedestre (HCM) e 2,3 a 3,25m?/pedestre
(FRUIN);

Para fluxo de pedestres:

* Nivel de servi¢o-B: 22,96 pedestre /min./m (HCM) e 23 a 33 pedestre
/min./m.(FRUIN).

5.5.1.2. O Tempo de travessia do pedestre aplicado nas intersecdes

semaforicas

Considerando os conflitos com veiculos em interse¢des sinalizadas quanto ao

tempo de espera, temos para o (H.C.M.):

* Nivel de servico B -10 a 20 s, admite que entre 40s a 60s a possibilidade
de desrespeito pelo pedestre ao tempo no ciclo total a ele proporcionado

é alta para o nivel de servigo B.

A critica que se pode estabelecer a estas metodologias € que a Otica dos
dimensionamentos é prioritaria ao fluxo de veiculos em detrimento do fluxo de
pedestres e das linhas de desejo das travessias. A geometria do tragado viario,
suas relacdes de fluxo, velocidade, sentido e capacidade, consideradas para
projetos urbanos € a mesma para estradas e rodovias. Estes parametros que
na maioria das vezes sao utilizados nos projetos geométricos em cidades sao
muitas vezes adaptados ao ambiente urbano que se busca qualificar e

adequar, visando a seguranca do pedestre.

5.6 Metodologias Qualitativas de avaliagdo dos passeios

O estado da arte pesquisado limitou-se de forma breve a resumir topicos das
trés metodologias de avaliacdo qualitativa de qualidade dos passeios, sendo

uma delas para cadeirantes, sendo elas:
« O IC (indice de Caminhabilidade);
« O IACT (indice de Acessibilidade das calcadas e travessias) €;

« 0ICQ (indice de qualidade dos passeios).
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Elas se apoiam em pesquisas exploratdrias, compreendendo entrevistas com

usuarios e analise dos problemas em estudos de caso:

Rutz N.et al apud Bradshaw (2007) utilizaram o indice de caminhabilidade (I.C.)
em calgadas cujos niveis de servigco resultam entdo das ponderacdes. Estes

indices variam de A a F como as metodologias quantitativas.

Segundo Bradshaw (1993) que desenvolveu a metodologia do indice de
caminhabilidade, levam-se em conta as facilidades existentes para o pedestre,
as vias mais acessiveis e mais segregadas, as condi¢cdes da via enquanto
volume de tréfego, as tipologias de uso e ocupac¢do do solo, manutencéo,
seguranca e ambiente urbano, por meio dos seguintes topicos:

* Qualidade da rede de circulacao a pé;

» Conectividade dos percursos em relacdo a escolha do pedestre;
* Seguranga,

» Densidade e acessibilidade e;

» Acessibilidade universal.

Como a metodologia anterior, também define pesos e pontos cujo somatorio

apresenta resultado final entre Bom (70 a 100) e Ruim (menos de 40 pontos).

Keppe Jr, C.L. G (2007) define o LLA.C.T. (indice de Acessibilidade das
calcadas e travessias), para avaliar nivel de servico de calcadas e travessias
para cadeirantes. Parte da caracterizacdo das variaveis ambientais de passeios

que dificultam a acessibilidade aos cadeirantes, tais como:
» Varidveis de conforto tais como: as larguras de passeios e inclinacéo;

» Varidveis de seguranca de travessias que sdo 0s equipamentos de

sinalizacao, e;

* Variaveis ambientais dos passeios que sdo a arborizacdo e a

iluminacao.
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Da mesma forma que as outras definem pontos e pesos a cada variavel,
apoiada sobre identificacdo visual de casos de passeios. A medida que se
verifica a qualidade retirada da montagem de relag&o entre nivel de servigo de
AFeolAC.T.

Carvalho, M.G.V.S. A (2006) apud Muraleetharan (2004) consideram atributos
que tem maior influéncia nos deslocamentos dos pedestres, baseando-se em
entrevistas com pedestres atribuindo “scores” observados em fotos
apresentadas.

Considera a relagdo entre fatores e pesos anteriores e elabora o indice de
qualidade das calcadas (I.C.Q.), que se desenvolvem em 3 etapas:

Primeira etapa:
» Pontuacao pelos autores baseada em indicadores de qualidade;

» Hierarquizacdo dos indicadores baseada na percep¢do dos usuarios
ponderando por meio de pesos €;

* Avaliacao final a partir do somatério.
Fatores de avaliacéo:

* Aspectos de seguranca em relacdo ao espaco destinado ao pedestre e

ao veiculo;
* Aspectos de manutencao do pavimento;
e Largura efetiva;
» Aspecto de seguridade em relacéo a presenca de outros pedestres;
e Aspectos de atratividade (uso do solo, paisagem e ambiental).

Os pontos variam de 5 para excelentes condicbes a 0, inexisténcia de

condigOes e situacdes prejudiciais.

O que depreende em relagdo as metodologias de avaliagdo de passeios € que
0s parametros utilizados s&o praticamente 0s mesmos, alguns mais

desagregados nos aspectos de seguranca e qualidade do ambiente urbano.
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5.7 Dimensionamentos mais utilizados em passeios e rampas

O passeio € composto por trechos de secBes que apresentam dimensdes

minimas definidas tais como:

Como limite inicial a via, onde se implanta a infraestrutura de aguas
(dgua e aguas pluviais-(G.A.P.) e esgoto), (ver figura adiante).

* Faixa de servigco min. de 0,75m. Nesta faixa encontra-se o conjunto das
infraestruturas de iluminacao, semaforizacao, tecnologias de informacéo,

arborizacao, jardins e segurancga;
* Faixa livre para caminhada min. de 1,20m de largura;

+ Faixa de acesso min. de 1,20m €;

Limite da testada do lote.

O HCM ainda sugere uma distancia de 1,00m, além da largura
propriamente do passeio, para afastamento de obstaculos a exemplo de
pessoas “olhando vitrines” a partir da largura minima.

Figura 66 - Faixa de servigo, passeio e faixa de obstaculos Figura 67 - Perspectiva de passeio e faixas
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largura minima largura minima de 1,20 m sem largura minima
de 0,756 m

Fonte: Manual do passeio livre - Pref. Mun de Sdo Paulo Fonte: Manual do passeio livre - Pref; Mun de S&o Paulo
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A NBR 9050 que trata da acessibilidade universal e alguns Manuais de
Prefeituras, a exemplo de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro (DEC 24384/04),
procuram regulamentar a largura do acesso de veiculos e proteger o passeio
de forma a reduzir os conflitos entre veiculos e pedestres. Na aprovacdo dos
empreendimentos nestas cidades, exige-se inclusive uma planta de
acessibilidade onde sao indicadas as ocupacdes do passeio, as rampas de

acesso aos veiculos.

Destaca-se ainda que o veiculo ao sair da garagem, deve estar parado em
espaco plano suficiente dentro do lote. Quando a inflexdo da rampa é imediata
ao final do passeio, para dentro do terreno, como na figura adiante, um
dispositivo sonoro e sinalizagdo de adverténcia devem existir para evitar o

bloqueio do passeio pelo veiculo.

Figura 68 - Rampas de veiculos

ff—— — 1
v
|
T -r-r--|1,,|.-i-|l-r.rr. . .h,. 1=

e !"

Fonte : Manual do passeio livre - Pref.Municipal de S&o Paulo

5.7.1 Relacéo de largura e pavimentacéo de passeios e hierarquizacao viaria

Observa-se na tabela abaixo utilizada na cidade de S&o Paulo, a classificagéo

das vias com a largura dos passeios, partindo do principio de que o uso do solo
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tende a ser mais denso e com mais atividades, aumentando, portanto o numero

de pedestres.

Tabela 4 - Relag&o de classificagdo de vias, largura, pavimentagéo e arborizagao

Classificagcéo Largura do | Com
da via passeio (m) | ciclovia
recomendada
em metros
além da faixa
de servigos de
0,75 a0,80m
Local 1,50 1,20
Coletora 2,50 1,20/1,50
Arterial 3,00 1,50/1,80
Estrutural 3,00 1,50/1,80

Tipo de

pavimentagdo

da area de

servico

Cobertura
vegetal

Cobertura
vegetal

Piso cimentado

Concreto pré-
moldado,

bloco
intertravado,

ladrilho
hidraulico,

concreto
estampado

Concreto pré-
moldado,

bloco
intertravado,

ladrilho
hidraulico

Tipo

de

pavimentagéo

do passeio

Piso cimentado

Piso cimentado

Concreto
moldado,

bloco
intertravado,

ladrilho
hidraulico

Concreto
moldado,
intertravado,

ladrilho
hidraulico

pré-

pré-

bloco

Arborizacéo

Média=5,00 a

10,00m

média

média

média

média

Fonte: Adaptado por Mello, A, C, V.apud Sec.Mun.do Verde e Meio Ambiente - S.Pappud Yabiku, L.(2006)

Nota: As informacgdes sobre largura de ciclovias estdo aqui indicadas, considerando uma relagdo direta de capacidade
e hierarquia das vias. A capacidade que se expressara em uma medida de largura da ciclovia, vai depender dos

estudos de demanda .Assim recomenda-se observar a real necessidade da ciclovia no projeto.

5.8 Tecnologias aplicadas a construcdo do ambiente urbano favoravel ao

pedestre

5.8.1 Pavimentacéo de passeios
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Na escolha dos materiais de pavimentacdo de passeios, devem-se buscar
pisos que nao apresentem ressaltos, emendas, ndo dificultem a caminhada e
ndo prejudiqguem as pessoas com mobilidade reduzida. Nos tépicos abaixo
apresenta-se um breve relato de materiais de pavimentacao:

A) Tépicos e detalhes de Materiais para pavimentagdo em passeios

Os passeios devem ser continuos sem mudanca abrupta de nivel entre lotes,
observando os padroes da ABNT em relacdo ao meio-fio e aos vizinhos. A
ABNT define padrdes de declividade transversal de 2% a 3% no maximo (ver

figuras adiante).

Figura 69 - Piso intertravado Figura 70 - Ladrilho hidraulico

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

As diferencas de nivel e a existéncia de mobiliario urbano devem ser
sinalizadas e a boa pratica passa pelos pisos podotateis, tanto na direcdo do
mobiliario quanto no seu envoltério. Estes pisos sdo considerados

fundamentais para a seguranca dos portadores de necessidades especiais
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Figura 71 - Detalhes piso podotatil
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Fonte:www.google.com/imagens

Fig 72 - Envoltério de mobiliario Fig 73 - Tento de separagao

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

A drenagem superficial deve ser garantida em substituicdo as areas
iImpermeabilizadas, normalmente pelas vias asfaltadas existentes nas cidades.
Neste sentido a faixa técnica dos passeios (ver fotos adiante) pode auxiliar a
ampliacdo da drenagem superficial com a utilizacdo de cobertura vegetal no
lugar de pavimentacdo. A diferenca de materiais na pavimentacdo deve

também ser sinalizada por tento em material podotatil.
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Fig 74 - Drenagem superficial na faixa técnica Fig 75 - Drenagem superficial em passeios

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

B) Projeto de Travessias de pedestres de acessibilidade universal

Nas figuras abaixo sdo mostradas situacdes compreendendo as travessias de
pedestres caracteristicas dos modelos em referéncia da acessibilidade
universal, contidas na NBR 9050. Destaca-se nas figuras abaixo a faixa
elevada de pedestres, muito utilizada como elemento de redugao de velocidade

e, sobretudo de evidéncia e travessia de pedestres em prioridade.

Figura 76 - “Speed Table” com travessia

a) Vista superior

Fonte: ABNT - NBR 9050
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C) Alguns casos de rampas para Portadores de necessidades especiais (PNE)

Figura 77 - Detalhe e vista-Rampas para P.N.E. (portadores de necessidades especiais)
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Fonte: ABNT-NBR 9050

Figura 78 - Trajet6ria, Detalhe e vista - Rampas para P.N.E.
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D) Detalhe de vagas para Portadores de Necessidades especiais

Figura 79 - Vagas para P.N.E. em vias urbanas
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Fonte: ABNT - NBR 9050

5.8.2 Mobiliario urbano

A necessidade do mobiliario urbano padronizado veio em decorréncia da
valorizagdo dos espacos para pedestres nas é&reas comerciais que
acompanhou as politicas de transporte publico dos anos 80 na Europa e nos
Estados Unidos. Tais politicas implicaram ao mesmo tempo na reducédo dos
espacos viarios para os automoveis e na ampliacdo dos espacos exclusivos em

superficie ou subterraneo ao transporte publico

Valorizar os espacos para pedestre significa criar condicbes agradaveis de
permanéncia no espaco publico. O mobilidrio urbano foi criado para
proporcionar conforto, seguranca e embelezamento aos passeios, pracas e

areas comerciais.

O objetivo era tornar os espacos publicos mais confortaveis, a exemplo das
areas privadas comerciais em shoppings. No Rio de Janeiro em especial a

iniciativa dos projetos “Riocidade” (1998-2004) visava a retomada dos espacos
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publicos pela populacao, preocupada com as questdes maiores de inseguranca

e violéncia.

Segundo dados da Secretaria de Seguranga do Estado do Rio de Janeiro no
periodo del999 a 2000 de agosto setembro deste mesmo periodo, houve
crescimento de 56,94% de roubos a pedestres, sendo o maior indice de
crescimento dentre outros elencados.

Fig 80 - Um dos tipos de banco Fig 81 - Abrigo Fig 82 - Bicicletario

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

Figura 83 - Gola de arvore Figura 84 - Modelo de lixeira

Fonte: Manual do passeio livre - Pref. Municipal de S&o Paulo Fonte: www.google.com.br/imagens.

by

Outra forma de ocupar as ruas a noite foram o0s passeios ciclisticos
organizados pela Prefeitura.

Na concepc¢éao dos projetos “Riocidade” as politicas de moderacédo de trafego
por meio das ruas de servicos ganharam forca. Uma das caracteristicas fisicas
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era a reducao da secado de pista em larguras de 3,50m a 4,00m, a criacdo de
baias para as diversas formas de estacionamentos, carga e descarga e
portadores de necessidades especiais. Tais parametros pautaram muitos
projetos de requalificacdo de muitas ruas significativas no Centro da Cidade e

nos principais subcentros da cidade.

A preocupacao com os residuos produzidos pelo consumo de alimentos e de
materiais e as iniciativas de reciclagem de materiais nas cidades redefinem e
complementam a logistica de carga. A melhoria do ambiente urbano passa pela
distribuicdo e o ordenamento da logistica da carga urbana. Muitas cidades a
exemplo de Barcelona redesenharam a logistica de reciclagem que levou a

novos mobiliarios urbanos

Fig 85 - Rua de servigo - cargas Barcelona Fig 86 - Containers de reciclagem-Barcelona

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

5.8.3 Arborizacdo urbana e lluminacéo Publica

A) Arborizac&o urbana

7

A arborizagdo urbana é elemento muito importante no ambiente urbano
favoravel ao pedestre, pois oferece a populacdo conforto ambiental,
compreendendo a criacdo de areas de sombra, a reducdo da temperatura, a
ampliacdo de superficie de drenagem, a reducdo de ruidos urbanos
provenientes do trafego de veiculos, a manutencdo do eco-sistema ambiental

proporcionando alimento e a sobrevivéncia da avi-fauna.
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Além das caracteristicas do conforto ambiental, proporciona qualidade estética

na composicao dos elementos de urbanizagdo nos passeios.

Figuras 87-89 Composi¢do de Arborizagdo em espacos publicos - Barcelona
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Fonte: www.google.com.br/imagens

Malavasi, M.M.et al (2001) conclui em pesquisa sobre vantagens da
arborizacdo urbana com entrevistados, que o sombreamento aparece em 65%
das entrevistas, 23% indicam a reducao do calor e 4% apontam a reducéo de

ruidos dentre outras apresentadas.

Farah, I.M.C. (2004) aborda em sua pesquisa as relacbes entre as arvores e a

populacdo como elos afetivos e simbdlicos observando as diferentes espécies.

Germani, A.M.G. (2004) aborda como prioritario nos projetos urbanos de
arborizacdo a indicacdo de um Plano Diretor de arborizacéo viaria e avalia a
importancia do inventario de espécies existentes e seu estado fito-sanitario

(condicbes de saude da espécie).

A partir do inventario de espécies pode-se avaliar se existem casos de
monocultura de espécies que é extremamente negativo, considerando a

estética e os problemas de pragas e doencas.

Na composicdo dos projetos de arborizagdo urbana além das espécies

arboreas, complementam o paisagismo, as gramineas e a cobertura vegetal.

Adiante apresentam-se tabelas utilizadas normalmente em relatérios de

projetos de urbanizacao no Brasil:
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* Gramas;
* Cobertura vegetal €;

» Espécies arbdreas.

(1) Gramineas

Tabela 5 - Gramineas

Nomes de Gramas Utilizacao
CYNODON dactilon | Zonas ensolaradas e beira de
praia
PASPALUM notatum fliigge ou batatais Pracgas e Parques
ZOYZA japOnica ou esmeralda pisoteio
OPHIOPOGUM jaburan Entorno de arvores, zonas

ensolaradas.

Hidrossemeadura com manta vegetal ou tela vegetal por Taludes em geral e combate a
hidrojateamento erosao

Fonte — PM Marica - RJ- Mello. A.C.V.(2009)

(2) Coberturas Vegetais

Tabela 6 - Coberturas Vegetais

Nomes de Cobertura de Solos Utilizagao
SETCREZIA purptrea ou sete Zonas meia sombra
quaresmas
SENIDAPSIS Aurens ou giboinha Zonas de meia sobra, golas de

arvores.
PORTULACA grandiflora ou onze Zonas de meia sombra
horas

Fonte — PM Marica — RJ - Mello, A.C.V. (2009).



(3) Largura de passeis e parametros das espécies arboreas

Tabela 7 - Parametros de plantio de arvores

(P) Largura dos (h) Altura maximada = (d) Distancia do eixo
Passeios(m) espécie(m) do caule ao meio-
fio(m)
P>1,50 5,00 0,30
1,50<p<2,00 5,00 0,30
2,00<p<2,50 8,00 0,30<d<0,50
2,50<p<3,00 12,00 0,50 e d=1,5R
p23,00 12,00 0,50 e d=1,5R

Fonte - PM. Marica — RJ-Mello,A.C.V.(2009)

(4) Espécies Arboreas

Tabela 8 - Espécies arboreos

Variedades Nome popular
Acidcia Podalytifolia Acacia
Tibouchina Granulosa Quaresmeira
Holocalix glaziovii Alecrim

Fonte - PM. Maric4,Mello,A.C.V.(2009)

Tabela 9 - Espécies arboreos

Variedades Nome popular
Tibouchina Granulosa Quaresmeira
Caesalpina Peltophoroides Sibipiruna

Fonte - PM. Marica,Mello,A.C.V.(2009)
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Porte das
arvores

pequeno

pequeno
médio
médio

Médio e grande



(5) Parametros de distancias da espécie arborea

Tabela 10- Distancias entre arvores e dispositivos existentes na via

Distancia Minima em relagdo ao dispositivo ou

elemento(m)

Esquinas

lluminagao
Publica, postes

Placas de sinalizagao de pequeno porte

Semaforos, semi-porticos e porticos.

hidrantes

Instalagoes de infraestruturas subterraneas

mobiliarios

caixas de inspegao

fachadas

Transformadores

87

Caracteristicas Maximas da Espécie(m)

Pequeno
Porte

5,00

Tab. 1

5,00

10,00

1,00

1,00

1,50

2,00

Tab. 3

5,00

Fonte: Mello, A.C.V.M (2009)

Médio
Porte

5,00

Tab. 1

8,00

15,00

2,00

1,50

2,00

2,50

Tab. 3

8,00

Grande
Porte

5,00

Tab. 1

10,00

20,00

3,00

2,00

2,50

3,00

Tab. 3

12,00
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Adiante apresenta-se em fotos a composicdo de iluminacdo publica e
arborizacdo, destacando-se na foto adiante, a secdo técnica e baias de

estacionamento.

Fig 90 - Ordenamento da arborizacao e ilum. Publica Fig 91 - Relac&o arborizacéo e iluminagao publica

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

(6) lluminacao Publica

Este projeto complementa o projeto de paisagismo na locacdo correta da
coluna, poste e na escolha de luminarias. Deve-se evitar que a iluminacao seja
escondida pela arborizagdo criando pontos escuros. A iluminagdo deve
também criar as condicfes de seguranga no passeio e na via, evidenciando as
travessias de pedestres e 0s cruzamentos. Outra funcdo da iluminagcdo é
destacar pontos notaveis e conhecidos da cidade gerando verdadeiros cenarios
urbanos.
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Fig 92 - lluminagdo em infraestruturas de transporte Fig 93 - lluminacdo em travessias de pedestres

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

A infraestrutura de dutos da iluminagcdo deve na medida do possivel ser
subterranea evitando o lancamento de cabos e cordoalhas aéreas que

interferem no conjunto da paisagem urbana.

Fig 94 - Excesso de fiagdo aérea Fig 95 - Fiacéo aérea

Fonte: www.google.com.br Fonte: www.google.com.br

O nivel de iluminacdo também deve ser diferente nas estradas vicinais e nas

vias urbanas.

A iluminacao publica contribui para a formacdo do ambiente urbano favoravel
ao pedestre na medida em que cria as condi¢bes de utilizagdo noturna dos
espacos publicos, além de ser fundamental na promog¢éo da seguranga publica.

Abaixo sdo apresentados parametros de locacdo de iluminacdo publica e

arborizacao.
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Tabela 11 - Espagamento entre arvores e mecanismos de iluminagao

Copas de arvores pequenas a grandes Colunas de iluminagdo (via e passeio)
5,00m 25,00m
(vias locais)
10,00m 25,00m

(vias coletoras e arteriais)
20,00m 40,00m

(vias coletoras e arteriais)

Fonte — P M Marica RJ, - Mello. A.C.V.(2009)

Rosito, L.H. (2009) indica como critério de projeto de iluminagcdo publica, a
avaliacdo mediante os indices de luminancia meédia e uniformidade de

luminancia.

A llumindncia média minima é obtida pelo céalculo da média aritmética das
medidas de iluminancia em cada ponto da malha fotométrica (piso) conforme a
NBR 5101.

A ilumindncia méxima e minima é respectivamente o maior e o0 menor valor

detectado na medicdo fotométrica, estabelecendo valores superiores a 1,0 lux.

Séo representados por um indicador por meio de uma relacdo entre eles, ou 0

Fator de uniformidade da iluminancia:

U=Emin/Emed

As classificacdes fotométricas conforme a NBR 5101 séo as seguintes:
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* Curta - concentram a iluminagdo embaixo dos postes e;

* Longa - distribuem a iluminacéo até o meio do vao dos postes e

luminarias.
As luminarias podem ser classificadas como:

Tipo I, 11, 11, 1V, variando de acordo com a poténcia da lampada, min. de 150 w
a 400 w, e inclinacdo do braco de sustentacéo da luminaria de 1,00m a 4,00m.

A disposicao das luminarias pode ser unilateral na via, bilaterais alternadas ou
frente a frente ou em canteiro central. Nas fotos abaixo exemplos de locacao
de luminarias unilaterais alternadas e poste com iluminacdo com luminérias

para a via e o pedestre.

Fig 96 - lluminag&o publica unilateral Fig - 97lluminagé&o conjunta via e pedestre

2 %

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

5.8.4 Ambiente urbano e infraestrutura de transporte

A infraestrutura de transporte de forma sintética é subdividida em:

* Via: A via representa o suporte principal do sistema de transportes nas
cidades mesmo para os trens e 0s metrés denominada de via
permanente. As vias sdo divididas em faixas de trafego e no caso de
exclusividade para o transporte publico por énibus recebem o nome de

faixa exclusiva. Existem relagbes baseadas na velocidade diretriz e
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largura de faixas de circulacdo apoiadas também na metodologia do
Higway Capacity Manual (H.C.M.);

» Tecnologia (modo): A tecnologia é representada pelo veiculo como, por
exemplo: BRT, trem e metr6;

» Terminal: Local designado para receber, garagear, integrar e regularizar
a oferta de transportes;

» Passeios: Representa a forma de ligacdo entre o uso do solo contiguo

as vias servindo exclusivamente ao pedestre;

» Passarelas: Elementos construidos com o objetivo de ligar, conectar a
infraestrutura de transporte em todos 0s seus segmentos, a exemplo do
passeio representa papel importante no ambiente urbano e;

» Sistemas: Representa o0 elo de todos os subsistemas compreendendo o
de controle, comunicacédo, rodagem e sinalizagao tanto da tecnologia do

veiculo quanto do terminal.

Fig 98 - Terminal em Curitiba Fig 99 - Centros de Controle Fig 100 - Conex&o entre sistemas

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

A critica contumaz aos projetos de transporte refere-se a preocupacao maior
na inser¢do do projeto em si (tracado, caracteristicas geométricas, etc...) e o
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descuido na qualidade do ambiente urbano, principalmente em relacdo ao
pedestre. Nas fotos acima verificam-se dois conceitos diferentes de insercao de
projetos de transporte.

Nas figuras 98 e 100 destacam-se duas formas de sistemas viarios estruturais
com faixa ou corredor exclusivo para 6nibus, terminais e elementos de conexao
entre eles. A figura 98 apresenta o Corredor estrutural em Curitiba e a figura
100, na Cidade do México. Verifica-se que o de Curitiba € muito mais favoravel,
seguro e confortavel ao pedestre, pois 0 acesso ao pedestre acontece pela via

local lateral de forma direta ao terminal.

O outro € na Cidade do México inserido em ambiente urbano de maior
complexidade viaria, agregado a uma via estrutural forcando o pedestre a

longas caminhadas, dependendo de passarelas para realizar as conexdes.

Na figura 99 ao centro, apresenta-se um Centro de Controle de Operacfes
(C.C.0.), tipico utilizado com variagBes para trafego de veiculos e 6nibus em

condi¢bes especiais.

5.8.5 Avaliacéo de Riscos ao Pedestre (Auditorias)

Segundo Lindau, L.A. (2005):

“A auditoria de seguranca viaria ou (A.S.V.) é um exame formal de
vias, projetos de circulacao ou qualquer esquema de trafego que lide
com usuarios das vias, assim identifica problemas potenciais de

seguranca de um projeto viario.”

Nas figuras abaixo é apresentada uma intersecdo composta de grandes fluxos

veiculares e de 0nibus em sistema B.R. T(Bus Rapid Transit).

Na primeira figura nota-se o desalinhamento entre duas quadras subsequentes
que implica em problemas de tragado viario e de urbanizacéo, que pode causar

0s seguintes problemas:

Uma trajetoria irregular de veiculos;
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Uma perda de tempo efetivo no fluxo de veiculos e no ciclo do plano

semafoérico que deve contemplar a perda e;

Uma inseguran¢ca ao pedestre durante a travessia e consequentemente a
ampliacdo do ciclo no plano semaférico para proporcionar seguranca na

travessia.

Na segunda figura a solucao de auditoria de segurancga viaria que envolve
geometria, sinalizacdo e engenharia de trafego como etapas de tratamento.

Figura 101 - Avaliagdo de uma intersecéo

Fonte : Manual de seguranca viaria - Lindau,L.A.(2005) Fonte : Manual de seguranga viaria - Lindau.L.A.(2005)

Na concepcado de projetos de transporte em meio urbano muitas vezes o
tracado, as intersecdes e o0s terminais ndo levam em conta os aspectos de
acessibilidade e desenho universal e geram o ambiente urbano desfavoravel ao
pedestre. Nas fotos abaixo verificam-se a situacdo anterior a obra de
transposicdo em viaduto implantada na pista central da Av. das Américas para
o projeto BRT-TRANSOESTE sobre a intersecdo com a Av. Salvador Allende,
onde seré inserido o BRT-TRANSOLIMPICA. Neste Esta previsto contiguo as

alcas do viaduto, o terminal de transbordo entre os dois BRTS.

A modificagdo de uma intersecdo antes semaforizada, ordenando fluxos

veiculares e de pedestres, para intersecdo em viaduto em funcdo da operacao
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do BRT-Transoeste, gerou uma barreira fisica entre os dois lados da Av. das
Américas, dificultando as relagcbes de proximidade. De um lado existe o

Condominio Barra Bali e do outro lado o Supermercado Priz Unic.

A insercéo do projeto de transporte acabou por dificultar ainda mais a travessia
de pedestres entre os dois lados da Av. das Américas, tornando o
deslocamento a pé desconfortavel, terminando por isolar os dois lados de uma

Unica via.

Mesmo com a implantacdo de travessias semaforizadas (foto 52) previstas,
dificilmente havera condicdes favoraveis ao pedestre pelas dificuldades de
trajetOria e escala de projeto viario em consequéncia da largura de 100m da Av

das Américas.

A escala de projeto viario e sua inser¢éo na intersecdo certamente incentivardo
a utilizacdo de carro particular e muito menos a caminhada. Deve-se pensar
numa solucdo de ligagcdo por bicicletas de ambos os lados da Av. das
Ameéricas, incluindo o terminal do BRT e as caracteristicas comerciais do uso

do solo lindeiro.

Fig 103 - Configuracéo inicial da interse¢do em nivel da Av. Salvador Allende com Av. das Américas

Fonte: www.google.com.br/imagens
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Foto 1 - Intersegdo atual em viaduto da Av. das Américas com a Av. Salvador Allende
Fonte: Mello, A.C.V.M (2011)

No projeto da figura abaixo a intencdo € melhorar as condi¢cdes de ambiente
urbano, sobretudo a ampliagdo dos passeios. Verifica-se na parte esquerda do
desenho, principalmente na intersecdo, a reducédo dos raios e de largura de
vias de carater local mais proxima aos prédios. Assim estabelecem-se as
condicbes de reducdo da velocidade dos veiculos e a possibilidade de
moderacdo de trdfego, embora permanegam ainda problemas de conflito de
pedestre e veiculos tais como: auséncia de travessias na linha de desejo do
pedestre em direcdo a praca publica e as rampas de acessibilidade universal

nas travessias de pedestre.

Figura 104-Rearranjo de passeios, geometria e arborizacao.

Fonte: Manual de metodologia e boas praticas para a elaboracéo de um plano de mobilidade urbana sustentavel

Ferreira, N. et al-Transitec Portugal (2008).
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5.9 INSTRUMENTAL LEGAL - CODIGO DE TRANSITO BRASILE IROE O
PEDESTRE

5.9.1 Introducéo

Neste subitem pretende-se reunir os artigos da Lei 9503/97 consolidados no
Cddigo de Transito Brasileiro (CTB), em especial para os modos néao
motorizados (pedestres e bicicletas). Ndo ha a pretensdo em esgotar o
assunto, mas apenas identificar nestes artigos a sinalizacdo viaria como
complemento ao projeto geométrico. Esta sinalizagcdo possui por objetivo
indicar as deficiéncias verificadas na execucédo do projeto e alertar as situacdes

de insegurancga de um modo geral.

O ambiente urbano favoravel ao pedestre requer apoio de projeto de
sinalizacdo com a forga do esforco legal, presente nos artigos do (CTB).

O legislador procurou ao elaborar o (CTB) pautar a sinalizagdo como elemento
fundamental de qualidade de vida e no esforco legal de manutencédo da ordem

publica na operacao das vias.

O (CTB) fornece entdo as ferramentas fundamentais ndo sé conceituais, mas

de respeito a vida.

Foram separados ainda observacdes de especialistas sobre o assunto, além
das figuras ilustrativas basicas que compreendem o conjunto da sinalizagdo
vertical e horizontal utilizado nos projetos funcionais em nossas cidades,
especificamente a sinalizacao vertical nas modalidades de regulamentacéo e

adverténcia.

Segundo Abreu, W. (1998):

“Como natural consequéncia, no que diz respeito aos pedestres, os
cadigos vém acentuando o ordenamento desses importantes usuarios
da via publica. Sem esquecer sua heterogeneidade, que vai dos
condutores a pé aos mais indefesos pedestres, pela imaturidade,
rusticidade ou deficiéncias fisicas ou psiquicas. Acrescenta ainda que
0 novo codigo trata do pedestre de forma fracionada, imp&e deveres

no art. 254, sob ameaca de puni¢@o expressa com infracéo leve.”
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Como qualquer outro usuario da via publica, o pedestre ainda esta sujeito a

todas as obrigacfes impostas pelo art. 26.

Como a parte mais fraca no transito, é bem oportuna a inovacéo contida no art.
29, XlIlI &2° como se pode ver adiante. Segundo Abreu, W. (1998) ,0 Cdédigo de
Transito Brasileiro(CTB) impde obrigacdes aos pedestres, mas igualmente
dispensando-lhes maior protecdo, pela fragilidade fisica ante as asperezas do

trafego.

No artigo 1°&1° do CTB considera-se transito a utilizacdo das vias por pessoas,
veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou nao, para fins de

circulacado, parada, estacionamento e operagao de carga ou descarga.

5.9.2 Artigos do CTB sobre pedestres

Os artigos pertinentes aos pedestres e condutores ndo motorizados encontram-
se no Capitulo IV do (CTB), apresentados a seguir:

Art. 68. E assegurada ao pedestre a utilizacdo dos passeios ou passagens
apropriadas das vias urbanas e dos acostamentos das vias rurais para
circulacdo, podendo a autoridade competente permitir a utilizacdo de parte da

calcada para outros fins, desde que néo seja prejudicial ao fluxo de pedestres.

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

Paragrafo Unico: Nos locais em que houver sinalizacdo semaférica de controle
de passagem sera dada preferéncia aos pedestres que ndo tenham concluido
a travessia, mesmo em caso de mudanca do semaforo liberando a passagem

dos veiculos.
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Nos projetos de moderacdo de trafego em especial a adocéao de “speed table”
nas vias se apoia legalmente principalmente, no Art. 70. Tal medida tem por
objetivo a educagdo dos usuarios das vias para a preferéncia do pedestre. Em
Sao Paulo recentemente a Prefeitura realizou campanha educativa e passou a

multar motoristas, ciclistas e pedestres nas travessias semaforizadas.

Art. 71. O oOrgdo ou entidade com circunscricdo sobre a via mantera,
obrigatoriamente, as faixas e passagens de pedestres em boas condi¢bes de

visibilidade, higiene, seguranca e sinalizacao.

Apresenta-se em sequéncia a descricdo das infragdes, a natureza da infracao e
a penalidade imposta ao infrator:

Art. 220. Deixar de reduzir a velocidade do veiculo de forma compativel com a

seguranca do transito:

| - Quando se aproximar de passeatas, aglomeracdes, cortejos, préstitos e
desfiles: Infracdo — gravissima;

Penalidade — Multa;

Il — Nos locais onde o transito esteja sendo controlado pelo agente da
autoridade de transito, mediante sinais sonoros ou gestos;

[l —ao aproximar-se da guia da cal¢cada (meio-fio)) OU ACOSTAMENTO;
IV — ao aproximar- se de ou passar por intersecao nao sinalizada,

V — nas vias rurais cuja faixa de dominio néo esteja cercada;

VI — nos trechos em curva de pequeno raio;

VIl — ao aproximar-se de locais sinalizados com adverténcia de obras ou
trabalhadores na pista;

VIII — sob chuva, neblina, cerracdo ou ventos fortes;

IX — quando houver ma visibilidade;

X — quando o pavimento se apresentar escorregadio, defeituoso ou avariado;
Xl — & aproximacao de animais na pista;

Xl — em declive;

XIII — ao ultrapassa ciclista;

Infracdo — grave;

Penalidade — Multa;
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XIV - nas proximidades de escola, hospitais, estacées de embarque e
desembarque de passageiros ou onde haja intensa movimentacao de
pedestres:

Infracdo — gravissima

Art. 214. Deixar de dar preferéncia de passagem a pedestre e a veiculo ndo
motorizado:

| - que se encontre na faixa a ele destinada,;

Il - que ndo haja concluido a travessia mesmo que ocorra sinal verde para o
veiculo;

[l - portadores de deficiéncia fisica, criancas, idosos e gestantes

Infracdo: Gravissima

IV — quando houver iniciado a travessia mesmo que nao haja sinalizacéo a ele
destinada;

V — que esteja atravessando a via transversal para onde se dirige o veiculo.

Infracdo: Grave.

Segundo Daros, J.E. (2007) da ABRASPE (Associacdo Brasileira de

Pedestres):

“A importancia da circulacdo dos pedestres ndo € considerada nas politicas e
nos planos de transito. Nossas autoridades ndo tomaram consciéncia ainda

gue andar a pé é transporte.”

Acrescenta ainda informacgdes interessantes em definicdes do glossario do
(CTB):

Via arterial: aquela caracterizada por intersecbes em nivel, geralmente
controlada por semaforos, com acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias
secundarias e locais, possibilitando o transito seguro e confortavel de
pedestres, seja nas calcadas com largura minima de 2 a 3 metros, seja nos
cruzamentos em que a temporizacdo dos seméaforos deve levar em conta o
tempo necessario ao deslocamento dos mais frageis. No caso da circulagdo em
dois sentidos devem ser separados por canteiro central com largura minima de

2,00 metros.
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A critica na definicAo da ABRASPE deve-se a fixacdo da largura de passeios
simplesmente, devendo observar o dimensionamento correto e relativo ao fluxo

de pedestres.

Calcada: a parte da via destinada primordialmente a circulagdo de pedestres,

separada necessariamente da pista de veiculos por meio de guia e sarjeta.

Espaco Publico: Area terrestre de propriedade do municipio, estado ou unido
destinada a multiplas fun¢des visando ao bem estar da populagcéo, podendo ser

utilizado para o transito.

5.9.3 Sinalizacao vertical para pedestres e modos ndo-motorizados

A sinalizacdo complementa e compdem o conjunto de medidas de apoio visual
e legal ao (CTB) e permite as pessoas e ao agente respeitar e cumprir

respectivamente a legislacéo.

A sinalizacdo vertical divide-se em sinalizagdo de regulamentacdo e
adverténcia.

5.9.3.1 Sinalizacao vertical de regulamentacéao

Esta sinalizacdo como o nome traduz, regulamenta as possibilidades e as
proibicdes impostas ao pedestre e aos modos ndo motorizados com o apoio do
aparato legal do (CTB). A visualizacdo do conjunto da sinalizacdo encontra-se

No anexo.

5.9.3.2 Sinalizacao de Adverténcia

Esta sinalizacdo adverte aos motoristas as situacbes de inseguranca ao
pedestre e aos modos ndo motorizados na via, detectadas pelo diagnostico do
projeto de sinalizacdo. A visualizagdo do conjunto da sinalizacdo encontra-se

Nno anexo.
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5.9.4 Sinalizacao Horizontal

As marcas transversais ordenam os deslocamentos frontais dos veiculos e 0s
harmonizam com os deslocamentos de outros veiculos e dos pedestres. Assim
procuram informar aos condutores sobre a necessidade em reduzir a
velocidade e indicam travessias de pedestres e posicoes de parada. Devem
estar sempre complementadas pela sinalizacdo de regulamentacdo e

adverténcia.

A) L.R. E (linha de retencao).

A linha de retencdo indica ao motorista o limite da parada obrigatéria em
relacdo a situacdes de controle em intersecdes e travessias. Se as travessias
forem ou ndo semaforizadas, devem respeitar distancias minimas entre a linha
e a travessia e no caso do seméaforo, distancia relativa & boa visibilidade do
bloco semafdrico principal. Estas distancias, larguras e espessuras do tracado

encontram-se nos respectivos manuais do Denatram.

Figura 105 - L.R.E. em travessias

Fonte: Manual de sinalizagao horizontal - Vol. 1V(2007)

B) L.R. E em interse¢bes semaforizadas.
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Figura 106 - Linha de retencéo - L.R. E em interse¢6es semaforizadas

Fonte: Manual de sinalizagéo horizontal - Vol. 1V(2007).

C) F.T.P. (Faixa de travessia de pedestres).

A F.T.P. delimita a area destinada a travessia de pedestres e regulamenta a
prioridade de passagem em relacdo aos demais veiculos nos casos previstos
do (CTB). Ela Compreende dois tipos:Zebrada e paralela, ambas em cor

branca.

Figura 107 - F.T.P.

SIS
1T

Fonte: Manual de sinalizagao horizontal-Vol 1V(2007)

D) F.T.P. com gradil e condi¢cbes especiais
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Neste caso especifico ha a indicacdo de gradil de ordenamento do fluxo de
pedestres como item suplementar de seguranca. Normalmente sdo utilizadas

em travessias de pedestres de grande movimento em vias arteriais.

Figura 108 - F.T.P. com gradis

Fonte: Manual de sinalizagdo horizontal - Vol. IV(2007).

E) M.C.C. (Marca de cruzamento rodocicloviario).

A M.C.C. em cor branca indica ao condutor de veiculo a existéncia de um
cruzamento em nivel, entre a pista de rolamento e uma ciclovia ou ciclofaixa.
A ciclofaixa normalmente utiliza a cor vermelha como forma de diferenciar-se

das linhas de bordo e das demais marcas viarias.

Figura109 - M.C.C

ifi N

.Fonte: Manual de sinaliza¢ao horizontal - Vol. 1V(2007)

F) Ciclovia
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Na figura adiante ilustra-se a separacado fisica em meio-fio e canteiro com

seguranga da ciclovia em relacéo a via.

Figura110-M.C.C

1,60m

[~

1,80m

ny 2m

15m 16 2m | im | 2m

.Fonte: Manual de sinalizac¢éo horizontal - Vol. IV (2007)

G) Ciclofaixa em intersecdes

Figura 111- Ciclofaixa
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!
15m ! 15m

2m
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Fonte: Manual de sinalizagao horizontal - Vol. IV(2007)

Na ilustracdo acima, repara-se a ndo existéncia de separacao fisica em relacéo

a via, uma vez que uma pista dupla indica maior movimento veicular o que

pode ser considerado um ponto inseguro em relacao ao ciclista.
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H) Ciclofaixa em pista simples

Figura 112 - Ciclofaixa

=T
N

Fonte: Manual de sinalizag&o horizontal - Vol. IV (2007).
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CAPITULO 6

ESTADO DA PRATICA EM PLANEJAMENTO E PROJETO
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Este capitulo destaca a pratica em algumas cidades no mundo considerando o
planejamento aplicado aos projetos urbanos de infraestrutura de transportes, focados
na qualificacdo do ambiente urbano aplicado a mobilidade a pé. Em especial mostram-
se algumas solugbes consideradas “cases”, a exemplo das cidades de Nova York,
Bogotd e Barcelona, ao executarem politicas de mobilidade urbana voltadas ao
transporte publico, restricdo e reducédo de estacionamentos nos centros comerciais e a

valorizacéo dos espacos publicos destinados ao pedestre.

Este capitulo destaca ainda as etapas importantes do planejamento urbano aplicado
aos planos de mobilidade urbana como ferramenta estratégica e os desdobramentos

no plano conceitual do projeto urbano.

6.1 Introdugéo

Estas cidades resolveram tratar a mobilidade urbana a partir da visdo do planejamento
estratégico revertendo em parte a l6gica da oferta “correndo atras da demanda”. Elas
utilizaram como ferramenta o Plano de Mobilidade Urbana para diagnosticar, planejar e

projetar estratégias de deslocamento.

O plano de mobilidade urbana busca na sua etapa de diagndéstico o conhecimento dos
fluxos de viagens (vetores) de origem e destino, nas suas diversas modalidades e
publicos-alvo, a partir do conhecimento dos centros atratores e produtores de viagens.
A partir do conhecimento destes vetores de origem e destino, reinem-se informacdes
sobre renda, emprego e atividades.

Reunidas as informacdes, busca-se dimensionar a demanda e o planejamento da
oferta de transportes.

Existem diversos modelos de montagem destas informacdes em relacéo a atracéo e a
producdo das viagens. O mais utilizado é o modelo gravitacional e suas variacoes.

A oferta em transportes passa pelos sistemas de transportes, nela incluso o sistema

viario.
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A partir dos estudos de circulag@o do sistema viario, nele inclusos a oferta de passeios,
indicam-se as zonas de pedestres possiveis, as faixas prioritarias de transporte publico,

avaliam-se entdo as possibilidades de qualificacdo de espacos viarios e publicos.

Outras cidades a exemplo de Paris que recentemente elaborou o seu plano estratégico
a partir de concurso publico de escritdrios de arquitetura, introduziu a necessidade de
ampliacdo da rede de transportes em direcéo a regidao metropolitana.

O Rio de Janeiro vem adotando como estratégia de mobilidade o legado de

infraestrutura produzido pelos eventos de 2012 a 2016 na cidade.

6.2 Etapas do Plano de Mobilidade

6.2.1 Diagnostico

Definida a area de estudo na etapa do diagnostico, levantam-se os padrbes de
mobilidade e os percentuais de demanda e oferta em transportes ainda em bases mais
agregadas. Consideram-se ai todos o0s modos de transporte traduzidos em
passageiros/dia, veiculos/hora por via, a partir de contagens classificadas por modos, 0
que permite ainda conhecer o perfil das vias e em detalhe as secbes transversais

existentes.

Diante dos problemas verificados no diagndstico buscam-se as diretrizes gerais de
acao definidos em um Plano de acdo de carater operacional, cujo objetivo € definir as
medidas operacionais de melhorias do problema e no plano tatico, a estratégia de

implantagc&o do operacional (ver figura adiante).
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Figura 113 - Diagnostico sobre mobilidade urbana - area de estudo.

Em termos Urbanisticos
. Melhorar a qualidade do
. 7 espaco piblics no centro da
L1 o ddade
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“ deslocacdes a pé e de
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~.  Assegurar a acessibilidade
) em Tl aos diferentes
g bairros de Sierre, evitando
o trifego de
atravessamento

) Cerir o Trafego automével
o idade

centro da cida

— Melhorar a aces sibilidade
ac “Haut-Plateau”™

Plan directeur des déplacements, Sierre
(Suica), Transitec, 2006

Fonte: Ferreira et al (2008) - Manual e metodologia e boas praticas p/a elaboragéo de um plano de mobilidade urbana sustentavel

Numa primeira aproximacdo sdo destacados os carregamentos sobre a hierarquia
viaria atual dentro do contexto interno e regionais, e avaliados o0s setores com as

informagdes de uso do solo.

Na figura abaixo verifica-se uma avaliacdo de trechos de vias (oferta) e o volume de
veiculos/dia ou hora (demanda). Esta analise é baseada no gerenciamento da oferta ou
seja adequacao de vias com ampliacdo do n° de faixas e avaliacdo dos planos de

controle de trafego,etc.

No caso especifico da figura abaixo, avaliam-se qualitativamente as consequéncias do
aumento de capacidade viaria em setores de habitacdo que se pretende preservar a

gualidade de vida.
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Figura 114 — Mapa de hierarquia viaria, carregamento e uso do solo

L
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Prajerde Ville, Voler Déplacements du P.OLU,
Aulna y-sous-Bois (Franca), Transitec, 2004
faura DMPT 4

Fonte: Ferreira et al (2008) - Manual e metodologia e boas praticas p/a elaboracédo de um plano de mobilidade urbana sustentavel

Um mapa das intersecdes viarias com 0s respectivos carregamentos e fluxos permite

identificar numericamente a qualidade do trafego. Este mapa complementa o anterior.

Figura 115 - Mapa de carregamento das interse¢fes

Fonte: Ferreira et al (2008) - Manual e metodologia e boas praticas p/a elabora¢do de um plano de mobilidade urbana sustentavel

Numa aproximagdo mais detalhada s&o destacadas as intersecoes e mapeados as

faixas, os sentidos e os conflitos entre veiculos e pedestres.
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Figura 116 - Mapa de saturacdo de intersecdes e conflitos

Fonte: Ferreira et al (2008)-Manual e metodologia e boas praticas p/a elaboragdo de um plano de mobilidade urbana sustentavel

A partir da insercdo dos dados dos fluxos veiculares e o percentual por modo de
transporte (6nibus, caminhdes, carros particulares) na base do setor que se pretende
projetar. No mapa destacam-se alguns problemas relativos as intersecoes:

e Saturacdo da rede viaria, ou seja, o nivel de servico é tal que o fluxo de veiculos
é lento;

» Saturacgao das intersecoes;

* Vias que operam diferentemente de sua hierarquia viaria. Como exemplo uma
via local que opera como arterial, apresentara largura de via e passeios
insuficientes & sua nova fungdo com ambiente urbano improprio.

* Qualificacao do trafego;

* Problemas ambientais relativos ao excesso de trafego;

» Falta de qualificacdo do ambiente urbano em geral;

* Mapa de acidentes tipificado e quantificado (n° de acidentes por tipo) e;

» Estacionamentos (veiculos e carga) e pesquisa de rotatividade;
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Fig. 117 - Estacionamento irregular Figura 118 - Mapa de ocupacéo de estacionamentos

Dia Noite
= y 55
X N ] I'ta
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——— 1
W% 25%
Estacionamento
|egal e ilegal . .
N% 15%

Fonte: Ferreira et al (2008) - Manual e metodologia e boas praticas p/a elaboracédo de um plano de mobilidade urbana sustentavel

A figura acima mostra a relacao entre a ocupacdao legal e ilegal das areas destinadas a
estacionamento. Na visualizacdo da foto acima identificam-se as irregularidades de
ocupacdo de passeios pelos veiculos, mas verifica-se, sobretudo que ndo existe a
sinalizacdo de regulamentagéo de estacionamento na via, o que pode traduzir em falta
de esforco legal das autoridades.

O esforco legal aliado a sinalizac&o viaria favorece a qualidade do ambiente urbano.

6.3 Mobilidade a pé

Da mesma forma que se trata a demanda e oferta em transportes, o trafego de
pedestres deve ser quantificado e avaliado na sua trajetoria até os meios de transporte
(estudos de fluxos).

A oferta € avaliada em funcdo da existéncia de passeios com largura suficiente ao fluxo
de pedestres verificado (demanda).

Devem-se identificar as trajetorias das conexdes aos sistemas de transportes: dnibus,
trem e metrd. Deve se verificar baseado em pesquisas de origem e destino, as

demandas potenciais dos fluxos de bicicletas visando planejar os caminhos cicloviarios.

6.3.1 Problemas em relacdo a mobilidade a pé
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Alguns dos problemas em relacéo ao pedestre e aos ciclistas séo:

« Descontinuidade das infraestruturas de pedestres e ciclovias;

Parametros inadequados de passeios e ciclovias;

Aspectos de inseguranca viaria;

Falta de adequacéo a acessibilidade universal;

Falta de qualidade dos passeios;

Desorganizacédo da Logistica Urbana e;

Falta de qualidade dos espacos publicos.

Figura 119 - Diagnostico de Oferta em passeios e demanda de pedestre
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Fonte: Ferreira et al (2008)-Manual e metodologia e boas praticas p/a elabora¢do de um plano de mobilidade urbana sustentavel

6.4 Definicbes de Objetivos gerais

Realizado o diagnostico, procura-se elencar os objetivos gerais de qualificacdo do
ambiente urbano tais como:
* Reduzir ou ndo o espaco viario destinado ao automovel;

» Os transportes se configuram ou ndo como rede;
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» Existindo a rede ela é ou ndo abrangente;

» Setores da cidade a preservar,

e Ampliar a qualidade do ambiente urbano;

* Medidas de circulacdo que se devem programar para alcancar objetivos de
melhoria na eficiéncia e ou na moderacao de trafego;

* Medidas de transporte que devem ser tomadas em termos de gerenciamento da
oferta e;

* Caminhos de ciclovias a serem refor¢cados ou a criacdo de novos caminhos;

6.5 Medidas de reducao de acidentes

Como modelo de plano de ag¢do atuando de forma tatico-operacional, cujo objetivo
especifico de reducado de acidentes resulta em medidas de moderac¢éo de trafego.

Um exemplo de medida de reducdo de acidentes é a criacdao das “zonas de 30 km”
identificadas e sinalizadas com “portas de entrada e saida” de setores a cidade que se
pretendem qualificar.

Busca-se neste espaco equilibrar a relacdo entre veiculos e pedestres de forma a
modificar os habitos de ambos os atores.

Véarias medidas de moderacdo sdo implantadas, muito mais relativas aos aspectos
operacionais e fisicos. Dentre as medidas mais utilizadas aplicam-se as sinalizagfes
horizontal e vertical somente nos locais de maior movimento como zonas de escolas,

hospitais, ou locais de movimentos de pedestres com incidéncia de acidentes.

Figuras 120 e 121 - Medidas de moderacéo de trafego em &reas residenciais

Fonte: Ferreira et al (2008)-Manual e metodologia e boas préticas p/a elaboragédo de um plano de mobilidade urbana sustentavel
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Figura 122 - Sinalizacédo de Zona 30 Fig. 123 - Medidas de moderagéo de trafego em areas comerciais

Sinalética de Zona 30 e Zona Mista com
prioridade ao peio. Ambas nio
regulamentadas em Portugal

Criterios de mobilidade: Zonas 30,
RACC, 2007

Fonte: Ferreira et al (2008)- Manual e metodologia e boas praticas p/a elabora¢éo de um plano de mobilidade urbana

Sustentavel

Figuras 124 e 125 - Medidas de qualificacdo do ambiente urbano depois do diagndstico

Fonte: Ferreira et al (2008) - Manual e metodologia e boas praticas p/a elaboragdo de um plano de mobilidade urbana sustentavel

6.6 Boas Praticas em Areas para Pedestres:

Muitas cidades avaliaram a oferta viaria em busca de qualidade do ambiente urbano e
ampliacdo do espaco para ciclovias e zonas de pedestres. Normalmente sédo cidades
gue possuem boa oferta de transportes publicos subterrdneos e rede abrangente bem

distribuida inclusive pela regido metropolitana.
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A exemplo de Nova York, em muitas vias importantes como a Rua Times Square, as
faixas de trafego foram reduzidas, em troca da criagdo de espacos publicos e faixas de
ciclovias. O diagnéstico verificou sobra de capacidade na via destinado aos veiculos e
indicou as possibilidades de aplicacdo de melhorias(fotos abaixo).

Fig 126 - Via antes do tratamento Fig 127 - Via ap6s o tratamento-ambiente p/pedestre

Fonte: www.itdp.org/ Fonte: www.itdp.org/

Outras cidades da América Latina, a exemplo de Bogota ampliaram a rede de ciclovias
dos bairros aos eixos de transporte publico hierarquizados em linhas locais,
alimentadoras e de alta capacidade. Na parte central da cidade passaram a requalificar
0S espacos publicos e restitui-los aos pedestres ordenando o espaco viario destinado
ao transporte publico por superficie.

Fig 128 - Terminal de Transbordo e bicicletario Fig 129 - Requalificacé@o da superficie p/ o pedestre

Fonte: www.google.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens



Cidades como Bogota investiram em rede cicloviaria e modificaram fortemente o

sistema viario destinado ao transporte publico e a ciclovias(figuras adiante).

Fig 130 - Ciclovia em zona periférica e ambiente urbano - Bogota

Fonte: www.google.com.br/imagens
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Fonte: Ferreira, N.et al (2008) *

1 . . ~ . 2
Manual e metodologia de boas praticas para a elaboragdo de um plano de mobilidade urbana sustentavel.
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Figura 131 - Sec¢&o-tipo de um corredor de transportes
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6.7 Condicionantes para o ambiente urbano a partir de novos paradigmas

O tema da sustentabilidade nas cidades em funcdo da reducdo das emissdes de
G.E.E. (Gazes de efeito estufa) nos transportes e da evolugdo do tema do
desenvolvimento social colocou na pauta das cidades ndo s6 a melhoria da mobilidade

urbana, mas a reducao das desigualdades regionais.

Neste sentido a tecnologia de informacéo foi determinante, pela facilidade de insergéo
das redes de telecomunicacdes por internet sem fio e as multiplas possibilidades que
esta tecnologia permite ao cidadao, sobretudo a reducdo de viagens desnecessarias

(n&o transporte) aos centros das cidades.

6.7.1 Cidade solidaria e ndo transporte

Muitas cidades investiram nas redes sem fio e criaram as pragas do conhecimento,
onde qualquer cidadao provido de computador ou mesmo em totens publicos passam a

ter acesso a internet(figuras 122 e 123).

6.7.1.1 Espacos publicos de incluséo social

A) Inclusao digital

Segundo Silveira, B.F. (2005):
“Nao se trata somente de um ponto de partida, pois a nova fase de exclusao social
seria a exclusao digital, ou seja, a privagdo das pessoas de um computador, a linha

telefénica e o provedor de acesso”.

Destaca ainda algumas propostas em cidades como Séo Paulo e Porto Alegre:
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“Nos objetivos da Prefeitura de S&o Paulo, ha um destaque para o cotidiano
com sua transformagé@o, com possibilidades de satisfazer necessidades e
desenvolver habilidades e competéncias. A proposta de Porto Alegre é levar
conhecimento e educacéo do centro para a periferia, capacitar para 0 mercado.
Combater a exclusdo digital através da mudanca de acesso a velocidade
digital, pois o resultado dessa exclusao seria 0 analfabetismo digital, a pobreza

e a lentiddo comunicativa.”

B) Espacos do conhecimento e de inclusao digital /Espacos wi-fi

Em muitas cidades os espacos publicos de maior frequiéncia em bairros ou aliadas aos
grandes pontos de mobilidade receberam estes equipamentos.

Fig 132 - Totens de informacao Fig 133 - Espacos publicos de internet sem fio

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

C) Ruas de Cidadania

Na cidade de Curitiba a exemplo das Administragdes Regionais do Rio de Janeiro, foi
criado o projeto Ruas de Cidadania, oferecendo a populagédo dos bairros servicos na
esfera federal, estadual e municipal aliados aos pontos de comércio e lazer e aos eixos
de transportes estruturais da cidade.

Estes espacos reduzem a necessidade de viagens das pessoas aos centros comerciais

e administrativos.

D) Espacos para idosos
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Com a melhoria das condi¢gdes de vida do brasileiro e ampliacdo da expectativa de vida
em conjunto com as conquistas legais de mobilidade gratuita, os espacos de atividades
fisicas em areas publicas se multiplicaram nas grandes cidades. (ver figuras adiante)

Fig 134- Espacos publicos para terceira idade Fig 135 - Aparelhos para a terceira idade

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

E) Espacos de emprego e renda

Outro projeto de melhoria de mobilidade para as pessoas é a descentralizacdo dos
bancos de oferta de emprego que incluem ainda cursos de formacao. Normalmente se

estabelecem em nucleos centrais com facil acessibilidade aos transportes.

Muitas oportunidades de emprego sao oferecidas em comunidades faveladas e
estimulam o desenvolvimento regional. Como exemplo a inauguracdo de agéncias

bancarias e escritérios de microcrédito.

Fig 136 - Pequena agéncia bancéaria em comunidades

W T

Fig 137 - Agéncia de empréstimos

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens
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6.7.2 Novas Tecnologias de Apoio a Mobilidade

A necessidade de reduzir obstaculos a mobilidade em funcdo das condi¢cdes de
ocupacédo do terreno conduziu ao aparecimento ou a renovacdo de tecnologias
existentes em transporte. A ampliagdo dos servicos publicos como coleta de lixo,
transporte de mercadorias e seguranca publica, em comunidades de baixa renda
refletem no interesse pelo turismo destes locais, na oportunidade de negdcios e de
alternativas para o desenvolvimento integrado

A obrigatoriedade legal da acessibilidade universal nas cidades brasileiras implicou na
adaptacao das tecnologias existentes, e a criacdo de outras para efetivamente tornar a

cidade acessivel e mais amigavel ao pedestre.

Dentre elas destacam-se os planos inclinados, os teleféricos em cabines e o elevador

publico (ver figuras adiante).

(A). Tecnologias de conexao entre a cidade alta e baixa

Fig 138 — Elev.e passarela-Pavédo e Pavaozinho-Rio  Fig 139 - Teleférico do Complexo do Alemao-Rio

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens
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Fig 140 - Plano inclinado-Dona Marta-Rio Fig 141 - Elevador de Santa Justa - Lisboa

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

6.7.3. Novas Técnicas de Mobilidade Urbana Publica

As cidades tem procurado diversificar as opc¢des de mobilidade sempre de forma
integrada seja fisicamente, facilitando as ligagbes entre as modalidades, seja
tarifariamente por meio de subsidios e reducgéo do custo do deslocamento.

Outras formas de mobilidade procuram atrair cada vez mais os usuarios do carro
particular por meio da insercdo de dispositivos tecnoldgicos de comunicagdo como o

celular.

A)Smart Mobility

Existem incentivos e aplicativos com o uso de ferramentas em plataforma espacial SIG
ou mesmo Google que de forma interativa pretende inserir na base territorial dos
deslocamentos, informac¢des das oportunidades (visdo do negdcio) e das necessidades
(visdo do usuario). As palavras chave sao: acessibilidade, mobilidade, conectividade e

proximidade.

A ideia se apoia sobre uma base cartografica digitalizada onde séo inseridas as
oportunidades e atividades de parceiros do negdécio “mobilidade” em que os
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consumidores poderéo ter acesso numa determinada regiao da cidade. Em destaque,

nas figuras abaixo uma rede de taxis e “rickshaw” na india.

Fig 142 e 143 - Pontos de Rickshaw e sua informac&o na base Google - india
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Fonte: www. smart-mobilitymanagemente.com/

B) Bicicletas publicas

Constitui-se em uma opc¢ao barata, saudavel, rdpida, acessivel e flexivel para as areas
urbanas. Os beneficios para o ambiente urbano sdo muitos: baixo custo, reducdo de
poluentes no ar e reducdo dos engarrafamentos nas areas mais centrais.

Este sistema ja foi implantado em mais de 100 cidades no mundo, contando com
identificagéo propria e boa oferta e facil de alugar.

No Rio de janeiro este sistema depois de um inicio fracassado foi relancado e ampliado
tornando-se um sucesso na Zona Sul da cidade.
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Fig 144 e 145 - Bicicletas publicas em Barcelona e Londres

Fonte: www.google.com.br/imagens

C) Carro elétrico publico

Trata-se de um sistema de empréstimo de carros elétricos nos mesmos moldes do que
ja foi implantado com as bicicletas publicas. Sdo veiculos compostos de bateria de litio
e autonomia de 250 km por carga ou 4 horas de rodagem. Da mesma forma
necessitam de cadastro de assinaturas anuais ao custo de 12 euros mensais.
Necessitam de reserva e estacdes identificadas. Podem ser utilizados em periodos
curtos do dia.

Um estudo da APUR (Agencia de Urbanismo de Paris) indicou que os veiculos
particulares passam 95% do tempo parados e 16% dos parisienses usam suas viaturas
menos de uma vez por més e 58% dos moradores ndo possuem carro.

Naturalmente trata-se de situacdo de uma cidade bem atendida em rede de transportes
como Paris. Nas nossas cidades este sistema poderia ser adaptado a um ndmero
maior de horas pela extensao da malha urbana. Poderia atuar na complementaridade
aos transportes publicos em terminais.
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Fig 146 - Posto de recarga Fig 147 - Posto de reserva

Fonte: www.apur.org/ Fonte: www.apur.org/

C) Onibus acessivel e de combustivel mais limpo

O 6nibus como uma das tecnologias mais comuns existentes nas cidades do mundo,
pela sua capacidade de capilaridade e adaptabilidade ao terreno urbano possui muitas
vantagens em relacdo aos outros modos de média capacidade. Ele também passa por
transformacdes, sobretudo nas medidas de reducdo dos G.E.E. .Estas medidas

incentivaram e obrigaram a inovacdes nos motores, a exemplo dos motores Euro V.
Verificam-se da mesma forma as inovacdes na acessibilidade e no design.

Nas figuras abaixo apresentam-se as adaptacdes das carrocerias a acessibilidade
universal, como o piso baixo e as plataformas especiais para portadores de
necessidades especiais. Estas modificagbes cada vez mais séo vistas nas cidades do

mundo e nas brasileiras.

Fig 148 - 6nibus piso baixo Fig 149 - 6nibus adaptado aos P.D?

Fonte: www.google.com.br/imagens Fonte: www.google.com.br/imagens

2 (P.D)-Portadores de deficiéncia anteriormente chamado de Portadores de necessidades especiais(P.N.E.).
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Este capitulo procurou descrever o0 planejamento tradicional das cidades,
compreendendo o diagndstico e a implantacdo em projetos diversos de natureza

urbana de qualidade de vida ambiental.

Destacou também os novos paradigmas em mobilidade, ampliando as condi¢cbes da
oferta em transporte que resultardo na disponibilizacdo mais adequada a demanda e a

qualidade de vida dos usuarios nos seus diversos deslocamentos.

Procurou-se também demonstrar por meio de muitas figuras, pequenas mudancas no
sistema viario das cidades em cuja abordagem conceitual inicial partiu da preocupacao

com o ambiente urbano favoravel ao pedestre.

A préatica nas cidades estd em permanente mutacdo buscando solu¢des adequadas a
natureza topologica e territorial de cada uma delas, cabendo aos técnicos a devida

analise.
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CAPITULO 7

CONCLUSOES E RECOMENDACOES
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7.1 Conclusbes

O tema ambiente urbano é vasto e durante a montagem da estrutura da
dissertagdo compreendeu-se que as palavras-chave que o sintetizam s&o:
gerar espacos publicos que permitam oportunidades de vivéncia, qualidade de

vida, sempre com foco no usuério da cidade.

Muitas serdo as ideias e vontades dos projetistas em transformar a cidade em
espacos agradaveis. A escolha da metodologia aplicada por meio do estado da
arte com énfase na parte conceitual sobre espaco publico teve por objetivo
consolidar e conceituar 0 que vem a ser o bom ambiente urbano através dos
tempos. Este mesmo espaco que existia como fundamental nas cidades gregas
e romanas e proporcionava reunides e iniciativas de mercados, mas que na
Revolugdo Industrial deteriorou-se cedendo Ilugar a necessidade de

acolhimento das pessoas em busca de trabalho.

Descreveram-se as solu¢des urbanisticas orientadas aos problemas que
surgiam inicialmente, pela abordagem da cidade higienista, “rasgando” ruas,
transformando-as em vias mais largas, destruindo quarteirdes, expulsando
populacbes para &reas mais longinquas. Ao mesmo tempo em que eram
definidas novas formas de habitacdo em grande escala para atender também

ao éxodo das pessoas oriundas do campo.

Destaca-se ainda a abordagem da cidade modernista que projetava a
separacao do pedestre do sistema viario, preparando a cidade para o veiculo

particular.

Procurou-se ainda descrever o surgimento das primeiras manifestacoes e
preocupacdes em relacdo a sustentabilidade ambiental que aparecem em
consequéncia da crise do petroleo.

Estabelecem-se em consequéncia da crise do petroleo, as condi¢cdes que
culminariam na crise da mobilidade e o surgimento da atencéo a prioridade ao
transporte publico, ordenando os espacos destinados ao transporte nos centros
das principais cidades, sejam em superficie ou no subterraneo, liberando

espacos publicos ao pedestre.
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A liberacdo dos espacos publicos ao pedestre implica no fomento aos estudos
sobre qualidade dos passeios, implicando no entendimento de que os passeios
sdo parte importante da qualidade da mobilidade, quando complementam os

trechos de viagens dos cidadaos.

Ainda também procedeu-se no estado da técnica e da pratica, procurando
fundamentar, enfatizar e relacionar o conceitual resgatado do estado da arte ao
tema do ambiente urbano favoravel ao pedestre, desde o planejamento até a
execucao dos projetos urbanos. Assim as oportunidades de vivéncia do espaco
publico com qualidade favorecem o convivio social nas ruas, e por

consequéncia tornam a caminhada mais agradavel

Destaca-se que na énfase da mobilidade e eficiéncia na circulagéo relacionada
ao trafego de veiculos as metodologias ainda tratam o pedestre de forma

secundaria ao automovel.

As novas tecnologias de mobilidade ainda estdo em exame de avaliagdo e com

certeza cada vez mais terdo seu espaco a construir nas praticas das cidades

Os ambientes urbanos mais interessantes ao pedestre e de melhor qualidade
ambiental serdo aqueles destinados as vivéncias de valor do dia a dia das
pessoas. Da mesma forma os espacos publicos destinados aos transportes

publicos como vias, estacdes e terminais deveriam observar tais preceitos.

O que faltaria entdo para alcangarmos a qualidade do projeto urbano, uma vez
gue as disciplinas, os modelos de planejamento dos transportes que hoje séo
utilizados para dimensionar, controlar e atender as demandas das pessoas em
relacdo a mobilidade urbana garanta também que as vivéncias no espaco

publico sejam interessantes?

7.2 Recomendactes

Neste sentido a reflexdo sobre a importancia do tema na pratica do ambiente
urbano favoravel ao pedestre em tela abrange outras varidveis resumidas em

guestdbes de ordem que vao do plano conceitual que afeta o ensino de
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planejamento e projeto, ao gerencial, ao politico-institucional e ao pessoal do

projetista.

O projeto urbano que pretenda integrar as diferentes disciplinas relacionadas a
mobilidade urbana deve estar comprometido nas suas diversas etapas na
busca do ambiente urbano favoravel a mobilidade a pé e ao espaco publico de

gualidade.

As escolas de Arquitetura e Urbanismo no Brasil possuem em sua grade
curricular a disciplina do projeto integrado, onde o projetista observa e trata dos

conflitos entre os resultados produzidos pelas técnicas.

Como exemplo a observar, verifica-se que na maioria dos projetos de
transporte, uma vez que surgem sempre como resultado de demanda
permanente por oferta destes servicos, a preocupacdo € focada
exclusivamente com as etapas do processo (dimensionamento da demanda,
operacéo, inser¢cao do projeto no espaco, estacdes e terminais, obras de arte,

tecnologia e sistemas).

O resultado final do que se tem implantado em nossas cidades é a pouca
preocupacdo com a mobilidade a pé que se reflete nas transposicdes

excessivas de nivel.

Muitas travessias em nivel ou subterraneas sdo inseguras, longas e
desconfortaveis e contribuem na falta de qualidade dos espacos publicos.
Mesmo nos paises cujas redes subterraneas de transporte por trilho sdo

abrangentes, caminha-se muito no subterraneo.

Entretanto os paises europeus alcancaram um resultado satisfatério na
qualidade do projeto urbano em conseqiéncia na qualidade do espaco publico

da superficie resultante dos projetos de transporte.

Devemos nos apoiar mais na experiéncia dos europeus, que usam mais 0
subterrdneo e em consequéncia liberam mais o espac¢o publico ao pedestre e

ao lazer contemplativo, preocupando-se mais com a qualidade das vivéncias.
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A nossa opcgao por usar a superficie para o desenvolvimento dos projetos de
transporte por Onibus, tipo B.R.Ts (Bus Rapid Transit) que transportam
segundo a literatura até 360.000 pass./dia, ou as previsdes do TRANSBRASIL
de 900.000 pass./dia, reforca mais ainda a preocupacéo focada na qualidade

do espaco publico da superficie.

Deve-se flexibilizar os preceitos operacionais de eficiéncia na velocidade
operacional dos 0Onibus especiais, a exemplo das travessias em passarelas,
optando muitas vezes pelas travessias em superficie semaforizadas que séo

muito mais amigaveis e confortaveis na mobilidade a pé.

A solucéo de transposicao em viaduto dos BRTs poderia ser substituida pela
subterranea, apoiada por boas técnicas de drenagem urbana, liberando mais
espaco publico ao pedestre.

Recomenda-se que a integracdo entre os projetos de transporte, urbanismo,
arquitetura e sistemas em geral, respeitadas as premissas do atendimento a
demanda, a operacdo, a melhoria do servico devam estar mais focados na
qualidade do espaco publico como produto a ser alcancado e vivenciado pelo
usuario. Este usuério que passa boa parte do seu tempo diario nos espacos

publicos e no ambiente de trabalho e menos na sua residéncia.

Para tanto recomendam-se mudancas na formacdo dos profissionais das
engenharias, arquitetura e planejamento urbano tendo como eixo a mobilidade
e 0s espacos da mobilidade como resultado da integracdo dos projetos de
natureza urbana. Neste sentido uma equipe multidisciplinar que envolva outras
disciplinas como sociologia, geografia, relagbes publicas apoiados em
mecanismos eficientes de participacdo popular, deveria estar conjugada as

preocupacdes e objetivos iniciais e permanentes do projeto.

Sugere-se entdo que o foco no ambiente urbano produzido pelos projetos

urbanos preocupe-se com 0s seguintes aspectos:

* Aspectos conceituais relacionados aos conceitos descritos na evolucao
das cidades que implicaram em boas solu¢des técnicas relacionadas a

pesquisa em si;
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* Aspectos relacionados ao projeto e as técnicas;

» Aspectos de governancga corporativa relacionadas a gestdo dos projetos
envolvidos. Ndo devem ser consideradas disciplinas envolvidas que

sejam mais predominantes que outras;

* Aspectos de natureza politica onde os atores envolvidos estejam
comprometidos com o produto final: ambiente urbano favoravel ao

pedestre, interessante de se vivenciar e confortavel.

Espera-se que com o conteudo conceitual da presente dissertacdo outros
alunos preocupados com a cidade mais justa e de qualidade nos seus espacos
publicos, poderdo buscar referéncias e aprofundar muitas das questdes

colocadas, que é um dos principais objetivos da pesquisa.
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ANEXOS



Sinalizag&o Vertical de Regulamentacgao

Proibido transitc de pedestres

Pedestre, ande pela esquerda

Pedestre, ande pela direita

Ciclista, transite a esquerda R-35a
Ciclista, transite a direita R-35b
Cic_list_as a esquerda, pedestres R-36a
a direita

Pedestres a esquerda, ciclistas R-36b

a direita

860G OGS

Fonte : Manual de sinalizacéo de Regulamentacéo Vol

|- 2007
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Sinalizagao Vertical de Adverténcia

Transito de ciclistas

A

A-30b

Passagem sinalizada de ciclistas

A-30c 'Fl;jir;ssi;[:;umpartilhadu por ciclistas e
@ A-32a Transito de pedestres

@ A-32b Passagem sinalizada de pedestres
A-33a Area escolar

@ A-33b Passagem sinalizada de escolares
A-34 Criancas

Fonte : Manual de sinalizacdo de Regulamentagéo Vol |- 2007
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