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RESUMO

O presente trabalho consiste na analise da alteracdo do sistema viario em
decorréncia da interacdo dialética com o uso do solo e na observacao desta nova
configuragdo vigente. Vias que foram projetadas para comportar determinado
volume de veiculos, assim como calgadas para pedestres nao se adaptaram a nova
dindmica econdmica que preconiza o fluido fluxo de servigos, bens e mercadorias.
Diversos impactos surgiram em decorréncia desse fato, tais como a reducdo da
mobilidade e a m& qualidade no deslocamento para a populacdo. Para analise de
notavel problema urbano, usa-se o caso de Salvador, fazendo o recorte na Alameda
das Espatédeas. Portanto, esta monografia visa caracterizar os fluxos existentes
decorrentes das modificacées no sistema viario e associadas ao novo uso do solo,
além de perceber como o espago do pedestre foi suprimido e/ou transformado
contradizendo as normas de acessibilidade e micro acessibilidade. Para estudar a
area foram desenvolvidas metodologias que analisaram, por vias gerais, a evolugcao
e ocupacao histérica da cidade até chegar ao recorte espacial estudado,
apropriando-se da evolucdo da configuracéo fisica da area abordada. Os resultados
encontrados permitem ver como a interagao sistema viario e uso do solo imposta por
fatores econémicos impactou no crescimento dos fluxos de veiculos sem propor a
via qualquer adequacdo para comportar 0 mesmo, assim como o espaco do

pedestre foi suprimido e/ou transgredido na Alameda das Espatédeas.

Palavras —Chave: acessibilidade, microacessibilidade, uso do solo, sistema

viario.



ABSTRACT

This study is the analysis of the change of the road system due to the dialectical
interaction with the land use and observation of this new current configuration.
Routes have been designed to accommodate a given volume of vehicles and
sidewalks for pedestrians not yet adjusted to new economic dynamics allows for the
fluid flow of services, goods and commodities. Several impacts have arisen as a
result of this, such as reduced mobility and poor quality in the population shift. For
analysis of notable urban problem, uses the case of Salvador, making the cut in
Alameda das Espatdédeas. Therefore, this thesis aims to characterize the flows
arising from changes to the road network and associated with the new land use, and
understand how the space of the pedestrian has been deleted and / or processed
contradicting the accessibility standards and micro-accessibility. To study the field
were methodologies are analyzed, the process generally, the evolution and historical
occupation of the city to reach the spatial area studied, appropriating the evolution of
the physical configuration of the area covered. It was possible to see how the
interaction of the road system and land use imposed by economic factors impacted
on the growth pattern of vehicles do not propose any appropriate way to behave the
same as the space of the pedestrian has been deleted and / or found guilty in

Alameda das Espatodeas.

Key-words : accessibility, microacessibility, land use, transportation system.
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1 — INTRODUCAO
1.1 - HISTORICO DA EVOLUGCAO URBANA DE SALVADOR

Salvador é uma peninsula que avanca sobre a Baia de Todos os Santos, formada
por estreitas planicies ao nivel do mar, colinas entrecortadas, por lagoas, riachos e

planalto.

A cidade foi fundada em 1549 e apresenta diversas vertentes de crescimento. Num
primeiro momento, no século XVI, ocupa a primeira encosta onde hoje temos a
Praca da Sé. No século XVII, expande-se ao conjunto de colina do Leste (Desterro,
Palma e Saude) ao mesmo tempo em que continua a se alongar na direcao Norte

(Santo Antonio além do Carmo) e na Sul (Barra), como demonstra a figura abaixo.

FIGURA 1: CRESCIMENTO URBANO SALVADOR SECULOS XVI E XVII.

s
f,f' - 1549 = 15 ha

o 1580 =65 ha

T T T e, 1651 = 160 ha

— =

FONTE: Adaptado por Jorge Oliveira da Franga Neto (2010) do CD Historia Urbana desenvolvido por Nunes (2006).

De acordo com Nunes (2006), no século XVIII a evolucédo da cidade € marcada por
dois fatos: o primeiro, relativo a consolidacdo da conquista do espaco e da cidade; e
o segundo, a transferéncia da capital para o Rio de Janeiro.
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Salvador continua crescendo, alcancando a peninsula itapagipana e desenvolve-se
mais em direcdo a Barra. A area urbana continua a se ampliar atingindo as colinas

do Leste chegando a Mouraria, Santana e Nazaré.

FIGURA 2: CRESCIMENTO URBANO SALVADOR SECULOS XVIIL
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FONTE: Adaptado por Jorge Oliveira da Franga Neto (2010) do CD Historia Urbana desenvolvido por Nunes (2006)

Mesmo com a mudanca da capital para o Rio de Janeiro (1763), Salvador se
manteve como a maior cidade do Brasil. A partir da primeira metade deste século,
esta comega a se verticalizar, a ver o bairro do Comércio ser reformado e a ganhar

aterros avangcando para o mar.

Pouco a pouco, estabelece-se uma segregacédo funcional na cidade, restando a
cidade alta a morada da elite e a regido administrativa; a Cidade Baixa e ao
Comércio reservam-se as atividades econOmicas; e ao bairro da Liberdade a
morada dos pobres.
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FIGURA 3: CRESCIMENTO URBANO SALVADOR SECULOS XIX.
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FONTE: Adaptado por Jorge Oliveira da Franga Neto (2010) do CD Histéria Urbana desenvolvido por Nunes (2006)

A partir da segunda metade do século, a cidade se espraia para o Norte e para o
Sul, mantendo ainda a regidao central como principal foco de investimentos.

Consolida-se o crescimento para Barra.

A partir do século XX, comegcam as agdes de alguns fatores responsaveis pela
expansado da cidade e que perduram até hoje como desafio ao planejamento. A
necessidade de modernizacdo da estrutura urbana comeca a alterar a tipologia dos
bairros e vias a fim de adequa-las as novas demandas existentes. Desta forma,
surge a necessidade do alargamento de avenidas. A evolucdo da cidade se da
agora em direcéo ao Rio Vermelho.

De acordo com Nunes (2006), essa mudancga no vetor de ocupacao da orla na Baia
de Todos os Santos para a orla Atlantica se deve ao pagamento de taxas relativas a
ocupagao do solo na regidao norte, area pertencente a Igreja Catélica.
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FIGURA 4: CRESCIMENTO URBANO SALVADOR INICIO DO SECULO XX

T 73,
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FONTE: Adaptado por Jorge Oliveira da Franca Neto (2010) do CD Histéria Urbana desenvolvido por Nunes (2006)

Nos anos 20, iniciou-se o controle publico da ocupagdo do solo, reservando a
prefeitura o registro de todo tipo de loteamento. A partir de 1941, ocorre a grande
primeira mudanga do uso do solo, o centro da cidade que continuou a ser comercial,
ja que o comercio varejista subiu para a cidade alta ocupando A Rua Chile e a
Avenida Sete.

Na década de 40, 50 loteamentos pediram aprovagao na PMS. Na década seguinte,
este numero subiu para 128. Diversas mudangas aconteceram na cidade, em termos
de fluidez de transito, as principais avenidas deixaram as cumeeiras passaram a se
localizar no vale, areas tidas como rurais, passaram a fazer parte da estrutura viaria

da cidade.

Por outro lado, as areas nobres continuaram na regidao Sul (Barra, Vitoria, Graca e
Canela) sendo acrescidas de areas ao longo da orla atlantica (Ondina, Rio
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Vermelho, Amaralina e Pituba). A classe média se adensa nessas areas e passa a

ocupar outras.

Em 1968, a lei da Reforma Urbana promove a venda de areas publicas na regido
entre a BR-324 e o0 que se transformou na Avenida Paralela. Desta forma, temos o
contexto que ira reger a formacao da area estudada. Trata-se de um terreno privado,
localizado em uma area de recente ocupacao habitacional de classe média (Pituba)
e um vetor de expansao com cunho comercial (lguatemi), inserida entre estes dois
futuros subcentros, encontra-se a Alameda das Espatddeas, no Bairro do Caminho
das Arvores.

1.2 - APRESENTACAO E CARACTERIZACAO DO PROBLEMA

O efeito da Globalizacdo nas metrépoles vem chamando a atencdo de diversos
estudiosos. Autores como Sassen (1991), Reich (1991), Borja e Castells (1997)
APUD Carvalho (2006), analisam as transformacées em curso nessas cidades.
Estes concluem que com o declinio da atividade industrial, surge como novo carro
chefe da economia as atividades financeiras e a prestacao de servigos. A expansao
destes fatores gera reflexos também no plano espacial.

A mudanca para um padrdo econémico menos burocratico e mais fluido tem a
necessidade de concentracdo espacial de infraestrutura e servigcos, ja que grandes
distancias implicariam em perda de tempo, considerado ferramenta importante no
novo paradigma. Necessidade que considerando a idade das metropoles brasileiras
preconiza pela readequacgédo dos espacos, promovendo alteragdes nos mesmos de
forma a locar em poucas areas e centros urbanos diversos equipamentos
responsaveis por uma extensa gama de servigos. Isto estimulou o crescimento das
atividades terciarias e da riqueza local atraindo grandes fluxos migratorios para
essas cidades, que terminaram por extrapolar os seus limites, assumir uma
configuragdo metropolitana (com a conurbacdo de varios municipios) e por
concentrar uma proporcao bastante elevada da producgéo, da riqueza e de méo —de
— obra.
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Logo, os centros urbanos se adéquam a nova dinamica. Espagos sao reconstruidos,
modernizados; areas sao redinamizadas, reerguidas ou abandonadas por regides
mais atraentes. Bairros residenciais sdo transformados em &reas comerciais

seguindo o fluxo de desenvolvimento das cidades

A cidade de Salvador vem se afirmando como metrépole nacional, ocupando espago
maior nas relagdes comerciais e econOmicas desenvolvidas no pais. Novas
demandas geram a necessidade de uma reformulacdo no espaco urbano e estas
trardo impactos na estrutura da cidade. Devido a falta de planejamento e de espacos
livres para expanséo do tecido urbano, torna-se imprescindivel a readequagéo de
zonas ja consolidadas. Areas com novos usos e com nova dinamica s&o formadas
nos centros urbanos gerando nova demanda, atraindo populagdo para o
desempenho de diferentes funcdes e sobrecarregando sistemas planejados para

atender uma demanda diferente as quais foram projetadas.

A éarea estudada, Alameda das Espatdédeas, com antiga predominancia habitacional,
hoje substituida por comercial e servicos sofre com o impacto dessa alteracdo. Esta
se apresenta como area pouco arborizada, cuja eficiéncia do sistema de transporte é
cada vez menor. A adequacgdo do sistema viario antigo ao uso do solo existente
afetou o espago do pedestre e forcou a via original a novo volume de veiculos.
Condicao sine que non para que a via se adapte a nova dindmica econ6mica que

preconiza o fluido fluxo de servigos, bens e mercadorias.

1.3 OBJETIVOS

O presente trabalho tem como objetivo principal perceber o espaco do pedestre e a
forma como este vem sendo suprimido e/ou transformado contradizendo as normas

de acessibilidade e microacessibilidade.

Como objetivo especifico, caracterizar as novas interagdes existentes decorrentes
das modificagbes no sistema viario e associadas ao novo uso do solo, identificando
a nova dinamica dos fluxos de viagens motorizadas e ndo motorizadas (a pé) na
Alameda das Espatodéas.
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2- MARCO TEORICO

Para a realizagdo do presente trabalho, estabeleceu-se uma evolugao histérica da
cidade, mostrando as suas vertentes de desenvolvimento. Foram trazidas defini¢cdes
e informacgdes relevantes para se tratar as questbes dos impactos causados pela
modificacdo do uso do solo na malha viaria. Sao abordados os conceitos de nivel de
servico, fluxo, circulagdo urbana e, no que tange a segregagdo do pedestre,
conceitos de pedestre, acessibilidade e microacessibilidade.

2.1 - EXPANSAO DE SALVADOR - SURGIMENTO DO IGUATEMI.

A expanséo que norteou o equipamento a ser analisado remonta a década de 70, o
PLANDURB (Plano Diretor De Desenvolvimento Urbano) que sucedeu o EPUCS
(Escritério Do Planejamento Urbanistico Da Cidade Do Salvador). Entre 1975 e
1978, o PLANDURB se propde a definir o modelo de ocupagéo fisico territorial da
cidade.

De acordo com Nunes (2006), pela primeira vez na histéria de Salvador, o centro
administrativo e comercial se desloca da regido central em direcdo ao Iguatemi e os

seguintes fatos nortearam esta mudanca:

a) A abertura da Avenida Luis Viana Filho (Paralela);

b) A construcao do Centro Administrativo que aglomera diversos érgaos estaduais;
c) A saturacdo do transito no centro;

d) A construcéo da nova Estacao Rodoviaria e do Shopping lguatemi no vértice onde
se encontra a Paralela e a BR.

Este ultimo fator realgca a importancia da regiao do Iguatemi como novo poélo atrator
de viagens. Sua localizagdo estratégica, mostrada na figura abaixo, evidencia a
regiao como um né urbano, onde as vias desembocam com fluxo de trafego atraido
pela localizacao de diversos equipamentos e servigos na area.
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Além deste pdélo comercial, outras areas urbanas se consolidaram, com diferenca do
uso do solo que nos casos exemplificados se tratam de bols6es habitacionais, entre
eles o Caminho das Arvores e a Pituba.

FONTE: Adaptado por Jorge Oliveira da Franca Neto (2010) do limite de habitar de Angela Godilho.

2.2- SURGIMENTO DA PITUBA

A Pituba é um bairro litordneo de classe média alta da capital baiana. Tem como
principais vias, as Avenidas Manoel Dias da Silva e Paulo VI. No inicio do século XX,
de acordo com informacOées da Associacdo de moradores da Pituba (AMP),
Joventino Pereira da Silva, juntamente com Manoel Dias da Silva, adquiriram a
Fazenda Pituba, e juntos, tracaram o plano Cidade Luz.

O projeto de loteamento foi publicado em 1919, com relatério assinado pelo
engenheiro civil Teodoro Sampaio, e aprovado pela Prefeitura Municipal de Salvador
em 1932. O esquadrinhamento do terreno estabeleceu a abertura de 10 vias
longitudinais paralelas a linha da costa, algumas das quais seriam denominadas
avenidas, e 15 transversais perpendiculares as primeiras. Ficou estabelecido em um


http://pt.wikipedia.org/wiki/Bairro
http://pt.wikipedia.org/wiki/Bahia
http://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=Avenida_Manoel_Dias_da_Silva_%28Salvador%29&action=edit&redlink=1
http://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=Avenida_Paulo_VI_%28Salvador%29&action=edit&redlink=1
http://pt.wikipedia.org/wiki/S%C3%A9culo_XX
http://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=Plano_Cidade_Luz&action=edit&redlink=1
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documento de 1915 que o eixo principal do arruamento, entdo conhecido como
Estrada da Pituba, seria denominado Avenida Manoel Dias da Silva, oficializada pela
Lei Municipal n® 1.664, de 2 de dezembro de 1964.

Apos a criagao da Avenida Manoel Dias da Silva e de todas as outras transversais e
longitudinais, o bairro ndo parou de crescer. Na virada da década de 60 para 70
houve o processo de verticalizagdo e expansdao, com a constru¢do da Avenida
Antonio Carlos Magalhdes e de grandes empreendimentos imobiliarios, como o
Parque Nossa Senhora da Luz e o Condominio Parque Julio César. Depois vieram o
Parque da Cidade, o Loteamento Caminho das Arvores, o Shopping Iguatemi (1975)
que foi o primeiro centro comercial a ser construido no Nordeste brasileiro, o

Shopping ltaigara (1977), entre muitos outros.

Nas décadas de 80 e 90, a Avenida Tancredo Neves se consolidou como o novo
centro econémico da cidade. Em 1999, a Avenida Manoel Dias passou por uma
reforma, tendo suas calgadas alargadas e iluminagdo publica refeita, o que lhe
conferiu um ar mais cosmopolita e se tornando um dos mais valorizados bairros da

capital baiana, sendo reconhecido pelos seus servicos e comércios variados.

2.3- CIRCULACAO URBANA

Segundo BUENO (1996), circulacao significa giro, curso, transito. A circulagéao
urbana, por sua vez, compreende o0 movimento de pessoas, mercadorias e veiculos

resultando nos sistemas de transporte e de transito.

Para VASCONCELOS (1985), circulacdo corresponde a movimentacdo, ao
deslocamento de pessoas no meio urbano. Esses deslocamentos estdo diretamente
ligados as caracteristicas socio-econémicas das pessoas, a idade, ao seu trabalho,
renda, local de moradia. O autor utiliza a denominacao estrutura de circulagao para
se referir a parte do ambiente construido que permite a circulacao fisica de pessoas
e mercadorias, que sao: vias publicas, calcadas, vias férreas e terminais de
passageiros e cargas. A estrutura da circulacdo € o suporte fisico da circulagéo
propriamente dita, e os meios de circulagao sao os veiculos ou o proprio caminhar. A
juncéo da estrutura e dos meios de circulagao constitui o sistema de circulagao


http://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=Estrada_da_Pituba&action=edit&redlink=1
http://pt.wikipedia.org/w/index.php?title=Parque_Nossa_Senhora_da_Luz&action=edit&redlink=1
http://pt.wikipedia.org/wiki/Caminho_das_%C3%81rvores_%28Salvador%29
http://pt.wikipedia.org/wiki/Iguatemi_Salvador
http://pt.wikipedia.org/wiki/Shopping_Itaigara
http://pt.wikipedia.org/wiki/1999
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A circulacao representa, portanto, a forma como as pessoas chegam aos locais
desejados. A estrutura de circulagdo, para VASCONCELLOS (2001), é organizada
para reduzir os tempos de viagem necessarios a produgdo e, em termos
estratégicos, para incorporar novas areas ao mercado. Esse conjunto de acdes €
desenvolvido por meio de trés técnicas especificas: planejamento urbano (PU),
planejamento de transportes (PT) e planejamento da circulacdo (PC). O primeiro
envolve padrées de uso e ocupacao do solo. O segundo, estrutura de transportes
(vias, calcadas e terminais) e meios de transportes (veiculos). O terceiro define a
divisdo do espaco de circulagdo, ou seja, como o espaco sera distribuido entre os

usuarios.

Apesar de tantos conceitos, a auséncia de uma politica eficiente ou legislacao
organizada, que remonta a evolucdo histérica do proprio municipio, que reja a
circulacao nas cidades gera diversos conflitos prejudicando o bom desempenho

dessa funcao.

Ainda segundo VASCONCELLOS (1985), a circulacdo urbana apresenta conflitos
fisicos e politicos. Os primeiros se referem a disputa pelo espaco, a luta entre
veiculos, pedestres, dentre outros. E o conflito de dois corpos tentando ocupar o

mesmo espago ao mesmo tempo.

Os conflitos politicos refletem os interesses e necessidades das pessoas no transito,
dos diferentes papéis dentro de cada sociedade. E uma preocupacéo adicional do

enfoque politico do planejamento da circulacao.

Segundo o Ministério das Cidades, a circulacao é o elo de toda agdo da mobilidade
urbana (BRASIL ACESSIVEL, 2005, p. 47). A falta de planejamento urbano afeta a
circulagdo criando, principalmente, a ineficacia do sistema viario. Com o uso
indiscriminado do automdével, aumenta-se a degradacédo do ambiente pelo uso de
combustiveis téxicos, desmatam-se e impermeabilizam-se areas em prol de ruas e
calcadas. Dessa forma a imobilidade estabelecida ndo permite ou restringe o
exercicio da dindmica econémica que rege os centros urbanos e que preconiza fluxo

fluido de ideias, mercadorias e servico.
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2.4- FLUXO

De acordo com Marques (1994), fluxo (ou volume) € o numero total de veiculos que
passa num determinado ponto ou secdao de uma faixa ou via durante um dado
intervalo de tempo. O fluxo pode ser expresso em termos de periodos anuais,
diarios, horarios ou de fracées de hora. O fluxo permite a compreensao da realidade
das vias, além de avaliar se as mesmas estdo funcionando para o propésito ao qual
foram projetadas, permite a verificacdo de sua capacidade, a maxima taxa de fluxo
permitida em uma secao de via ou outra facilidade durante um periodo de tempo
dado, sob condi¢des prevalecentes da via, do trafego e do controle de trafego, de
suprir o trafego existente. Conceito como taxa de fluxo permitem ver se uma via esta
sobrecarregada ou sendo subutilizada, se a estrutura programada consegue suprir a

demanda existente ou nao.

Logo, entende-se por taxa de fluxo a taxa horaria equivalente ao fluxo dos veiculos
que passam por um dado ponto ou secdo de uma faixa ou via durante um dado
intervalo de tempo menor que uma hora, normalmente 15 minutos, que €
considerado o menor intervalo durante o qual o fluxo se mantém estavel. Vale
ressaltar que as vias se comportam de forma diferente durante o dia, ocorrendo
determinados momentos em que o fluxo é maior, horario de pico, e horas cujo o
mesmo é minimo. Para melhor analise, surge o conceito de fator de horario de pico
mostrando a razdo entre o volume horério total e a taxa de fluxo maxima dentro da

hora de pico.

2.5- POLOS ATRATORES E GERADORES DE TRAFEGO.

N&o apenas no meio urbano, entende-se que toda demanda por determinado tipo de
servigo vai propiciar a implantacdo de um equipamento que venha suprir esta
necessidade. Por sua vez, este equipamento atraird ndo sé o publico que propiciou

sua presenca em determinado local, mas uma série de servicos complementares,
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que acarretarao, principalmente, em novos fluxos, causando impactos significativos
no ambiente urbano (poluicdo atmosférica, sonora, dentre outros), que degradam o

meio ambiente e comprometem a qualidade de vida dos habitantes da cidade.

Pélos atratores sdo empreendimentos capazes de gerar um grande fluxo de atracéao
de viagens e exigem uma infra-estrutura compativel com esta demanda de viagens

para que nao existam problemas de transito nestas areas.

A regidao estudada apresenta em seu entorno imediato diversos pélos, além da
mesma servir de ligacdo entre dois subcentros que irdo atrair fluxo devido a

concentragao de servicos.

2.6 ACESSIBILIDADE

O termo “acessibilidade”, assim como “mobilidade”, possui visbes distintas. O
conceito da NBR 9050 determina a acessibilidade como possibilidade e condicao de
alcance, percepcao e entendimento para a utilizagdo com seguranga e autonomia de
edificac6es, espaco, mobiliario, equipamento urbano e elementos.

Para o Estatuto Da Mobilidade Urbana (2005), este termo implica na facilidade, em
distancia, tempo e custo, de se alcancar fisicamente, a partir de um ponto especifico
no espaco urbano, os destinos desejados. Tanto a melhoria das condicbes de
mobilidade quanto a mudanca da distribuicdo no espaco urbano das atividades
econOmicas e sociais, reduzindo as distancias a serem percorridas, sao meios de se
aumentar a acessibilidade (BRASIL ACESSIVEL, 2005).

Segundo VASCONCELLOS (2001), a acessibilidade corresponde a mobilidade para
satisfazer as necessidades, ou seja, a mobilidade que permite a pessoa chegar aos
destinos desejados, portanto, acessibilidade é um dos requisitos basicos para se
medir a qualidade do transito.

A acessibilidade, discutida pela SEMOB, do Ministério das Cidades, é parte
integrante da Politica de Mobilidade Urbana. A reducdo da mesma contribui para

diminuir a qualidade de vida da populagéo, ja que dificulta os deslocamentos para as
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pessoas terem acesso aos servicos, lazer, trabalho e estudo, ou seja, acesso a
cidade.

Segundo o Ministério das Cidades (BRASIL ACESSIVEL, caderno 5, p. 16), a
construcao da acessibilidade é um desafio cotidiano para reduzir as dificuldades que
uma parcela da populacdo tem para atravessar ruas, subir rampas, acessar 0
Onibus, etc. No entanto, este conceito considera as pessoas com algum tipo de
deficiéncia, enquanto que o termo acessibilidade deve abranger todos os cidadaos,
na medida em que todos necessitam de uma circulacao agradavel para se chegar
aos destinos desejados. Trata-se, portanto, da populacdo como um todo, com ou

sem algum tipo de deficiéncia, sem distincao de classes, racas, sexo, idade.

A Acessibilidade é subdividida em dois tipos: a macroacessibilidade e a
microacessibilidade. A macroacessibilidade, segundo VASCONCELLOS (2001),
refere-se a facilidade relativa de atravessar o espaco e atingir as construgdes e
equipamentos urbanos desejados. E a forma como o individuo atinge o destino final,
considerando o modal de transporte utilizada para determinado fim, tendo relacéao
direta com a abrangéncia espacial do sistema viario e dos sistemas de transporte,
estando ligada as agdes empreendidas no nivel do planejamento de transporte, que

define a constituicdo basica destes sistemas.

2.6.1 MICROACESSIBILIDADE

A microacessibilidade refere-se a facilidade relativa de ter acesso a outros modos de
transporte, como os transportes publicos ou automoéveis, ou diretamente aos

destinos desejados. Para este trabalho sera abordado apenas o percurso a pé.

Para tal, a microacessibilidade é mensurada pelo tempo do percurso, levando-se em
consideracao todos os problemas que interferem nela, tais como a qualidade das
calcadas, a existéncia de obstaculos a circulacdo dos pedestres, dentre outros
fatores.

A avaliacdo da microacessibilidade deve ser feita por dois parametros: um objetivo,
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que corresponde a distdncia de caminhada do inicio ao fim do percurso, ou até o
local de embarque e ap6s o local de desembarque, e outro subjetivo, que

corresponde a caracterizagdo da comodidade no percurso.

Para se avaliar subjetivamente a microacessibilidade, diversos fatores devem ser
considerados. Sao eles: renda, idade, sexo, relevo do percurso, presenca de
obstaculos, qualidade das calgadas (largura, piso utilizado), facilidade em cruzar as
ruas existentes, seguranga pessoal, seguridade, presenca de iluminacao publica,
microclima, presenca de abrigos e pontos de parada, dentre outros.

2.7 - NiVEL DE SERVICO
2.7.1 NIVEL DE SERVICO DE TRAFEGO
E uma medida qualitativa que expressa as condicdes de uma corrente de trafego e a

forma como sao percebidas por usudrios. Sdo estabelecidos seis niveis de servico,

caracterizados para as condi¢cdes operacionais de uma via de fluxo ininterrupto.

Nivel de TABELA 1: CONDICOES OPERACIONAIS DE UMA VIA DE FLUXO
Servico ININTERRUPTO
A Fluxo livre, liberdade de manobra e de selecédo de velocidade

A presenca de outros usuarios ja se faz notar, mas ainda esta dentro do fluxo estavel;
B a selecao de velocidade é praticamente livre, mas a liberdade de manobra é menor

que no nivel de servigo “A”.

A selecao de velocidade ja é afetada pela presenca de outros veiculos e as

c manobras requerem pericia por parte dos motoristas
5 Registra-se fluxo de alta densidade, mas ainda estével; a selegdo de velocidade e as
manobras sdo muito restritas
As condigbes operacionais se encontram na capacidade ou préximas dela; as
E velocidades sao reduzidas, porém relativamente uniformes; estas condi¢des
operacionais séo instaveis
F O fluxo é forcado ou congestionado

Fonte: Marques (1994)

2.7.2 NIiVEL DE SERVICO DAS CALCADAS
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Antes de analisar o nivel de servicos do equipamento é necessario trazer alguns

conceitos que o definam.

Segundo o CTB, a cal¢ada é definida como “parte da via, normalmente segregada e
em nivel diferente, ndo destinada a circulacdo de veiculos, mas, reservada ao
transito de pedestres e, quando possivel, a implantacdo de mobiliario urbano,

sinalizacao, vegetagéo e outros.

Para Filho (2005), as calcadas sdo como os olhos da cidade. E nelas que todos se
encontram e podem exercer sua civiidade e o aprendizado da cidadania. Uma
calcada bem feita pode ajudar a cidade, estimulando a convivéncia e as trocas de
afeto cidad&o, vigilancia permanentemente ativa e espontanea, além da diminuigéo
de acidentes (FILHO, 2005).

Partindo dos conceitos de local de encontro e parte da via ndo destinada a
circulagédo de veiculos, surge a necessidade de outro conceito: pedestre.

De acordo com o Dicionario Aurélio da lingua portuguesa, define-se pedestre como
a pessoa que anda a pé. Sua importancia na cidade é imprescindivel, JUNQUEIRA
(2003). Segundo ele, o pedestre é o préprio ser humano que produz, utiliza e d4 vida
a cidade. Portanto, agente que se apropria do espago, que representa uma
demanda e que implica em controle de qualidade. Para analise do nivel de servicos
das calcadas foi tomado por base algumas tabelas para nortear a classificacao do

caso abordado.

2.7.2.1 LARGURA EFETIVA
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MNiwvel
de Largura Efetiva
Servico

Calcada larga. totalmente livre de obstaculos: nela o pedestre pode
P escolher sua velocidade de caminhar.

Calcada parcialmente livre ce obhstaculos; ha espaco para
B ultrapassagerm.

Largura reduzida em alguns trechos dewvido a presenca de ambulantes.
= veiculos estacionados, equipamentos ou barreiras arquitetonicas.
Porém. esta reducdo nao interfere no fluxo e movimento dos pedestres.

Reduca&o significativa da largura devido a presenca de ambulantes.
D veiculos estacionados, equipamentos ou barreiras arquitetdnicas,
afetando o fluxo e o movimento dos pedestres.

Calcada estreita. A ocupacido por ambulantes, weiculos estacionados,
E equipamentos  ou barreiras arcuiteténicas associada a elevada
densidade ocasiona paradas momentansas no fluxo de pedestres.

Calcada estreita ou Iinexisténcia da mesma em alguns trechos. A
F ocupacido por ambulantes, weiculos estacionados, equipamentos ou
barreiras arquiteténicas obriga os pedestres a utilizarem as ruas,
disputando espaco com outros modos.

FONTE: Marques (1994)

2.7.2.2 BARREIRAS

As barreiras sdo empecilnos que impedem uma circulagdo fluida. Segundo a
SEMOB, as barreiras dizem respeito a qualquer entrave ou obstaculo que limite ou
impeca 0 acesso, a liberdade de movimento, a circulagdo com seguranga € a
possibilidade de as pessoas se comunicarem ou terem acesso a informacao.

As barreiras podem ser classificadas em:

a) Barreiras urbanisticas

b) Barreiras nas edificagcdes: as existentes no entorno e interior das edificagdes

c) de uso publico e coletivo e no entorno e nas areas internas de uso comum nas
edificagcbes de uso privado multifamiliar;

d) Barreiras nos transportes: as existentes nos servicos de transportes;

e) Barreiras nas comunicac¢des e informagdes: qualquer entrave ou obstaculo que
dificulte ou impossibilite a expressao ou o recebimento de mensagens por intermédio
dos dispositivos, meios ou sistemas de comunicacao, sejam ou ndo de massa, bem

como aqueles que dificultem ou impossibilitem o acesso a informacéao.

Aléem dessas barreiras, existem diversas outras, com conceitos diferentes. O
utiizado na formulacdo deste trabalho foi o de barreiras fisicas. Estas sao
representadas por elementos fisicos de qualquer natureza, produzidos ou naturais,
que dificultem a circulacdo das pessoas. Elas podem estar no interior das
edificacoes publicas ou privadas, nos meios de transporte ou nos espacgos urbanos
de uso comum.
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Para anadlise deste topico, fazendo-o relevante ao trabalho, leva-se em consideragéao

a quantidade de obstaculos existentes nos trechos analisados.

TABELA 3: BARREIRAS ENCONTRADAS

DISTANCIA (m) CONCEITO
> 200 A (EXCELENTE)
100 - 200 B (MUITO BOM)
50-100 C (BOM)
10-50 D( REGULAR)
5-10 E ( RUIM)
0-5 F (MUITO RUIM)

Fonte: Delgado (2010)

2.7.2.3 CONFORTO TERMICO NA VIA

Quando se pretende discutir o conforto térmico urbano, estamos nos referindo ao

clima urbano que, segundo Lombardo (1985: 22), se define como “um sistema que

abrange o clima de um dado espaco terrestre e sua urbanizagdo. E um mesoclima

que esta incluido no macroclima e que sofre, na proximidade do solo, influéncias

microclimaticas derivadas dos espacos urbanos”. Segundo Fanger (1970), o conforto

térmico € uma condicdo da mente que expressa a satisfacao do individuo com o

ambiente térmico. Nesse sentido, o conforto térmico pode ser analisado como sendo

as trocas térmicas que dependem de varios fatores, sejam eles ambientais e/ou

pessoais, comandados por processos fisicos. Para analise deste topico foi criada a

tabela 4.

TABELA 4: NIVEL DE CONFORTO TERMICO NA ALAMEDA DAS ESPATODEAS

CONCEITO CLASSIFICACAO
A MUITO AGRADAVEL
B AGRADAVEL
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CONFORTAVEL

TOLERAVEL

QUENTE

m m O O

INSUPORTAVEL

3- METODOLOGIA

Para a formulagdo do presente trabalho foram utilizadas diferentes metodologias
para suprir diferentes necessidades de informacdo. Estas, peculiares ao
desenvolvimento do texto, foram importantes na obtencdo de determinados
resultados, ajudando na anadlise, de forma mais concreta, dos diferentes agentes
participantes na dindmica da 4rea estudada.

3.1- METODOLOGIA HISTORICA

A primeira implantada corresponde a parte de coleta de informacao e é descrita da

seqguinte forma:

a) embasamento tedrico, pautado na evolugao da prépria cidade até o contato com a
area;
b) evolucao da area estudada observando dois periodos distintos;

c) comparacao entre as realidades confrontando os dados obtidos.

3.2 - DIAGRAMA DE ISHIKAWA

O diagrama de causa e efeito, ou diagrama de Ishikawa, € uma metodologia
presente no Manual de Técnicas de Conclaves (DNER, 1996). Este manual
apresenta instrumentos de apoio para a sistematizagdo de reunides de grupo e
pesquisas qualitativas, buscando torna-las mais eficazes e produtivas no
desenvolvimento de idéias e pensamentos, procurando alcancar um determinado
objetivo. As técnicas sdo meios de se transmitir informacdes, conhecimentos,
proporcionando maior entendimento do problema proposto.
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O diagrama de causa e efeito é utilizado para problemas de carater qualitativo,
quando um problema apresenta diversas causas. Pretende-se, com ele, visualizar
melhor o universo do problema através da construgdo de um diagrama, no qual
essas causas vao sendo discriminadas até chegar a sua origem. O diagrama
possibilita uma liberdade na resposta dos entrevistados, 0s quais vao expondo suas
concepcoes apresentando os problemas que observa. Esta caracteristica foi

fundamental para a escolha da metodologia utilizada.
Baseado neste diagrama se estabeleceu os seguintes passos:

a) selecao de moradores que acompanharam a evolugédo do quadro.

b) entrevistas com os lojistas da area, os motoristas e os pedestres que se
apropriam do espaco em questao;

c) aplicacao de questionario e sua analise individual para se saber a capacidade de
percepc¢ao de cada entrevistado;

d) sistematizagao e sintese dos resultados, a fim de selecionar os fatores de maior

ocorréncia e comparar os critérios de avaliacao dos entrevistados;
3.3- METODOLOGIA DE CALCULO
3.3.1- QUANTIFICACAO DA OPINIAO

Para quantificacdo da opinido da populacdo entrevistada, os sentimentos
expressados foram associados a valores que traduzam em numeros a percepgao

dos usuarios.

3.3.2 QUANTIFICACAO DE DADOS A PARTIR DE VALORES PRE-EXISTENTES.

Para suprimir a auséncia de alguns dados relevantes ao trabalho, calculos
suplementares baseados em informagdes existentes foram adotados. Dessa forma,

surgem dados com pequena margem de erros.

3.4- METODOLOGIA DOS TRECHOS
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A alameda foi divida em 3 trechos para a melhor caracterizagdo das suas condicdes

€ Seus percursos.

3.5- ESCOLHA DO PUBLICO ALVO

O publico escolhido abordado é aquele que se apropria do espaco em questao.
Portanto, o publico alvo dos questionarios sdo os pedestres que circulam pelos
trechos da via.

3.6 - ESCOLHA DOS FATORES

Para realizagdo deste trabalho foram escolhidos dois fatores: Nivel de Servico de
Transito e Nivel de Servico das Calcadas, este ultimo subdividido em trés categorias:
Barreira Fisicas, Conforto Ambiental, Largura Efetiva. Baseado no Diagrama de

Ishikawa foi desenvolvido figura semelhante para a observacdo e andlise dos

fatores.
FIGURA 6: DIAGRAMA DE CAUSA E EFEITO PARA A VIA
LARGURA EFETIVA CAUSA EFEITO
FLUXO
CAPACIDAD% DE CONFORTO TERMICO
ACOMODACAO

SIMULTANEIDADE SOMBRAS
VENTILACAO REFLEXO DA
MEDIDAS FACHADA NAS
A" Lodaas

COMDIGCAO DA
CALGADA

MICROACESSIBILIDADE

MOBILIARIO
URBANO
EXISTENTE

INTERFERENCIAS
NO
DESLOCAMENTO

BARREIRAS EXISTENTES

No diagrama acima é possivel ver os elementos que podem interferir no
desempenho dos equipamentos analisados. Na area de causa estado listadas
possiveis interferéncias que irdo afetar a Microacessibilidade.
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4- APLICACAO DA METODOLOGIA NA AREA ESTUDADA

4.1 — ALAMEDA DAS ESPATODEAS

Segundo a LOUOS, o logradouro estudado é denominado de Alameda das
Espatddeas, codigo: 05.015, situagéo: Oficial, CEP: 41.820-460 e cujo comprimento
é de 855 m. Caracterizada hierarquicamente por Via Coletora |, sendo regida pelo
TAC do Caminho das Arvores, cuja zona de concentragdo de uso: ZR 12-A —

CAMINHO DAS ARVORES, fazendo parte da RA: 8, nas localidades da Pituba e

Caminho das Arvores e de propriedade da Construtora Norberto Odebrecht.

Trata-se de uma via que se configura como ligacéao entre dois sub-centros da cidade
do Salvador (Iguatemi e Pituba) como mostra a figura abaixo.

b

NEVES

g
-
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Fonte : Adaptado por Jorge Franca (2010) a partir de mapas da LOUOS
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Como citado anteriormente, devido a lei da Reforma Urbana (1968) que promoveu a
venda de areas publicas na regido entre a BR-324 e o que hoje € a Avenida Paralela
e o fato de que qualquer loteamento (a partir do século XX) ter de ser registrado na
PMS, mostra-se importante trazer o decreto n® 4735-A de 31 de dezembro de 1974
que aprova o Loteamento Caminho das Arvores com natureza exclusivamente
residencial unidomiciliar. Este loteamento tem sido palco de diversos conflitos,
envolvendo entre eles a alteragéo do uso do solo que atingiu diretamente a Alameda
das Espatddeas.

O processo de mudanca se iniciou na década de 1990, conseqiéncia da
proximidade da via a areas de grande fluxo na cidade. Por conta desta proximidade,

fatores como a especulacdo mobiliaria e comercial passaram a atuar na area.

O entorno da via sofre verticalizagdo (aumento do gabarito) com valorizacao do solo
naquela area e atracao de fluxos em direcdo ao novo centro terciario (atividade
agora desenvolvida nas edificagdes lindeiras a alameda). A antes bucdlica via,
inserida no contexto residencial agora se encontra numa faceta comercial, como

mostram as figuras abaixo.

HMAS DE COMNCEMTRACED DE USOS -
MERCIALE SERVIGO S

A RURZL

Fonte : Adaptado por Jorge Franca (2010) a partir de mapas da LOUOS
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FIGURA 9: USO DO SOLO ATUAL

ZONAS DE COMCENTRACE O DE USOS -

RESIDEMCIAIS

TOMAS D

INDUSTR 21
5 DE CONCEMTRACED DE USOS -

OMERCIALE SERWVICOS

Sha RURSL

Fonte : Adaptado por Jorge Franca (2010) a partir de mapas da LOUOS

Fato propiciado, apesar dos embates mediados pelo Estado e a AMLCA, empresas
ou grupos de promotores imobiliarios, pela sang¢do da Lei 5.553-99 que facultou o
uso comercial, com restricdes, a Alameda das Espatdédeas, mas que manteve a
proibicdo comercial e multiresidencial para as vias do interior do loteamento, sendo
que para os empreendimentos instalados, com alvara definitivo, poderao
permanecer nestas vias, entretanto sem o direito de ampliacdo. Em caso de venda,
0s novos proprietarios deverdo migrar para o uso residencial. Mesmo considerando
estas medidas, a consolidacdo das areas vizinhas como sub-centros e a expansao
da influéncia destas na cidade fizeram essas pressdes se intensificarem. Isto ainda

acontece, pois onde o uso comercial é livre existem lotes abandonados e a venda.
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FOTO 1: IMOVEL A VENDA NA ALAMEDA

‘.'-"h.-h-'_‘_-

Y JERRENO: 750,00 2 |
, CONSTRUCAO: 630,00 m?
3264.2388/9122.7000 §

ENTER - SL. 10

Fonte: Jorge Franga (2010)

Percebe-se entdo que o trecho copia os passos desenvolvidos pela cidade.
Abordando-se o historico para esta comparacgao, percebe-se que a cidade foi criada
para um proposito, se desenvolveu, ficou obsoleta para os padroes de cada época e
se adaptou as novas demandas, evoluindo nem sempre de forma satisfatéria.

Devido a interacdo existente entre o sistema viario e uso do solo, a via em questao
também sofreu modificagdes. Trés alteracdes foram observadas: A primeira se deve
ao uso do solo, de residencial a comercial. A segunda modificacdo se refere ao
préprio conceito adotado para via: o de Alameda como rua, avenida arborizada,
parque, passeio. A necessidade de espaco para o desenvolvimento do trafego fez
com o préprio conceito que nomeou a via fosse abandonado.

As fotos abaixo mostram como se deveria apresentar a via (em termos de

arborizagcao) estudada e como ela ocorre.
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FOTO 2: COMPARAGAO ENTRE MODELOS

Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010)

Poucas arvores sobreviveram ao processo de evolu¢ao que além de descaracterizar
a via, vai ser responsavel por um quadro climatico desconfortavel em uma analise

futura.

A terceira alteracdo se refere a modificagdo do trecho onde a Alameda das
Espatédeas incrementava o fluxo da Tancredo Neves. Esta contribuicdo acontecia
na curva formada pelo quarteirdo onde esta localizado a sede do jornal A Tarde
sendo transferida para antiga via de méo dupla na Rua Professor Milton Cayres de
Brito, hoje desenvolvida em mao Unica, sentido Avenida Tancredo Neves.
Modificacao melhor percebida nas figuras abaixo.

FIGURA 40 ENTIDO DO TRAFEGO ALAMEDA ATE 1993
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Fonte: Adaptado Por Jorge Franc¢a (2010), Baseado na LOUOS.
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FIGURA 11 : SENTIDO DO TRAFEGO ALAMEDA ATUAL
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Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010), Baseado na LOUOS.

Como consequéncia existe um “desafogamento” na area. O trecho de mao dupla
passa a ser mao unica, consequéncia do aumento do fluxo na Avenida Tancredo
Neves. Dessa forma, a transicdo de uma via para outra se da de forma menos
impactante, mitigando a desaceleracdo e permitindo maior fluidez pelo aumento da
capacidade do acesso a Alameda. Desafogamento, também feito para a Alameda
que consegue escoar seu fluxo por uma rua de comprimento maior, incrementando o

fluxo na Avenida Tancredo Neves de forma mais suave.

De certa forma, auxilia na circulacéao local permitindo fluxo mais dinamico a via por
parte dos veiculos, porém cria uma area nao utilizada pelos pedestres que nao
possui atrativos para transitar pela area de cruzamento da Alameda com a Avenida
Tancredo Neves, assim como sera demonstrado em outra oportunidade neste
trabalho. A Rua Professor Milton Cayres de Brito € mais movimentada, portanto,

mais segura e consequentemente mais utilizada.

4.2 - FLUXO DE VEICULOS

Na cidade de Salvador, ocorrem, diariamente, 3,7 milhdes de deslocamentos por

todos os modos e motivos. Segundo a Secretaria Municipal de Transporte Urbano
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(SMTU), em 1998, a maior parte (52%) dos deslocamentos era realizada por
transporte coletivo por meio de 6nibus, 14% por automaoveis, 29% pelo modo a pé e
o restante, 5%, por outros modos. Como os dados sao de 1998, & importante
salientar que, nos ultimos anos se percebe um aumento do uso dos modos
individuais e reducdo do uso dos modos coletivos, 0 que acarreta diversos
problemas urbanos como aumento dos engarrafamentos, sobrecarga da infra-
estrutura, reducao na eficacia do sistema viario. A tabela 5 mostra a redugéo no

namero de passageiros no transporte coletivo de massa.

TABELA 5 : FLUXO DE PASSAGEIROS TOTAL EM SALVADOR

ANO 2005 2006 2007 2008 2009

NUMERO 457.637.449 455.251.053 455.251.053 459.907.530 352.623.123

Fonte: Adaptado por Jorge Oliveira da Franca Neto baseado em dados da STP ,elaborado em 26/02/2010.

A tabela seguinte mostra o incremento na frota de veiculos particulares (carros) em

Salvador.
TABELA 6 : NUMERO DE CARROS EM SALVADOR
ANO 2005 2006 2007 2008 2009
NUMERO 334.217 355.257 378.240 400.713 429.930

Fonte: Adaptado por Jorge Oliveira da Franca Neto baseado em dados do DENATRAN.

Estas tabelas quantificam as afirmacgdes anteriores. Estes dados mostram a reducao
no numero de passageiros e aumento do numero de veiculos particulares. Este
fenbmeno € comum nas grandes cidades e como esperado, impacta no fluxo e na

eficiéncia dos sistemas viarios.

Para este trabalho, foram observados os horarios de pico, quando a via é exposta ao
maior fluxo e, portanto, mais facil de analisar sua eficacia e de reconhecer as
deficiéncias no trafego. Neste caso, analisando sobre a influéncia da readequacéao
do uso do solo, procura-se estabelecer a dindmica atual.

Apoés diversas visitas a campo, foi possivel constatar os horarios em que o fluxo de
pedestre e 6nibus é maior e em que horarios o fluxo ocorre com menor intensidade.
A primeira medida de fluxo de horario de pico data de 1983, fornecida pelo estudo
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realizado para CONDER sobre o sistema viario do Iguatemi pela RENURB. A tabela
7 sintetiza os fluxos de dois periodos.

TABELA 7: EVOLUCAO DO FLUXO DE VEICULOS POR TIPO NO HORARIO DE PICO

TIPO
ANO _ TOTAL
CARRO ONIBUS
1983 314 0 314
2009 622 82 704

Fonte: Adaptado por Jorge Oliveira da Franca Neto (2010), baseado em dados Transalvador e RENURB.

Tém-se dois periodos bastante distintos. Em 1983, apenas carros trafegavam pela
via. Para o ano de 2009, tém-se o dobro do niumero de carros e aparece o 6nibus
convencional, com capacidade média de 74 passageiros, como veiculo de transporte

em massa publico predominante.

Constata-se a afirmacdo da area como pélo atrator, redundantemente atraindo
viagens de diferentes areas da cidade. Dessa forma, buscou-se a origem das
viagens. Através de dados obtidos da TRANSALVADOR, chega-se as 47 linhas de

Onibus mostradas na tabela 8.

TABELA 8 : LINHAS PASSANTES - ALAMEDAS DAS ESPATODEAS
CODIGO LINHA ZONA DE ORIGEM
0324-01-00/ 01 MAL RONDON-PITUBA* A
0345-00 BOA V S CAETANO-PITUBA A
0412-00/01 DUQUE DE CAXIAS-PITUBA* D
0534-00 LUIS ANSELMO-PITUBA D
1106-01-01 SGONCALO/H.CENTRAL* B
1114-00 PERNAMBUES-PITUBA B
1139-01-01/02 RS AL CENTRAL - B
1207-00 TANCREDO NEVES-PITUBA B
1224-00 /01 ARENOSO-PITUBA* B
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1238-00 JD STO INACIO-PITUBA B
1305-00 /01 CAST BRANCO-PITUBA* B
1356-00 /01 /02 N BRASILIA-PITUBA* B
1357-00 EST PIRAJA-PITUBA B
1420-00 /01 BOCA DA MATA-PITUBA* B
1436-00 /01 CAJAZEIRA 11 - PITUBA* B
1470-00 /01 FAZ GRANDE 4/3/2 — PITUBA* B
1475-00 AGUAS CLARAS - PITUBA B
1508-00 /01 PIRAJA (RV)-PITUBA* B
1534-00 VISTA ALEGRE-PITUBA A
1534-01-01 VISTA ALEGRE-PITUBA* A
1538-01-01 /00 CJ PIRAJA 1 - PITUBA* A
1611-00 PARIPE-PITUBA A
1616-00 PLATAFORMA-PITUBA A
1622-00 A.CABRITO/LOBATO-PITUBA* A
1622-01-01 ALTO DO CABRITO-PITUBA* A
1634-00 ALTO DE COUTOS-PITUBA A
1643-00 FAZENDA COUTOS-PITUBA A
AT BASE "‘.‘:Y?Jéi THOME- A
1645-01-00 /01 /02 AL. TEREZINHA/R SENA* A
1652-00 S. JOAOPII)T?J .‘;'2'3“'” - A

FONTE: TRANSALVADOR
* De acordo com os postos de controle de cada empresa, alguma linhas apresentam pequenas variacées no seu
itinerario, a cada variagcao se acrescenta um sub-cédigo.

Desta tabela se tem a origem das linhas que fazem o percurso Av. Tancredo Neves

— Av. Miguel Canizares e vice-versa.

assante

jpdles
A
O, a
0% 42%
B
42%
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Fonte Adaptado por Jorge Oliveira (2010) baseado na tabela obtida pela TRANSALVADOR.

As linhas sao oriundas de trés das quatro regides da cidade. Tem-se entdo que 42%
das linhas sdo provenientes das zonas A (Suburbio Ferroviario) e B (Miolo), 16%
proveniente da zona D (centro) e nao ha ocorréncia de linhas oriundas da zona C

(orla).

A figura 12 mostra os pélos atratores localizados na regido e no entorno da Alameda
das Espatdédeas. Empreendimentos que geraram este fluxo e que incrementaram o
namero de viagens e pessoas na regidao. Vale ressalta que para a area marginal a
via, a mancha demonstrada pela figura 8, ja indica a mudanga do uso que gerou um
novo fluxo devido a substituicdo do uso residencial pelo comercial, mas se torna
também relevante compreender o motivo que estes empreendimentos se fixaram as

margens da avenida.

A partir de entrevistas e visitas a campo, percebe-se que empresas relacionadas a
decoracdo e a venda de automoéveis sao predominantes na area. Trata-se de um
tipo de servigo voltado a uma classe de alto poder aquisitivo localizada no entorno
da via. Além desta razéo, a proximidade de vias de escoamento de produgédo, como
a BR- 324 e a Avenida Paralela permitem que as mercadorias comercializadas

nestes empreendimentos cheguem com maior rapidez.

Vale ressaltar que o horario de descarga de veiculos permitido pela legislacao de
transito sé podem ocorrer no intervalo de 22 horas as 6 horas, e aos sabados e

domingos quando o fluxo de veiculos ndo é tao intenso.
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FIGURA 12: POLOS ATRATORES E GERADORES DE TRAFEGO
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Fonte: Adaptado Por Jorge Franc¢a (2010) Baseado Na Louos.

As linhas passantes se dividem em dois trajetos que vao da Avenida Tancredo
Neves a Avenida de Miguel Canizares e no sentido oposto.

TABELA 9: SENTIDO DAS LINHAS DE TRANSPORTE

CODIGO SENTIDO
0324-01-00/ 01 MIGUEL CANIZARES - TANCREDO NEVES
0345-00 MIGUEL CANIZARES — TANCREDO NEVES
0412-00/01 TANCREDO NEVES — MIGUEL CANIZARES
0534-00 MIGUEL CANIZARES — TANCREDO NEVES
1106-01-01 TANCREDO NEVES - MIGUEL CANIZARES
1114-00 TANCREDO NEVES - MIGUEL CANIZARES
1139-01-01/02 TANCREDO NEVES - MIGUEL CANIZARES
1207-00 TANCREDO NEVES - MIGUEL CANIZARES

1224-00 /01 TANCREDO NEVES — MIGUEL CANIZARES



1238-00

1305-00 /01

1356-00 /01 /02

TANCREDO NEVES — MIGUEL CANIZARES
TANCREDO NEVES — MIGUEL CANIZARES

TANCREDO NEVES — MIGUEL CANIZARES

1357-00
TANCREDO NEVES — MIGUEL CANIZARES
1420-00/01 TANCREDO NEVES — MIGUEL CANIZARES
1436-00 /01 TANCREDO NEVES — MIGUEL CANIZARES
1475-00 TANCREDO NEVES — MIGUEL CANIZARES
1508-00 /01 TANCREDO NEVES — MIGUEL CANIZARES
1534-00 MIGUEL CANIZARES - TANCREDO NEVES
1534-01-01 MIGUEL CANIZARES - TANCREDO NEVES

1538-01-01 /00

MIGUEL CANIZARES - TANCREDO NEVES

1611-00 MIGUEL CANIZARES - TANCREDO NEVES
1616-00 MIGUEL CANIZARES — TANCREDO NEVES
1622-00 MIGUEL CANIZARES — TANCREDO NEVES
1622-01-01 MIGUEL CANIZARES — TANCREDO NEVES
1634-00 MIGUEL CANIZARES — TANCREDO NEVES
MIGUEL CANIZARES - TANCREDO NEVES

1643-00
1644-00 MIGUEL CANIZARES - TANCREDO NEVES
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1645-01-00 /01 /02 MIGUEL CANIZARES - TANCREDO NEVES

1652-00 MIGUEL CANIZARES - TANCREDO NEVES

Fonte: Adaptado por Jorge Oliveira da Franca Neto (2010) dos dados fornecidos pela TRANSALVADOR.

A partir desta divisao das linhas passantes, associada ao fluxo de veiculos por hora,
em horario de pico, fornecido pela TRANSALVADOR e associada a observagao em
campo é possivel criar a dire¢cao deste fluxo.

Para melhor analisar as opgbes tomadas pelos condutores de carros particulares,
tendo em vista que o transporte coletivo segue sempre o sentido Tancredo Neves —
Miguel de Canizares, a via foi dividida em trechos permitindo a compreensao do

percurso desenvolvido.
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Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado Na Louos.

A tabela seguinte mostra a dimensao dos trechos e os seus pontos limites.

TABELA 10: TRECHOS PARA ESTUDO

TRECHO RAIO (m) LIMITES NA VIA
1 150 INICIO DA ALAMEDA - LOGIN
2 106 LOGIN- ACADEMIA
ACADEMIA - MIGUEL DE
3 169
CANIZARES

Fonte: Elaborado Por Jorge Franca (2010).
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Para observacao do fluxo, foram escolhidos pontos para a captacdo de dados. Esta

captacao foi realizada com duracao de 1 hora, durante 5 dias Uteis.

Foram observados neste trecho 100 veiculos particulares (carros), 12 deles se
dirigiram em direcdo a sede do A Tarde, 11 tomaram a direcdo da Alameda das
Cajazeiras e os 77 restante seguiram em direcao a Miguel Canizares. Desta forma,
toma-se como base para célculo a percentagem 12% para o A Tarde, 11% Alameda
das Cajazeiras e 77% segue pela via. Considerando que 648 veiculos ( 6nibus e
carros), considerando o valor dos dnibus constantes em todos os trechos, tem-se a

seguinte distribui¢ao.

FIGURA 14 :FLUXO DE VEICULOS NO TRECHO 1,

Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado na LOUOS.

Para o segundo trecho, o fluxo de veiculos néao sofre débito significativo. Este débito,
seria possivel se os carros que circulam no horéario de pico fossem em diregdo aos
empreendimentos comerciais. Mas de acordo com as entrevistas, os clientes dos
mesmos, cerca de 70%, preferem freqlentar as lojas nos finais de semana. Além do
mais, o outro publico que freqlienta a regido, composto pelos funcionarios das lojas

acessam o local de trabalho através do 6nibus.
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FIGURA15  :FLUXO DE VEICULOS NO TRECHO 2

Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado Na LOUOS.

Para o terceiro trecho foi adotado o mesmo raciocinio do primeiro, 100 veiculos
observados, 6 que equivalem a 6% foram em direcdo a Rua Eva Adler, 23
equivalente a 23% em direcao a Rua do Timbé e 71, equivalente a 71% da base de
calculo, foram em direcdo a Miguel de Canizares. A partir destes valores tém-se o

fluxo correspondente expressado na figura 16.

FIGURA 16: : FLUXO DE VEICULOS HO TRECHO 3
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Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado na LOUOS.
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Passa-se, portanto, a analisar o sentido oposto. Para o calculo do fluxo no sentido
Miguel Canizares — Tancredo Neves a quantidade de automoéveis se processa da

seguinte maneira:

TABELA 11: FLUXO DE VEICULOS POR TIPO NO HORARIO DE PICO

ANO CARRO ONIBUS TOTAL

2009 207 79 286

Analisando da mesma forma que o primeiro percurso, considerando a quantidade de
6nibus constante em todos os trechos, foi observado apenas o débito de carros
particulares. Portanto para o trecho 3, 2 e 1 foram observados 100 carros, em cada

trecho, aos quais no periodo de uma hora desenvolveram o seguinte itinerario:

Para o trecho 3, 4% seguiu em direcao a Rua Eva Adler, 38 % pela Rua do Timbé e
0s 58% restantes continuaram pela Alameda das Espatddeas. Configurando o fluxo

da seguinte maneira:

4 T ‘T@%}ﬁ? : FLUXO TE'inCULcTs -TRECHO 3 g '

[ — :Ef: -

; ‘ 2 — |1 k

I: I IH i | e \ | ‘Mﬁ?‘“--___

166
]
i = 1Z

128

i

Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado Na LOUOS.




Nos demais trechos, o fluxo ocorre da seguinte forma:
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Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado na LOUOS.
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4.3- FLUXO DE PEDESTRE

Para andlise do fluxo de pedestres foram considerados dois fatos importantes
constatados em visitas a campo. O primeiro fato observado € a auséncia de
deslocamento consideravel no trajeto que vai da Avenida Tancredo Neves a
Alameda das Espatédeas (vermelho), o fluxo a pé neste trecho representado na
figura 20 € quase nulo, sendo a principal forma de acesso o transporte publico
coletivo. O mesmo ocorre com o fluxo proveniente da Rua Professor Milton Cayres
de Brito em direcdo a Alameda das Espatddeas (amarelo).

Justifica este fato a proximidade de paradas de énibus na Avenida Tancredo Neves.
Considerando-se o percurso que segue pela Alameda, tendo vista o roteiro das
linhas, percebe-se que as viagens desempenhadas pelos transportes publicos ainda
nao alcancaram seu destino. Portanto, ficando o caminho mais curto para origem do

deslocamento nas paradas ao longo da Avenida Tancredo Neves.

FIGURA 20 - FLUXO DE PEDESTRES DA AVENIDA TANCREDO NEVES E DA RUA
PROFESSOR MILTON CAYRES DE BB}TO EM DIRECAO A ALAMEDA DAS ESPATODEAS

LEGENDA
Rua Milton Cayres

- Avenida Tancredo Neves

Alameda das Espatddeas

Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado na LOUOS.
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FIGURA 21 : PARADA DE ONIBUS

LEGENDA

. Paradas de Onibus

Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado na LOUOS.

O fluxo de pedestres é alimentado, principalmente, pelos transeuntes provenientes
das 47 linhas que trafegam na regido, os provenientes de veiculos particulares tém
como destino a UNIFACS ou as diversas lojas encontradas ao longo do trajeto, lojas
que em sua maioria apresentam estacionamento proprio com, em média, 3 a 4

vagas.

A tabela 9 mostra como se da a distribuicdo das linhas nos dois sentidos da via.
Baseado nas visitas de campo é possivel concluir que o sentido Avenida Tancredo
Neves/ Rua Miguel de Canizares € que “fornece” a via de pedestres, enquanto o
sentido inverso é o responsavel pela coleta. Além da diferenga no incremento do
namero de pedestres no fluxo, essa definicao coletora / alimentadora se apéia na
teoria de que para o sentido Tancredo Neves/ Miguel de Canizares as linhas ainda
ndo chegaram ao seu destino, no caso das linhas passantes, em 100%, a Pituba.
Para o sentido oposto, a Alameda das Espatédeas significa o acesso a Tancredo
Neves, portanto, j& tendo ultrapassado o seu destino e indo em direcao a origem.

A figura 22 mostra os pontos considerados como alimentadores e o ponto
considerado coletor. Vale ressaltar que isto € o movimento predominante, pois
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ambas paradas servem como alimentadoras e coletoras, entretanto néo

desempenham a funcado com a mesma intensidade de fluxo.

FIGURA 22 ;PARADA DE ONIBUS ALIMENTADORAS E COLETOR A
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Forte: Aterado por Jorge Oliveira da Franga Meto [2010] beseado ra LOUOS.

Para o calculo percentual da distribuicdo dos pedestres entre os pontos, foi

considerada a capacidade do transporte publico convencional, como demonstra a

tabela 12.

TABELA 12: CAPACIDADE DOS MODELOS DE ONIBUS

CATEGORIA CAPACIDADE
MICRO-ONIBUS 21
MINI-ONIBUS 42
CONVENCIONAL 74
PADRON 90
ARTICULADO 126
BI-ARTICULADO 189

FONTE: STP/SP (JAN-2010)

Para os horérios de pico, considera-se para célculo a capacidade total do veiculo, ja

levando em conta o débito de passageiros (passageiros que poderiam descer antes
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do veiculo chegar a via). A partir deste ponto, o passo seguinte foi observar cinco
linhas de transporte, descritas na tabela abaixo:

TABELA 13: LINHAS OBSERVADAS

CODIGO LINHA
0412 DUQUE DE CAXIAS - PITUBA
1114 PERNAMBUES - PITUBA
1139 RESGATE / HOSPITAL CENTRAL - PITUBA
1357 ESTACAO PIRAJA - PITUBA
1508 PIRAJA - PITUBA

Fonte: Jorge Oliveira Da Franca Neto (2010).

As linhas observadas estdo locadas no sentido Tancredo Neves /Miguel Canizares.
Foi usado o sentido da via para determinar a posicdo dos pontos, e o fluxo de
pedestres nesse sentido a partir dessas linhas se da da seguinte forma:

TABELA 14 : FLUXO MEDIO DE PEDESTRES NO SENTIDO TANCREDO NEVES/ MIGUEL
CANIZARES NO HORARIO DE PICO.

PARADAS DE ONIBUS MEDIA DE PASSAGEIROS
P1 - UNIFACS 30
P2 10
P3 16

Fonte: Jorge Oliveira Da Franca Neto (2010).

A partir destes dados, obtém a porcentagem utilizada para inferir o fluxo de
pedestres demonstrados na tabela abaixo. Temos representados as paradas e o

percentual que continua no veiculo.

Fonte: Jorge Oliveira Da Franca Neto (2010).

A partir desta porcentagem, associada a capacidade de cada veiculo, ao percurso
desempenhado pelos mesmos e auxiliado pelas entrevistas em campo, tem—se
como resultado a figura 23 que analisa o fluxo de pedestres por trecho.
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FIGURA 23 : ELUXO DEP SES— ;

FIGURA 24 : FLUXO DOSPEDESTRES A PARTIR DO TRECHO 1 - HORARIO DE PICO

£
/“”\
Qgg/\%@@

Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado na LOUOS.

Contabiliza-se que a maior parte da populagdo deste ponto segue em direcao a
Avenida Tancredo Neves devido a grande quantidade de Pélos Atratores
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representadas por diversas empresas, escritérios, consultérios, empreendimentos

gue se localizam na mesma, atraindo o publico.

Baseado nos mesmos procedimentos adotados no primeiro trecho se obtém os

dados do segundo ponto.

FIGURA 25 :FLUXO DEPEDESTRES - TRECHO 2 - HORARIO DE PICO
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Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado na LOUOS.

Tem-se abaixo a sintese do fluxo de pedestres no trecho 2. A maior parte do fluxo,
cerca de 40%, vai em direcdo a parte interna do Caminho das Arvores, area que
apesar de crescente desenvolvimento comercial, através da instalacao de clinicas,
academias, bufés e cerimoniais, ainda apresenta uma grande massa de ocupacao

residencial.
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Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado na LOUOS.

Abaixo figura referente ao trecho 3, ultimo ponto do trajeto percorrido, com as
mesmas especificacdes dos trechos anteriores e utilizando a mesma metodologia

gue gerou as informacgdes relatadas.

FIGURA 27: FLUXO DOS PEDESTRES TRECHO 3 - HORARIO DE PICO
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FIGURA 28: FLUXO DE PEDESTRES A PARTIR — HORARIO DEPICO
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Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado na LOUOS.

Da mesma forma que se processou o calculo do fluxo de pedestres para o sentido
Tancredo Neves — Miguel Canizares, também foi desenvolvido para o sentido Miguel
Canizares — Tancredo Neves. Porém, neste percurso, devido a presenca de Unica
parada de 6nibus, apenas o terceiro trecho sera analisado, pois apenas nesta area
tem fonte de pedestres que se deslocariam pelas calgcadas da via.

As 5 linhas observadas foram:

TABELA 15 : LINHAS PARA ESTUDO DE FLUXO DE PEDESTRES

CODIGO LINHA
0534 LUIS ANSELMO X PITUBA
1534 VISTA ALEGRE X PITUBA
1611 PARIPE X PITUBA
1616 PLATAFORMA X PITUBA
1622 ALTO DO CABRITO - LOBATO X PITUBA

Pelo roteiro desenvolvido por estas linhas, atravessando a Alameda das Espatddeas
retornando para a origem da viagem, a quantidade de usuario dentro do veiculo néo
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ultrapassa 20% da capacidade, fato constatado pela tabela 16 auferida pela

pesquisa in loco.

TABELA 16: USUARIOS PRESENTES NO ONIBUS

CODIGO NUMERO DE USUARIOS SEGUEM EMBARCADOS
0534 16 3
1534 12 5
1611 12 8
1616 17 6
1622 11 2

Desses remanescentes da viagem, tem-se uma média de 9 passageiros que usam o

trecho 3 como destino final.

Representando assim 12% da capacidade total do

6nibus dessa forma surge a seguinte figura com o fluxo de pedestres para este

sentido.

" FIGURA 29: FLUXO dE’PEDEé’TﬁE's TR’ECHD:&' '
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Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado na LOUOS.
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FIGURA 30: FLUXO DE PEDESTRE - TRECHO 3
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Fonte: Adaptado Por Jorge Franca (2010) Baseado na LOUOS

Devido a auséncia de paradas no percurso até a Avenida Tancredo Neves, assume-

se que este é fluxo existente para o sentido abordado.

4.4- NIVEL DE SERVICO

4.4.1 — NIVEL DE SERVICO DA VIA

Para andlise da qualidade da via foi observada a tabela, apresentada no tdpico

2.7.1, quantificando as caracteristicas apontadas em valores de 0 a 5, como mostra

a tabela abaixo:

TABELA 17 : NIVEL DE SERVICO
NIVEL VALOR
A 5
B 4-49
(o 3-3.9
D 2-29
E 1-1.9
F >1

FONTE: JORGE FRANCA
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Foi considerada a variacao do comportamento do trafego no decorrer do dia para
gerar uma média de servigo na via.

TABELA 18: NIVEL DE SERVICO POR HORARIO

HORARIO CARACTERISTICA NOTA

7-9 Trafego intenso, capacidade 3

média de manobra.

9-12 Trafego médio, facilidade de 4
manobra
12-14 Trafego intenso, com fluxo 2

nao interrompido, mas com

dificuldade de deslocamento

12-17 Trafego médio, facilidade de 4
manobra
17-19 Trafego intenso, com fluxo 0

interrompido, nivel de

manobra baixo.

19-22 Trafego médio, facilidade de 4
manobra
22-7 Trafego livre, possibilidade 5

de atingir velocidade maxima.

FONTE: JORGE FRANGCA (2010).

i i ris

A g " i =
Foto 6 - MNivel de servigo F

Foto 3 - WNivel de s_ervis; L
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Para a Alameda das Espatodeas temos:

FOTO 3: NIVEL DE SERVICO: ALAMEDA DAS ESPATODEAS
r e

7

Horario: 14 - 17

Horario: 9 -12

Portanto, analisado os horarios e calculada a média, tem-se o valor de 3.14, que
provavelmente conferira a via, nivel de servico C onde a selecédo de velocidade ja é
afetada pela presenca de outros veiculos e as manobras requerem pericia por parte

dos motoristas.
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Percebe-se entdo, que a questdo da acessibilidade estd comprometida. A
circulagdo, em média, ndo acontece de forma precaria, mas ja apresenta problemas.
Isto podera acarretar aumento no tempo da viagem, reducéo da velocidade na via,
estresse dos usuarios e congestionamento na via estudada e nas vias que fornecem

o fluxo.

4.4.2- NIVEL DE SERVICO DAS CALCADAS

Baseado na mesma entrevista que possibilitou a obtengédo da diregdo do fluxo, tem-
se neste tdpico a opinido do pedestre em relacdo ao seu deslocamento na via. A
primeira analise foi baseada na opinido do transeunte sobre alguns fatores descritos
no topico 2.7.2. A tabela 19 mostra a relevancia dos topicos com relacdo ao

pedestre.

No trecho 1 foram entrevistadas 50 pessoas. Foi levantada a opinido sobre qual fator
prejudicaria o deslocamento em cada trecho. Os fatores questionados foram a
largura da calcada (LC), barreiras fisicas (BF), conforto térmico (CT), iluminagéo,
limpeza e seguranga. Os fatores LC, BF e CT representaram 70% das opinides
coletadas, portanto, escolhidos para andlise mais detalhada. O resultado da

entrevista, apos o filtro, se configura da seguinte maneira:

TABELA 19 : NIVEL DE SERVICOS DAS CALCADAS - TRECHO 1

CRITERIOS ADOTADOS OPINIAO POR IMPORTANCIA
LC 33
BF
CT
TOTAL 50

Mesmo procedimento adotado para os trechos seguintes.

TABELA 20 : NIVEL DE SERVICOS DAS CALCADAS - TRECHO 2

CRITERIOS ADOTADOS OPINIAO POR IMPORTANCIA

LC 23

BF 11
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CT

16

TOTAL

50

TABELA 21 : NIVEL DE SERVICOS DAS CALCADAS - TRECHO 3

CRITERIOS ADOTADOS OPINIAO POR IMPORTANCIA
LC 12
BF 11
CT 27
TOTAL 50

Considerando um universo de 150 pessoas, 50 em cada trecho, pode-se inferir os

pesos dados aos fatores analisados na avaliagcao do nivel de servico, como mostra a

tabela abaixo:

TABELA 22 : PESOS POR FATORES

CRITERIOS ADOTADOS TOTAL POR TRECHO % DO TOTAL - PESO
LC 68 45-0.45
BF 30 20 -0.20
CT 52 35-0.35
TOTAL 150 100 -1

4.4.2.1 LARGURA DAS CALCADAS

No primeiro trecho a Largura da Calcada aparece como o fator que mais desagrada.
Deve-se levar em conta que este trecho é o que apresenta maior fluxo de pedestres,
todavia, o desconforto causado por este elemento é mais presente e o espago de
acomodacéo (passeio e abrigo de 6nibus) pequeno. Pela LOUOS a via deveria

seguir as caracteristicas técnicas apresentadas para calgada.

Para cada trecho foram dados valores para analise, considerando-se como critérios
de avaliacdo para largura da calgada os seguintes: a faixa do passeio, afastamento
para edificacdes, faixa de mobiliario, secdo minima resultante e a secao resultante
com a baia de 6nibus. Estes elementos recebem valores de acordo com a sua
medida real, estes valores teriam a variagdo de 1 ponto como demonstra a tabela
23:
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FIGURA 31: ESPECIFICAGAO TECNICA DA LOUOS

Calcada Dimensao
Faixa de passeio 1.50m
Faixa de afastamento das edificactes 0.45m
Faixa de mokiliario urbano 2.90m
Secao minima resultante 4,85m
Secdo minima resultante com a implantagao de baia de énibus (+3,00m) 7.85m

TABELA 23: ANALISE DA LARGURA DA CALCADA

DESCRICAO COM RELACAO A

CRITERIO VALORES
MEDIDA

0 ABAIXO DA METADE

FAIXA DE PASSEIO (FP) 0.5 ACIMA DA METADE
IGUAL OU SUPERIOR

0 ABAIXO DA METADE

AFASTAMENTO PARA EDIFICAGAO (AE) 0.5 ACIMA DA METADE
IGUAL OU SUPERIOR

0 ABAIXO DA METADE

FAIXA DE MOBILIARIO (FM) 0.5 ACIMA DA METADE
IGUAL OU SUPERIOR

0 ABAIXO DA METADE

SECAO MINIMA (SM) 0.5 ACIMA DA METADE
IGUAL OU SUPERIOR

0 ABAIXO DA METADE

SECAO COM BAIA (SB) 0.5 ACIMA DA METADE

IGUAL OU SUPERIOR
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Fonte: Jorge Franca (2010).

Temos entdo a caracterizagdo por trecho. Para o trecho 1 foi escolhido a parada de
Onibus.

ll'ﬂ:] FIGURA 32 : ANALISE DA LARGURA DA CALCADA — TRECHO 1
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" Fonte: Jorge Franga (2010).
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FIGURA 33 — VISTA DO ABRIGO DE ONIBUS

| |

Portanto para o ponto analisado no trecho temos a seguinte valoragdo dos

resultados.
TABELA 24: ANALISE DA LARGURA DA CALCADA NO TRECHO 1
CRITERIO — (m) | DESCRICAO COM RELACAO A MEDIDA (m) VALORES
F P-2.00 NAO OCORRE (]
AE-0.45 0.51 1
FM-2.90 1.71 0.5
SM-4.85 2.22 0
SB-7.85 2.82 (]
TOTAL 15

Fonte: Jorge Franca (2010).

A mesma estrutura de calculo foi mantida para os trechos seguintes.
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FIGURA 34 : ANALISE DA LARGURA DA CALCADA - TRECHO 2

Fonte: Jorge Franca (2010).
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FIGURA 35 — VISTA DA CALCADA NO TRECHO 2
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TABELA 25: ANALISE DA LARGURA DA CALCADA — TRECHO 2

CRITERIO — (m) | DESCRICAO COM RELACAO A MEDIDA (m) VALORES
F P—2.00 2.80 1
AE-0.45 NAO OCORRE 0
FM -2.90 0.40 0
SM-4.85 NAO OCORRE 0
SB -7.85 NAO OCORRE 0

TOTAL ]

Fonte: Jorge Franca (2010).

Assim como para o trecho 3:




Fonte: Jorge Franca (2010).

71
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FIGURA 37: VISTA DA CALCADA - TRECHO 3
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TABELA 26: ANALISE DA LARGURA DA CALCADA
CRITERIO — (m) | DESCRICAO COM RELACAO A MEDIDA (m) VALORES
F P-2.00 NAO OCORRE 0
AE-0.45 0.46 1
FM-2.90 3.46 1
SM-4.85 4.73 0.5
SB - 7.85 NAO OCORRE 0
TOTAL
2.5

Fonte: Jorge Franca (2010).
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Dado o comprimento de cada trecho mostrado pela tabela abaixo:

TABELA 27: TRECHOS PARA ESTUDO

TRECHO RAIO (m) LIMITES NA VIA
1 150 INICIO DA ALAMEDA - LOGIN
2 106 LOGIN- ACADEMIA
ACADEMIA - MIGUEL DE
3 169
CANIZARES

Tem-se a tabela 28 :

TABELA 28: RELACAO DISTANCIA COM BARREIRAS ENCONTRADAS
DISTANCIA EM METROS CONCEITO VALOR

> 100 A (EXCELENTE) 5

50-100 B (MUITO BOM) 4

10-50 C (BOM) 3

5-10 D( REGULAR) 2

2-5 E ( RUIM) 1

0-2 F (MUITO RUIM) 0

FONTE: JORGE FRANGA (2010).

Analisados os trechos, tem-se que:
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TABELA 29: BARREIRAS POR TRECHO

TRECHO BARREIRAS METROS/BARREIRAS
TRECHO 1 25 6
TRECHO 2 22 4.81
TRECHO 3 18 9.38

Fonte: Jorge Franca (2010).

Logo temos para o trecho 1, nota 2; para o trecho 2, nota 1; para o trecho 3, nota 2.

Todos os trechos ficaram abaixo do satisfatério. Este fato se deve como é possivel

ver nas fotos seguintes como o péssimo uso dado a calgada, e ao mal estado de

conservagao desta.

FOTO 4: LIXO NA CALCADA

Neste caso tem-se
entulho na area que
pertence a loja, mas ja
localizados na éarea de
passeio, barreiras
méveis (piquetes)
ligados por correntes
que interferem  no
deslocamento livre dos
transeuntes, assim

como o estado que se

terreno.

g

A

encontra o piso do

Na foto ao lado, tém-se um dos
usos mais dados a faixa de
deslocamento do pedestre,
estacionamento. Diversos
problemas ocorrem aqui e
estes variam da apropriagcao do
espaco publico pelo privado,
onde estacionamentos

invadem ou usam O passeio
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para estacionamento, a invasao do local destinado ao pedestre pelos veiculos, que o
cruzam para chegar ao estacionamento. Ou como na foto 6, veiculo parado no
passeio, onde néo existe qualquer estabelecimento e lixo misturado a entulho na
calcada.

4.4.2.3 CONFORTO TERMICO

Para este fator foi apenas observada a percepc¢ao do pedestre e a sua quantificacdo

segue os valores descritos abaixo.

TABELA 30 :NiVEL DE CONFORTO TERMICO NA ALAMEDA DAS ESPATODEAS

CONCEITO CLASSIFICACAO NOTAS
A MUITO AGRADAVEL 5
B AGRADAVEL 4-49
C CONFORTAVEL 3-3.9
D TOLERAVEL 2-29
E QUENTE 1-1.9
F INSUPORTAVEL 0-0.9

Assim como na obtengao de outros resultados, em cada trecho foram entrevistadas
50 pessoas. Foi perguntado que nota eles atribuiriam para o conforto térmico na via,
dando intervalo de 0 -5 para valoracédo. As tabelas abaixo sintetizam a opinidao por
trecho.
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TABELA 31: OPINIAO CONFORTO TERMICO -TRECHO 1

NOTA ATRIBUIDA

ENTREVISTADOS - TOTAL: 50

5 1

4 7

3 5

2 11

1 26

0 0
MEDIA PARA O TRECHO 1.92-D

TABELA 32 : OPINIAO CONFORTO TERMICO -TRECHO 2

NOTA ATRIBUIDA

ENTREVISTADOS - TOTAL: 50

5 0

4 2

3 6

2 27

1 13

0 2
MEDIA PARA O TRECHO 1.86-E

TABELA 33 : OPINIAO CONFORTO TERMICO - TRECHO 3

NOTA ATRIBUIDA

ENTREVISTADOS - TOTAL: 50

5 0

4 3

3 8

2 23

1 16

0 0
MEDIA PARA O TRECHO 1.96-D

4.4.2.4 RESULTADO DO NIiVEL DE SERVICO DAS CALCADAS

ApGs as entrevistas, a tabulacédo de todos os valores referentes ao nivel de servico,

chega — se a tabela final que sintetiza todos os valores.
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TABELA 34: SINTESE DOS RESULTADOS DE NIVEL DE SERVICO*

TRECHO LC BF CT VALOR NS
1 0.675 0.400 0.672 1.747 E
2 0.450 0.200 0.651 1.301
3 1.125 0.400 0.686 2.211 E

* VALORES JA PONDERDADOS

5- RESULTADOS

A metodologia se iniciou com a pesquisa sobre a evolugdo urbana da cidade de
Salvador. Procurou-se a partir do geral para chegar a area de estudo. Foi feito o
levantamento das vertentes de evolucdo urbana na cidade para se identificar as
tendéncias ou os vetores de desenvolvimento a fim de compreender em que

condi¢cdes e em que contexto surgiu a area estudada.

Ainda como etapa de levantamento teérico, procura-se estudiosos relacionados aos
temas transporte, circulacao, acessibilidade, microacessibilidade para se estabelecer
0 marco tedrico que serviria de base para o estudo. Tendo este arcabouco, procura-
se aplica-lo no objeto estudado, reconhecendo as suas facetas e como este se

apresentam.

A partir deste ponto, foca-se no recorte espacial. Foi feito novo levantamento
bibliografico, porém abordando agora a Alameda das Espatddeas. Em seguida,

visitas a campo para fazer o levantamento das condi¢des locais.

A pesquisa historica propiciou a observacao de elementos que foram repetidos em
escala menor. A via se comporta como a Cidade que a contém, respeitando as
diferencas de fenbmenos e a sua escala. Salvador surgiu da consolidagdo e para
consolidacdo do poder portugués no territorio, 2 medida que Portugal se afirmava
como potencia no cenario internacional, a importadncia da cidade crescia. A cidade
evoluiu de vila para capital da colénia. Decaiu no cenério nacional, se readequou as

tendéncias do capital, voltou a crescer e hoje € a terceira maior do pais (IBGE,
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2009). A via surgiu da necessidade basica de circulacdo dentro de uma area
residencial entre dois subcentros, que ganharam importancia no cenario urbano.
Estes se desenvolveram e passaram a influenciar areas no entorno. A partir das
influencias das areas do entorno, o loteamento residencial virou area comercial, a

via se adequou, mesmo que ainda de forma deficitaria, e se desenvolveu.

Estabelece-se entdo a comparacdo das realidades na época da criagdo do
Loteamento com a sua configuragéo espacial atual. Foram observados os decretos
existentes, a legislacdo e o contexto local.

Encerrada esta primeira parte, passa-se agora para a etapa das entrevistas, onde
acontece o primeiro contato com os agentes que se apropriam do local. O primeiro
grupo entrevistado € composto pelos responsaveis da gestdo e funcionamento de
alguns dos empreendimentos existentes (gerentes, funcionarios). Dos gerentes,
obtiveram-se o motivo de instalacdo dos empreendimentos no local, dos

funcionérios, informacdes relacionadas ao uso da via.

Foram-lhes questionados o modo de acesso (veiculos) e como estes alcangcavam o
seu destino (fluxo a pé). Para o modo de veiculo, foram pesquisados junto aos
orgaos de controle de transito, as linhas que eram oferecidas para regiao. Através
da capacidade dos veiculos, pode-se chega ao numero de pedestres que 0s mesmo

forneceriam a via, mas nao era possivel saber a dire¢gdo que tomavam.

Como saida para este fato, foram entrevistados 150 usuarios, 50 em cada trecho
que compde a via. Observando-se o perfil dos usudrios, seus percursos e sua
percepcao sobre a via. Vale ressaltar, que apesar de ser necessaria a entrevista
com motoristas, essa nao foi possivel devido ao fato dos mesmos serem
inacessiveis. A falta de tempo € a maior justificativa dada por eles. Para se obter o
destino dos veiculos foram abordados pontos nos trechos em que a area foi dividida.

Comeca-se entdo a fase dos calculos. Foram observados 100 veiculos nos pontos
escolhidos para se auferir em que direcao o trafego fluiria. Para o trafego a pé, foram
entrevistados adultos na faixa de 20 a 45 anos, que estavam, predominantemente,
em direcdo ao local de trabalho ou de estudo.
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Este procedimento também foi usado na obtencao dos fluxos de pedestres na via,
estabelecendo a diregéo e expressando nas figuras existentes. Usado, também, no
célculo do valor base que forneceram os pesos associados aos critérios adotados
para analise do NS.

Nesta fase, baseado nas entrevistas do publico-alvo, foi coletada a opinido sobre
qual fator era mais importante na circulacdo. A resposta gerou a porcentagem
utilizada posteriormente como o peso para analise do préprio NS para as calgadas.

L arcura ereiva | FIGURA 38: DIAGRAMA DE CAUSA E EFEITO

EFEITO

FLUXO

CAPACIDADE DE CONFORTO TERMICO
ACOMODACAO
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CALCADA

MICROACESSIBILIDADE

MOBILIARIO
URBAMNO
EXISTENTE

INTERFERENCIAS
NO
DESLOCAMENTO

BARREIRAS EXISTENTES

As entrevistas aplicadas geraram os dados de fluxos desempenhados na via. Dentro
dos trechos abordados, cada fluxo representa uma massa que percorre um percurso
por determinado motivo. Temos no primeiro trecho o maior fluxo de veiculos, o fluxo
de pedestre em horario de pico corresponde a 2487 pessoas/ hora de pico. Deste
montante, 65 % vao em direcdo a Avenida Tancredo Neves que se configura como
maior pdlo atrator da regido. Os 35% restante neste trecho sao atraidos pela
UNIFACS e pelo DESENBANCO, ou vao em direcao a parte residencial localizada
na Alameda das Cajazeiras. Estes usuarios analisados nado circulam por toda

extensao da via, comportamento comum aos demais trechos analisados.
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Para o trecho 2 temos, 350 pessoas/ hora de pico e a mesma constatacao, estes
usuarios apenas passam pela via. Alguns fatores podem ser considerados para esta

situacgao.

a) trata-se do horario de pico, a intencdo nestes horarios é o acesso a residéncia ou
ao local de trabalho, portanto ndo ha tempo para interagcdo mais profunda com a via.
b) o publico que gerou o fluxo analisado é proveniente do sistema publico de
transporte, estes chegam a via com a intengdo de acessar o local de trabalho.

C) o0 publico alvo das lojas na via € de classe média alta, portanto o produto é
inacessivel aos pedestres tradicionais. O fator renda foi abordado nos questionarios.
d) a via tem pouca cobertura vegetal, termicamente desconfortavel para o
deslocamento a pé.

e) As paradas de 6nibus servem como dispersores de populagdo. O usuario chega
ao seu ponto, desce do veiculo e segue para o seu destino. Funcionam como ilhas,
os caminhos seguidos pelos usuarios estdo préximos das paradas, logo a distancia
percorrida entre o ponto de 6nibus e o caminho que o leva para fora da avenida é

pequena, em comparagao as distancias entre os pontos que sao:

Sentido Avenida Tancredo Neves — Miguel Canizares: P1-P2: 329.80 m
P2-P3: 350.38 m
Sentido Miguel Canizares _ Avenida Tancredo Neves: PU - SUMARE: 977.92 m.

FOTO 7: INSEGURANCA Ainda reflexo das entrevistas,

tem a caracterizagdo do nivel
| | de servico das calgadas. A
qualificacdo em nivel E é justa

quando observadas

caracteristicas:

a) a impressao de inseguranga,
0 pedestre tem seu acesso

comprimido pela rua e pela

edificagdo ou o seu limite

teodrico.
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b) A calgada apresenta diversas barreiras, impedindo o deslocamento de portadores

de necessidades especiais.

FOTO 8: CALCADA INSUFICIENTE

C) o0 pedestre disputa o
espago na calcada com

veiculos, mobiliario e lixo.

No critério conforto térmico, as calcadas da via foram classificadas como

desconfortaveis. Resultado dos seguintes problemas encontrados:

d) falta de abrigo em 2 das 3 paradas de 6nibus, obrigando o pedestre a exposi¢ao

ao sol ou a chuva.
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FOTO 10: AUSENCIA DE ABRIGO

f) as grandes fachadas envidragadas também auxiliam no aumento do desconforto,

refletindo os raios solares e aumento a sensacao térmica de calor.
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FOTO 12: FACHADAS DE VIDRO

6 — CONCLUSAO

De acordo com os resultados obtidos nas entrevistas e no diagrama de causa e
efeito, podem-se observar diversos aspectos relevantes na questdo das alteragdes
promovidas no sistema viario em decorréncia da mudanca do uso do solo.
Alteracdes que afetam desde o fluxo a microacessibilidade na area de estudo, assim

como a percepgao dos usuarios da area de estudo.

A via em questao (calgcada e rua) funciona como unidade de passagem, ninguém se
apropria do espaco de forma plena. As pessoas de diferentes classes sociais, idades
e géneros usufruem do espaco apenas circulando por ele.

O fluxo de veiculos aumentou, mas a largura foi mantida e as condi¢cdes de
acessibilidade na via parecem ter parado no tempo. Fato que justifica trafego
engarrafado, aumento no tempo de deslocamento na via, aumento do tempo no

percurso desenvolvido.

Com relacao a microacessibilidade, os resultados mostram uma deficiéncia no local
considerando os trés fatores discutidos (barreiras fisicas, largura das calcadas e
condigdes climaticas).
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O fator barreira fisicas foi o segundo mais mencionado pelos entrevistados. Este
problema consiste principalmente no descuido e no desrespeito com que as
calcadas sao tratadas. Lixo espalhado, seja este organico ou fruto da atividade
humana, como restos de obras. Auséncia de fiscalizacdo que permite o
estacionamento de veiculos sobre as calcadas e que facilita a apropriacdo do
espaco do pedestre pelas lojas, uso de piquetes metélicos que delimitam o espaco
de estacionamento e que comprime o deslocamento do pedestre. Mesmo o
calcamento dos passeios, em sua maior parte de pedras portuguesas, dificulta a
mobilidade pelo material ser pequeno (causando descontinuidade na superficie que
cobre), ndo homogéneo e facil de ser removido.

O fator conforto térmico apresenta muitas deficiéncias. A falta de sombreamento
incrementado pela quantidade de superficies envidracadas (fachadas das lojas)

constitui uma deficiéncia em quase toda via.

O principal problema é a falta de arborizacao do local, que poderia representar
abrigo contra as intempéries. Dessa forma, a populacao fica exposta a chuva, ao
vento, ao sol, ao reflexo proveniente das fachadas das lojas e ao calor transmitido
pela superficie semipermeavel das pedras portuguesas e da completamente

impermedvel do asfalto.

A falta de abrigo artificial também é um dos responsaveis pelo problema, esse fator
€ 0 que mais interfere na percepcdo do conforto térmico da via. A exposicéo
prolongada a condi¢cdes de desconforto é responsavel pela impaciéncia e pelo
feedback negativo, mesmo considerando que os pontos que n&o possuem o abrigo
possuem menos fluxo de pedestres.

O fator largura das cal¢adas foi o mais criticado. Influenciado pelas barreiras fisicas
que interferem no cumprimento do equipamento foi o que apresentou maior indice
de reprovacao. Em trechos é insuficiente devido a presenca de mobiliario urbano e
privado, em algumas situagbes como trecho 1, insuficiente devido a demanda a que

é exposto.
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De acordo com o que foi mencionado como principais problemas, tornam-se

necessarias intervencodes a fim de proporcionar uma melhoria na area de estudo:

- A necessidade de programas de conscientizagdo da populagdo para o uso de
modos mais sustentaveis e mudangca de habitos comportamentais, promovendo

acOes menos individualistas e mais coletivas como a carona solidaria.

- Melhoria da qualidade das calgadas, implantagdo de piso adequado e retirada de
obstaculos, a fim de promover maior seguranca e microacessibilidade no

deslocamento;

- Arborizagao, para promover sombreamento, assim como constru¢ao de abrigos,

para protecao da chuva e propiciar maior conforto no deslocamento;

- Regulacédo técnica nas fachadas das lojas a fim de reduzir as grandes areas
envidracadas;

- Estudo para modificagcao do trafego, desviando-o para as vias que ja apresentam a
mesma configuracdo da Alameda das Espatddeas, dessa forma promovendo
aumento a qualidade do deslocamento.

- Fiscalizacao na via por meio dos 6rgaos competentes a fim de acabar ou mitigar o

uso inadequado dos equipamentos

A confeccdo do trabalho foi dificultada pelo tempo em que o mesmo ocorreu,
incluido festividades que criaram interferéncias na drea como no Carnaval em que o
fluxo fugiu ao padréo esperado. Outra dificuldade encontrada € a falta de material
técnico disponibilizados pelos 6rgaos competentes, sabe-se da existéncia de dados,
porém estes ndo se encontram disponiveis a populagdo como um todo de forma

organizada.

E importante perceber que padrido espacial de excessiva especializagdo funcional
(usos exclusivamente residenciais, comerciais, dentre outros) se encontra obsoleto.
Este padrdo contribui para a necessidade de maiores deslocamentos. Nossa
realidade mostra que o0s meios disponibilizados para tal sdo ineficazes e
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impulsionam as pessoas a consumir formas particulares de deslocamento,

prejudicando trafego, ambiente, qualidade de vida dentre outros.

Se estes servicos fossem alocados em lugares proximos, de forma responsavel,
identificando as demandas existente e futura como meio de mitigacédo dos impactos,

0 numero de viagens diminuiria.

Dessa forma se faz necessario fomentar usos mistos para facilitar o deslocamento e

diminuir os percursos realizados.
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APENDICE - A

UNIVERSIDADE DO ESTADO DA BAHIA - UNEB
DEPARTAMENTO DE CIENCIAS EXATAS E DA TERRA- DCET-1
MONOGRAFANDO: JORGE OLIVEIRA

FORMULARIO DE ENTREVISTA -1

1- NOME

2- OCUPACAO

3 - RENDA

4 - IDADE

5-MOTIVOS PARA IR A ALAMEDA DAS ESPATODEAS

90

6 — PONTO EM QUE DESCE

7- PARA QUE RUA VAI

8- O QUE MAIS TE CHAMA ATENCAO NA VIA

() CONFORTO TERMICO
() LARGURA DA CALCADA
() BARREIRAS FISICAS

() ILUMINACAO

() LIMPEZA

() SEGURANCA
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UNIVERSIDADE DO ESTADO DA BAHIA - UNEB
DEPARTAMENTO DE CIENCIAS EXATAS E DA TERRA- DCET-1
MONOGRAFANDO: JORGE OLIVEIRA

FORMULARIO DE ENTREVISTA -2
1 - QUAL FATOR E O MAIS DESAGRADAVEL E DIFICULTA A CIRCULACAO
NA VIA?
() BARREIRAS FISICAS

() CONFORTO TERMICO

() LARGURA DAS CALCADAS

2 - QUAL SUA OPINIAO SOBRE O CONFORTO TERMICO DA VIA?

() MUITO AGRADAVEL
() AGRADAVEL

() CONFORTAVEL

() TOLERAVEL

() QUENTE

() INSUPORTAVEL



