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RESUMO

A mobilidade urbana e a acessibilidade universal sdo temas que devem estar
intrinsecos ao planejamento urbano, visto que através deles, ha a possibilidade
das pessoas com deficiéncia ou nao, terem direito a cidade, usufruindo de
espacos urbanos com conforto, seguranca e autonomia. Apés muitos anos de
total esquecimento por parte dos planejadores, a sociedade contemporanea
tenta tornar a cidade possivel para todos e isso € um desafio significante haja
vista a quantidade enorme de barreiras arquitetbnicas e urbanisticas que
devem ser eliminadas e repensadas. As centralidades das grandes cidades
brasileiras enfrentam desafios tipicos de suas funcdes e o caso de Salvador
nao é diferente. Fruto do interesse do Estado e do capital imobiliario, o centro
financeiro, de comércio e servi¢cos da cidade mudou da area do Comércio para
a area do Iguatemi, e hoje, por ter sido concebida para o uso dos automéveis
individuais e dentro da légica rodoviarista, com enormes avenidas e a escala
humana completamente esquecida, a Centralidade do Iguatemi tem sérios
problemas em relacdo a mobilidade urbana, acumulando no seu tecido, usos
que geram um enorme fluxo de pessoas e se tornando hoje, o principal gargalo
da cidade e que, pela sua localizac&o central, acaba afetando a cidade como
um todo. Desta forma, buscou-se neste trabalho, avaliar as condicbes de
mobilidade e micro acessibilidade em um trecho da Centralidade do Iguatemi,
buscando entender como se d& os deslocamentos dentre da area delimitada e
quais as principais dificuldades enfrentadas pelos transeuntes. Esta avaliacédo
sera elaborada por meio da aplicacdo da metodologia de Indicadores de
gualidade de vida e sustentabilidade no transporte e uso do solo, buscando
adequar esta metodologia a realidade deste espaco urbano, para que a analise
da mobilidade urbana nesta area de extrema importancia para a capital baiana

seja feita da maneira mais fiel e verdadeira possivel.

Palavras-Chave: Mobilidade; Acessibilidade; Uso do Solo; Indicadores de
mobilidade sustentavel; Centralidade do Iguatemi.



ABSTRACT

Urban mobility and universal accessibility are issues that should be intrinsic to
urban planning, as through them, there is the possibility of people with
disabilities or not, have the right to the city, enjoying urban spaces with comfort,
security and autonomy. After many years of oblivion by the planners,
contemporary society tries to make the city possible for everyone and this is a
significant challenge given the huge amount of architectural and urban barriers
that must be rethought and removed. The centrality of large Brazilian cities face
challenges typical of its functions and the case of Salvador is no different. Fruit
of the state's interest and real estate capital, financial, trade and services of the
city changed the Comércio area to the area of Iguatemi, and today, having been
designed for the use of individuas automobiles and use of modal bus logic with
large avenues and human scale completely forgotten, the Centralization of
Iguatemi has serious problems with regard to urban mobility, accumulating in
your fabric, uses that generate a huge flow of people and becoming today the
main bottleneck of the city and which, by their central location, ultimately affects
the city as a whole. Thus, we sought this study was to evaluate the conditions of
mobility and accessibility in a micro stretch of Centralization of Iguatemi, trying
to understand how is the displacement from the defined area and the main
difficulties faced by passersby. This evaluation will be through the application of
indicators methodology of quality of life and sustainability in transport and land
use, seeking to adapt this methodology to the reality of urban space, so that the
analysis of urban mobility in this area of extreme importance for the capital

Bahia is made as faithful and true as possible.

Keywords: Mobility; Accessibility; Use of the soil; Indicators of sustainable

mobility; Centralization of Iguatemi.
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1. Introducéo

Os centros urbanos vivenciaram nos ultimos 30 anos uma enorme expansao da
sua malha viaria, condigdo socialmente insustentavel no que diz respeito aos
deslocamentos das pessoas. Na cidade de Salvador, a Centralidade do
Iguatemi foi a area de maior desenvolvimento neste mesmo periodo e sofreu 0s
impactos. Fruto deste modelo conflituoso, a area transformou-se num grande
espaco fragmentado e complexo, onde estdo concentrados mais de 50% dos

fluxos de deslocamento de veiculos e de 6nibus da cidade.

Com o aumento de fluxo da frota de veiculos da cidade, transitar na regido do
Iguatemi tornou-se um desafio. Em alguns horarios passar pelo local é algo
impraticavel devido aos constantes engarrafamentos. A saturacdo se deve ao
grande adensamento de atividades geradoras de demandas, aliada a falta de
planejamento do espago urbano nas escalas e usos adequados.

Diante do exposto, procura-se a partir desse estudo, analisar a mobilidade
urbana na regido do Iguatemi através de um conjunto de indicadores de
mobilidade urbana sustentavel, relacionando transporte, uso do solo e meio
ambiente, proposto na metodologia da Arquiteta e Urbanista Vania Barcellos
Gouvéa Campos, no ano de 2005, para um projeto com apoio do CNPq,
intitulado: Mobilidade Sustentavel: Relacionando Transporte e Uso do Solo e,
através de outros indicadores criados para melhor atender as necessidades

deste trabalho.

Na metodologia apresentada por Campos (2005), sao atribuidos valores e
pesos aos diversos indicadores dando como resultado um indice que nos
indica através de uma analise comparativa, a situacdo das regides, areas ou
cidades estudadas em relacdo a qualidade de vida e a sustentabilidade das
mesmas. Para este trabalho, porém foi aproveitada somente uma parte da
metodologia de Campos (2005), isso porque, ndo sera feito um comparativo

com outras areas, ndo sendo necessario encontrar o indice proposto.
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A metodologia deste trabalho, entdo, tem como objetivo tracar uma analise da
situacdo da mobilidade urbana na area do Iguatemi, tentando entender como
as pessoas que chegam nesta area se deslocam dentro dela e como o uso do
solo influencia na qualidade da mobilidade nesta centralidade e, para isso, 0
primeiro passo foi a definicdo da Poligonal de Estudo (Mapa 01). Esta poligonal
envolve as principais avenidas da area estudada que sdo as Avenida Antdnio
Carlos Magalhdes (ACM) e Avenida Tancredo Neves, englobando as
edificacdes que margeiam essas avenidas e edificacbes que, por estarem
proximas a area e gerarem um fluxo grande, devem ser consideradas na

definicdo da Poligonal.

Mapa 01: Delimitagdo da Poligonal de Estudo

s

DELIMITAGCAO DA POLIGONAL DE ESTUDO
E PRINCIPAIS ACESSOS

| 7
W

'MAGALHAES NETO |

LEGEND

— DELIMITAQAO DA POLIGONAL DE ESTUDO
) PRINCIPAIS ACESSOS A POLIGONAL DE ESTUDO

Fonte: Elaborado pela autora, 2016.

Seguindo a metodologia, a problemética foi abordada de forma quantitativa, por
meio da atribuicdo de valores aos indicadores de acessibilidade e qualitativa, a
partir da andlise critica dos valores encontrados. Os procedimentos técnicos

foram a revisdo bibliogréfica, analise documental e levantamento de dados.
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Foram analisados trabalhos desenvolvidos em caréater de artigos, monografias,
dissertacOes, teses, livros e similares relacionados a teméatica e fonte
documentais advindos da consulta a documentos de o6rgaos, instituicées,

associacgoes e relatérios.

Com o objetivo de se aproximar ao maximo do entendimento de toda
problematica da mobilidade urbana na area do Iguatemi, essa monografia sera
composta por quatro capitulos, de forma que os entendimentos seréo trazidos
de forma sequencial. O primeiro capitulo analisa conceitos que discorrem sobre
mobilidade urbana, acessibilidade urbana, sustentabilidade, mobilidade
sustentavel e o uso do solo relacionado com o transporte, promovendo assim
um amplo conhecimento sobre o tema. O capitulo subsequente aborda a
metodologia proposta por Campos (2005), trazendo em detalhes o que foi
proposto pela autora. O terceiro capitulo traz um histérico da area estudada,
mostrando como uma area que antes era um vazio urbano passou a ser a

principal centralidade da cidade de Salvador.

ApOs esse aporte tedrico que embasa o estudo, o quarto capitulo se propde a
explicar de gque maneira a metodologia proposta por Campos (2005) sera
aproveitada e trazendo novos indicadores importantes para o estudo, para
assim, aplicar os indicadores selecionados na area em estudo. Mapas de
localizacdo, mapas tematicos e relatério fotografico serviram como base de

apoio para ajudar na construcdo deste capitulo.

E por dltimo, foram apresentadas as consideragbes finais, sintetizando as
reflexdes e conclusées ao longo do trabalho monografico. Porém nao se
pretende com isso esgotar a tematica abordada, o objetivo é justamente incitar

a discusséo, dar continuidade aos estudos e promover reflexdes.

2. Mobilidade: conceitos e classificacbes

2.1.Mobilidade Urbana e Acessibilidade Universal

15



Mobilidade urbana é o grande desafio das cidades contemporaneas, em todas
as partes do mundo. A opcao pelo automovel, que parecia ser a resposta
eficiente do século 20 & necessidade de circulagdo, levou a diminuicdo da
mobilidade, com desperdicio de tempo e combustivel, além dos problemas

ambientais de poluicdo atmosférica e de uso indevido do espaco publico.

A mobilidade urbana pode ser compreendida como a facilidade de
deslocamentos de pessoas e bens dentro de um espaco urbano. Ter
mobilidade é conseguir se locomover com facilidade de casa para o trabalho,
do trabalho para o lazer e para qualquer outro lugar onde o cidadédo tenha
vontade ou necessidade de estar, independentemente do modal escolhido, é
pegar o O6nibus com a garantia de que se chegard ao local e no horario
desejado, ter alternativas para deixar o carro na garagem e ir ao trabalho a pé,
de bicicleta ou com o transporte coletivo, dispor de ciclovias e também de
calcadas que garantam acessibilidade as pessoas com deficiéncia e, até
mesmo, utilizar o automavel particular quando lhe convier e nao ficar preso nos

engarrafamentos.

A mobilidade urbana esté relacionada a diversos aspectos desempenhados por
individuos e agentes econémicos dentro da sociedade, no que se refere as
necessidades de deslocamento, considerando o ambiente urbano e a
complexidade das atividades nele envolvidas, estando relacionada tanto a
pessoa quanto aos seus bens. (VASCONCELOS, 1996).

Para se chegar a um sentido mais amplo, € necessario relacionar a definicdo
da mobilidade com a definicho da acessibilidade. De acordo com a NBR
9050/2015 (Acessibilidade a edificacdes, mobiliario, espacos e equipamentos
urbanos), criada em 1994, revisada em 2004 e finalmente em 2015,

acessibilidade é a:

possibilidade e condicdo de alcance, percepcédo e entendimento para
utilizacdo, com seguranca e autonomia, de espacos, mobiliarios,
equipamentos urbanos, edificacBes, transportes, informagdo e
comunicacao, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem como
outros servicos e instalacfes abertos ao publico, de uso publico ou
privado de uso coletivo, tanto na zona urbana como na rural, por

pessoa com deficiéncia ou mobilidade reduzida.
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Apesar do ano de criacdo desta NBR, o conceito de acessibilidade vem sendo
construido desde o final dos anos de 1940 quando era usado para designar a
condicdo de acesso das pessoas com deficiéncia ao passar pelos servigos de
reabilitacdo fisica e profissional que haviam surgido na época.

O conceito de vida independente é fundamental para o entendimento da
acessibilidade. Este conceito foi desenvolvido em 1960 por Ed Roberts e outras
sete pessoas todas com deficiéncia fisica, na cidade Berkeley, Califérnia,
Estados Unidos, que ficaram conhecidos como os “Tetra Rolantes”, uma
analogia ao grupo Rolling Stones, que traduzindo, significa Pedras Rolantes, e
faziam muito sucesso na época, e também por serem tetraplégicos e se
locomoverem em cadeiras de rodas. Os Tetra Rolantes fundaram o primeiro

Centro de Vida Independente, que seguiam os seguintes valores e principios:

e As pessoas com deficiéncia é que sabem o que precisam para ter
melhor qualidade de vida;

e Suas necessidades variam como as de qualquer ser humano e, por isso,
s6 podem ser atendidas por uma variedade de servicos e equipamentos;

e A tecnologia assistida pode significar a diferenca entre a dependéncia e
a independéncia, em determinadas situacoes;

e As pessoas com deficiéncia devem viver com dignidade, integradas em
suas comunidades;

e A cidadania ndo depende do que uma pessoa € capaz de fazer
fisicamente, mas sim das decisfes que ela puder tomar por si so;

e A pessoa com deficiéncia é que deve ter o controle de sua situacao;

e A autodeterminacdo, a auto-ajuda e a ajuda mutua S&0 processos que
liberam as pessoas com deficiéncia para controlar suas vidas;

e A integragdo entre pessoas com diferentes deficiéncias facilita a
integracao entre pessoas com e sem deficiéncia;

¢ Vida Independente € um processo onde cada usuario ajuda a moldar e
manté-la e ndo um produto para ser consumido indistintamente por

diversos tipos de usuarios.

Porém, é importante ressaltar que nem sempre a Vvisdo sobre as pessoas com

deficiéncia foi assim. Segundo Cavalcante (2012), o reconhecimento destas

17



pessoas por parte da sociedade € fruto de uma luta politica deste grupo de
pessoas que esteve por muito tempo sob a tutela da familia e instituices que

nao as reconheciam enquanto cidadaos.

Gil (2006) traz que as pessoas com deficiéncia existem desde o inicio da
Humanidade, jA& que € uma das possibilidades do ser humano, que pode
assumir multiplas caracteristicas de altura, cor de pele, de olhos e outras
tantas. Ao longo da Histéria, a forma como a deficiéncia foi vista pela
Sociedade mudou muito, passando por momentos de eliminacdo, de abandono
e outros de respeito e quase veneragao, pois a deficiéncia era considerada um
sinal de contato com os deuses. Alguns povos achavam, por exemplo, que o
cego nao enxergava "para fora", mas sim "para dentro", ou seja, se relacionava
com as divindades. O oposto também foi verdadeiro, em alguns locais e
épocas, a deficiéncia era considerada um castigo, um sinal de ruindade, da
pessoa ou de sua familia. O tempo passou e as concepc¢des foram mudando,
nao apenas em relacdo as pessoas com deficiéncia, mas também em relacéo
aos indios, aos negros, aos ciganos, as mulheres, idosos e outros segmentos

considerados "minoritarios".

No periodo entre as guerras mundiais, foi se consolidando o que hoje
percebemos como modelo (ou paradigma) chamado modelo médico e que
assumiu contornos mais definidos apds a Segunda Guerra Mundial. De acordo
com este modelo caritativo, o "problema"” estava no individuo (a pessoa com
deficiéncia), ja que € na sua deficiéncia (fisica, mental ou sensorial) e em sua
falta de habilidade que reside a origem de suas dificuldades. O termo
“deficiente” expressava a forma como essa pessoa era vista na sociedade,
fazendo-a ser encarada somente como um paciente categorizado pela
deficiéncia e entendido a partir das suas disfungbes organicas que precisam

ser curadas. Portanto, é a pessoa que devia ajustar-se e adaptar-se a

sociedade, tal como ela era.

Para fazer este ajustamento a sociedade, era preciso contar com a intervencao
profissional de um conjunto de especialistas (médico, fisioterapeuta, terapeuta
ocupacional, psicélogo, assistente social e outros), que cuidaram do "problema”

atraves da “reabilitacéo”.
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Surge, entdo, o conceito de reabilitacdo e de suas diferentes areas: Terapia
Ocupacional, Fisioterapia e outros. Essa equipe de reabilitacdo, de formacéo
multidisciplinar e geralmente liderada por um médico praticamente "se
apropriava" da pessoa com deficiéncia e passava a cuidar dela, pois "sabia 0
que era melhor". Esse cuidar acabava se estendendo a toda vida da pessoa,
ndo apenas aos aspectos relacionados a sua reabilitacdo. Ser paciente
significava, entre outras coisas, ndo ter voz e nem querer, por nao ter o saber

médico.

Apesar de seus limites, esse 0 modelo médico representou um avanco
importante e prestou, e ainda presta, valiosos servicos a muitas pessoas. Sua
aplicacao significou melhoras relativas na qualidade de vida de muitos, além de
imprimir uma marca positiva em trabalhos como a Classificacdo Internacional
de Deficiéncias, Incapacidades e Desvantagens da Organizacdo Mundial da
Saude (OMS).

Gradualmente, foi se desenvolvendo o modelo social, como uma resposta ao
anterior. Ele transfere o foco da responsabilidade para as adaptacfes que
devemos fazer na sociedade, reconhecendo que as principais barreiras que as
pessoas com deficiéncia enfrentam sdo o preconceito, a discriminacdo e os
ambientes sem acessibilidade, porque estes foram criados a partir da
concepcao idealizada de uma pessoa normal, do homem Vitruviano, "homem

perfeito”, desenhado por Leonardo da Vinci.
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Figura 01: O homem Vitruviano

Fonte — O que é o homem Vitruviano? Machado, Mateus, 2011.
Para LANNA JUNIOR (2010, p.21):

O modelo social defendido pelo Movimento das Pessoas com
Deficiéncia é o grande avango das Ultimas décadas. Nele, a
interacao entre a deficiéncia e 0 modo como a sociedade esta
organizada € que condiciona a funcionalidade, as dificuldades,
as limitacbes e a exclusdo das pessoas. A sociedade cria
barreiras com relacdo as atitudes (medo, desconhecimento,
falta de expectativa, estigma, preconceito), ao meio ambiente
(inacessibilidade fisica) e as institucionais (discriminagdo de
carater legal) que impedem a plena participacdo das pessoas.

Embora os problemas apontados por esse modelo sejam verdadeiros e
infelizmente existam até hoje (discriminacdo, preconceito e obstaculos), eles
ndo sdo 0s Unicos que devem ser levados em conta, para assegurar a
acessibilidade ao meio fisico e também a inclusdo. Como visto anteriormente,
para que exista acessibilidade ndao basta construir rampas. Com o tempo, 0
entendimento da questado foi se ampliando, gracas a pratica das organizacfes
de pessoas com deficiéncia, das discussbes de estudiosos, militantes e
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pesquisadores, que se traduziam em leis, da elaboracdo de Declaracdes de

Principios e pela ocupacéo de espacos na vida social, por essas pessoas.

O modelo da autonomia pessoal ou "vida independente” tem um enfoque
completamente diferente do modelo médico. Desse ponto de vista, a
deficiéncia ndo é tratada como incapacidade ou falta de habilidade, nem é o
objetivo final que se deseja conquistar. O foco dos programas e acdes
desenvolvidos no ambito do modelo de autonomia estd na situacdo de
dependéncia do sujeito ante os demais. O problema esta no entorno e é nele
que acontece o processo de reabilitagdo. E no social que, muitas vezes, se
produz ou se desenvolve a situacdo de dependéncia da pessoa com deficiéncia

em relacdo aos demais.

Diante do exposto, os profissionais de reabilitacdo comecaram a perceber que,
para que a reintegragdo de pessoas que passaram por esse processo
ocorresse em todos os ambitos, desde o familiar até o profissional, era
necessario que barreiras arquitetbnicas nos espacos urbanos, nos edificios,
nas residéncias e nos meios de transporte coletivo fossem eliminadas, isso
porque a cidade era vista pelas pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida
como um ambiente inacessivel e hostil, cheio de armadilhas e obstaculos a
serem enfrentados, que requeriam disposicdo e paciéncia, onde nada era facil

e nada era possivel.

Assim, na década de 1970, algumas universidades americanas iniciaram as
primeiras experiéncias de eliminacdo de barreiras arquitetdnicas existentes nas
areas externas, estacionamentos, salas de aula, laboratérios, bibliotecas e
lanchonetes, isso porque em meados de 1973, foi criada a Lei de Reabilitacdo
nos EUA, por conta do advento da Segunda Guerra Mundial e do final da
Guerra do Vietnd, quando muitos soldados que voltavam como herdis de
guerra, estavam mutilados ou com sequelas fisicas e necessitavam de um
ambiente que os recebesse de forma adequada para o processo de re-inclusao

social.

Em 1981, a ONU (Organizacdo das Nacdes Unidas) decretou que este era o

Ano Internacional das Pessoas Portadoras de Deficiéencia (AIPPD),
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impulsionando o surgimento de organizacbes de pessoas deficientes que
desenvolveram campanhas em ambito mundial para alertar a sociedade a
respeito das barreiras arquitetdnicas e exigir ndo apenas a eliminacao delas
como também a ndo inser¢cdo de barreiras jA nos projetos arquitetdnicos
exigindo que os arquitetos, engenheiros, urbanistas e desenhistas industriais
nao incorporassem elementos obstrutivos nos projetos de construcdo de

ambientes e utensilios.

Sendo assim, na década de 90, a acessibilidade passou a ser cada vez mais
projetada através do desenho universal que, segundo a NBR 9050/2015, é
aquele que visa atender a maior gama de variacbes possiveis das
caracteristicas antropométricas e sensoriais da populacdo, ou seja, 0s
produtos, equipamentos, ambientes, meios de comunicacdo, meios de
transporte e os utensilios devem ser projetados para todos, equiparando as
possibilidades de uso e tornando-o flexivel, simples e intuitivo, oferecendo
qualidade de vida, seguranca e permitindo a convivéncia e a interacao entre

diferentes, isto é, a inclusao.

Moreira (2016) afirma que a partir do conceito de desenho universal, o Guia de
Acessibilidade do Ceard apresenta medidas que ndo sédo as de pessoas de
padrao médio ou do “‘homem padrao”, e, sim, medidas que consideram a
diversidade da populacdo — seja por uma condicdo temporaria (como de
gravidas, por exemplo) ou permanente — pessoas com mobilidade reduzida, ou
com alguma deficiéncia que acarreta peculiaridade na forma de caminhar, ou
mesmo necessidades especiais diversas. Todas as dimensfes indicadas na

figura estdo em metro (m).
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Figura 02: Pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida
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Fonte: Guia De Acessibilidade: Espago Publico e Edificagbes. Ceara. 2009.

Segundo Moreira (2016), o Desenho Universal ndo entende a acessibilidade
como um anexo, mas entende que o desenho do meio é capaz de torna-lo mais
eficiente, produtivo, confortavel, legivel e seguro, em graus equivalentes a

todas as pessoas. Ele incorpora sete principios basicos:

1 - Uso equiparavel — cada elemento deve ser Util e comercializavel

as pessoas com habilidades diferenciadas.

2 - Flexibilidade de uso — cada elemento atende a uma ampla gama

de individuos, preferéncias e habilidades.

3 - Uso simples e intuitivo — o uso deve ser de facil compreenséo,
independentemente da experiéncia, do nivel de formacdo, do
conhecimento do idioma ou da capacidade de concentracdo do

usuario.

4 - Informacgéo perceptivel — a comunicagdo ao usuario deve ser
eficaz e as informacdes necessarias devem estar disponiveis,
independentemente de sua capacidade sensorial ou de condicdes

ambientais.
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5 - Tolerancia ao erro — devem-se minimizar o risco e as

consequéncias adversas de acdes involuntarias ou imprevistas.

6 - Baixo esforgo fisico — cada elemento pode ser utilizado com um

minimo de esforgo, de forma eficiente e confortavel.

7 - Tamanho e espaco para aproximacao e uso — cada elemento
deve oferecer espagcos e dimensdes apropriados para interacao,
alcance, manipulacdo e uso, independentemente de tamanho,
postura ou mobilidade do usuéario (IPHAN, 2014 apud Brasil
Acessivel, vol. 5, 2006).

Vale ressaltar que a acessibilidade se divide entre macro acessibilidade e micro
acessibilidade. Macro acessibilidade ou acessibilidade territorial pode ser
entendido como o quanto determinado territorio é acessivel em relacdo a todos
os demais. Os fatores de macro acessibilidade de determinado territério sé&o
ligados as facilidades de conexdo com os demais territorios, tais como:
proximidade em relacdo aos outros territorios e rede viaria de conexao com 0s
demais territorios. Ja a micro acessibilidade ou acessibilidade interna é o
quanto uma atividade desenvolvida em determinado territério é acessivel em
relagdo a todas as demais atividades. Os fatores de micro acessibilidade de
determinado territério sédo ligados as facilidades de iniciar ou terminar uma
viagem dentro do mesmo territério, tais como: Dispositivos de entrada e saida
da corrente de trafego; Areas de estacionamentos; Terminais de integrag&o
intermodal; Facilidade de deslocamento a pé ou “caminhabilidade”.

Embora exista em muitas cidades brasileiras legislagdo que regulamente a
questao da acessibilidade em espacos publicos, ainda podem ser identificados,
em muitos espacos diversos tipos de barreiras ou impedimentos fisicos que
dificultam a mobilidade e acessibilidade do usuario ao espaco urbano. Estes
impedimentos podem ser involuntarios ou advindos do descaso ou

inobservancia total ou parcial das leis vigentes.

Esses requisitos sofrem interferéncia a partir da oscilacéo de variaveis como a
populacdo nas cidades, a descentralizagdo das atividades, os deslocamentos

das pessoas, a infraestrutura do meio fisico, o sistema viario e o sistema modal
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de transportes e o processo de evolugcdo urbana das cidades com a

preservacao de seus sitios significativos com caracteristicas historicas.

Muitas vezes os obstaculos encontrados nos espacos publicos, como nas
calcadas, sao resultantes de projetos que ignoraram a questdo da
acessibilidade ou pelo simples fato dos agentes do espaco urbano
desconsiderarem as pessoas com deficiéncia como usuarios em potencial,
tornando-as limitadas também em suas ac¢des de cidadania; isto ocorre por erro
ou falha em sua execucdo. Como exemplo de barreiras no ambiente urbano
pode-se citar as calcadas, definidas pela NBR 9050/2015 sendo parte da via,
normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a circulagdo de
veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a implantacéo

de mobiliario, sinalizacéo, vegetacao, placas de sinalizacdo e outros fins.

A calcada deve ter suas faixas de uso definidas da seguinte forma (Figura 03):
faixa livre (com no min. 1,20 cm), faixa de servicos (com no min. 0,75 cm),
onde deverao estar todos os mobiliarios urbanos, tais como telefones publicos,
postes, lixeiras, vegetacdo dentre outros, por fim, a faixa de acesso a
edificacbes. E importante que a faixa livre esteja livre de obstaculos e com
sinalizagéo tatil continua. A NBR 9050 de 2015 define mobiliario urbano como:
Conjunto de objetos existentes nas vias e nos espacos publicos,
superpostos ou adicionados aos elementos de urbanizacdo ou de
edificacdo, de forma que sua modificacdo ou seu traslado néo
provoque alteragbes substanciais nesses elementos, como
seméforos, postes de sinalizac@o e similares, terminais e pontos de
acesso coletivo as telecomunicacdes, fontes de 4gua, lixeiras, toldos,

marquises, bancos, quiosques e quaisquer outros de natureza
anéloga.
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Figura 03: Representacado da faixa de uso
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Fonte: Divulgac&o/Prefeitura de S&o Paulo

Diante desta definicdo pode-se afirmar que uma cal¢cada acessivel é aquela
onde os mobiliarios urbanos ndo constituem nenhum impedimento fisico que
possa comprometer a seguranca do pedestre; para isto, devem ser observados
0S seguintes itens: o material empregado na area de passeio publico, as
transposicdes de um lado para outro da via publica, as formas de travessia, e

as configuracdes e locacdes do mobiliario urbano.

Para Jane Jacobs em Morte e Vida de Grandes Cidades (2014), as calcadas e
vias sao Orgdaos vitais de uma cidade, pois € nelas que se da toda a integracao
e convivéncia de uma sociedade, sendo que 0s principais protagonistas do uso
e ocupacdo das ruas e calgcadas sdo as pessoas. Isto faz com que o maior

atributo da calcada seja a seguranca publica.

Um estudo realizado por Miranda e Cabral, em 2005, sobre os espagos de

circulacado de pedestres na cidade do Rio de Janeiro indica que existem dois
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grandes fatores que contribuem para dificultar a circulacdo dos pedestres nos

centros urbanos:

|. Fatores que afetam a seguranga do pedestre, expondo-0 ao contato
com o trafego de veiculos (inadequacdo dos passeios para atender
aos fluxos de pedestres; abrigos de pontos de embarque e
desembarque de passageiros de 6nibus de tamanho desproporcional
em relagcdo ao passeio, inadequados e em mau estado de
conservagdo; ciclos semaforicos inadequados; desniveis abruptos
entre 0 passeio e as rampas de garagem; auséncia de sinalizagao
tatil especifica; veiculos estacionados indevidamente sobre as

calcadas; obras ocupando o espag¢o dos passeios);

Il. Fatores que diminuem a qualidade do deslocamento pelos
passeios urbanos (passeios com largura insuficiente; instalagcéo
inadequada de equipamentos urbanos; presenca de vendedores
ambulantes nas calgcadas; bancas de jornal instaladas
inadequadamente obstruindo a faixa livre; mobiliario urbano
inadequado obstruindo as calcadas; gotas de &agua pingando de
aparelhos de ar condicionado; escoamento das &guas pluviais
provenientes de marquises, calhas, etc.; dejetos de animais nas vias;

lixo nas vias.).

2.2.Mobilidade Sustentavel

O conceito de sustentabilidade pode, muitas vezes, parecer moderno, no
entanto, a maioria dos conceitos subjacentes a sustentabilidade tem uma
histéria de muito mais tempo. Por exemplo, no final do século XVIII e inicio do
século XIX o estudioso Inglés e fildsofo Reverendo Thomas Malthus em seu
ensaio chamado “Ensaio sobre a Populagdo” sugeriu que, enquanto a
producdo de alimentos do Reino Unido estava a crescer aritmeticamente (1, 2,
3, 4,5 ..), a populacdo crescia geometricamente (1, 2, 4, 8, 16, 25). Dessa
forma, ele afirmava que a comida iria se esgotar e a fome atingiria a populacao.
Os 150 anos de crescimento econdmico e prosperidade de que gozam o Reino
Unido depois do pronunciamento de Malthus, fizeram os estudiosos

acreditarem que ele estava errado.
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Hoje, muitas pessoas fazem argumentos semelhantes aos de Malthus e séo
chamados com certo desdém de "neo-malthusianos”. A New Economics
Foundation criou o conceito de "Earth Overshoot Day", que seria o dia no qual
a populagcéo da Terra teria usado seus recursos de um ano. Em 2011, por
exemplo, esta data foi de 27 de Setembro; em 2013 passou para 30 de Agosto;
e esta se movendo para tras a um ritmo mais rapido a cada ano. Simplificando,
estamos usando mais recursos do que a Terra pode oferecer. Assim, a

sustentabilidade trata de recursos e como eles sao alocados.

Novaes (2011) traz que em 1983, a Organizagédo das Nagbes Unidas criou a
Comisséo Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, sob a presidéncia
do ex-primeiro-ministro noruegués Gro Harlem Brundtland e em 1987, a
Comisséo publicou o seu relatorio “Our Common Future”, comumente referido
como "o relatério Brundtland". Ele continha a primeira definicdo global da
sustentabilidade: "O desenvolvimento sustentdvel é o desenvolvimento que
satisfaz as necessidades do presente sem comprometer a capacidade das

geracdes futuras satisfazerem as suas préprias necessidades."

Um modelo muito popular de sustentabilidade é o "Diagrama de Venn" com 0s
trés aspectos da sustentabilidade, social, ambiental e econémico, em circulos
sobrepostos com "desenvolvimento sustentavel' no meio. Este € um modelo
teoricamente bem simples, mas na pratica € necessario ponderar alguns
aspectos. Muitas vezes as necessidades e exigéncias sdo mutuamente
exclusivas e competitivas. Portanto, neste caso, o crescimento econémico pode
aumentar a desigualdade social e prejudicar o meio ambiente. Ou ser muito
"verde" poderia frustrar o crescimento econémico e levar a um aumento da
pobreza. Claramente, entdo, a sustentabilidade & sobre a distribuicdo de
recursos. Para distribuir os recursos no mundo existem basicamente dois

mecanismos, 0 mercado e 0 governo.
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Figura 04: Diagrama de Venn
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Fonte: Santa Catarina Industrial Land, 2015.

O governo geralmente intervém quando o mercado esta produzindo resultados
para a sociedade que ndo sdo benéficos para todos ao longo prazo. Os
problemas ambientais sdo um caso classico disso. No exemplo das alteracdes
climéticas, a energia armazenada em combustiveis fosseis ricos em carbono é
obtida a um custo muito baixo e pode gerar um excelente crescimento
econdmico no que tange a producdo de energia. Sendo assim, todos os paises
usam nas suas industrias os combustiveis fosseis, mas a evidéncia crescente
sugere que isso vai levar ao aquecimento global que podera destruir 0 planeta
tal como o conhecemos.

Um pais pode decidir fazer algo sobre isso: drasticamente fechar todas as
usinas de energia que queimam combustiveis fésseis, parar todos os carros e
caminhdes, e fechar industrias poluentes como a de aco e de cimento. A
economia desse pais mergulharia em declinio terminal com todos vivendo na
pobreza. Enquanto isso, 0 pais vizinho poderia continuar a poluir a vontade, a
sua economia rugindo em frente apdés da saida de seu vizinho e fornecer

riqueza incalculavel. Fica claro entdo que, essencialmente, a sustentabilidade
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nao pode ser tratada em um nivel individual, € necessario esforco coletivo

mundial.

Uma cidade sustentavel tem como principio a mobilidade sustentavel que
envolve a implantacéo de sistemas sobre trilhos, como metrds, trens e bondes
modernos (VLTs), Onibus "limpos”, com integracdo a ciclovias, esteiras
rolantes, elevadores de grande capacidade, e solugbes inovadoras como
sistemas de Boston e varias outras cidades mundiais, por exemplo. Além disso,
a mobilidade urbana também demanda calcadas confortaveis, niveladas, sem
buracos e obstaculos, jA que um terco das viagens realizadas nas cidades
brasileiras € feita a pé ou em cadeiras de rodas. Por fim, porém ndo menos
importante, € necessario um ordenamento do solo que evite que a mobilidade
seja feita utilizando veiculos motorizados ou que, pelo menos, reduza o uso

destes.

2.3.Uso do solo e transporte

Sabe-se que a forma como os diferentes usos residéncia, comércio, industria e
outros se distribuem na cidade, gera as atividades humanas como, morar,
trabalhar, fazer compras, lazer e etc, o que por sua vez, gera a necessidade de
viagens entre os locais para o desenvolvimento destas diferentes atividades e,
neste contexto, o sistema de transporte cria as oportunidades para esta
interacdo, ou seja, promove a acessibilidade as diversas atividades. A
acessibilidade, por sua vez, é um dos fatores de decisdo para implantacdo de
uma atividade. Desta forma, identifica-se um circulo de a¢cdes em que o0 uso do
solo tem uma influéncia sobre o transporte e vice-versa, além do que o

transporte tem influéncia sobre si mesmo.

Impactos do uso do solo sobre o transporte — A densidade residencial tem
se mostrado um fator inversamente proporcional ao comprimento das viagens.
A centralizagcdo de empregos implica em maiores viagens enquanto que o
comprimento das viagens sdo menores em areas que apresentam uma razao
balanceada entre residéncias e empregos. Estudos americanos confirmam que
facilidades atrativas na vizinhanga também contribuem para médias menores

de comprimento de viagem. A visao tedrica de que a distancia das residéncias
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aos centros de trabalho € um fator determinante do comprimento médio das
viagens foi confirmada empiricamente. Quanto maior a cidade, menor é a
média das distancias de viagens, a excecdo de extensas areas metropolitanas.
Nenhum dos estudos identificou um impacto significante de algum fator sobre a
frequéncia de viagens. A densidade de residentes e de emprego, tanto quanto
uma maior aglomeracdo e um rapido acesso as paradas e estacfes de
transporte publico mostraram-se positivamente correlacionadas com a
demanda por transporte publico. Vizinhangas “tradicionais” mostraram um

maior percentual de néo utilizacdo do automdével.

Impactos do Transporte sobre o uso do solo - a acessibilidade é
considerada como de variavel importancia para diferentes usos do solo. E um
fator essencial para localizacdo de lojas de varejo, escritorios e residéncias.
Locais com alta acessibilidade tendem a ter um desenvolvimento mais rapido
que outras areas. O valor da acessibilidade para as industrias varia
consideravelmente, dependendo, principalmente, do tipo de mercadoria
produzida. De uma forma geral, melhoramentos gerais na acessibilidade

provoca uma organizacao mais dispersa do uso do solo.

Impactos do transporte sobre o transporte — estes impactos sao incluidos
porque eles tendem a ser mais fortes do que aqueles relacionados com o0 uso
do solo e transporte. Enquanto o tempo e o custo de viagem tendem a ter um
impacto negativo sobre o comprimento da viagem, a alta acessibilidade de uma
localizagdo gera longas viagens ao trabalho e ao lazer. Estudos sobre
mudancas na frequéncia de viagens sdo apenas conhecidos em relacdo a
melhoramentos no tempo de viagem que mostram que o0s tempos ganhos
resultaram num aumento das viagens. O transporte mais rapido e mais barato
€ 0 que tem a possibilidade de maior percentual de uso. Entretanto, a oferta de
transporte publico gratuito ndo induz a uma significante mudanca de modo para

0s usuarios de automaoveis mais do que ciclistas e caminhantes.
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3. Indicadores de mobilidade sustentavel

A arquiteta e urbanista Vania Barcellos Gouvéa Campos elaborou um projeto,
em 2005, com o apoio do CNPq, cujo titulo é: Mobilidade Sustentavel:
Relacionando Transporte e Uso do Solo. Neste projeto, Campos propde um
conjunto de 26 (vinte e seis) indicadores de mobilidade urbana sustentavel,
cujo carater quantitativo, facilita o tratamento estatistico para que se obtenha

um panorama da mobilidade local.

O Indice de mobilidade sustentavel (IMS) é, segundo Campos (2005), uma
forma de avaliar o nivel de mobilidade sustentavel de uma regido para, assim,
comparar com outras. Campos (2005) descreve duas etapas para a definicdo
do indice e uma dltima que auxilia na avaliacdo de uma regido através do
indice encontrado. Neste trabalho, porém, sera abordada somente a primeira
etapa que € a Proposta dos indicadores, sendo assim, o IMS ndo sera
encontrado, sendo usados alguns dos indicadores propostos para fazer uma

analise da area estudada.

3.1.Proposta dos indicadores

A primeira etapa consiste na proposta dos indicadores, divididos em cinco
temas, relacionando transporte, uso do solo e meio ambiente. Esses

indicadores foram formulados, entdo, com base nas:

caracteristicas da ocupacdo urbana e uso do solo que
incentivam o uso de caminhadas e bicicletas associadas a
medidas que propiciem a utilizagdo destes meios para
satisfazer as necessidades e atividades diarias da populacéo
de uma regido e a utlizagdo do transporte publico quando
estas ndo puderem ser feitas dentro de um limite de uso do
transporte ndo motorizado. Além disso, procurou-se propor
estes indicadores dentro dos macro-elementos da
sustentabilidade (CAMPOS, 2005).

Tabela 1 — Proposta de Indicadores de Mobilidade Sustentavel

Dimensdes da

Sustentabilidade Indicadores de mobilidade sustentavel
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Ocupacao/Estrutura
Urbana

Transporte

Meio Ambiente

Extensao de vias com traffic
calming

Parcela de veiculos
(oferta de lugares) do
Tansporte Publico
Urbano (TPU) utilizando
energia limpa.

Parcela de interse¢cdes com
faixas para pedestres

Parcela de vias com calcada.

Horas de
congestionamento nos
corredores de transportes
proximos ou de
passagem na regiao.

Populacao residente com
acesso a areas verdes ou de
lazer dentro de um raio de
500m das mesmas.

Acidentes com
pedestres/ciclistas por
1000 hab.

Populacao residente com
distancia média de caminhada
inferior a 500m das
estacbes/paradas de TPU

Oferta de TPU (oferta de
lugares)

Parcela de area de comércio
(uso misto)

Frequéncia de TPU

Diversidade de uso comercial
e servicos dentro de um dentro
de um bloco ou quadra de

Oferta de transporte para
pessoas de mobilidade
reduzida.

500m X 500m
Social o :
Extens&o de ciclovias Tempo médio de viagem
no TPU para o nucleo
Distancia média de caminhada ggnmt‘rézilcic(lje atividades e
as escolas '
Numero de lojas de varejo por |Demanda de viagens por
area desenvolvida liquida. automdveis na regiao.
Populacédo dentro de uma Ly :
RPN , Tempo médio de viagem
distancia de 500 m de vias -
. TPU x tempo médio de
com uso predominante , .
e ) viagem por automovel.
COMErcios e servicos
Custo médio de viagem
no transporte publico
Renda média da para o nucleo central de
Econbmica populacdo/custo mensal do atividades

transporte publico.

Veiculo-viagens /
comprimento total da via
ou corredor.
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Parcela de veiculos de
carga com uso de

Baias para carga e descarga. | €nergia menos poluente.
Total de veiculos —
viagens / per capita.

Os indicadores sdo explicados a seguir:

Oferta de TPU (oferta de lugares): nimero de lugares ofertados no
transporte publico em hora de pico.

Unidade: capacidade / hora.

Informacédo necessaria: capacidade do sistema de transporte em hora de
pico.

Frequéncia de TPU: frequéncia horaria de veiculos de TPU, no horério
de pico.

Unidade: veiculos / hora.

Informacédo necessaria: headway dos veiculos no sistema de transporte
publico.

Oferta de transporte para pessoas de mobilidade reduzida: capacidade
média diaria de veiculos especiais de transporte publico para
deslocamento de pessoas com mobilidade reduzida ou o numero de
veiculos diarios com facilidades para transporte de pessoas com
mobilidade reduzida.

Unidade: numero de passageiros/dia ou veiculos/dia.

Informacao necessaria: horario e capacidade de veiculos especiais.
Tempo médio de viagem no TPU para o nucleo central de atividades e
comeércio: tempo medio de viagem na hora de pico entre o centroide da

regido de estudo e o nucleo central da cidade.

Unidade: minutos.
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Informacdo necessaria: tempo de viagem (ou distancia meédia/
velocidade média).

Populacao residente com distancia média de caminhada inferior a 500m
das estagOes/paradas de TPU: populagao residente num raio de 500 m
de um ponto de acesso ao transporte publico.

Unidade: % populacéo.

Informacdo necessaria: populacdo da regido subdivida em diferentes
grupos (p. ex. setores censitarios).

Populacdo residente com acesso a areas verdes ou de lazer dentro de
um raio de 500m das mesmas: razao entre a populacdo total dentro
deste raio com distancia de caminhada de no maximo 500 m, em vias
com calcadas e a populacgdo total da area.

Unidade: % populagéo / populacéo.

Informacdo necesséria: populacdo da regido subdivida em diferentes
grupos (p. ex. setores censitarios).

Parcela de area de comércio (Uso misto): razao entre a area total de uso
comercial (varejo) e a area total construida.

Unidade: % hectare / hectare.

Informacao necessaria: tipo de ocupacao do solo em area construida.
Diversidade de uso comercial e servicos dentro de um dentro de um
bloco ou quadra de 500m x 500m: razdo entre numero de diferentes
tipos de estabelecimentos de comércio e servico e o total de
estabelecimentos numa quadra.

Unidade: tipos de estabelecimentos / estabelecimentos.

Informacao necessaria: tipo de ocupacao.

Extensao de ciclovias: razdo entre a extensao de vias com ciclovias e a
extensao total de vias coletoras e arteriais.

Unidade: % km / km.
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Informacao necessaria: extensdo de vias com ciclovias.

Distancia média de caminhada as escolas: média das maiores distancias
entre os limites da regido e as escolas da mesma ou, quando houver
disponibilidade de informacédo, este indicador pode ser medido pela
distancia média de caminhada dos alunos até as residéncias.

Unidade: distancia maxima total / nimero de escolas.

Informacgéo necessaria: localizacdo de escolas.

Numero de lojas de varejo por area desenvolvida liquida: razéo entre o
namero de lojas e a area total construida.

Unidade: namero de lojas / hectare.

Informacdo necessaria: localizacdo de lojas de varejo e area total
construida.

Populacdo dentro de uma distancia de 500m de vias com uso
predominante comércios e servicos: média de populacdo residente
dentro de faixa 500 m ao longo de vias com uso predominante acima de
50%, de comeércio e servico.

Unidade: Populacéao.

Informacao necesséria: populacdo da regido ao longo de vias com as
caracteristicas acima.

Extensdo de vias com traffic calming: calculado através de uma razéo
entre a extensao de vias com implantacédo de medidas de traffic calming
e a extenséo total de vias na regiao.

Unidade: % km / km.

Informacdo necessaria: extensdo das vias em toda a regido e
identificacdo de quais tém medidas de Traffic Caming.

Parcela de veiculos (oferta de lugares) do TPU utilizando energia limpa:
razdo a capacidade de transporte publico utilizando energia eléctrica, ou
a gas, e a capacidade total do transporte publico.

Unidade: % capacidade / capacidade.
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Informacao necessaria: frota de veiculos com energia limpa e frota total.

Parcela de vias com calcada: percentual de vias com calcadas em
ambos os lados com largura superior a 1,20m em relacdo a extenséo
total de vias.

Unidade: % km / km.

Informacdo necessaria: Indicacdo de quais vias tém calcadas com as
caracteristicas acima.

Acidentes com pedestres/ciclistas por 1000 habitantes: média mensal de
acidentes envolvendo pedestres ou ciclistas com veiculos para cada mil
habitantes.

Unidade: nimero de acidentes / 1000 habitantes.

Informag&o necesséaria: nimero de acidentes ao més com pedestres e
ciclistas.

Parcela de interse¢cbes com faixas para pedestres: percentual de
interseccbes com faixas para pedestres em relagcdo ao total de
intersecoes.

Unidade: % numero de intersecdes / intersecoes.

Informacao necessaria: indicacdo em cada intersecdo sobre a existéncia
ou néo de faixas de pedestres.

Parcela de veiculos de carga com uso de energia limpa: razao entre o
volume diario de veiculos de carga movidos a eletricidade ou a gas e o
volume total de veiculos de carga circulando na regiao.

Unidade: % veiculos / veiculos.

Informac&o necessaria: caracteristicas da frota de carga.

Custo médio viagem no transporte publico para o nacleo central de
atividades: valor médio pago por viagem no transporte publico até o
nacleo central da cidade, compreendendo o uso de um ou mais sistemas

de transporte.

37



Unidade: $ (valor monetario).

Informacédo necessaria: tarifa no transporte publico.

Renda média da populacdo / custo mensal do transporte publico: razdo
entre a renda média mensal da populacdo e o custo total mensal no
transporte publico referente a duas viagens diarias (ida e volta ao centro
urbano).

Unidade: % $ (renda) / $ (tarifa).

Informacdo necesséaria: renda da populacdo da regido e tarifas de

transporte.

Baias para carga e descarga: média da razdo entre a extensao de baias
de carga e descarga em vias de uso comercial e a extensao destas vias.

Unidade: % km / km.

Informacg&o Necessaria: localizacdo de baias e extensdo da mesma.
Tempo médio de viagem TPU / tempo médio de viagem por automoével:
razao entre o tempo medio de viagem no transporte publico e o tempo
de viagem por automovel entre o nucleo central da regido e o nucleo da
cidade.

Funcao de medida: 1 — (% minutos no TPU/ minutos no auto).

Informacédo necesséria: tempo de viagem no transporte publico e tempo

de viagem no transporte privado.
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Veiculo—viagens / comprimento total da via ou corredor: razdo entre o
trdfego meédio diario de veiculos privados nas vias coletoras dentro da
regido de estudo e a extenséo total destas vias.

Unidade: quantidade veiculos-viagens / km.

Informagéo necessaria: contagem classificada de veiculos nas vias

coletoras e extensao de vias.

Total de veiculos privados-viagem / per capita: razdo entre o niumero de

viagens diarias por automovel na regido e a populacao ativa.

Unidade: quantidade veiculos-viagens / populacéo ativa.

Informacdo necessaria: pesquisa de destino para veiculos privados em
hora de pico, ou contagem classificada de trafego nas vias principais de

ligacdo da regido, e populacéo ativa.

Demanda de viagens por automaoveis na regido: fluxo de trafego médio
diario de transporte por automével gerado na regido para outras regides

dentro da cidade.

Unidade: nimero de viagens / dia.

Informacdo necessaria: pesquisa de origem/destino para veiculos
privados em hora de pico, ou contagem classificada de trafego nas vias

principais de ligacéo da regiao.

Horas de congestionamento nos corredores de transportes préximos ou
de passagem na regido: média diaria mensal de horas de trafego, com
nivel de servigo F, em vias coletoras ou arteriais dentro da regido ou nos
limites da mesma, ou seja, com velocidades médias inferiores a
35km/hora.
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Unidade: horas.

Informacg&o Necessaria: horas diarias de congestionamento.

3.2. Avaliagéo dos Indicadores

A segunda etapa, trazido por Campos (2005), € o procedimento para a
definicdo do indice de Mobilidade Sustentavel e foi feito através de um modelo
com base num procedimento de andlise multicritério, denominado Processo
Analitico Hierarquico (Analytic Hierachy Process - AHP), de acordo com a
sequéncia a seqguir:

1. Estabelecimento de uma estrutura hierarquica dos Indicadores;

2. Formulacdo do modelo a partir da obtencdo dos pesos para cada
indicador através de uma pesquisa com especialistas;

Normalizacdo dos valores dos Indicadores para a regido de estudo;

4. Definicdo do indice de Mobilidade a partir da atribuicdo dos valores
normalizados dos indicadores na expressao resultante do modelo
formulado (2).

Como foi dito anteriormente, essa etapa ndo € de interesse para esse trabalho,
sendo relevante apenas estabelecer uma estrutura hierarquica para o0s

indicadores.

3.2.1. Estrutura Hierarquica dos Indicadores

Para que o Processo Analitico Hierarquico funcione, é necessario separar 0s
indicadores em grupos de analise, como dimensdes, categorias, estratégias,
objetivos ou temas, que foi a maneira como Campos (2005) optou em seu
projeto, definindo assim, o primeiro nivel de analise e representando o grupo de

indicadores que sao associados a0 mesmo tema.

Os Temas foram escolhidos de acordo com os objetivos da mobilidade

sustentvel e sdo descritos a seguir:

1- Incentivo ao uso do Transporte Publico que visa politicas de uso do solo

e transporte que induzam a utilizacao do transporte publico.
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2- Incentivo ao Transporte ndo motorizado que considera politicas de uso e

ocupacao do solo que incentivam a caminhada e uso de bicicletas.

3- Conforto Ambiental e Seguranca que compreende fatores de transporte

e de uso do solo que tém uma relacdo com a seguranca de pedestres e

ciclistas e com a qualidade ambiental.

4- Conjuncéo transporte e atividade econdmica que compreende fatores

relacionados aos custos de transporte e a economia urbana.

5- Intensidade de uso do automével que compreende fatores indicativos da

utilizacao do veiculo privado na regiao.

Na Tabela 2 os indicadores séo relacionados com seus respectivos temas e a

terceira coluna representa a influéncia que o indicador tem sobre a mobilidade

sustentavel, ou seja, se o indicador impactar positivamente (+) significa que

quanto maior o seu valor mais benéfico ele é para a sustentabilidade e, sendo

assim, se impactar negativamente (-) significa que quanto maior o seu valor,

menor sera a mobilidade sustentavel.

Tabela 2: Temas e Indicadores de mobilidade Sustentavel

TEMAS INDICADORES Influéncia
Oferta de TPU (oferta de lugares) +
Frequéncia de TPU +
Oferta de transporte para pessoas de mobilidade +
Incentivo ao uso |reduzida.
do Transporte | Tempo médio de viagem no TPU para o nlicleo
Pablico central de atividades e comércio. )
Populacao residente com distancia meédia de
caminhada inferior a 500m das estacdes/paradas +
de TPU.
Incentivo ao Populacao residente com acesso a areas verdes
Transporte ou de lazer dentro de um raio de 500m das +
~ ado |Mesmas. . .
hao motoriza Parcela de area de comércio (uso misto) +
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Diversidade de uso comercial e servigos dentro

de um dentro de um bloco ou quadra de 500m X +
500m
Extensao de ciclovias +

Distancia média de caminhada as escolas -

Numero de lojas de varejo por area desenvolvida

. . +
liquida.

Populacado dentro de uma distancia de 500 m de N
vias com uso predominante comeércios e servigos
Extensao de vias com traffic calming +
Parcela de veiculos (oferta de lugares) do TPU +

utilizando energia limpa.

Conforto Parcela de vias com cal¢ada +
Ambiental e : & —

Seguranca Acidentes com ped?stres/0|cI|§tas por 1000 hab. -
Parcela de interse¢gbes com faixas para +
pedestres
Parcela de veiculos de carga com uso de energia +
menos poluente.

Custo médio viagem no transporte publico para o i
L nucleo central de atividades
Conjungao Renda média da populacao/ custo mensal do
transporte e - +
g transporte publico.
atividade Bai d N
econdmica aias para carga e descarga.

Tempo médio de viagem TPU / tempo médio de
viagem por automovel.

Veiculo—viagens /comprimento total da via ou
corredor

Intensidade de | Total de veiculos privados-viagem/ per capita. -

uso do automovel | Demanda de viagens por automdéveis na regiao. -

Horas de congestionamento nos corredores de
transportes préximos ou de passagem na regiao.

Fonte: Elaborado por Campos, 2005.

3.2.2. Avaliacao dos indicadores por especialistas

Neste trabalho, sera usada a validacao dos indicadores por especialistas, feita
na dissertacdo de Osny Bomfim Santos, apresentado a Escola Politécnica da
Universidade Federal da Bahia em 2009, intitulada “Indicadores de Mobilidade
Urbana: Uma avaliacdo da Sustentabilidade em areas de Salvador — Bahia”,
que utilizou os indicadores desenvolvidos por Campos (2005). O modelo usado
por Santos (2009) foi feito de modo a obter uma pontuacéao para cada indicador

através de uma pesquisa com doze especialistas que atuam em planejamento
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urbano, transito e transporte em Salvador. Para isso, cada especialista
recebeu, via e-mail, planilhas com os cinco temas e os vinte e seis indicadores,
para que eles pudessem avaliar da seguinte forma: cada tema deve receber
uma pontuacédo de 0 a 100 de modo que a soma das notas atribuidas a cada

tema totalize 100, e uma nota de 0 a 10 para cada indicador.

Apdés a avaliacdo de cada especialista acerca dos temas e indicadores,

chegou-se ao seguinte resultado, indicado na Tabela 3.

Tabela 3: Pontuacdo Média do Conjunto de Indicadores

Temas Peso Desv~|o Indicadores Média Desvlo
Padrao Padrao
Oferta de TPU 8,92 1,44
Frequéncia TPU 9,33 1,03
Incentivo ao Oferta transporte pessoas 792 188
Uso 028 | 0654 mobilidade reduzida ' '
do Transp. ’ ' Tempo médio viagem no TPU sa2| 173
Publico para nucleo central ’ :
Pop. residente distancia 500m
TPU 8,00 1,35
Populacao residente com
acesso a areas verde_s ou de 733 2.46
lazer dentro de um raio de
500m das mesmas.
Parcela_l de area de comeércio 717 1,77
(uso misto)
Diversidade de uso comercial e
_ servigos dentro de um dentro
Incentivo ao de um bloco ou quadra de 758 L7l
Trar:]sap())orte 0,23 | 0,656 |500m X 500m
motorizado Extenséo de ciclovias 7,75 2,35
Distancia média de caminhada 8.25 1,48
as escolas
Numero de IOJa_s de_ varejo por 6.33 2.29
area desenvolvida liquida.
Populacdo dentro de uma
distancia de_ 500 m de vias com 783 1,28
uso predominante comércios e
Servicos
Extensao de vias com traffic 7.25 2.55
calming
Conforto P
. Parcela de veiculos (oferta de
Ambientale | 0,19 | 0,602 "
Seguranca Iugargs) _do TPU utilizando 7,25 2,52
energia limpa.
Parcela de vias com calcada. 9,08 1,55
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Acidentes com
pedestres/ciclistas por 1000
hab.

8,33

2,39

Parcela de intersecbes com
faixas para pedestres

8,58

15

Parcela de veiculos de carga
com uso de energia menos
poluente.

6,5

2,75

Conjuncéo
transporte e
atividade
econbmica

0,15 | 0,720

Custo médio viagem no
transporte publico para o
nucleo central de atividades

7,83

2,27

Renda média da populacdo/
custo mensal do transporte
publico.

8,25

2,13

Baias para carga e descarga.

6,33

2,46

Tempo médio de viagem TPU /
tempo médio de viagem por
automovel.

8,25

2,55

Intensidade de
uso do
automovel

0,14 | 0,562

Veiculo—viagens /comprimento
total da via ou corredor

7,08

2,36

Total de veiculos privados-
viagem/ per capita.

7,75

1,64

Demanda de viagens por
automadveis na regido.

8,08

2,14

Horas de congestionamento
nos corredores de transportes
préximos ou de passagem na
regiao.

8,75

1,59

Total = 1,00

Fonte: Elaborado por Santos, 2009.

Sendo assim, a ordem decrescente dos indicadores sem considerar o peso do

tema correspondente ao indicador, € mostrada na Tabela 4 a seguir:

Tabela 4: Ordem de Relevancia de Cada Indicador Sem o Tema

Ordem Indicador Média
1 Frequéncia TPU 9,33
2 Parcela de vias com calcada. 9,08
3 Oferta de TPU 8,92
4 quqs de congestionamento nos qgrredores de transportes 8.75
proximos ou de passagem na regiao. ’
5 Parcela de interse¢cbes com faixas para pedestres 8,58
6 Tempo médio viagem no TPU para nucleo central 8,42
7 Acidentes com pedestres/ciclistas por 1000 hab. 8,33
8 Distancia média de caminhada as escolas 8,25
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Renda média da populagdo/ custo mensal do transporte

9 o 8,25
publico.

10 Tempo médio de viagem TPU / tempo médio de viagem por 825
automovel. ’

11 Demanda de viagens por automadveis na regiao. 8,08

12 Pop. residente distancia 500m TPU 8,00

13 Oferta transporte pessoas mobilidade reduzida 7,92

14 Populacéo dentro de uma distancia de 500 m de vias com uso 783
predominante comeércios e servi¢cos ’
Custo médio viagem no transporte publico para o nucleo

15 - 7,83
central de atividades

16 Extensao de ciclovias 7,75

17 Total de veiculos privados-viagem/ per capita. 7,75

18 Diversidade de uso comercial e servigos dentro de um dentro 758
de um bloco ou quadra de 500m X 500m ’

19 Populacao residente com acesso a areas verdes ou de lazer 7133
dentro de um raio de 500m das mesmas. ’

20 Extenséo de vias com traffic calming 7,25

21 Parcela de veiculos (oferta de lugares) do TPU utilizando 7 o5
energia limpa. ’

22 Parcela de area de comércio (uso misto) 7,17

23 Veiculo—viagens /comprimento total da via ou corredor 7,08
Parcela de veiculos de carga com uso de energia menos

24 6,50
poluente.

25 Numero de lojas de varejo por area desenvolvida liquida. 6,33

26 Baias para carga e descarga. 6,33

Fonte: Elaborado por Santos, 2009.

Porém, quando é considerado o peso do tema que cada indicador faz parte, a

ordem de importancias dos indicadores muda como € mostrado na Tabela 5.

Tabela 5: Peso relativo do Conjunto de Indicadores x Tema

Ordem Indicador Pesp
relativo
1 Frequéncia TPU 2,61
2 Oferta de TPU 2,50
3 Tempo médio viagem no TPU para nucleo central 2,36
4 Pop. residente distancia 500m TPU 2,24
5 Oferta transporte pessoas mobilidade reduzida 2,22
6 Distancia média de caminhada as escolas 1,90
7 Populacéo dentro de uma distancia de 500 m de vias com uso 1,80

predominante comeércios e servicos

45



8 Extensao de ciclovias 1,78

9 Diversidade de uso comercial e servicos dentro de um dentro 174
de um bloco ou quadra de 500m X 500m '

10 Parcela de vias com calcada. 1,73
Populacao residente com acesso a areas verdes ou de lazer

11 : 1,69
dentro de um raio de 500m das mesmas.

12 Parcela de area de comércio (uso misto) 1,65

13 Parcela de intersecbes com faixas para pedestres 1,63

14 Acidentes com pedestres/ciclistas por 1000 hab. 1,58

15 Numero de lojas de varejo por area desenvolvida liquida. 1,46

16 Extenséo de vias com traffic calming 1,38

17 Parcela de veiculos (oferta de lugares) do TPU utilizando 138
energia limpa. '
Renda média da populagdo/ custo mensal do transporte

18 - 1,24
publico.

19 Tempo médio de viagem TPU / tempo médio de viagem por 124
automovel. '
Parcela de veiculos de carga com uso de energia menos

20 1,24
poluente.

21 Horas de congestionamento nos corredores de transportes 123
préximos ou de passagem na regido. '
Custo médio viagem no transporte publico para o nucleo

22 L 1,17
central de atividades

23 Demanda de viagens por automaoveis na regiao. 1,13

24 Total de veiculos privados-viagem/ per capita. 1,09

25 Veiculo—viagens /comprimento total da via ou corredor 0,99

26 Baias para carga e descarga. 0,95

Fonte: Elaborado por Santos, 2009.

Analisando os resultados obtidos ap0s a avaliacdo feita pelos especialistas,
percebe-se que os indicadores de maior relevancia para a mobilidade
sustentavel sdo aqueles relacionados ao Tema 1: Incentivo ao uso do
Transporte Publico, seguido pelo Tema 2: Incentivo ao Transporte nao
motorizado. Para os especialistas, os indicadores pertencentes ao Tema 5:
Intensidade do uso do automével sdo os de menos relevancia para a
mobilidade sustentavel. Aléem disso, nota-se que ao considerar os pesos dos
temas nos seus respectivos indicadores, ha uma mudan¢a na ordem de

relevancia dos mesmos.
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E importante ressaltar, porém, que para a area de estudo, ndo vao ser
considerados todos os indicadores, pois a populacao residente possui um perfil
social que distorceria os resultados do estudo. Além disso, alguns indicadores
ndo se aplicam as caracteristicas da area e outros ndo foram encontrados,

como sera explicado em detalhes no capitulo 5.

4. Caracterizacdo da area

4.1.Historico da area

A Cidade do Salvador nasceu como cidade-fortaleza e capital do dominio
portugués nas Ameéricas em 29 de marco de 1549. Segundo Santos (2008),
suas caracteristicas geograficas impulsionaram essa escolha, tais como o
cume de uma colina, caindo em um forte declive até a extremidade das
margens de uma baia abrigada sobre um dos lados da peninsula que separa a
Baia de Todos os Santos e 0 oceano Atlantico.

Desde a sua fundacdo, uma das principais funcdes da cidade era a portuaria,
gracas a sua privilegiada localizacdo, sendo durante dois séculos o principal
destino das embarcacdes que cruzavam o Atlantico na rota comercial entre o

Novo e o Velho Mundo.

Dessa forma, a cidade se expandiu ao redor da area do porto que se

consolidou como uma centralidade apds a concentracédo de diversas atividades

no mesmo local, que passou a ser chamado de Comércio.
A modernizagdo e internacionalizagdo da economia de
Salvador ficaram marcadas pela constru¢do do primeiro centro
financeiro. O bairro Comércio surgiu sobre um aterro de parte
das aguas da Baia de todos os Santos, em 1920, para
concentrar bancos, financeiras, casas de cambios e agencias
de exportagdo. O modelo de concentracdo de atividades

financeiras € o mesmo de Londres e regido de Wall Street, em
Nova York (AGECOM, 2014, s/p).

A partir da década de 1950, houve uma expansao da malha viaria de Salvador,
através de um sistema de vias arteriais, redefinindo a maneira de circular na

cidade. Entre 1960 e 1970 as chamadas avenidas de fundo de vale foram
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construidas, dando origem a Avenida Antbnio Carlos Magalhdes, Avenida
Professor Magalhaes Neto, Avenida Juracy Magalhdes Janior e a Avenida Luiz
Viana Filho (Paralela), conforme traz Oliveira (2002). Além das avenidas de
vale, outras vias e empreendimentos realizados pelo governo estadual e
federal, tais como a Estacdo Rodoviaria no Vale do Camurugipe e o Centro
Administrativo da Bahia (CAB) na Avenida Paralela, impulsionaram o
crescimento da cidade ndo mais para a area do Recéncavo e da Baia de Todos
0s Santos, mas para o vetor norte e area do miolo da cidade, redirecionando e

redimensionando os fluxos da cidade, como afirma Santos (2001).

Figura 05: Avenida Antonio Carlos Magalhdes com transito intenso
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Fonte: Acervo pessoal de PRATA, 2016.
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A Centralidade do Iguatemi, nome pelo qual a area é identificada no PDDU da
cidade e que ja recebera outras nomeacdes em publicacdes mais antigas,
conforme Oliveira (2002, p.21) todas derivadas de “Vale do Camurugipe”
mudando somente a grafia da palavra “Camurugipe”, se consolidou com a
implantacdo do Shopping Iguatemi, na década de 70, onde até entdo o Unico
equipamento urbano de grande porte existente era o terminal rodoviario
Armando Viana de Castro, implantado em 1974, um ano antes da implantacao
do Shopping. Dessa forma, essa area, que antes era um grande vazio urbano,
nasceu planejada em decorréncia do interesse do capital fundiario-imobiliario,
de financiamentos e de ac¢des do poder pubico. A Financiadora de Estudos e
Projetos (FINEP), a Organizacido Odebrecht e o Banco do Desenvolvimento do
Estado da Bahia (DESENBANCO) foram, segundo Oliveira (2002), as
principais instituicdes que financiaram o Projeto Pituba, projeto este que previa
uma nova area centralizadora, além de boa parte do novo sistema viario da
cidade previsto no Plano de Desenvolvimento de Salvador (PLANDURB), que
priorizava exatamente essa nova centralidade. A escolha da localizacdo do
Shopping Iguatemi e demais investimentos n&do foi aleatdria, muito pelo

contrario, como traz Santos (2001, p. 79-80):

Encarregado de avaliar a melhor localizagdo para um
empreendimento comercial a ser instalado em Salvador no
inicio da década de 70, o arquiteto Lucio Costa, tomando a
construcdo do CAB como indicio de definicdo de zona de
expansédo da cidade, recomenda o Vale do Camurugipe como
local adequado para acolher tal empreendimento. O Shopping
Iguatemi é assim construido nas proximidades do Caminho das
Arvores. Seguindo a tendéncia de ocupacdo do Vale do
Camurugipe o Estado decide fazer uma nova estagao
rodovidria num de seus terrenos situado em frente ao local
onde seria instalado o Shopping Iguatemi. Assim, est4 armado
0 esquema que dara nascimento ao novo nucleo urbano, ao
Novo Centro. A Norberto Odebrecht vende a preco reduzido o
terreno necessario a constru¢do do shopping e o Estado cede
ao consoércio SINART, composto das empresas Odebrecht e
Correia Ribeiro, o direito de administracdo da rodoviaria,
inclusive as lojas, por um periodo de vinte anos. E implantado
também, ao lado da rodoviaria, o Departamento de Tréansito.

49



Figura 06: Area do Iguatemi na década de 70

Fonte: Amo a histéria de Salvador.

O Projeto Pituba, tinha como objetivo disponibilizar uma area onde atividades
econdmicas importantes pudessem se desenvolver, aproveitando os atrativos
gue a area oferecia para a fatia da populacédo que buscava habitagbes de alto
padrdo e isoladas, além de uma infraestrutura preexistente de excelente

gualidade, sendo assim, Oliveira (2002, p.53) analisa que:

Esses dados revelam a idéia de intencionalidade e associagéo
de interesses, pois essa area [...] constituia-se num verdadeiro
vazio urbano, que, no entanto, jA contava com uma infra-
estrutura instalada bem melhor que muitas areas ja ocupadas
na cidade. Mas, além das infra-estruturas, “no melhor padréo”,
também ja estava circundada por vias do sistema viario
principal da cidade, articulada por meios dessas com a zona
central ao: CAB, CIA, COPEC e aeroporto, com diversas
autorizacbes para loteamentos, além de dispor [...] de
subcentro definido e caracterizado: O Iguatemi (OLIVEIRA,
2002, p. 53).

Considerado um marco na expansdo da cidade e também um elemento
“reestruturador” da economia local, o Shopping Iguatemi, primeiro da Bahia e
segundo do Brasil, agregou valor para a regido, sendo desta forma um marco

no inicio da expanséo imobiliaria e consolidagdo desta como o0 novo centro
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econdbmico da cidade, com a posterior migracdo de bancos e sedes de
empresas para as avenidas circunvizinhas, onde varios centros empresariais
foram construidos, gracas também a presenca de terrenos baratos quando
comparados aos terrenos do Centro Tradicional, o acesso facil e a expectativa
de um crescimento rapido da populacdo local e de pessoas em transito. A
importancia do Shopping Iguatemi se evidencia ho momento em que essa area
herda o seu nome, e mesmo depois da mudanca de nome no inicio de 2015,
quando passou a ser chamado de Shopping da Bahia, a area continua sendo

popularmente chamada de “lguatemi”.

Figura 07: Vista aérea da area do Iguatemi em 2012

Fonte: Portal da Copa, 2012.

4.2.Delimitacdo da area e seus geradores de fluxo

A Centralidade do Camaragibe (Iguatemi) se firmou como uma das mais
importantes para a cidade do ponto de vista econbmico e viario, ja que
geograficamente falando, todos os caminhos da cidade levam até la. Situada
entre os bairros de Saramandaia, Pernambués, Stiep e Caminho das Arvores,
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e alimentada por vias de extrema importancia pra cidade, como a Avenida
Antdnio Carlos Magalhdes, Tancredo Neves e Luis Viana Filho, houve um
aumento ndo so6 no fluxo de veiculos, como também o de pedestres que
cresceu exponencialmente ao longo dos anos, acirrando a disputa pelo espaco
publico, passando este a ser pensado Unica e exclusivamente pela l6gica

rodoviarista, sem escalas adequadas para o transito de pedestres.

Figura 08: Delimitacéo da Centralidade Metropolitana Camaragibe pelo
PDDU de Salvador
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Fonte: Elaborado pela autora baseado no Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano — PDDU
de Salvador, 2016.

Com esse crescimento outros problemas surgiram e se consolidaram. A regiédo
ficou "super arida", com grandes areas de "estresse térmico" e virou um local
de constantes demandas, com o surgimento de diversos polos geradores de

trafego de médio e grande porte.
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Com o passar do tempo a cidade cresceu e o shopping
acompanhou. Hoje o Iguatemi materializa-se como um grande
centro, encontra-se circundado por hipermercados, centros
empresariais, agéncias bancarias e grandes empreendimentos
residenciais de classe média e alta [...], € servido por vias de
tr&fegos intensos [...] e terminais de 6nibus, o que garantem a
sua fluidez (OLIVEIRA, 2002, p. 110).
No raio de 1km do ponto central da regido, a praca Newton Rigue, € possivel
encontrar o Shopping da Bahia, um grande Shopping Center, com estimativa
de publico de 140 mil pessoas por dia, o terminal rodoviario de Salvador, com
meédia diaria de circulacdo de 10 mil pessoas, cinco grandes hipermercados de
redes distintas, um grande templo evangélico, diversos edificios de centros
empresariais além de faculdades, clinicas e pontos comerciais variados, como

por exemplo, diversas concessionarias de veiculos.

No raio de 2 km da area, localizam-se mais 02 grandes equipamentos
geradores de demanda que possuem conexdes diretas e indiretas com regiao:
o Shopping Salvador e 0 Shopping Bela Vista, além da proximidade com outra

importante centralidade da cidade, a Centralidade do Retiro - Acesso Norte.

Mapa 02: Poligonal de estudo com principais geradores de fluxo
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Fonte — Elaborada pela autora, 2016.
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4.3. Futuras intervencdes na area de estudo

Uma importante intervencdo deverd mudar o panorama da mobilidade na
poligonal de estudo de maneira significativa. A Linha 2 do metré de Salvador
saird da Estacdo Acesso Norte em direcdo a Lauro de Freitas e tera trés
estacdes dentro da poligonal, numa extensédo de 1,5km, a Estacdo Detran, a
Estacdo Rodoviaria e a Estacdo Pernambués. As duas primeiras ja estdo em
fase de acabamento, com previsdo de entrar em funcionamento no final do ano
de 2016.

Figura 09: Linhas do metrd de Salvador

r-) oo .
Linha 2
® e o, o6 © e © o o6 o o o

D Estagdo de transferéncia entre linhas

EstagGes presentes na Poligonal
O Em operagido

Fonte: CCR Metrd Bahia, modificado pela autora, 2016.

A previsao do presidente da CCR Metr6 Bahia é que, somando os fluxos das

duas linhas de metrd, sera atendido em torno de 500.000 pessoas por dia.
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Figura 10: Linha 2 metr6é de Salvador - Estacao Detran

Fonte — CCR Metro Bahia, 2016.

A outra intervengéo importante vai ser a mudanca da localizagdo do Terminal
Rodoviario de Salvador, que passara a ser no bairro de Aguas Claras. Segundo
entrevista realizada pelo G1, em junho de 2016, com o0 secretario de
Infraestrutura da Bahia, Marcus Calvancanti, a atual rodoviaria, que foi
construida em 1975, ndo da mais conta das necessidades urbanas e de
transporte de Salvador, tendo sido envolvida pelo tecido urbano. As vias nao
privilegiam mais 0s acessos a rodoviéria, havendo problemas de retencdo além
de problema de interligagdo da rodoviaria com outros modais. O secretério
acrescenta que os Onibus interestaduais e intermunicipais ndo vdo mais

precisar enfrentar os engarrafamentos da capital, devido a proximidade do

novo terminal com a BR-324.

5. Aplicagéo dos indicadores

A metodologia proposta por Campos (2005), como mostrado anteriormente,
traz alguns indicadores que se levados em conta irdo distorcer o quadro da
mobilidade na éarea estudada, isso porque, a populacdo residente nessa
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centralidade tem uma renda média alta, ndo utilizam o transporte publico

urbano e priorizam o uso do transporte individual.
Com isso, os seguintes indicadores nao foram considerados neste estudo:

Tempo médio de viagem no TPU para o nucleo central de atividades e
comércios — este indicador ndo foi considerado no estudo, pois a regiao
estudada j& € o principal nucleo central de atividades e comércios da cidade e,
além disso, como o objetivo do trabalho é analisar a mobilidade dentro da area,
nao é necessario analisar o tempo de viagem para o segundo principal nucleo
de atividades da cidade que é a area do Comércio. Por este ultimo motivo, o
indicador de Demanda de viagens por automoéveis gerado na regido para
outras regides da cidade também ndo serd utilizado, assim como o Tempo

meédio de viagem TPU / tempo médio de viagem por automaével.

Distancia média de caminhada as escolas — este indicador néo foi considerado
no estudo, pois as escolas cujo deslocamento é feito a pé sdo as creches e ndo

existem creches na poligonal de estudo.

Parcela de veiculos de carga com uso de energia limpa e Baias para carga e
descarga — estes indicadores nao foram considerados no estudo, pois o grande
fluxo de veiculos de carga da cidade ndo passa por essa area e quando o faz

nao € em horario de pico, ndo influenciando na mobilidade da area.

Renda média da populacdo / custo mensal do transporte publico — este
indicador n&o foi considerado no trabalho, pois a renda média da populacdo da
area em estudo é alta e ndo € essa populacdo que uso o sistema de transporte
publico, sendo assim, o resultado ndo revelaria de fato a relagdo entre a renda

e 0 custo da populagéo que isso o TPU.

Os indicadores abaixo foram modificados para atender aos objetivos do

trabalho ficando da seguinte forma:

Populacdo residente com distancia média de caminhada inferior a 500m das
estacOes/paradas de TPU passa a ser Oferta de estacdes/paradas de TPU

com distancia média de caminhada inferior a 500m para os usuarios deste
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modal. Esse indicador precisou ser modificado, pois a populacao residente, na

sua grande maioria, ndo utiliza o TPU.

Populacao residente com acesso a areas verdes ou de lazer dentro de um raio
de 500m das mesmas passa a ser Oferta de areas verdes ou de lazer para a
populacao residente e transeunte. Este indicador foi modificado por ndo ser
viavel mensurar a populacdo dentro da poligonal de estudo, sendo mais
coerente mostrar a localizacdo das areas verdes ou de lazer e seu raio de

alcance.

Populacdo dentro de uma distancia de 500m de vias com uso predominante
comeércio e servigos passa a ser Vias com uso predominante de comércio e
servigos. Este indicador foi modificado também por ndo ser viavel mensurar a

populacao dentro da poligonal de estudo.

Além disso, o indicador de Horas de congestionamentos nos corredores de
transporte proximos ou de passagem na regido foi excluido, por ndo encontrar
os dados necessarios junto aos 6rgaos responsaveis. E o indicador Nimero de
lojas de varejo por area desenvolvida liquida foi excluido do trabalho, pois a
mensuracao se torna inviavel em funcéo da quantidade de lojas existentes na

poligonal.

Por fim, foi criado o seguinte indicador para obter uma analise mais completa

da area:

Oferta de estacionamentos publicos e privados. Este indicador foi criado pois
estacionamentos podem servir como articuladores entre modais e isso pode

ser util na tentativa de diminuir a circulacdo de veiculos individuais.

Para encontrar os indicadores foi realizada consultas em érgéos relacionados a
mobilidade, tais como o DETRAN, a Superintendéncia de Transporte e Transito
de Salvador (TRANSALVADOR), Superintendéncia de Controle e
Ordenamento do Solo — SUCOM, além de setores censitarios (IBGE, 2010) e

verificagdes “in loco”.

5.1.Resultados obtidos
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1) Frequénciade TPU

Foram selecionados os seis principais pontos de 6nibus da area estudada e,

segundo dados coletados ha SEMOB, a frequéncia de TPU € a seguinte:
Avenida Tancredo Neves (Jornal A Tarde) — Iguatemi: 122 6nibus/hora;

Avenida Tancredo Neves (Hospital Sarah Salvador) — Iguatemi: 221

onibus/hora;
Avenida Tancredo Neves (Shopping da Bahia) — Iguatemi: 233 énibus/hora;

Avenida Antbnio Carlos Magalhdes (Igreja Batista Brasil) — Avenida Anténio

Carlos Magalhées: 152 6nibus/hora;
Avenida Antbnio Carlos Magalhdes (S6 Veiculos) — Stiep: 206 6nibus/hora;
Avenida Antbnio Carlos Magalhdes (DETRAN) — Stiep: 271 6nibus/hora.

Sendo assim, o headway dos 6nibus no sistema de transporte publico na area

estudada, totaliza 1205 6nibus/hora.

2) Oferta de TPU (oferta de lugares)

Os dados coletados na SEMOB trazem uma média da quantidade de veiculos
por hora que passam pela area estudada, porém, ndo foram disponibilizados
dados que tratassem dos horarios de pico, sendo assim, este indicador sera
medido com base na oferta média de transporte publico. Considerando que a
capacidade média dos Onibus que passam pela area estudada é de 42

passageiros, sao obtidos os seguintes resultados:
Avenida Tancredo Neves (Jornal A Tarde) — Iguatemi: 5124 passageiros/hora;

Avenida Tancredo Neves (Hospital Sarah Salvador) — Iguatemi: 9282

passageiros/hora;

Avenida Tancredo Neves (Shopping da Bahia) - Iguatemi: 9786

passageiros/hora;
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Avenida Antbnio Carlos Magalhdes (Igreja Batista Brasil) — Avenida Anténio
Carlos Magalhdes: 6384 passageiros/hora,;

Avenida Antbnio Carlos Magalhdes (SO0 Veiculos) - Stiep: 8652

passageiros/hora;

Avenida Antonio Carlos Magalhdes (DETRAN) — Stiep: 11382
passageiros/hora.

Sendo assim, a média da oferta de lugares nos 6nibus no sistema de
transporte publico na area estudada, totaliza 50610 passageiros/hora.

3) Oferta de estacOes/paradas de TPU com distancia média de

caminhada inferior a 500m para os usuarios deste modal

Ha uma oferta de estacdes/paradas de TPU satisfatéria com distancia de

caminhada inferior a 500m.

Mapa 03: Oferta de estacdes/paradas de TPU na Poligonal de Estudo
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Fonte — Elaborada pela autora, 2016.
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4) Oferta de transporte para pessoas de mobilidade reduzida

Segundo a SEMOB, 90% da frota de 6nibus da cidade esta preparada para
atendar as pessoas com mobilidade reduzida. Considerando esse dado o

indicador tem os seguintes valores:
Avenida Tancredo Neves (Jornal A Tarde) — Iguatemi: 109 6nibus/hora;

Avenida Tancredo Neves (Hospital Sarah Salvador) — Iguatemi: 198

onibus/hora;
Avenida Tancredo Neves (Shopping da Bahia) — Iguatemi: 209 énibus/hora;

Avenida Antbnio Carlos Magalhdes (Igreja Batista Brasil) — Avenida Anténio

Carlos Magalhdes: 136 6nibus/hora;
Avenida Antdnio Carlos Magalhdes (S6 Veiculos) — Stiep: 185 6nibus/hora;
Avenida Antbnio Carlos Magalhdes (DETRAN) — Stiep: 243 6nibus/hora.

Sendo assim, a oferta de 6nibus no sistema de transporte publico na area

estudada para pessoas com mobilidade reduzida, totaliza 1080 6nibus/hora.

5) Vias com uso predominante de comércio e servigos

Como é possivel observar na figura abaixo, todas as vias da poligonal de

estudo tem uso predominante de comércio e servigos.
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Mapa 04: Uso e Ocupacéo do Solo na Poligonal de Estudo
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Fonte — Elaborada pela autora, 2016.

6) Extenséo de vias com traffic calming

N&o ha nenhuma medida de moderacdo de trafego nesta poligonal. Indicador

igual a 0%.

7) Extenséo de ciclovias

N&o hé ciclovias nas avenidas estudadas. Indicador igual a 0%.

8) Diversidade de uso comercial e servigos dentro de um bloco ou
quadra de 500m X 500m

A Poligonal de estudo possui uma diversidade elevada de uso comercial e
servicos, tais como, hotéis, edificios comerciais, Rodoviaria, supermercados,
shoppings centers, postos de gasolina, bancos, concessionarias, restaurantes,

academia, agéncia de viagens, copiadoras, dentro outros.
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9) Parcela de vias com cal¢cada (largura superior a 1,20m ambos o0s

lados)

A grande maioria das vias da area estudada possui calcada com largura

superior a 1,20m em ambos os lados. Indicador igual a 95%.

Fonte - Acervo pessoal de PRATA, 2016

10) Oferta de areas verdes ou de lazer para a populacéo residente e

franseunte

Ha apenas uma praca na Poligonal estudada que é a Praca Newton Rique, em
frente ao Shopping da Bahia. Essa praca, porém, ndo pode ser considerada
como area de lazer, pois ela se caracteriza por ser uma praga de passagem de
pessoas, ndo havendo permanéncia. A praca é o elo entre o Shopping da
Bahia e a Igreja Universal, dois dos principais geradores de fluxo da area e

onde se localizam dois dos principais pontos de 6nibus da area.
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Mapa 05: Areas verdes e de lazer na Poligonal de Estudo
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Fonte — Elaborada pela autora, 2016.

Figura 12: Praca Newton Rique

Fonte - Acervo pessoal de PRATA, 2016
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11) Parcela de veiculos do TPU utilizando energia limpa

Nenhum veiculo do TPU em Salvador utiliza energia limpa. Indicador igual a
0%.

12) Parcela de area de comércio (uso misto)

ApoOs analisar o uso do solo, percebe-se que 80% da area total construida na

poligonal de estudo tem uso comercial.

13) Parcela de interse¢cdes com faixas para pedestres

Dentre as intersecdes existentes na area estudada, 74,5% delas possuem

faixas de pedestres.

Fonte - Acervo pessoal de PRATA, 2016

14) Acidentes com pedestres/ciclistas/usuarios de 6nibus por 1000
habitantes

Segundo a Superintendéncia de Transito do Salvador (Transalvador), no ano
de 2014 foram registrados 172 acidentes envolvendo ciclistas com 5 (cinco)

64



mortes, enquanto que o periodo de janeiro a agosto de 2015 registrou apenas
35 (trinta e cinco), porém com 6 (seis) mortes, incluindo um acidente fatal na
Avenida ACM, ou seja, dentro da area de estudo. Vale ressaltar que a
quantidade de infracGes cresceu na cidade com o nimero de multas para quem
desrespeita 0 espaco do ciclista dobrando em 2015. Em 2014, 651 motoristas
foram multados por estacionar ou transitar em ciclovias, enquanto que até agosto
de 2015 ja eram 1.420.

Em relacdo aos pedestres, os dados disponiveis na Transalvador trazem que

ocorreram, em 2012, 1.650 acidentes com 116 mortes.

No que se trata de vitimas de acidentes que envolveram 6nibus do transporte
publico de Salvador, os dados da Transalvador mostram que até maio de 2016,
houve um aumento do numero de mortos e feridos, quando comparado ao
mesmo periodo de 2015, com 193 feridos, incluindo 3 (trés) mortes, enquanto
que em 2015 foram registrados 167 feridos, sendo 5 (cinco) mortes. Apesar do
namero de feridos ter aumentado, houve uma diminuicdo na quantidade de

acidentes, com 601 em 2016 e 835 no mesmo periodo em 2015.

Durante todo o ano de 2015, a maior parte das vitimas de acidentes
envolvendo 6nibus foi de passageiros (315), em seguida os pedestres (71) e
motociclistas (51). Nos primeiros cinco meses de 2016, os registros sao

semelhantes: 119 passageiros, 28 pedestres e 28 motociclistas.

Conforme os dados de 2015, a Avenida ACM concentrou boa parte dos
acidentes, sendo registrados 92 casos, estando atrds somente da Avenida
Afranio Peixoto (Suburbana) com 109 casos. No ano de 2016, essas mesmas
avenidas continuam liderando o numero de registros com 35 acidentes na

Avenida ACM registrados até maio deste ano.

15) Custo médio de viagem no transporte publico para o nucleo central
de atividades

O custo médio de viagem no transporte publico para o nucleo central de
atividades, ou seja, o deslocamento dentro da prépria area de estudo é uma
tarifa Unica no valor de R$ 3,30.
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16)Total de veiculos privados-viagem/per capta

Segundo estimativas da Transalvador, circulam pela area, por dia, 50% da frota
de veiculos de Salvador, o que equivale a cerca de meio milhdo de veiculos.
Considerando que a Populagcdo Economicamente Ativa da cidade esta
estimada em cerca de 1.688.034 pessoas, segundo dados do Dieese (2016),

este indicador tem o seguinte valor:

o | L. _ 500000 _
eiculos privados — viagem/per capita = T—o27 = 0,

17) Veiculos-viagens / comprimento total da via ou corredor

Como visto no indicador anterior, segundo estimativas da Transalvador,
circulam pela area, por dia, 50% da frota de veiculos de Salvador, o que
equivale a cerca de meio milhdo de veiculos. A extensdo das vias dentro da

poligonal definida totalizam 7,6 km.

500.000

Veiculos — viagens/comprimento total da via = 7

= 65.789 veiculos/dia/km
18) Oferta de estacionamentos publicos e privados

Ha uma oferta de estacionamentos satisfatdria na poligonal de estudo.
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Mapa 06: Oferta de estacionamentos na Poligonal de Estudo
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Fonte — Elaborada pela autora, 2016.

5.2. Andlise critica dos indicadores encontrados

Em relacdo a frequéncia, através dos dados levantados, constata-se que ha um
headway satisfatério. Porém, quando se trata de oferta de lugares no TPU e
oferta de estacbes/paradas de TPU percebe-se que séo indicadores que,
apesar de terem uma quantidade relevante, ndo atendem a demanda
necessaria. A oferta de lugares nos horarios de pico €, segundo usuarios,
insuficiente. Em relacdo aos pontos de 6nibus ha uma critica no que tange a
l6gica das suas localizagdes aliada ao itinerario dos 6nibus, sua inter-relacéo e
a estrutura insuficiente dos pontos de 6nibus para a demanda que ele atende.
E importante ressaltar que, apesar do indicador de oferta de transporte para
pessoas de mobilidade reduzida ser alto, a acessibilidade s6 € de fato
promovida quando todo o entorno € acessivel, ndo bastando somente o modal
assim ser, e analisando a area em estudo, é possivel identificar calcadas que,
apesar de terem, em 95% das vezes, largura superior a 1,20m em ambos os

lados, ndo possuem o devido conforto, sendo verificada a presenca de buracos
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e com rampas inacessiveis para cadeirantes. Outro fator importante quando se
trata de micro acessibilidade na area é a questao da escala humana que néo é
considerada, ou seja, mesmo que as calcadas estivessem em perfeitas
condicdes, as pessoas ndo se sentiriam a vontade para caminhar, pois essa
area nao foi planejada pensando nos pedestres, mas sim no veiculo particular,
o tamanho das calgcadas, mesmo que na grande maioria atenda a norma, nao €
suficiente para se tornar confortdvel diante das grandes avenidas apresentadas

na poligonal.

Figura 14: Pontos de 6nibus subdimensionados na area de estudo

Fonte - Acervo pessoal de PRATA, 2016

Ainda se tratando de modais ndo motorizados, verifica-se que nao ha vias com
traffic calming e ndo ha ciclovias, que séo fatores importantes para incentivar o
modo a pé e com bicicletas, além de 25% das interse¢cfes ndo terem faixas de
pedestre, 0 que ajudaria a diminuir a quantidade de veiculos privados e poderia
inclusive diminuir a necessidade de 6nibus na érea.

Esse panorama de micro acessibilidade na poligonal pode explicar o porqué da
Av. ACM sempre figurar como um local onde ocorrem acidentes com pedestres
e ciclistas.
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No indicador que trata de areas verdes e de lazer fica claro que ndo ha uma
preocupacao com essa questado que € tdo importante para as cidades. A area
do estudo é somente de passagem, sem &reas de convivéncia impossibilitando,
assim, que as pessoas permanecam la. Além disso, por ndo ter areas verdes
nas vias principais, as quais poderiam ser inclusive arvores, ndo ha um
conforto ambiental, desestimulando mais ainda o modo a pé. Outro aspecto
ambiental é a parcela de veiculos do TPU utilizando energia limpa que é 0%,
revelando que ndo ha uma preocupacdo por parte dos Orgdos responsaveis

com a mobilidade sustentavel.

Em relacdo aos indicadores de uso do solo, percebe-se que ha uma
concentracdo muito grande de usos comercial e servi¢os, caracteristicas tipicas
de uma centralidade. A poligonal engloba grandes geradores de fluxos tais
como os dois principais shoppings centers da cidade, além de faculdades,
hospitais e templos evangélicos que atraem todos os dias uma grande
guantidade de pessoas de toda a Salvador. Outro grande gerador de fluxo é o
Terminal Rodoviario que, apesar de ter sua mudanca ja projetada, esta sé
devera acontecer em 2018, sendo assim, continuar4 sendo um atrativo para a

area em estudo.

O indicador de veiculos-viagem/per capita revela que quase um terco da
populacdo economicamente ativa da cidade de Salvador, passa pela poligonal
usando o transporte individual, o que afeta de maneira extremamente negativa
a mobilidade local. O indicador de veiculos-viagens/comprimento total da via
constata que o numero de veiculos €, de fato, muito grande, tendo quase

66.000 veiculos passando por dia por quildmetro na poligonal do estudo.

Apesar da grande quantidade de estacionamentos na area, eles sdo na grande
maioria privados e todos o0s grandes empreendimentos possuem
estacionamento proprio. A existéncia de estacionamentos publicos e privados
na area é um indicador importante, pois ndo € possivel ignorar o fato que
muitas pessoas continuardo a usar seu veiculo particular, mesmo que o
sistema de transporte publico melhore, até por uma questdo cultural do

brasileiro, porém, a existéncia de estacionamentos articulados com outros
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modais pode incentivar a populacdo a usa-los, fazendo o uso consciente do

veiculo individual.

Por fim, o custo médio de viagem no TPU que hoje é de R$ 3,30, deveria
refletir numa melhora dos 6nibus que circulam na cidade, porém, essa nao € a

realidade identificada no trabalho.

6. Concluséao

O crescimento da populacdo urbana tem como consequéncia um aumento da
necessidade por mobilidade e para satisfazer esta demanda nao sera possivel
somente crescer em infraestrutura, havera necessidade de se implantar
estratégias que reduzam a demanda de viagens, principalmente por transporte
individual e implantar um sistema de transporte coletivo mais adequado e
associado ao contexto sécio econdmico da regido. Isto significa uma “oferta
inteligente de transporte”, ou seja, atrair demanda para um sistema coletivo que
atenda as necessidades da populacéo. Infelizmente, esta ndo é a realidade da
Poligonal em estudo. Percebe-se que € um espaco de dificil circulacdo tanto
para os pedestres e ciclistas, como para quem utiliza o sistema de transporte
publico, para as pessoas que optam por ir com o veiculo individual e

especialmente para pessoas com deficiéncia.

A acessibilidade é uma pratica social, sua promoc¢ao contribui para tornar as
condi¢cbes de mobilidade urbana mais adequada, atendendo a todos, visto que
cada um tem diferentes capacidades, limitagoes e necessidades, iSso porque, a
ideia de mobilidade deve estar voltada para as pessoas, valorizando o espaco
urbano como lugar de encontro, circulagéo e cruzamento de diferencas. Esses
espacos devem proporcionar um deslocamento facil e seguro para todos o0s
usuarios, além de possibilitar a sua permanéncia. Para que isso ocorra, é
necessario que os espacos urbanos tenham qualidade. A qualificacdo urbana é
o produto de intervencdes urbanisticas e da construgcdo de equipamentos
urbanos voltados a melhoria da qualidade de vida da populacdo moradora e
usuaria dos espacos urbanos. Dar mais qualidade urbana aos espacgos da
cidade significa agregar elementos que propiciem a apropriacdo dos espacgos
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pelos moradores e usuarios e uma melhor circulacdo e acessibilidade as

pessoas.

A qualificacdo urbana, porém, sO sera de fato uma realidade, ao se quebrar
paradigmas, ao entender que a construcdo de cidades acessiveis ndo é uma
construcdo para pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida e sim uma
construcéo de cidades onde a diversidade seja respeitada. Afinal, ndo se pode
medir a eficiéncia ou deficiéncia das pessoas apenas pelas limitagdes impostas
pelo corpo. Pessoas com deficiéncia sdo, antes da deficiéncia, pessoas. E por
este motivo possuem potencialidades e gozam da prerrogativa de ser sujeito da

propria histéria, do proprio caminho e dos proprios sonhos.

A légica do planejamento urbano ao se preocupar primeiramente com as
pessoas, traz medidas relacionadas a acessibilidade e ao uso do solo, que tem
relacdo intrinseca com mobilidade de uma cidade. A Centralidade do Iguatemi
possui uma concentracdo de comércio e servicos que a levam a ser a grande
geradora de fluxos de Salvador, sendo fundamental repensar nas fungdes que
essa area exerce hoje. A descentralizacdo de atividades importantes aliada a
uma melhoria na oferta de transporte publico pode ser um inicio para uma
mudanca no panorama da mobilidade desta area e isto evidencia a importancia
dos projetos previstos para o local, como a implantacdo do metrdé e a mudanca
de local do Terminal Rodoviario. Apesar de esses projetos preverem uma
melhoria no fluxo da area do Iguatemi, ha que se pensar na escala humana
nesta centralidade, ou seja, faltam ainda projetos que busquem de fato dar
prioridade aos pedestres.

Fica claro entdo que o espaco €, sem duvida, um condicionante da qualidade
de vida e é fundamental pensar sobre as areas centrais da cidade, buscando
promover reducdo da segregacdo soécia espacial que significara a
democratizagéo das acessibilidades, tornando o funcionamento da cidade mais

eficiente e mais justo socialmente.
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