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RESUMO

A demanda pela utilizagdo do transporte publico por 6nibus ainda é grande em
Salvador. No entanto, a diferenciacdo por bairros dos equipamentos do Sistema de
Transporte Coletivo por Onibus acaba dificultando o acesso a ele. Dessa forma, a
pesquisa visa diagnosticar e comparar os pontos de 6nibus existentes na Estrada da
Liberdade, na Liberdade e da Avenida Manoel Dias, na Pituba. Inicialmente realizou-
se uma revisao de literatura para discussao dos conceitos fundamentais da pesquisa.
Desenvolveu-se também, uma analise de conteido de documentos institucionais para
delineamento dos aspectos legais e juridicos que envolvem o transporte publico. Em
seguida, foram realizadas as visitas a campo para a realizacdo da observacao
sistematica e aplicacdo dos questionarios aos usuarios do transporte publico da
Estrada da Liberdade e da Avenida Manoel Dias. Os resultados mostraram que 0sS
pontos de Onibus encontrados ao longo da Estrada da Liberdade possuem
caracteristicas distintas dos encontrados na Avenida Manoel Dias, tanto em forma,
guanto em presenca de equipamentos e infraestrutura essenciais a utilizacdo do
servigo de transporte publico coletivo, conferindo a Manoel Dias, melhores condi¢des
de circulacéo e utilizacdo do transporte coletivo por 6nibus. Dessa maneira, faz-se
necessario politicas publicas que visem a equidade dos espacos e ndo busquem
promover distincbes ainda maiores, ampliando as questdes de segregacao
socioespacial, consequentemente, contribuindo para oferta de servicos inferiores em
determinados bairros e localidades.

Palavras — chave: Transporte coletivo, ponto de parada de 6nibus, segregacao
socioespacial
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1.INTRODUCAO

A proposta desta pesquisa decorre das experiéncias empiricas, vivenciadas
como monitora voluntaria no projeto de pesquisa e extensdo Ponto Certo?,
coordenado pelo professor Marcelo Medeiros e professora Rita Vieira, cuja finalidade
era a producdo de mapa digital com os pontos de Onibus georreferenciados com
informacbGes sobre as condi¢cdes de acessibilidade do entorno dos pontos e dos
equipamentos com base na coleta de dados, realizadas pelos monitores. Dessa
forma, a pesquisa visa gerar informagdes sobre a acessibilidade aos pontos de 6nibus
e condi¢cbes destes equipamentos, para que com a divulgacdo dos dados obtidos
solucbes mais eficazes sejam tomadas pelo poder publico e consequentemente,
favorecam melhorias na circulacdo das pessoas. Além disso, as experiéncias
académicas em disciplinas relacionadas a mobilidade urbana também foram
fundamentais para a motivacdo da pesquisa, e por fim, motivada sobretudo como
usuaria do transporte publico coletivo na cidade do Salvador. Estas experiéncias
foram imprescindiveis para ampliacdo da percepcao da necessidade de melhorias nas
infraestruturas de transporte e maior atencéo da gestéo publica para as condi¢des dos
pontos de parada e seu entorno. A problematica do transporte publico, no que
concerne as infraestruturas de transporte, principalmente, os pontos de parada,
ocorrem porque estes acabam por ndo exercer funcdes necessarias, como abrigar 0s
usuarios de forma segura, confortavel, acessivel, e possuindo informacao sobre o

sistema, propiciando um fortalecimento da utilizacdo dos automéveis.

Segundo Pianucci (2011, p.1), “O Brasil possui um alto indice de desigualdade
socioeconbmica, sendo que a injustica ndo é apenas de renda e de oportunidades,
mas também de acessos aos servicos de transporte coletivo, ou seja, acesso aos
servicos publicos essenciais”. Dessa forma, a renda é fator preponderante para
mensurar o nivel de mobilidade de uma pessoa, bem como a qualidade de

infraestrutura e equipamentos, disponiveis para usuarios de classes diferenciadas,

10 projeto Ponto Certo, é um projeto de pesquisa e extensao cujo principal objetivo é proporcionar uma
viséo das reais condi¢bes de acessibilidade dos pontos de 6nibus na cidade do Salvador, utilizando-se
de dados georreferenciados, coletados a partir de inspecdes técnicas realizadas in loco. SANTOS,
Elton A.; MEDEIROS, Marcello S. de.; VIEIRA, Rita, Maria. B. O uso de geotecnologias para promoc¢ao
da cidadania através da melhoria das condi¢des de acessibilidade dos espagos publicos: uma aplicacéo
do projeto ponto certo Revista Politicas Publicas & Cidades, v.6,n.2, p.164-178, ago./dez.2018.
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portanto, a renda € um fator que pode dificultar ou facilitar os deslocamentos na

cidade.

As deficiéncias existentes no transporte publico coletivo, sdo outro fator que
implicam diretamente na mobilidade das pessoas. Em Salvador ndo é diferente, pois
o transporte publico € um desafio para a gestéo urbana, que necessita cada vez mais
atender a uma demanda crescente por transporte publico de qualidade e acessivel,
que devido as diferencas, fazem com que a populacao tenha descrédito pela oferta

do servigo municipal.

De acordo Andrade et. al. (2004, p.3), questdes como mau gerenciamento das
demandas de oferta do transporte, resultam num desequilibrio entre 0 uso crescente
do automoével, favorecido pela auséncia de um transporte publico mais atrativo.
Alinhado a questdes politicas, € notdrio que ao longo dos anos o transporte individual
tenha sido privilegiado em detrimento do transporte publico coletivo, embora este
altimo seja em termos de planejamento urbano, mais produtivo e eficiente,

constituindo uma importante solugédo para um dos principais problemas urbanos.

O transporte publico € um servico imprescindivel, que afeta diretamente o bem-
estar e a economia da populacdo (ARAUJO, 2006). O transporte publico exige uma
gama diversificada de condicBes para que funcione com eficiéncia e efetividade:
dentre elas estdo as infraestruturas de suporte que sdo os pontos de parada e seu
entorno imediato. Nesse sentido, consideramos como essenciais aos pontos de
parada, a acessibilidade, a seguranca, o conforto e a informacg&o, que se tornam

necessarias numa busca pela melhoria da oferta do servi¢co de transporte.

Segundo a Assembleia legislativa de Minas Gerais (s/p) “a infraestrutura de
transportes é definida como a rede fisica disponivel para o transporte de pessoas e
bens, e compreende diversos modais de transporte” (Minas Gerais, s/p). De acordo
com isso, 0s abrigos de 6nibus séo infraestruturas de transporte, que auxiliam e fazem
a ligacdo entre o usuario e o sistema de transporte coletivo por dnibus, e a sua
auséncia dificulta o pedestre tornar-se usuario do sistema, ressaltando ainda que os
abrigos compdem a lista de indicadores de qualidade do servi¢o de transporte publico

coletivo oferecido.

A existéncia de diferentes modelos de abrigo adotados para os pontos de

parada, inclusive a ndo existéncia destes, a falta de funcionalidade, auséncia de
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informacé&o ao usuario, sinalizacao dos pontos e infraestruturas de acesso, sdo alguns
dos fatores preponderantes, que afetam a utilizacdo do sistema de transporte, e
comprometem a acessibilidade, fatores que implicam diretamente nos deslocamentos
diarios da populacdo soteropolitana, com ou sem mobilidade reduzida, que recaem

principalmente, sobre a populacéo das classes de menor renda.

Segundo a Secretaria de Mobilidade Urbana (SEMOB), em Salvador, ainda
existem variados modelos de abrigos, conforme imagens de 01 a 07, que foram
construidos e implantados em gestfes anteriores. Atualmente, existem trés tipos de
abrigos, sendo implantados na cidade, dois deles fabricados pelas empresas privadas,
vencedoras da licitacdo com vigéncia de 2000 a 2020, sendo elas: a Cemusa

(Espanhola) e JCDecaux (Francesa).

Em contrapartida foi oferecida a estas empresas a exploracéo publicitaria dos
abrigos. O interesse principal das empresas responsaveis pela implantacdo dos
abrigos de 6nibus, parece ser a exploracdo publicitaria, encontrada na maioria dos

equipamentos.

Os abrigos que ndo foram licitados sdo de responsabilidade direta da
Prefeitura, por intermédio da Secretaria Municipal de Manutencdo (SEMAN), que
fabrica equipamentos menos tecnologicos e mais econbmicos, com materiais
metalicos, e sédo geralmente encontrados em bairros periféricos, caracterizados pela
cor azul. De acordo com Paz (2004), os demais abrigos encontrados ao longo da
cidade, séo resquicios das politicas anteriores e que pela descontinuidade, formam
um misto de modelos adotados por gestdes diferentes ao longo da cidade, abaixo

podemos observar alguns dos modelos de abrigo existentes na cidade de Salvador.

Figura 01. Modelo de abrigo Secretaria Figura 02. Modelo de abrigo padréo
Municipal de transporte urbanos RENURB
Fonte: Paz, 2004 Fonte: Paz, 2004
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Figura 03. Modelo de abrigo utilizado

no Centro Administrativo da Bahia
Fonte: Paz, 2004

Fonte: Paz, 2004
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Figura 04. Modelo de abrigo PAL-LI da
Cemusa
Fonte: Paz, 2004

Figura 06. Modelo de abrigo
Cox, da JCDecaux
Fonte: Pesquisa de campo, 2019
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Figura 07. Modelo de abrigo PAL-LI da Cemusa
Fonte: Paz, 2004

Dessa forma, nota-se que todos os modelos de abrigo encontrados ao longo
da cidade, ndo atendem aos requisitos basicos de acessibilidade, seguranca, conforto
e informacéao, isso ocorre pelo fato de que em todas as substituicbes de pontos de
parada, a opinido dos usuarios sempre fora um aspecto pouco considerado nas
decisfes. Rolnik (2013, s/p) completa afirmando que “certamente falta dialogo dos
gestores com a populacdo na hora de pensar investimentos ndo apenas em pontos

de 6nibus, mas no mobiliario urbano em geral [...]".

Outro fator além da opinido dos usuarios, que também nao € considerado nas
escolhas de modelos de pontos de parada, é o clima local. Salvador apresenta pela
sua localizacdo geogréafica, um clima tropical umido, além de uma pluviosidade
significativa ao longo do ano, apresenta ainda temperatura que variam de 22°C a
31°C, sendo raramente inferior a 20°C. Devido a sua localizacdo geografica, é
susceptivel a irradiacdes solares em diferentes angulos, principalmente, na diagonal.
Além disso, a proximidade com o mar, provoca em alguns lugares na cidade,
principalmente, na orla maritima a ocorréncia de fortes ventos. Assim, a inadequacao
de alguns modelos de abrigo, especificamente, os produzidos pelas empresas
Cemusa e JCDecaux, atualmente em uso na cidade, se faz por possuirem
caracteristicas e materiais desfavoraveis ao clima local, além de terem sido escolhidos
sob critérios desconhecidos, implicando diretamente no conforto ambiental e térmico

dos usuarios.
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Em o Espaco do Cidaddo, Milton Santos (2001, apud Paz, 2004) chama
atencao para a diferenca existente entre servicos publicos e privados, afirmando que
0s primeiros atendem a légica do cidaddo, ndo sédo lucrativos ou deficitarios, mas um
direito do cidadéo intermediado pelo Estado e sua distribuicdo atende a caréncia real
do seu uso. Ja o servico privado, visa atender as necessidades da camada solvavel
de consumidores. Por conseguinte, a populacdo acaba perdendo sua posicao de

usuario para se tornar “cliente”, de um servigo de ma qualidade, alto custo e deficitario.

Em Salvador, onde cerca de 600.955% pessoas utilizam diariamente o
transporte publico municipal, sendo a maioria destes, pessoas originarias de bairros
periféricos, e consequentemente, componentes das classes de menor poder
aquisitivo, que por este fato ja possuem uma mobilidade restrita. De acordo com
Krempi (2004, apud PIANUCCI, 2011) os moradores das areas periféricas das
cidades, sdo sempre 0os mais prejudicados nos seus deslocamentos, seja pela grande
distancia de caminhada ou pelos precarios servicos de transporte, assim, acabam

despendendo mais tempo nas viagens diarias.

Assim, a partir das condicdes da infraestrutura dos pontos de parada
encontrados na cidade do Salvador, foram feitos os seguintes questionamentos, 0s
quais balizaram o desenvolvimento deste trabalho, que busca responder quais as
diferencas existentes nas condicfes das infraestruturas dos pontos de parada e
entorno, entre dois bairros com origens e caracteristicas socioecondmicas
antagonicos, bem como descobrir se existem diferencas quanto as condicbes de

acessibilidade, seguranca, conforto e informacao.

Desta maneira, duas vias importantes da cidade foram escolhidas para
realizacdo dessa analise, a Estrada da Liberdade, na Liberdade e Avenida Manoel
Dias da Silva, na Pituba, possuindo cada uma, especificidades desde o seu

surgimento até a sua utilizacdo atual.

Pode-se presumir que de acordo com as diferencas socioecondémicas e
espaciais de ambas as vias, é possivel que existam diferenciacdes dos equipamentos
e infraestrutura de transporte entre bairros, majoritariamente ocupados por classes

sociais dispares. Assim, também €& possivel inferir que na Estrada da Liberdade

2 Informagéo obtida por meio do site da SEMOB em 23 de abril de 2019; o valor € uma média do
periodo de 01 de janeiro de 2018 a 31 de dezembro de 2018.
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existam mais infraestruturas em mas condicdes de conservacdo, em relacdo a

Avenida Manoel Dias da Silva.

Com o crescimento das cidades (em termos populacionais e de extensao do
tecido urbano), transformando-se em extensas areas metropolitanas, a questao do
transporte e a demanda por mobilidade se tornou um desafio para cientistas, técnicos,

politicos e movimentos da sociedade civil organizada.

Em uma cidade como Salvador, cujos indicadores de desigualdade de renda
marcam profundamente a realidade urbana, grande parte da populacdo depende do
transporte publico para acessar bens e servicos urbanos. Nesse sentido, torna-se
essencial a existéncia de infraestruturas e equipamentos urbanos de transportes que
possam assegurar condi¢cdes basicas fundamentais para viabilizar a circulacdo dos
usuarios do transporte publico, possibilitando a equidade e equiparacdo de

oportunidades.

Como a cidade capitalista contemporanea é um espaco fragmentado e que
expressa profundas desigualdades socioespaciais, 0s estudos das manifestacdes
dessas desigualdades no espaco sao fundamentais para compreender a dinamica
urbana. Por isso considera-se fundamentais os estudos que possam analisar
comparativamente areas com distintos perfis socioeconédmicos da populacéo, para
compreender as diferentes formas de apropriacdo do espaco urbano pelas classes

sociais.

Diante do exposto, a presente monografia tem o objetivo de identificar quais as
diferencas existentes na infraestrutura dos pontos de parada e do seu entorno de um
bairro com populacdo de baixo poder aquisitivo para um bairro de classe média,
tomando como base duas vias da cidade do Salvador, que cumprem importante
ligacdo entre os bairros adjacentes. A ideia € compreender até que ponto as
diferencas socioespaciais e econdmicas implicam na escolha de determinados tipos
de infraestrutura de transporte publico, bem como a infraestrutura do entorno,

possuindo ou ndo elementos essenciais a utilizacdo dos usuarios.

Secundariamente, pretende-se avaliar e verificar as condi¢des fisicas dos
pontos de parada de 6nibus de ambas as vias, bem como verificar a opinido dos
usuarios sobre a qualidade dos servigos e infraestruturas de transportes nos locais

objetos desta investigacéo, além de comparar as infraestruturas, tanto dos locais de
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espera quanto do entorno, existentes em ambas as vias. Pretende-se ainda, com os
dados obtidos das fases de campo gerar um diagndstico descritivo dos pontos de

parada e seu entorno, das vias de estudo.

Quanto a reviséo da bibliografia, diversos foram os autores que se debrugcaram
sobre a avaliacdo do transporte publico e suas infraestruturas, desenvolvendo
variaveis que possibilitam a operacionalizacdo e favorecem analises das condi¢des,

servigos e politicas de transporte publico.

No livro Transporte Publico Urbano, Ferraz e Torres (2004) apresentam 0s
fundamentos sobre Transporte Publico de forma sintética e pratica, abordando desde
a importancia no transporte urbano, historico, aspectos operacionais, legislacédo entre
outros. Apresentam ainda aspectos necessarios aos pontos de parada, como
identificacéo, e ressaltam a importancia de abrigos nestes locais, que de acordo com
eles € importante para proteger as pessoas da chuva, do sol e do vento, favorecendo

melhor conforto ambiental e térmico.

Kneib et. al (2007), em seu artigo “Contribuigdo metodolégica para avaliagéo
da acessibilidade a pontos de parada de transporte coletivo: estudo aplicado ao
Distrito Federal”, abordou os elementos que devem ser considerados em um projeto
de ponto de parada: abrigo, sinalizacdo, iluminacéo, informacéo, calcada, faixa de
travessia e diferenciacdo visual. Enfatizam, a necessidade da existéncia de tais

elementos para a prestacao eficiente do servico.

Costa e Silva (2016), no artigo “O transporte coletivo na produg¢do do espago
urbano em Teresina”, apresenta uma andlise do papel do transporte coletivo na
producdo do espaco, apresentando ainda a distribuicdo seletiva dos meios de
consumo nas cidades como uma acéo intencional, que culmina na segregacao

socioespacial.

Eduardo Vasconcellos (2001), aborda em seu livro “Transporte urbano, espacgo
e equidade”, metodologias e procedimentos alternativos para a realiza¢do de analise
de problemas relacionados as politicas publicas de transporte e transito, voltadas para
a questao social e politica, indicando ainda variaveis que devem conter nas analises
do transporte urbano. Além de enfatizar, que as metodologias disponiveis nao

priorizam a analise das condi¢des existentes, logo, tém-se dificuldade em solucionar
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0s problemas que se expressam. Destaca ainda, os agentes que interferem na

producédo do espaco urbano e na circulacao.

Metodologicamente, o trabalho foi apoiado em revisao da literatura, explorando
teoricamente as questdes de transporte publico no ambito legal e juridico, abordando
0 espaco urbano como meio importante onde os deslocamentos urbanos acontecem,
além de elementos definidores das condicbes dos pontos de parada, bem como a

conformacao da paisagem urbana e do espaco urbano.

A realizacéo da pesquisa de campo se deu em duas fases, abrangendo dez
pontos de parada, sendo cinco, na Estrada da Liberdade e cinco, na Avenida Manoel
Dias da Silva. A primeira fase (de carater qualitativo) foi desenvolvida por meio de
observacéo sistemética, utilizando grade de observacdo, adaptada do projeto Ponto
Certo, além de registros fotograficos, que segundo Minayo (2004) expressam
aspectos que apreciam a realidade e ndo podem ser quantificados, lidando com

aspiracoes, crencas, valores e atitudes.

A segunda fase ocorreu com a aplicacdo de questionarios, nos respectivos
pontos de parada, conforme informacéo supracitada, com uma amostra de cinquenta
pessoas, exclusivamente usuarias do transporte publico e maiores de 18 anos, com
idade e género variados, destinados a levantar a opinido da populacao usuaria, afim
de obter informacdes sobre a qualidade dos servicos e infraestruturas de transportes

dos pontos de parada sob a 6tica de quem utiliza.

Para tanto a monografia esta dividida em cinco capitulos. O primeiro capitulo
equivale a introducéo, sendo apresentada a problematica, as questfes de pesquisa,
0s objetivos de investigacao, os procedimentos metodologicos utilizados e o anuncio
da estrutura da monografia. O segundo capitulo discute aspectos referentes ao
transporte publico e legislacdo, abordando ainda, conceitos dos elementos
considerados imprescindiveis para definir as condigdes dos pontos de parada, sendo
eles a acessibilidade, seguranca, conforto e informacéo, estes de suma importancia
para 0s usuarios, cuja ndo conformidade implica diretamente na utilizagcdo do
transporte publico coletivo. O terceiro capitulo, aborda o contexto historico de
formacao das vias de estudo, visando ainda uma caracterizagdo das mesmas, a fim
de entender as diferencas existente entre elas. No quarto capitulo, foram

apresentados e discutidos os resultados encontrados e observados na pesquisa de
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campo, utilizando fotografias para ilustrar algumas das situacdes encontrada e
graficos para expressarem os resultados. Por fim, o quinto capitulo, resume as
principais conclusdes obtidas ao longo do trabalho, além de apresentar a avaliagdo
do processo e recomendacoes.

2. 0 TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS E AS CONDICOES QUE DEFINEM O
PONTO DE PARADA E CONFORMAM A PAISAGEM

O servico de transporte € um direito garantido por lei, e fator crucial para o
desenvolvimento econdmico e social das cidades. No entanto, a qualidade e facilidade
dos deslocamentos das pessoas, depende diretamente das caracteristicas do sistema
de transporte. Dessa maneira, a qualidade e a facilidade dos deslocamentos, sao
carateristicas importantes para a qualidade de vida da populacdo (FERRAZ e
TORRES, 2004).

As atividades comerciais, industriais entre outras, que sao desenvolvidas nas
cidades, e sé@o essenciais a vida e a reproducéo das classes sociais, somente sdo
viabilizadas pelo transporte de pessoas e produtos. Dessa forma, Ferraz e Torres
(2004, p.1) apresentam a importancia do transporte urbano em comparagao a servigcos
basicos, e afirmam que “o transporte urbano é tdo importante para a qualidade de vida
da populacdo quanto os servicos de abastecimento de agua, coleta de esgoto,

fornecimento de energia elétrica, iluminagao publica, etc”.

O funcionamento do transporte urbano, € uma preocupacao existente em todos
0s paises do mundo, pelo fato da maioria da populagéo residir nas cidades. No Brasil,

segundo o PNAD (2015) aproximadamente, 84,72% da populacdo vive em areas
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urbanas. Assim, um contingente significativo da populacéo, utiliza e depende dos

sistemas de transporte urbano.

Portanto, a importancia do transporte publico, vai além de apenas deslocar a
populacdo no ambiente urbano. De acordo com Ferraz e Torres (2004, p.5) o
transporte publico urbano assume papel fundamental, no que se refere a “a justica
social, a qualidade de vida e a eficiéncia das cidades modernas [além do

desenvolvimento econdmico]”, interferindo incisivamente nas dinamicas urbanas.

2.1 Transporte publico e o espaco urbano: aspectos legais e juridicos

O conceito de transporte, de acordo com Ferraz e Torres (2004, p.2), resume-
se ao deslocamento de pessoas e produtos, distinguindo-o como transporte de

passageiros e carga, conforme fragmento abaixo:

E a denominacédo dada ao deslocamento de pessoas e de produtos.
O deslocamento de pessoas € referido como transporte de
passageiros e o de produtos, como transporte de carga. O termo
transporte urbano é empregado para designar os deslocamentos de
pessoas e produtos realizados no interior das cidades.

Nesse sentido, de acordo com 0 conceito acima, 0 transporte pode ser
subdivido em duas categorias, que sdo: o deslocamento de pessoas e o de produtos.
Por conseguinte, vale ressaltar a importancia do transporte, considerado na legislagéao

brasileira como um direito social.

O transporte surgiu como direito social, legalmente em 2015 quando foi incluido
na Constituicdo Federal vigente, que elenca no texto do art. 6°, os direitos sociais,
dentre os quais encontra-se expresso o direito ao transporte, de acordo com o trecho
a sequir:

“sdo direitos sociais a educagdo, a saude, a alimentagéo, o
trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a
previdéncia social, a protecdo a maternidade e a infancia, a

assisténcia aos desamparados, na forma desta Constituigao”.
(BRASIL, 1988)

Ja no ambito do Municipio de Salvador, de acordo com a Lei Orgénica Municipal
(LOM), o direito ao transporte é ratificado de acordo com o artigo 239, o qual diz que

“o transporte coletivo € um servigo publico essencial a que todo cidadao tem direito,
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sendo de responsabilidade do Poder Pudblico Municipal o planejamento, o

gerenciamento, e a operagao do mesmo” (SALVADOR, 2016)

Embora a LOM, nao tenha capitulo especifico para tratar dos direitos sociais,
abordados inicialmente na Constituicao Federal de 1988, apresentando diretrizes mais
especificas, esta aponta apenas o transporte como um dos objetivos a serem
alcancados, conforme artigo 204, capitulo 1ll, da saude, no seu IV item, que afirma de
forma pura e simplista que se deve “assegurar condi¢bes dignas de trabalho,
saneamento, habitacdo, alimentacdo, educacao, transporte e lazer” (SALVADOR,
2016). No capitulo VI, que trata especificamente do transporte, somente Ssao
apresentadas as competéncias do municipio, bem como aspectos inerentes ao

planejamento, operacao e fiscalizacao.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana instituida pela Lei 12.587/2012,
define em seu artigo 4°, o transporte publico coletivo como sendo o “servigo publico
de transporte de passageiros acessivel a toda a populacdo mediante pagamento

individualizado, com itinerarios e pregos fixados pelo poder publico”. (BRASIL, 2012)

Nessa perspectiva, o transporte publico coletivo € imprescindivel para a
circulacao das pessoas, bem como a utilizacdo do espaco e reproducéo da forca de
trabalho, principalmente, para a populacdo dos segmentos de renda mais baixo da
sociedade, que dependem quase que exclusivamente dos equipamentos e servi¢cos
publicos, que sdo meios de consumo coletivo, ou seja, sdo um “suporte dado pelo
Estado a certos bens publicos” conforme apontado por Gottdiener (2010, apud
COSTA e SILVA, 2016, p. 284) além de ser uma alternativa para quem nao pode
dirigir, como: criancas, adolescentes, e pessoas com pouca ou henhuma mobilidade

seja ela temporaria ou permanente.

Logo, os meios de consumo coletivo, pela sua importancia e afim de garantir o
acesso a todos, devem ser suportados pelo orcamento publico, pois é a garantia da
oferta dos servicos essenciais a populacdao das parcelas de menor renda da
sociedade. Quando as empresas atestam uma seletividade socioecondmica e
espacial em relacdo a ofertas de servigos tidos como basicos, acabam por perpetuar

a segregacao e as desigualdades em seus variados niveis.

A desigualdade econbmica, de acordo com Lima (2001, apud COSTA e SILVA,

2016, p.285) € um fator que, separa os individuos em grupos de iguais, logo, sé&o
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realizados aglomerados de populacbes de acordo com a renda, “[...] segundo
diferentes padrdes de morar, de acesso aos meios de consumo coletivo em geral,

produzindo com isso a segregagao socioespacial”.

Corréa (2000, apud COSTA e SILVA, 2016, p.285) afirma que a diferenciacao
residencial, significa acessos diferenciados a recursos essenciais a reproducéo social,
cumprindo duplo papel, o de manutencdo dos privilégios da classe dominante e

controle social desta classe sobre os demais grupos sociais.

De acordo com a afirmacao acima, a diferenciacao residencial faz com que o
solo ocupado por determinada classe social, no caso, as de maior poder aquisitivo,
adquiram cada vez mais valor, por conta da melhor infraestrutura e oferta de servicos,
bem como a mobilidade, facilitada por melhor qualidade das vias e acessos. Entre
outros aspectos, a diferenciacao residencial contribui para aumento da valorizacéo de
determinadas areas urbanas, consequentemente, restringindo seu uso seletivamente,
0 contrario acontece com as areas periféricas. Dessa forma, apontado por Harvey
(1980, apud FERNANDES, LIMA e PENA, 2011), as &reas mais centrais sdo dotadas
historicamente de mais infraestrutura, logo possuem, maior valor relacional, em
relacdo as areas periféricas, com menos infraestrutura, importancia econémica e

social.

Dessa forma, as desigualdades socioespaciais possivelmente contribuiram
com seletividade de oferta de servicos basicos consequentemente, dificultando o
acesso a estes servicos. Essa seletividade teve origem com a segregacao
socioespacial, que por sua vez interferem incisivamente na qualidade de vida da
populacao nas cidades, e principalmente, nos grandes centros urbanos. Dessa forma,
Vasconcellos (2001, p. 27) recupera a ideia de que a circulagédo, é uma necessidade
fisica que possui relacdo direta com a reproducao das classes sociais, € que “sao
condicionadas por fatores, sociais, econdmicos, politicos e culturais, que variam de

uma sociedade para a outra”.

Segundo Costa e Silva (2016, p.7), os sistemas de transporte sdo fundamentais
para a circulacéo intraurbana, sendo fator primordial para a producéo e reproducéo
do espacgo urbano, pois, determinam os fluxos de mobilidade, “[...] participando da
producéo de valor em determinadas areas da cidade e impulsionando a presenca de

capital fixo localizado seletivamente no espaco urbano”. Dessa forma, os sistemas de
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transportes influenciam as dindmicas do mercado imobiliario, além de instigar
mudancas na organizacao e producdo do espaco urbano como um todo, mostrando-

se como “um fator estratégico valioso no espago urbano”.

De acordo com Costa e Silva (2016, p.287), o sistema de circulacdo esta
intrinsicamente relacionado as desigualdades de consumo do solo urbano. Dessa
forma, as desigualdades e a segregacdo quanto a mobilidade, ocorrem em niveis
variados da gestdo do transporte. “Assim, tanto a infraestrutura subsidiada pelo
Estado quanto o tipo prioritario de veiculo adotado participam do continuo processo

de segregacao socioespacial’.

No Brasil, o 6nibus, € o principal meio de deslocamento utilizado pela maioria
da populacéo, segundo Vasconcellos (2001), embora na maior parte das cidades do
pais, a populacéo enfrente um servico repleto de negligéncias em relacao a qualidade
e ao atendimento das necessidades como usuarios, apresentando problemas como

superlotacéo, desconforto, ndo atendimento, entre outros.

Os problemas existentes na oferta dos servigos de transporte, acabam por
promover acessos desiguais aos meios de consumo coletivo e ao espaco urbano,

assim, sao produzidas e perpetuadas dificuldades e limitacdes na mobilidade.

Essa situacao, se faz presente na maioria das cidades brasileiras, em que as
pessoas de menor poder aquisitivo, moram em periferias, segregados e com servicos
de transporte coletivos de péssima qualidade, o que dificulta e impede o0 acesso a
cidade e a seus servicos. Os problemas que envolvem o sistema de transporte publico,
atingem também, equipamentos mais imediatos que afetam a mobilidade e a
acessibilidade, a exemplo dos abrigos de 6nibus, calcadas, faixa de pedestre entre

outros.

2.2 Elementos essenciais que definem as condi¢cdes dos pontos de parada

Os pontos de parada, segundo Ferraz e Torres (2004, p.234), “séo locais de
embarque e desembarque de passageiros de Onibus, [...] localizados nos passeios
publicos”. Além disso, possuem diversas outras denominagdes, bem como ponto de

onibus, pontos de embarque e desembarque (PED), entre outros.
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Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 1995), o ponto
de parada, é considerado como o local definido na via publica onde se realiza a parada
do veiculo de transporte coletivo para o embarque e/ou desembarque dos
passageiros. Deve possuir caracteristicas proprias que dependem de sua localizagédo

e do tipo de via em que esta alocado.

O Decreto n° 25.966/ 2015 (SALVADOR, 2015), que aprova o0 Sistema de
Transporte Publico Coletivo por Onibus (STCO), define ponto de parada como o local
pré-estabelecido e devidamente sinalizado para embarque e desembarque de
passageiros ao longo do itinerario da linha, conforme também aponta a NBR
14022:2011.

De acordo com Kneib et al. (2007, p.3) no meio urbano, os pontos de parada
sdo também polos geradores de trafego de pedestres. No entanto, é necessario que
as necessidades de projeto sejam atendidas na sua implementacéo, afim de evitar
transtornos “[...] pois, as esperas em locais sem abrigo ou com abrigos pouco

confortaveis ndo garantem a qualidade do servigo oferecido”.

Portanto, os pontos de parada além de serem locais de embarque e
desembarque de passageiros, logo, polos geradores de trafego de pedestres, devem
conter caracteristicas basicas, essenciais a garantirem conforto e seguranca para 0s
usuarios, garantindo maior qualidade do servico. Assim, Kneib et al. (2007, p. 3)
elencou elementos que devem ser considerados em um projeto de ponto de parada,
sendo eles:

+ Abrigo: tem a fungéo de dar conforto para o usuario, protegendo-o
das intempéries e com assentos para descanso e espera do
transporte;

* Sinalizagcao de ponto de parada: neste caso ele tem uma dupla
funcdo: informar para o pedestre que ele se encontra em um ponto de
parada; e informar para o fluxo de trafego o local de entrada e saida
de veiculos;

* lluminag&o: aumenta a seguranca dos usuarios, a percepgao da area
lindeira, facilita a identificacdo para os usuarios que caminham para
ele, auxilia o motorista do transporte coletivo na identificacdo de
possiveis usuarios no ponto e a sua sinalizagcao para o embarque;

* Informacéo sobre as linhas e seus horarios: nao raro acontece de um
usuario, por falta de uma informacao sobre as linhas que servem ao
ponto, ficar esperando por um 6nibus que nunca ir4 passar naquele
local;
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» Calcada: a sua inexisténcia pode tornar inacessivel o ponto de
parada para muitos usuarios, especialmente os com mobilidade
reduzida, denotando o isolamento do ponto e sua falta de ligagéo com
o0 sistema de circulacao dos pedestres;

» Faixa de travessias de pedestres: facilita o acesso do usuario ao
ponto de 6nibus, além de garantir a seguranca com relagdo aos outros
veiculos;

» Diferenciacao visual: este elemento é mais especifico para pessoas
com deficiéncias visuais; neste caso 0 uso de cores contrastantes
entre calcada e o meio-fio, bem como do proprio ponto e a utilizacédo
pisos téateis, contribuem para aumentar a acessibilidade dessas
pessoas.

Embora existam inimeros elementos que fazem com que os pontos de parada,
possuam caracteristicas ideais, e sejam também importantes, aqui vamos nos ater
apenas aos guatro elementos que julgamos inerentes aos pontos de parada, sendo

eles a acessibilidade, seguranca, conforto e informacao.

2.2.1 Acessibilidade

A Lei 13.146/2015 que instituiu a Lei Brasileira de Inclusédo da Pessoa com
Deficiéncia, no seu artigo 3° apresenta a definicdo da acessibilidade, que conforme

mencionada abaixo é:

a possibilidade e condicéo de alcance para utilizacdo, com seguranca
e autonomia, de espacos, mobilidrios, equipamentos urbanos,
edificacdes, transportes, informacdo e comunicagdo, inclusive seus
sistemas e tecnologias, bem como de outros servicos e instalacdes
abertos ao publico, de uso publico ou privados de uso coletivo, tanto
na zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou com
mobilidade reduzida.

Assim, a acessibilidade é um fator de grande importancia em relacdo aos
deslocamentos, pois garante a todos uma vivencia da cidade com dignidade e

autonomia, favorecendo a utilizacéo universal de espacos publicos e privados.

De acordo com a NBR 9050 (ABNT, 2015) “o desenho universal compreende,
a concepcao de produtos, ambientes, programas e servigcos a serem utilizados por
todas as pessoas, sem necessidades de adaptacao ou projeto especifico, incluindo os

recursos de tecnologia assistiva”.
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Assim, acessibilidade associada ao desenho universal, culminou no chamado
acessibilidade universal, que visa criar ambientes, acessiveis a todos, de forma
inclusiva, desenvolvendo solugbes que minimizem as dificuldades de acessos e
deslocamentos, e aumentem a segurancga, diminuindo as barreiras materiais,

promovendo deslocamentos com autonomia total.

Ja Vasconcellos (2001) subdivide a acessibilidade em dois tipos, sendo a
macroacessibilidade, que se refere a facilidade relativa de atravessar o espacgo e
atingir as construgbes e equipamentos urbanos desejados, e 0 segundo tipo,
microacessibilidade, que é a capacidade de atingir os espacos de forma rapida e sem

empecilhos, privilegiando a condicdo dos pedestres.

A acessibilidade nos pontos de parada é qualificada pela menor distancia de
caminhada, no inicio e no final de uma viagem, pois, maior serd a acessibilidade e
menor serd o esfor¢co para a realizacdo da viagem, podendo ser mensurada pela

distancia ou pelo tempo de acesso, conforme Vasconcellos (2001).

Andrade et. al (2004, p.5), recupera a definicdo da EBTU, e assemelha-se a
microacessibilidade apontada anteriormente, e diz que a acessibilidade esta

relacionada a frequéncia do servico e proximidade com os pontos de parada:

A acessibilidade esta diretamente relacionada a qualidade de vida dos
cidaddos e traduz a possibilidade de cada individuo participar das
atividades do seu interesse. Segundo a EBTU (1998), a acessibilidade
de um sistema de transporte publico de passageiros pode ser
caracterizada pela maior ou menor facilidade de acesso ao sistema,
sendo proporcional ao tempo decorrido até o ponto de parada e o
tempo de espera pelo veiculo. Assim, para o passageiro, a melhor
condi¢cdo ocorreria quando ele dispusesse de pontos de parada
proximos aos locais de origem e destino de seus deslocamentos e
também contasse com frequéncia adequada de servico.

Dessa forma, a acessibilidade € uma caracteristica essencial da rede de
transporte publico coletivo, devido a sua configuracdo, localizacdo e espagcamento
entre as linhas de 6nibus e da distancia entre os pontos de parada, facilitando o
deslocamento de pessoas com mobilidade reduzida permanente ou temporaria. A falta
ou as limitacbes de acessibilidade incidem, portanto, diretamente sobre a produgéo

da segregacao socioecondmica, culminando em excluséo social.
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2.2.2 Seguranca

O dicionario Aurélio online (s/p), apresenta a seguran¢ca como uma acgao ou
efeito de segurar; situacdo do que esta seguro; afastamento de todo perigo. Assim, a
seguranca torna-se um elemento essencial para a utilizacdo do transporte publico
coletivo nas cidades, pois, a violéncia urbana tem aumentado a cada dia e com ela

aumenta também a inseguranca, e o descaso com a seguranca publica.

O Programa de Desenvolvimento das NagOes Unidas (PNUD) em 1994,
identificou as dimensdes de seguranca humana, dentre as quais aborda a seguranca
pessoal frente a violéncia fisica e a violéncia urbana. Segundo o PNUD, os valores
como a seguranca pessoal, bem-estar e liberdade individual devem ser assegurados

numa sociedade.

De acordo com as definicdes de segurancga, supracitadas, pode-se inferir que
a seguranca que € promovida pelo Estado, tem por finalidade de garantir a dignidade
e a protecdo da sociedade, principalmente, em espacos publicos, como forma de
promover o bem-estar e a “sensacdo de seguranca”, por meio de policiamentos
ostensivos, bem como a utilizacdo da tecnologia, que tem contribuido na inibicdo de

crimes e consequentemente, aumento da seguranca.

A seguranca € uma condicdo desejavel para pensarmos 0s pontos de parada,
especialmente quando nos deparamos com a realidade urbana de metropoles
localizadas nos paises subdesenvolvidos, cujas condi¢cdes historicas refletem
profundos processos de desigualdades socioecondmicas, com reflexo direto nos

indicadores de violéncia urbana.

2.2.3 Conforto

Para os dicionarios Aurélio e Michaelis online, em resumo o conforto pode ser
definido como bem-estar, Ja Van Der Linden e Guimaraes (2004, p.3), caracterizam o
conforto como objetivo, conceituando-o como “condicdo em que o sujeito executa
suas tarefas, de forma harmoniosa com o ambiente, sem estar exposto a sobrecargas

que causem dor ou incémodo ou ainda dispéndio desnecessario de energia”.
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No artigo “O conceito de conforto” publicado na Revista tecnologia e
tendéncias, Van Der Linden aborda a origem da palavra conforto, como sendo de
origem francesa e que influenciou a palavra da lingua inglesa, conforme fragmento a
sequir:

A origem da palavra conforto esta ligada ao conceito de consolo ou
apoio, a partir da palavra latina cumfortare, derivada de cum-fortis,
significando aliviar dor ou fadiga. Originalmente, esse foi o significado
para o francés confort, que por volta do século Xlll deu origem ao

inglés comfort (MALDONADO, 1991; QUEHL, 2001 apud VAN DER
LINDEN, 2003).

Dessa maneira, entende-se que o conforto relacionado ao transporte publico,
deva trazer bem-estar a quem utiliza o servi¢o publico de transporte, tanto no que se
refere a qualidade ambiental, bem como infraestrutural, proporcionando condicdes
adequadas de espera. Ferraz e Torres (2004, p.239), vao sinalizar que a existéncia

de abrigos nos pontos de parada, propicia maior conforto ao usuario:

A existéncia de abrigos nos pontos de parada de 6nibus ou bonde é
importante para proteger as pessoas da chuva, do sol e do vento
(quando fechadas na lateral e na parte de tras), proporcionando maior
conforto aos usuarios durante a espera. Se o local for dotado de banco
para sentar, a comodidade é ainda maior. Uma ampla variedade de
tipos de abrigo tem sido empregada no transporte coletivo.

Portanto, de acordo com o que foi abordado pelos autores anteriormente, o
abrigo de 6nibus, se faz uma estrutura necessaria a qualidade da oferta do servico
realizado por 6nibus, porém, deve ser dotado de elementos que favorecam o conforto
dos usuérios, no periodo de espera, os protegendo das adversidades climaticas e

permitindo o descanso, enquanto aguardam o transporte.

2.2.4 Informacéo

O dicionario Aurélio online (s/p) define a informacdo como reunido dos
conhecimentos, dos dados sobre um assunto ou pessoa. O que se torna publico
através dos meios de comunicacdo ou por meio de publicidade. J& o dicionario
Michaelis online (s/p) a define como o ato ou efeito de informar(-se); conjunto de
conhecimentos acumulados sobre certo tema por meio de pesquisa ou instrucao;

noticia trazida ao conhecimento do publico pelos meios de comunicacgéao.
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Assim, a partir das definicdes supracitadas, a informacédo pode ser entendida
como dados, assuntos e/ou conhecimentos que podem tornar-se publicos ou nédo, de

acordo com o contelido, sejam eles assuntos pessoais ou publicos.

Com a Lei Federal n°® 12.587 considerado o marco regulatério do transporte
publico coletivo no Brasil, foram inseridas algumas novas obrigacées dos poderes
competentes, a exemplo de questdes referentes a informacdo. Com a Lei, a
informacao tornou-se um direito do usuario, principalmente, nos pontos de embarque
e desembarque de passageiros, devendo ser ofertada gratuitamente, sobre aspectos
referentes ao sistema de transporte, especificamente sobre “[...] itinerarios; horarios;
tarifas dos servicos; e ainda modos de interacdo com outros modais [...]". A informacéo
deve possuir linguagem acessivel, os agentes prestadores e/ou 6rgdos concedentes
do servico devem dispor de meios de reclamacao, bem como os respectivos prazos
de resposta, (BRASIL, 2012).

No ambito Municipal, tém-se o Decreto n° 25.966/2015 que instituiu o Sistema
de Transporte Coletivo por Onibus (STCO), que aborda de forma explicita em seu
texto, que a obtencdo de informacdo por parte dos usuarios é um direito adquirido

conforme a lei aludida.

Dessa forma, de acordo com a legislacdo Federal e a legislacdo Municipal, a
informacédo ao usuario € um direito garantido desde o ano de 2012, devendo ser
prestada de forma gratuita, referente a todos os aspectos que impliguem diretamente
na utilizacao do transporte por 6nibus, bem como outros tipos de transporte.

2.3 A conformacdo da paisagem urbana e as infraestruturas de transporte
publico

A producéo e a reproducdo do espaco urbano refletem e condicionam a acao
de diversos agentes sociais na cidade e a paisagem em constante mudanca vai
alterando seus perfis constantemente. Os agentes produtores do espago, sao
apontados por Corréa (2002) como sendo os proprietarios dos meios de producao, 0s
proprietarios fundiarios, os promotores imobiliarios, o Estado e 0s grupos sociais
excluidos. Cada um deles atua conforme seus anseios e assim, se apropriam da

cidade e nela se reproduzem.
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Corréa (2002) caracteriza o0 espaco urbano como sendo simultaneamente,
fragmentado, porém articulado, além de ser reflexo e condicionante social, juntos
resultando em simbolos e sendo ainda campo de lutas. De acordo com o autor, iSSo
significa que, o espaco é resultado da producdo social, e descorre de acles
promovidas e acumuladas durante o tempo, originarias de agentes que produzem e
consomem o espaco. De acordo com Brito (2009) esses agentes sociais, Sao reais e

concretos e ndo processos aleatdrios existentes sobre o espacgo abstrato.

O carater da paisagem em um contexto mais amplo, € abordado por Waterman
(2010, apud RECH e DOS ANJOS, 2016) como sendo um misto de influéncias,

conforme fragmento a segquir:

o carater da paisagem € determinado pela fusdao de mudltiplas
influéncias em um meio urbano. Sao estes: elementos sociais,
culturais, econdmicos e histéricos, que sdo expressos de uma
linguagem espacial que sédo baseados na topografia, vegetacdo, nos
materiais que estdo disponiveis e no clima do local. A escala humana
€ de grande importancia para as decisdes de projetos que se
preocupam com a harmonia com a maneira que as pessoas daquele
local tenham vivido por varias geragoes.

Ja Holzer (1999, apud CASTRO, 2004, s/p) afirma que “a paisagem sao
porcdes do espaco relativamente amplas que se destacavam visualmente por
possuirem caracteristicas fisicas e culturais suficientemente homogéneas para

assumirem uma individualidade.”

De acordo com Berque (1998, apud CASTRO, 2004) a paisagem, € uma marca
e uma geografia, concomitantemente, que é marcada pela sociedade na superficie,

constituindo-se como condi¢cao para existéncia e para a agdo humana.

Santos (2002, p.66) salienta que, a paisagem é fruto das relacdes do homem e
natureza, e que esta ultrapassa as barreiras do tempo:

a paisagem é o conjunto de formas que, num dado momento,

exprimem as herancas que representam as sucessivas relacdes

localizadas entre homem e natureza. [..] A paisagem é

transtemporal, juntando objetos passados e presentes, uma
construcéao transversal.

Schier (2003, p.85) em seu artigo, “Trajetérias do conceito de paisagem na
geografia” afirma que em muitos casos, defende-se que a paisagem deva ser vista,
como uma forma de vivéncia e resultado da a¢cdo do homem no mundo, de acordo

com o trecho abaixo:
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A paisagem deve ser encarada ndo apenas como um objeto de
estudo, refletido e interpretado intelectualmente, mas como uma forma
de vivéncia na sua plena positividade do cotidiano das pessoas,
conforme também coloca Dardel (1990, p.54) ao pregar que “a
paisagem ndo se refere a esséncia, ao que é visto, mas, representa a
insercdo do homem no mundo, a manifestacdo de seu ser para com
os outros, base de seu ser social”.

A definicdo de paisagem urbana apresentada por Cullen (1959, p.135) é uma
exemplificagdo, que segundo ele, “um edificio é a arquitetura, mas dois seriam ja a
paisagem urbana”. Portanto, para o autor a paisagem urbana é constituida ndo de
uma unidade autbnoma, mas de conjuntos de edificacdes, que promovem e

favorecem no espaco, relagdes diversas.

De maneira geral, € perceptivel que ao longo do tempo tenham aumentado as
necessidades da vida em sociedade e com isso, a demanda por certos servicos
fundamentais a producéo e reproducdo do capital, consequentemente, das classes
sociais. Assim, destacadamente, é possivel compreender as sucessivas modificacdes
da paisagem, pois, 0os ambientes urbanos se transformaram para adequar-se as novas
necessidades, principalmente, as das classes médias, adquirindo novas
configuracdes e caracteristicas, e as infraestruturas de transporte foram fundamentais

Nesse pProcesso.

De acordo com Pablo Herefiu (2016, apud FERRI, 2018, p.47), “os sistemas
infraestruturais de mobilidade delinearam um papel fundamental na estruturacdo e
configuracdo da forma urbana e de suas especialidades ao longo da historia”.
Consequentemente, apresentou modificagcbes na paisagem e no espaco urbano,
sofrendo sempre alteracdes com o desenvolvimento tecnolégico dos sistemas de
transporte. A insercdo desses sistemas infraestruturais no ambiente urbano,
produziram espacos urbanos distintos ao longo do tempo, fragmentados, porém,

perceptiveis.

As infraestruturas de transporte, largamente implantadas a partir do governo de
Juscelino Kubitschek (1956-1961), com a construgdao de autoestradas para
automoveis e caminhdes, entre outros elementos, contribuiram de certa forma para
vitalizar a area urbana e facilitar os deslocamentos urbanos. Dessa forma, aos
espacos foram sendo acrescentados elementos que com passar do tempo foram

modificando a paisagem, tornando-a dinamica e conferindo-lhe vida, transformando o
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ambiente natural em ambiente construido, conferindo o que chamou Cullen (1959,

p.29) de “combinacgao cadtica”.

O rodoviarismo, foi um fator fundamental no processo de expansao do tecido
urbano, pois favoreceu grandes mudancas nas escalas e na dinamica urbana,
inevitavelmente, criando paisagens urbanas. Ferri (2018) aborda que com a chegada
e a popularizacdo do automoével, o modal rodoviario, tornou-se significado de
independéncia e simbolo da modernidade. Mesmo, que outros modais ainda fossem
utilizados majoritariamente, e com grande influéncia sobre o desenvolvimento da

estrutura urbana.

Assim, o espraiamento urbano, sé foi possivel com a chegada do automovel e
consequentemente, facilitou a urbanizacao de inUmeros espac¢os. Conforme apontado
por Ferri (2018), os sistemas de transporte coletivos, foram sendo desenvolvidos de
acordo com a demanda, resultando em implantacdes de novas infraestruturas que
oferecem estado ou abrigo temporario aos passageiros do transporte publico sobre
pneus, e culminou no surgimento dos terminais de 6nibus, rodoviérios ou urbanos

bem como, suas “infraestruturas auxiliares”, os pontos de parada.

Dessa forma, com a existéncia das diferentes paisagens é possivel identificar
as sucessivas e diferentes relacfes ali existentes, e compreender a historia das
relacbes sociais ali estabelecidas ao longo do tempo e que culminaram na sua
conformacdo. Dessa forma, conclui-se que, as diferentes tipologias empregadas,
infraestruturas e simbolos, promovem diferentes relagbes no espaco urbano e
engendram novas necessidades ao sistema de transporte e ao espaco urbano, este

gue € sempre dinamico.
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3. BREVE APRESENTACAO DAS AREAS DE ESTUDO

Este capitulo visa apresentar uma breve contextualizagdo histérica das duas
vias escolhidas, Estrada da Liberdade e a Avenida Manoel Dias da Silva para o
desenvolvimento da monografia. Aqui o objetivo é entender alguns dos aspectos que
foram cruciais para o processo de formacdo do bairro da Liberdade e do bairro da
Pituba, e a partir disso, apreender os possiveis motivos para essas vias possuirem

diferentes usos, tipologias, ocupacao e infraestruturas.

3.1 Estrada da Liberdade

Representamos no mapa 01, com base nos dados do Google mapas a
delimitacdo espacial do bairro da Liberdade e a localizacao/ extensao da Estrada da
Liberdade.
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Mapa 01. Localiza¢éo da Liberdade e da Estrada da Liberdade
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Segundo Ramos (2007, p.116) “O surgimento do bairro da Liberdade inicia-se,
remotamente, no século XVIII através da trilha chamada de Estrada das Boiadas (ou
Estrada dos Bois), rota de comunicacdo com o interior do estado, em dire¢cdo ao

Recbéncavo Baiano”.

A Estrada das boiadas era a denominacao recebida pela atual Estrada da
Liberdade, ou também Avenida Lima e Silva (nome pouco usual), pois por ali passava
0 gado bovino vindo de municipios vizinhos, que deveriam ser comercializados na
capital baiana, sendo apenas uma trilha de terra que servia de passagem. Conforme
Ramos (2007), concomitantemente, naquele local alguns quilombos foram sendo
instalados, e posteriormente, ao final do século XIX transformaram-se em pequenos

nucleos habitacionais, formando o atual bairro da Liberdade.

No entanto, no dia 2 de julho de 1823, a até entdo estrada das boiadas ganha
um significado diferente, pois, por ela marcharam as tropas vencedoras da guerra que

tinha como finalidade a independéncia do Brasil na Bahia. Vale ressaltar, que a
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Independéncia do Brasil foi dada em 1822, porém, algumas tropas ainda resistiram
na Bahia, até serem totalmente derrotadas em 1823, fato este, fez com que a Estrada
das boiadas passasse a se chamar Estrada da Liberdade, dando o mesmo nome para

o bairro em que ela esté inserida.

O bairro da Liberdade é um dos mais tradicionais de Salvador, nele é possivel
observar caracteristicas distintas entre as localidades que constituem o bairro. A
Estrada da Liberdade ou Avenida Lima e Silva, foi a primeira a receber infraestrutura,
inclusive a linha 8 de bonde, concentrando ali, as atividades terciarias (comércio e
servicos). No inicio, a via era disputada por pessoas de alto poder aquisitivo da época,
conforme pode ser observado na tipologia habitacional. Hoje restam apenas alguns

resquicios desse tempo remoto da histéria local (RAMOS, 2007).

Conforme Ramos (2007), embora algumas areas fossem disputadas por
pessoas de alto poder aquisitivo, outras como as areas de baixadas, situadas em
encostas ingremes eram as Unicas areas disponiveis para a ocupacdo da populacéo
de renda mais baixa, que se deu de forma irregular, conhecida por serem as areas

mais pobres do bairro e susceptiveis a alagamentos e deslizamentos de terra,

prevalecendo assim, diferencas fisicas, sociais, econémicas e simbolicas.

O processo de expanséao da Liberdade se deu nas primeiras décadas no século
XX, devido aos loteamentos das chacaras ali existentes e sobretudo, a proximidade
com o nucleo comercial e financeiro da cidade na época, localizado no comércio e nas
proximidades da cidade alta, onde concentravam-se grandes empresas e bancos.
Assim, a proximidade com os locais de oferta de empregos, foi um dos fatores
importantes na ocupacado do bairro. Gradativamente, a populacdo da Liberdade foi
aumentando, assim, as ocupacdes foram sendo construidas de forma espontanea e
sem planejamento, culminando em grande processo de autoconstrucéo, produzindo
uma urbanizacdo com precariedade de infraestrutura urbana bésica. Vale ressaltar

ainda, que o bairro é constituido em sua maioria por afrodescendentes.

A Liberdade possui atualmente uma area de aproximadamente 121,24 ha, além
disso, € um bairro de grande representatividade da cultura negra, o que o fez ser
considerado pelo Ministério da Cultura como o territério nacional da cultura afro-
brasileira. Segundo o censo de 2010, a Liberdade possuia uma populagdo de

aproximadamente 41.802 habitantes, sendo 45,59% de homens e 54,41 de mulheres.
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Quanto a populacéao residente por cor, ttm-se a maioria declarada como parda, cerca
de 52,51% da populacéo, seguida de 32,90% preta, 12,99% branca. Além disso,
possui um IHDM? baixo, possuindo também 2,63% da populacédo acima de 15 anos
nao é alfabetizada. O rendimento médio dos responsaveis por domicilios particulares
permanentes era no ano de 2010, de R$ 1.237,40 (mil duzentos e trinta e sete reais e
guarenta centavos), a maioria do rendimento do responsavel pelos domicilios varia de
1 a 3 salarios minimos, somando 37,5% dos domicilios, possuindo também, grande
quantidade de domicilios sem rendimento declarado, cerca de 13,6% (CONDER,
2016, p. 119).

Figura 09. Trecho da Estrada da
Liberdade, calcada precaria e com
barreiras fisicas

Fonte: Pesquisa de campo, 2019

Figura 08. Plano Inclinado da Liberdade
Fonte: Pesquisa de campo, 2019

A Estrada da Liberdade € uma via do tipo arterial, que segundo as definicdes
contidas no Codigo de Transito Brasileiro (CTB), € “aquela caracterizada por
intersec6es em nivel, geralmente controlada por seméaforo, com acessibilidade aos
lotes lindeiros e as vias secundarias e locais”, possibilitando o transito entre as regides
da cidade, possuindo velocidade maxima permitida de 50 km/h, além disso € uma via
de duplo sentido, caracterizada por grande circulagéo de pessoas. As passagens de

pedestre existentes, possuem péssimas condi¢des de sinalizacdo e a acessibilidade

3 Segundo o PNAD O indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) é uma medida
composta de indicadores de trés dimensfes do desenvolvimento humano: longevidade,
educacao e renda, cujo indice varia entre 0 (valor minimo) e 1 (valor maximo), considerando
0,5 como sendo o valor intermediario.
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nos passeios ainda € precaria, embora a via esteja passando por processo de
pavimentacao de vias e requalificacdo de calgcadas com melhorias na acessibilidade,
fruto do programa “Pelas Ruas do Centro Antigo de Salvador”, o que deve melhorar a

qualidade dos deslocamentos dos moradores.

Ademais, a via concentra quantidade significativa de estabelecimentos
comerciais e educacionais de variados portes, além de servi¢os particulares e publicos

prestado a populacéo, contando ainda com significativo mercado informal.

A Estrada da Liberdade esta inserida na macrodrea de urbanizacéo
consolidada de Salvador, sendo classificada como Zona Especial de Interesse Social
(ZEIS) do tipo 1, que refere-se a assentamentos precarios (favelas, loteamentos
irregulares, e conjuntos habitacionais irregulares), segundo o PDDU (2016),
coincidindo com a area de atuacao do transporte coletivo como centro — orla, atendida
majoritariamente pela empresa Salvador Norte. A Estrada da Liberdade liga o centro
antigo ao Largo do Tanque, importante trecho da cidade de Salvador, onde localiza-
se a Avenida General San Martin, essa possuindo também ligacdo com avenida
Paralela por meio da Avenida Luiz Eduardo Magalh&es.

3.2 Avenida Manoel Dias da Silva

Apresentamos no mapa 02, com base nos dados do Google mapas a
delimitacao espacial do bairro da Pituba e a localizac&o/ extensédo da Avenida Manoel

Dias.

Mapa 02. Localiza¢do da Pituba e da Avenida Manoel Dias da Silva
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As grandes mudancas ocorridas na histéria do bairro da Pituba, comecam ap6s
as sucessofes da posse das terras, que decorreram a principio da doagéo ao primeiro
Conde de Castanheira — D. Antbnio de Ataide, que recebera a gleba do entéo
Governador Geral Tomé de Sousa, que era responsavel pela distribuicdo das terras
nas formas de sesmarias. Nesse periodo, a localidade era segundo Andrade (2005)
apenas uma vila de pescadores, com algumas producdes agricolas e fazendas de
coco, possuindo pouca insercdo no contexto urbano da cidade. Ao final do século XIX,
as referidas terras foram objeto de uma escritura de compra e venda, a qual foi
adquirida pelo comerciante Portugués, Manoel Dias da Silva em 1914, porém, antes
de morrer deixou a fazenda Pituba como heranga ao seu cunhado e esposa (Joventino
e Alcina Pereira da Silva). Vale ressaltar que, Joventino Pereira da Silva, era mineiro
e trouxe consigo a ideia de implantar na Pituba, uma estrutura moderna, igual a de

Belo Horizonte, com a divisédo estratégica de quadras, ruas largas e muitos espacos.

Assim, o primeiro projeto de urbanizacdo para a Pituba, denominado “Cidade
Luz’, foi encomendado pela familia de Manoel Dias da Silva, e realizado pelo

engenheiro Theodoro Sampaio, em 1919, com o intuito de realizar o loteamento e
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promover a modernizacéo do local. Porém, a aprovacao do projeto s6 aconteceu em
1932, e a Pituba até entao “Cidade Luz”, foi o primeiro bairro planejado aprovado pela
Camara Municipal de Salvador (ANDRADE, 2005, p.60).

De acordo com Sampaio (1919, apud ANDRADE, 2005, p.60) o projeto “Cidade
Luz”, previa a construgao de “dez ruas longitudinais, paralelas, linha da costa, algumas
das quais denominadas avenidas, e quinze transversais perpendiculares as
primeiras”. Porém, o projeto foi parcialmente realizado, embora marcos fundamentais
tenham sido construidos, a exemplo as ruas largas e retilineas intermediadas por
pracas, bem como o eixo principal de todo o sistema, a Avenida que levou o nome do

proprietario, a atual Av. Manuel Dias da Silva.

No fragmento a seguir, Andrade (2005, p.60) esclarece como se deu a ligacéo

rodoviaria do centro tradicional da cidade a Pituba:

A ligacao rodoviaria pavimentada da Pituba com o centro tradicional
da cidade aconteceu, em 1949, com a construcdo da via litoranea
Amaralina-ltapoa pavimentada no ano seguinte (1950). Até 1942, o
acesso a Pituba era bastante dificil, visto que, ou se chegava pelo
interior, via Brotas (pela Ladeira Cruz da Redencdo), cruzando
veredas e picadas, rompendo os "morros" do lItaigara, ou, mais
comumente, via o Bonde de Amaralina, de onde se avistava a entrada
da Fazenda Pituba com acesso rastico ja construido até a Praca
Nossa Senhora da Luz.

O loteamento recebeu as primeiras ocupacdes em 1930, e esse processo foi
se intensificando paulatinamente, nos anos subsequentes, ao passo que, entre o final
de 1950 e inicio de 1960, apos o loteamento e os melhoramentos urbanos ocorridos,
a area conseguiu definitivamente se inserir no contexto urbano de Salvador, e na
década subsequente, em meados de 1970, cerca de 70% dos lotes ja haviam sido

ocupados, confirmando a importancia crescente que o bairro havia adquirido.

Paralelamente ao processo de ocupacéo houve, tentativas de viabilizagéo e
integracdo urbana do bairro, a partir de 1950, por meio da construgcéo e/ou reformas
ocorridas, a exemplo da Igreja Nossa Senhora da Luz, em 1954, do Colégio Militar de
Salvador, em 1961 e do Clube Portugués, em 1964. Com a pavimentagdo da via
Itapo&/Amaralina, em 1950, e da Av. Paulo VI, as dificuldades de deslocamento foram
reduzidas, favorecendo a integracdo da éarea ao espago urbano de Salvador
(ANDRADE, 2005).
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Figura 10. Atual Ireja N. Sra da Luz Figura 11. Praga N. Sra da Luz
Fonte: Pesquisa de campo, 2019 Fonte: Pesquisa de campo, 2019

A partir do século XX, diversos fatores internos e externos, contribuiram para a
densa ocupacao demografica e expansao da malha urbana da cidade, proporcionando
definitivamente a ocupacédo de areas, antes consideradas como periféricas, devido a
distancia com o centro urbano da cidade (ANDRADE, 2005).

De acordo com Sampaio (1919, apud ANDRADE, 2005) a imigrac&o sobretudo
originaria de paises europeus, também foi um processo importante, pois provocou o
aumento populacional com reflexos na organizacdo espacial, principalmente, na
Pituba, pois, o planejamento como Cidade Luz almejava uma ocupagéo de pessoas
de alta renda. No entanto, a ocupacao dessa area so se concretizou com os petroleiros
e industriarios, que buscavam as amenidades e infraestrutura que atendessem as

suas demandas, e na Pituba as encontraram.

Os promotores imobiliarios, também foram fundamentais no processo de
ocupacgao tanto do bairro quanto da cidade, aproveitando a proximidade da industria
gue se localizava nos arredores de Salvador, utilizando-se da construcao civil para
viabilizar a habitacéo, [...] “se capitalizando de duas formas: na edificacdo de
conjuntos habitacionais e na producéo de espacos selecionados para a classe média
e alta”[...] (ANDRADE, 2005, p.52).

Com o passar do tempo, a Avenida Manoel Dias da Silva, foi se tornando uma
via de grande importancia para Salvador, acredita-se que pela influéncia direta dela
com 0 novo centro comercial, nas proximidades do atual shopping da Bahia. A via

possui atualmente, 2,59 km de extenséo e 0 uso € uma misto de imoveis residenciais
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e comerciais, segundo o IBGE 80% séao residenciais e 20% comerciais. Além disso, é
caracterizada pela grande circulacdo de veiculos e por ser uma via de méo Unica.
Além disso, vale lembrar que o bairro da Pituba possui seu relevo majoritariamente

plano.

Figura 12. Avenida Manoel Dias da Silva
Fonte: Felipe Dias, 2019

Segundo os dados da CONDER#* (2016, p.101) a Pituba possui um IDHM® muito
alto, ou seja, acima de 0,8 além de possuir aproximadamente 65.160 habitantes,
sendo 43,68% homens e 56,32% mulheres, a maioria dos moradores se autodeclaram
brancos. O rendimento médio dos responsaveis por domicilio particulares
permanentes no ano de 2010 era de R$ 7.513,10 (sete mil quinhentos e treze reais e
dez centavos), a maioria dos rendimentos variam entre 5 a 10 salarios minimos,
totalizando 29% da populacéo, seguida por rendimentos de 10 a 20 salarios minios
que chegam a 23,6%, menos de 1% da populacédo residente acima de 15 anos nao é

alfabetizada.

4 A Companhia de Desenvolvimento Urbano do Estado da Bahia é uma empresa publica estadual do governo da
Bahia. Atualmente estd vinculada a Secretaria de Desenvolvimento Urbano do Estado da Bahia

5> De acordo com o PNUD o IDHM é um indice composto que agrega 3 das mais importantes dimensées do
desenvolvimento humano: a oportunidade de viver uma vida longa e saudavel, de ter acesso ao conhecimento
e ter um padrdo de vida que garanta as necessidades basicas, representadas pela saude, educagdo e renda.
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4. AVALIACAO DOS PONTOS DE PARADA: ACESSIBILIDADE, SEGURANCA,
CONFORTO E INFORMACAO

Este capitulo dedica-se a apresentacéo e discussao dos resultados obtidos ao
longo da pesquisa, para a Estrada da Liberdade e a Avenida Manoel Dias da Silva, de
carater comparativo e analitico. Os resultados encontrados, serédo apresentados sob
forma de gréaficos, sendo assim analisados e comparados, concluindo a ultima etapa
desta pesquisa que teve como intuito identificar quais as diferencas existentes na
infraestrutura dos pontos de parada e do entorno imediato destes, de um bairro com

populacdo de baixo poder aquisitivo para um bairro de classe média.
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4.1 Algumas notas sobre a pesquisa de campo nos pontos de parada e seu entorno
imediato

A pesquisa de campo foi desenvolvida em duas etapas: (i) observacao
sistematica com apoio de grade de observacédo, (ii) aplicacdo de questionario a

populacao usuaria do transporte publico.

Para realizacdo da observacdo o instrumento utilizado foi a grade de
observacéo, conforme jA mencionado anteriormente, foi uma adaptacédo da grade ja
utilizada no Projeto Ponto Certo, e que pode ser consultada no Apéndice A. Nela
continham questdes referentes a existéncia e qualidade de elementos essenciais a
utilizacdo do usuario, como aspectos infraestruturais, informacionais e de
acessibilidade. Por ter sido uma adaptacao de um projeto j& em execucao, ndo houve
a necessidade de aplicacéao teste.

Foram escolhidos ao todo dez pontos de parada, sendo cinco em cada via

estudada, conforme representacdo das imagens 13 e 14.
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Elaboragéo: Luana Cruz, 2019

Antes de adentrarmos nos resultados da pesquisa de campo, vale acrescentar
agui, dados da distancia entre os pontos de parada de ambas as vias de estudo,
conforme quadro 01. De acordo com as distancias obtidas por meio do Google mapas,
foi possivel tracar uma média das distancias dos pontos, e com isso, péde-se inferir
que a distancia entre pontos, € maior na Estrada da Liberdade. Esta possui uma
extensdo de aproximadamente 2,47km, enquanto a Manoel Dias, possui
aproximadamente, 2,59km de extensdo, ou seja, elas possuem praticamente a

mesma extensdo geografica.
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Quadro 01. Distancia entre pontos das vias de estudo

Até 0 1° ponto 497,02 439 9dm

Do 1° ponto ag 2° 289,13m 310,57m

Do 2° ponto ao 3° 351,14m 337 60m

Do 3° ponto ao 4° 255,06m 422 Bdm

Do 4° ponto ao 5° 493 73m 276,95m
Media da distincia entre pontos 389,34m 357 66m

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaborag&o: Luana Cruz
As distancias entre pontos, demonstra grande influéncia na velocidade
operacional dos Onibus, e consequentemente na acessibilidade ao sistema. De
acordo com Ferraz e Torres (2004), as faixas toleraveis variam de 200 a 600m de
distancia entre os pontos. De acordo com as distancias contidas no quadro 01, todas

elas encontram-se dentro dos padrdes usuais, apontados pelos autores.

Os dados apontam também uma falta de padroniza¢éo nas distancias minimas
entre os pontos de parada, e que as distancias médias entre as duas vias estudadas
nao sdo tao dispares. Dessa forma, ndo indicam nenhum privilégio quanto a distancia

entre pontos em nenhuma das vias.

A aplicacao de questionario aconteceu com uma amostra de 50 usuérios do
transporte publico coletivo por dnibus, a aplicacdo do questionério teste, ocorreu no
ponto de parada localizado na praca Nossa Senhora da Luz, na Pituba. Embora essa
primeira aplicacdo tenha demonstrado a necessidade de alteracbes de algumas
guestdes, ndo houve a necessidade de novo retorno a campo, 0s ajustes foram
realizados e prosseguiu-se com a aplicacdo dos questionarios sobre a avaliacdo do
entorno dos pontos de parada, sob a ética dos usuarios, que pode ser consultado no

Apéndice B.

A aplicacdo dos questionarios sobre a avaliagdo do entorno dos pontos de
parada, sob a 6tica dos usuarios, deu-se ao final do més de agosto de 2019, em dias
Uteis. Assim, a aplicagdo foi dividida em duas etapas: na primeira etapa, foram

realizadas um total de vinte e cinco questionarios nos pontos de parada da extensao
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da Avenida Manoel Dias da Silva, e na segunda etapa foram realizados também vinte
e cinco questionarios ao longo da Estrada da Liberdade, nos pontos de parada sentido

centro antigo.

4.2 Avaliacado dos pontos de parada segundo a o6tica dos usuarios: acessibilidade,

seguranca, conforto e informacéo

As duas primeiras perguntas permitem tracar um suscinto perfil inicial dos
usuarios que participaram como respondentes do questionario aplicado. Vale ressaltar

gue a abordagem foi aleatéria sem privilegiar sexo ou faixa etaria.

O gréfico 01 revela que a maioria dos respondentes na Estrada da Liberdade
foram mulheres 64%, enquanto que na Av. Manoel Dias a situagdo se inverteu e 56%

dos questionados foram respondidos por homens.

Grafico 01. Quanto ao sexo dos questionados
B Mulheres ® Homens

64%
56%

44%
36%

Estrada da Liberdade Avenida Manoel Dias da Silva

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracgéo: Luana Cruz
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O grafico 02 se deteve na apresentacdo da faixa etaria dos respondentes. Os
dados mostram que as faixas etarias dos respondentes foram bem distribuidas. O
Unico dado que destoa desta regularidade foi o nimero mais elevado na faixa de 18 —
29 anos nos pontos de parada nos pontos da Av. Manoel Dias.

Grafico 02. Faixa etaria dos questionados

18-29 30-39 40-49 50-59 acima de 60
anos

=
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M Estrada da Liberdade m Avenida Manoel Dias da Silva

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz

O grafico 03, sintetizou a sensacdo de seguranca dos usuarios no ponto de
parada. Os dados revelam que a maioria dos questionados de ambas as vias (68%
na Estrada da Liberdade e 52% na Av. Manoel Dias), se sentem inseguros ao esperar
o 6nibus nos pontos de parada, problema que se agrava no turno da noite, quando o
guantitativo de pessoas diminui nas ruas e a iluminacgéo se faz insuficiente em muitos

dos pontos, como veremos nos resultados do formulario de observagao.

Grafico 03. Sensacéo de in(seguranca) nos pontos de parada
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Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz

O gréafico 04 apresenta o percentual de usuarios que ja sofreram assaltos em

pontos de 6nibus ou em coletivos. Os dados revelam que na Av. Manoel Dias, cerca



49

de 88% dos usuarios ja sofreram assaltos em pontos de 6nibus ou no préprio coletivo,
enquanto que o resultado na Estrada da Liberdade se fez reverso, apresentando

apenas 16% dos usuarios afirmaram ter sido assaltados, conforme grafico abaixo.

Gréfico 04. Usuérios que ja sofreram assaltos em pontos ou coletivo nas vias estudadas

Usudrios que ja sofreram assaltos

Usudrios que ndo sofreram assaltos

84% 88%
16% 12%
ESTRADA DA LIBERDADE AVENIDA MANOEL DIAS DA
SILVA

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboragéo: Luana Cruz
Os dados dos gréficos 03 e 04 apresentam um aparente paradoxo. Embora os
indices de ocorréncia de assaltas foram destacadamente superiores na Av. Manoel
Dias (88%) e bastante inferiores na Estrada da Liberdade (16%), a sensacdo de
seguranca foi superior nesta Ultima via. Vale destacar que, figura no imaginério social
gue os bairros ocupados majoritariamente por populagcdes de baixa renda sdo mais
inseguros, devido a menor presenca de seguranca publica e ao contexto local, que
sedia organizacdes criminosas. Esta € uma questdo complexa que nao Nos propomos
a responder ao longo deste trabalho, mas que levantamos com indagacéo para

apontar a necessidade de pesquisas.

O grafico 05, refere-se ao tempo médio de espera nos pontos de 6nibus, e a
pesquisa de campo revelou que em ambas as vias a maioria dos usuarios esperam
em média entre 15 e 30 minutos nos pontos. No entanto, é possivel identificar uma
primeira condi¢do favoravel a Av. Manoel Dias, pois 32% dos usuarios esperam
menos de 15 minutos os 6nibus; ja em condi¢do inversa, 24% dos usuarios da Estrada
da Liberdade os usuarios esperam mais de 30 minutos o O6nibus, condicdo
experimentada por apenas 8% para os usuarios da Av. Manoel Dias. Essa situagéo
reflete uma condicéo favoravel a Av. Manoel Dias, em decorréncia do maior numero
de linhas e da maior frequéncia de circulagcdo, conforme pode ser visto nos quadros
02 as linhas de 6nibus que atendem a Estrada da Liberdade e o quadro 03, que lista

as linhas de 6nibus que atendem a Av. Manoel Dias. Vale destacar que, novamente a
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Av. Manoel Dias apresenta um melhor atendimento quanto ao transporte,
apresentando uma quantitativo maior de linhas e de destinos, enquanto que a Estrada
da Liberdade € mais limitada nesse aspecto, forcando os usuarios que nessa via
pegam o transporte, a fazer uso da integracéo fisica ou intermodal para atingir outros
destinos.

Quadro 02. Linhas de énibus que atendem a Estrada da Liberdade

303 Boa Vista S. Caetano x Nazaré

346 Bom Jua x Baixa dos Sapateiros

1606 | Paripe x Barroquinha via Liberdade
CENTRO ANTIGO 1504 | Piraja x Barroquinha

1345 | Castelo Branco x Campo da Pdlvora

1327 | Estacdo Piraja x Barroquinha

408 Curuzu x Contorno

410 |Sieiro x Aeroporto

ORLA 411 | Duque de Caxias - Barra
412 | Duque de caxias - Pituba
BROTAS 519 | Brotas - Faz. Grande do Retiro
LAPA 337 | Sdo caetano x Lapa (via Ogunja)
316 Faz.Grande Retiro - Lapa
CABULA 1131 | Cabula VI x Siero R1
GARCIA 221 | Ribeira x Faz.Garcia
FEDERACAO 1511 | Conj. Piraja x E.Velho Federagdo

Fonte: Cittamobi, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz

A Figura 15 apresenta uma espacializacao dos principais destinos das linhas de
onibus que atendem a Estrada da Liberdade, ao todo foram identificadas 16 linhas de
Onibus, obtidas por meio do aplciativo cittamobi, os melhores atendimentos é para a
localidade do centro antigo. E na Figura 16, € possivel verificar os principais destinos
das linhas que atendem a Av. Manoel Dias, somando 33 linhas, ressaltando que o
melhor atendimento € para o miolo de Salvador, com 12 linhas e o pior atendimento

verificado foi para o suburbio.
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Baia de Todos os Santos

OCEANOATLANTICO

Figura 15. Espacializagé@o dos principais destinos das linhas de
Onibus que atendem a Estrada da Liberdade
Elaborac¢éo: Luana Cruz, 2019

Quadro 03. Linhas de énibus que atendem a Av. Manoel Dias

711 Santa Cruz x Campo Grande R2
803 Pituba x Campo grande R1

804 Pituba x Campo grande R2

931 Rio das Pedras x Campo grande R1

CAMPO GRANDE

932 Rio das Pedras x Campo grande R2

1018 | Alto do coqueirinho x Campo grande

1052 | Estagdo Mussurunga x Barra 2

1053 | Estagdo Mussurunga x Barra 3
1126 | Narandiba/Doron x barra R2

BARRA
1230 |Sussuarana x Barra R1
1231 | Sussuarana x Barra R2
1341 | Estacgdo Piraja x Barra 2 via ACM/Itaigara
PRACA DA SE S004 | lguatemi x Praga da Sé

1001 | Aeroporto x Praga da Sé

SUBURBIO 1534 | Pituba x Vista Alegre

MIOLO 1114 | Pituba x Pernambues via Mag. Neto




1139-1 | Pituba x Resgate via rodoviaria/shop
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1207 | Pituba x Tancredo Neves

1238 | Pituba x Terminal Ac. Norte

1305-1 | Castelo Branco x pituba via BR 324

1305 | Castelo Branco x Pituba via as.Magalhdes Neto

1320 | Pau da Lima x Nordeste via Rododviaria

1341 |Estacdo Piraja x Barra 2 via ACM/Itaigara

1356 | Nova Brasilia x Pituba via Magalh3es Neto

1508 | Piraja x Pituba

1508-01 | Piraja (RV) X Pituba

1508-02 | Piraja x Pituba via BR 324

NO54 |Lapa/Garibaldi/ACM/B RIOS/ S Cristovéo

N56 | Lapa x Cardeal da Silva/Federagdo

NO58 |Lapa x Barra/Sabino Silva

LAPA
1003 | Aeroporto x Lapa

1005 | Itapua x Lapa

1007 |Jardim das Margaridas x Lapa

Fonte: Cittamobi, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz

Lauro de Freite

S ubur bana

Miolo .sglvador

OCEANOATLANTICO

4 SBarra ) = "t‘:'uf ,‘I-;,,*A\;iii\da’lrvlanuel Dias da Silva
Figura 16. Espacializacdo dos principais destinos das linhas de 4

Onibus que atendem a Av. Manoel Dias
Elaborag&o: Luana Cruz
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Gréfico 05. Tempo média de espera no ponto de 6nibus

Menos que 15 minutos Entre 15 e 30 minutos Acima de 30 minutos

m Liberdade - amostra de 30 pessoas

M Pituba - amostra de 25 pessoas

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz

Para os graficos 06, 07, 08 e 11, cujo objetivo € avaliar a qualidade das
infraestruturas, e aspectos relativos ao sistema de transporte foram considerados

cinco classificaces: Excelente, Bom, Regular, Ruim e Péssimo.

O grafico 06 trata da condicao da qualidade ponto de parada, indicando que na
Estrada da Liberdade, 68% dos usuarios avaliaram 0 ponto como ruim ou péssimo.
Esta avaliagdo pode ser associada, a auséncia de abrigos, placas indicativas de
ponto, entre outros elementos.

Grafico 06. Condicdo de qualidade da parada

M Estrada da Liberdade m Avenida Manoel Dias da Silva

44% 44%
36%
24%
20%
12% 12%
8%
oo | | ]
Excelente Bom Regular Ruim Péssimo

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz
Em contrapartida, 80% dos usuarios dos pontos da Av. Manoel Dias da Silva,
consideraram o0s pontos como sendo regulares ou bom, precisando apenas de
manutencdo dos abrigos existentes, ressaltados pelos usuarios. Este é um dado

significativo que informa a distingéo entre os dois bairros.
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O gréafico 07 refere-se a qualidade do deslocamento de casa até o ponto mais
préximo, em nenhuma das duas vias, obteve classificacdo excelente por nenhum
usuario, embora obtivesse indice bom classificado pelos usuarios em ambas as vias,
estes afirmaram ndo haver grandes dificuldades e empecilhos até chegar ao ponto
mais préximo. Todavia, mais uma vez observa-se uma flagrante condicédo favoravel a
Av. Manoel Dias, cuja maioria dos usuarios (60%) avaliou positivamente a qualidade

dos deslocamentos.

Gréfico 07.Qualidade dos deslocamentos de casa até o ponto mais proximo

Estrada da Liberdade Avenida Manoel Dias da Silva
60%
44%
32%
24%
16%
8% 8% 8%
0 0
excelente bom regular ruim péssimo

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz

A avaliacao expressa no grafico 07 pode ser explicada pelos dados do grafico
08, quanto a condicdo das calcadas, na Estrada da Liberdade, obteve indice péssimo,
obtendo 36% das respostas, enquanto que na Avenida Manoel Dias da Silva, o indice

de deslocamento bom, obteve 76% das respostas dos questionados.

Grafico 08. Avaliagdo da condigdo das calcadas segundo 0s usuarios

Estrada da Liberdade Avenida Manoel Dias da Silva
76%
36%
28%
20%
12%12%
4% 4% 8%
0
excelente bom regular ruim pessimo

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaborac¢éo: Luana Cruz

Mais uma vez se constata condi¢des infraestruturais melhores na Av. Manoel Dias,

exatamente o bairro cujo os moradores sao de classe com maior poder aquisitivo.
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O gréfico 09, refere-se a dificuldade de acesso aos pontos de 6nibus das vias
de estudo. Os dados revelam que a maioria dos questionados de ambas as vias, nédo
tém dificuldade de acesso aos pontos. Isso deve-se a totalidade dos questionados n&o
possuir nenhum tipo de deficiéncia, além de questbes particulares como proximidade
da casa com o ponto, ou por costume, apresentando-se como fator que nao interfere

nos deslocamentos dos usuarios questionados.

Grafico 09. Dificuldade de acesso ao ponto de 6nibus

Avenida Manoel Dias da Silva

Estrada da Liberdade

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Tém dificuldade Ndo tém dificuldade

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaborac¢éo: Luana Cruz

O grafico 10, refere-se a dificuldade que os usuarios tém para pegar 6nibus, e
de acordo com as respostas, foi possivel perceber que a maioria destes, sendo 68%
das respostas obtidas na Estrada da Liberdade e 92% na Manoel Dias, afirmaram néo
ter dificuldades para pegar o coletivo. Apesar das avaliacbes positivas em relacdo a
ambas as vias, nota-se que a avaliacdo da Av. Manoel Dias se mostrou bastante
superior, pois quase a totalidade dos usuarios reconhece ndo enfrentar problemas

para acessar o dnibus.
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Gréfico 10. Dificuldade para pegar o dnibus

Estrada da Liberdade Avenida Manoel Dias da Silva
92%
68%
32%
4% 0 4%
Ndo tem Tem dificuldade de Ndo sabe
dificuldade de pegar Onibus,

pegar 6nibus

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboragéo: Luana Cruz

A explicacdo para essas respostas pode ser verificada no grafico 11, que trata
da frequéncia de 6nibus. Na Estrada da Liberdade 68% dos usuarios participantes da
pesquisa afirmaram ndo ter dificuldade para pegar 6nibus, como pbéde ser observado
no gréfico anterior, embora no gréfico 11 a maioria tenha atribuido classificagdo da
frequéncia como regular (36%), enquanto a Av. Manoel Dias obteve 64% de
avaliacbes boa e excelente. Desse modo, a Av. Manoel Dias apresenta maior
frequéncia, justificando a avaliacdo favoravel dos usuarios quanto ao acesso aos
onibus, e mais uma vez os dados demonstram condi¢cdes vantajosas para a utilizacao

de transporte coletivo nesta via.

Gréfico 11. Frequéncia de 6nibus

Estrada da Liberdade Avenida Manoel Dias da Silva
56%
36%
28%
24%
20% 16%
S 8%
4% 0%
excelente bom regular ruim Péssimo

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracéo: Luana Magalhdes de Castro Cruz

Procuramos conhecer se as linhas que circulam nas duas vias estudadas
atendem as necessidades de deslocamento dos usuarios para os diversos lugares da
cidade. De acordo com os dados da pesquisa apresentados no grafico 12, na Estrada

da Liberdade 68% dos questionados afirmaram que as linhas atendem as suas
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necessidades. Dos 32% que afirmaram ndo atender justificaram a resposta em
decorréncia da necessidade de integracéao fisica® e intermodal’ para chegar aos seus
destinos. J& na Manoel Dias, 80% dos questionados também afirmaram que as linhas
gue passam pela avenida atendem as suas necessidades, enquanto que os 16% que
afirmaram n&o atender, justificaram a resposta com os mesmos argumentos dos
usuarios da Estrada da Liberdade. Todavia, os dados do gréfico 12 reforcam a
condicgéo favoravel a Av. Manoel Dias quanto ao atendimento de linhas de 6nibus, nédo
desprezando o nimero de usuarios que informaram que as linhas que circulam pela
Estrada da Liberdade ndo atendem as suas necessidades (32%), pois € um dado
representativo, enquanto que na Av. Manoel Dias, apenas 16% apontam esta

condicao desfavoravel.

Gréfico 12. Atendimento das linhas de 6nibus

M Estrada da Liberdade H Avenida Manoel Dias da Silva

80%
68%

32%
16%
4%

- °
—
6nibus ndo atende as Ndo soube
atendem as necessidades de responder
necessidades dos deslocamentos

usudrios

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz

Outra variavel fundamental para avaliar o servico e as infraestruturas de
transportes publico, segundo Ferraz e Torres (2004) e Kneib et. al (2007) é a
informacdo. Nesse sentido, procuramos conhecer a posicao dos usuarios no que se
refere a oferta de informacéao pela Prefeitura Municipal de Salvador e pelas empresas

que ofertam o servico.

Os dados expostos no grafico 13 sdo extremamente significativos, 76% dos
usuarios da Av. Manoel Dias e 84% dos usuarios da Estrada da Liberdade ndo se

6 INTEGRACAO FiSICA: modalidade de integracéo através da qual o usuario transfere-se entre
linhas do STCO, respeitadas as condi¢des pré-estabelecidas para a sua realizacéo.
7INTEGRACAO INTERMODAL: modalidade de integracéo através da qual o usuario transfere-se
entre os diversos modais de transporte publico em operacao na cidade, respeitadas as condi¢des
pré-estabelecidas para a sua realizacdo. Decreto 25.966 de 2015, Regulamento operacional do
servico publico de transporte coletivo de passageiros por 6nibus — STCO — no municipio de
Salvador
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sentem bem informados sobre o funcionamento do servico de transporte urbano.
Estes dados revelam um profundo descaso do poder publico municipal e das
empresas negando o direito fundamental a informacg&o. E possivel depreender os
transtornos que este negligenciamento provoca, gerando perda de tempo, desgaste
fisico com maiores deslocamentos, podendo chegar até a danos morais e estes

repercutem diretamente no bem-estar da populacéo.

Grafico 13. Posicao dos usuarios sobre a oferta de informacao do transporte publico pela Prefeitura

0,
Avenida Manoel Dias da Silva i
24%

Estrada da Liberdade Sl

16%

0% 50% 100%

Ndo se sentem bem informado Se sentem bem informado

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaborac¢éo: Luana Cruz

Ainda sobre a variavel informacgédo, procuramos conhecer o acesso as novas
tecnologias, levantando a utilizacao de aplicativos de previsdo de chegada de énibus.
Na Estrada da Liberdade, assim como na Manoel Dias, mais de 60% dos usuarios
afirmaram nao utilizar nenhum aplicativo de chegada. Entre aqueles que faziam
utilizacao de aplicativos deste tipo, citaram o aplicativo oficial cittamobi. Vale ressaltar,
gue muitos usuarios que disseram nao fazer uso, ja utilizaram o aplicativo citado, e
afirmaram que pela falta de precisdo quanto as chegadas, deixaram de fazer uso do

aplicativo.
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Grafico 14. Utilizacdo de aplicativo de previsdo de chegadas pelos usuarios do transporte publico

m Utilizam algum aplicativo m Ndo utilizam aplicativo
76%
64%

36%
24%

Estrada da Liberdade Avenida Manoel Dias da Silva

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracao: Luana Cruz

Fechando o questionario aplicado aos usuarios, buscamos indagar a respeito
do que julgaram necessario nos pontos de parada para torna-los mais confortaveis e
acessiveis durante a espera do 6nibus. A totalidade dos usuérios da Estrada da
Liberdade apontaram a necessidade de instalagcbes de modelos de abrigo que os
protegessem do sol e da chuva. Esta resposta revelou as condicdes precarias dos

pontos de 6nibus na referida via.

Grafico 15. Sugestao dos usuarios para melhorias do conforto e acessibilidade nos pontos de parada

100% 1002t
52%
0,
20% 40%
8%
0% I
Mais segurancga e a Adogdo de modelos mais N3o responderam
iluminagdo eficientes e confortdveis

M Estrada da Liberdade m Avenida Manoel Dias da Silva

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaborac¢éo: Luana Cruz

Embora Av. Manoel Dias, possua abrigo em todos os pontos, ainda assim 50%
das respostas, indicam a necessidade de troca dos modelos atuais por outros que

tenham maior eficiéncia frente as intempéries climaticas, pois afirmaram sofrer tanto
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em dias de sol, quanto dias de chuva. Vale ressaltar também, que 40% das respostas
opinavam pela existéncia de mais seguranca e associavam esta a iluminacéao,
afirmando que “a noite a coisa era ainda pior’, com isso pode-se perceber que a

questdo da inseguranca € destacadamente mais presente na Manoel Dias.

4.3 Avaliagéo dos pontos de parada: condigdes infraestruturais, de acessibilidade e
informacéao

Esta secao se apoia ha andlise e discusséo dos resultados obtidos por meios
da grade de observacdo, sendo agrupadas em trés blocos: (i) condi¢cdes
infraestruturais, (ii) condi¢cdes de acessibilidade e (iii) condigbes de informag&o. Os
resultados apresentados sob forma de graficos, foram classificados sob trés aspectos:
bom, regular e ruim, sendo associados as seguintes cores: azul (bom), amarelo

(regular) e vermelho (ruim).

4.3.1 Quanto as condic¢Oes infraestruturais dos pontos de parada

Avaliamos inicialmente iluminacéo, sendo observados que, em 60% dos
pontos de parada da Estrada da Liberdade, existia iluminacdo, porém, estas tiveram
classificagao ruim, somando 60%, pelo fato da iluminacéo néo ser proveniente do
proprio ponto de 6nibus, e sim de poste auxiliar.

Gréfico 16. Existéncia de iluminagéo na Grafico 17. Classificagdo quanto a
Estrada da Liberdade iluminagdo na Estrada da Liberdade

=SIM = NAO

= BOM REGULAR = RUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracgéo: Luana Cruz
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Ja4 na Avenida Manoel Dias da Silva, 60% dos pontos tinham iluminacao
satisfatoria, embora obtido classificacdo geral regular, devido ao modelo de abrigo
utilizado n&o possuir iluminacao propria. Esses dados obtidos por meio de observagéo
direta e sistemética, refor¢a os resultados da avaliagdo dos usuarios de ambas as vias
objeto desta pesquisa, isto €, ha uma nitida e marcada condicdo favoravel a Av.
Manoel Dias.

Gréfico 18. Existéncia de iluminacdo na Av.  Grafico 19. Classificagéo quanto a
Manoel Dias iluminacéo na Av. Manoel Dias

60%

=SIM = NAO = BOM REGULAR = RUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaborac¢éo: Luana Cruz

No que se refere a existéncia de cobertura que proteja contra as intempéries
climaticas e o modelo utilizado, na Estrada da Liberdade, a existéncia de abrigos de
onibus foi observada somente no ponto de referéncia do Centro Social Urbano,
contendo modelo CVL (vide figura 17), que pelo tempo de implantacdo necessita de
reparos ou substituicdo, apresentando pontos de exposi¢ao das ferragens e no ponto
do Plano inclinado, modelo PAL-LI, da Cemusa (vide figura 18). Assim, 60% dos
pontos de parada nao apresentavam nenhum tipo de abrigo, e por esse motivo foram

classificados como ruins.
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Gréfico 20. Existéncia de abrigo na Estrada Gréfico 21. Classificagdo quanto a
da Liberdade existéncia/qualidade dos abrigos na Estrada
da Liberdade

=SIM = NAO = BOM REGULAR = RUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz

Figura 17. Abrigo modelo CVL, o passeio do Figura 18. Abrigo modelo PAL-LI, no Largo
Centro Social urbano do Tanque
Fonte: Pesquisa de campo, 2019 Fonte: Google Mapas, 2017
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Em relacdo a Manoel Dias, apesar de todos os pontos (100%) possuirem
abrigos, conforme gréfico 22, estes do modelo Cox, da JCDecaux (figura 19). Variando
somente o material dos bancos, entre madeira e material plastico, todos foram
classificados como regular, em relacdo a prote¢do contra sol, chuva e vento (gréfico
23).

Grafico 22. Existéncia de abrigo na Av. Grafico 23. Classificagdo quanto a
Manoel Dias existéncia/qualidade dos abrigos na Av.
Manoel Dias

100%

ESIM mENAO H BOM REGULAR ®RUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaborac¢éo: Luana Cruz

Figura 19. Abrigo modelo Cox, da
JCDecaux
Fonte: Pesquisa de campo, 2019

Foi observado também aspectos referentes a identificacdo dos pontos de
parada, sendo possivel perceber que em 100% dos pontos da Estrada da Liberdade
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e 80% dos pontos da Manoel Dias, ndo existiam placas indicativas de ponto, esta
existindo somente no ponto da praca Nossa Senhora da Luz, o que conferiu maioria
da classificacdo de ambas as vias como ruim, vide gréficos 25 e 27. Porém, nos pontos
em que existiam abrigos, estes auxiliavam na identificacdo dos pontos. Esta situacéo
revelou um profundo desrespeito do poder publico com a populacdo usuaria do

transporte publico.

Grafico 24. Existéncia de placa de Gréfico 165. Classificacdo da
identificacdo dos pontos da Estrada da identificagdo/qualidade das placas indicativas
Liberdade de pontos na Estrada da Liberdade

mSIM mNAO EBOM = REGULAR mRUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz

Gréfico 26. Existéncia de placa de Gréafico 27. Classificacéo da
identificacdo dos pontos da Av. Manoel Dias  identificagao/qualidade das placas
indicativas de pontos na Av. Manoel Dias

ESIM mNAO HBOM REGULAR ERUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz
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Avaliamos também a existéncia de bancos e lixeiras, sendo possivel constatar
que na Estrada da Liberdade, a existéncia de bancos estava associada a existéncia
de abrigos, ou seja, apenas 40% dos pontos possuiam bancos, embora estes
estivessem em mas condices de conservacao, o que Ihe conferiu uma classificacao
de 60% regular, conforme graficos 28 e 29. A mesma situacédo péde ser observada na
Avenida Manoel Dias, porém, 100% dos pontos possuiam bancos e nenhum deles
possuia lixeiras proprias, embora somente existisse lixeira nas proximidades do ponto

da praca Nossa Senhora da Luz, de acordo com os gréaficos 30 e 31.

Grafico 28. Existéncia de bancos e lixeiras Grafico 29. Classificacdo da
na Estrada da Liberdade existéncia/qualidade de bancos e lixeiras na
Estrada da Liberdade

60%

ESIM ENAO
EBOM = REGULAR ERUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracgéo: Luana Cruz

Gréfico 30. Existéncia de bancos e lixeiras Gréfico 31. Classificacdo da existéncia de
na Av. Manoel Dias bancos e lixeiras na Av. Manoel Dias

80%

ESIM mNAO H BOM REGULAR ERUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz
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Avaliamos também o posicionamento do ponto na via. De acordo com a
pesquisa, na Estrada da Liberdade 60% dos pontos encontravam-se localizados em
frente a pontos comerciais (ver figura 20) o que lhe conferiu uma classificacdo quanto
ao posicionamento dos pontos, ruim (grafico 32). Além disso, 0os usuarios destes
locais, sofrem diariamente com a polui¢céo sonora, pois, 0s estabelecimentos no intuito
de chamar atencdo, utilizam-se de equipamentos sonoros em volume alto,
incomodando assim quem espera pelo 6nibus. Ja na Manoel Dias, 100% dos pontos
encontravam-se bem posicionados, favorecendo a circulagdo no entorno e

aglomeracao de usuarios, conforme pode ser observado no grafico 33.

Imagem 20. Ponto de parada sem abrigo e em frente a pontos comerciais na Estrada
da Liberdade
Fonte: Google mapas, 2017

Grafico 33. Classificagdo quanto ao
posicionamento dos pontos de dnibus da Av.
Manoel Dias

Gréfico 32. Classificacdo quanto ao
posicionamento dos pontos de dnibus da
Estrada da Liberdade

HBOM REGULAR mRUIM HBOM REGULAR ERUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboragdo: Luana Cruz
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4.3.2 Quanto as condicfes de acessibilidade

No que se refere as condicbes de acessibilidade aos pontos de 06nibus,
constatamos que na Estrada da Liberdade, 80% dos pontos ndo possuiam qualquer
tipo de elemento que facilitasse a acessibilidade, de acordo com o grafico 34. De
acordo com isso, obteve classificacdo ruim (80%) justificada pela ndo existéncia ou
ma qualidade de elementos que favorecessem a acessibilidade a maioria dos pontos,
vide grafico 35. As melhores condi¢cbes de acessibilidade foram identificadas proximo
ao ponto do Centro Social Urbano, pois o local foi beneficiado recentemente com
melhorias na microacessibilidade. Vale ressaltar ainda, que em alguns locais havia
existéncia de grande comércio informal nos passeios, o que é um fator que dificulta
acessibilidade, fazendo com que as transeuntes se arrisquem circulando pela pista de

rolamento junto aos veiculos (ver figura 21).

Imagem 21. Presengca de comércio informal nos passeios dificultando a
acessibilidade na Estrada da Liberdade
Fonte: Google mapas, 2017
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Grafico 34. Acessibilidade aos pontos de  Grafico 35. Classificacdo quanto a
Onibus da Estrada da Liberdade acessibilidade na Estrada da Liberdade

"SIV WNAO HBOM REGULAR m®mRUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracao: Luana Cruz

Embora a Manoel Dias, apresente melhores condi¢des das calcadas, inclusive
com a existéncia de rampas de acesso, 0 que conferiu a avenida, a existéncia de
acessibilidade (grafico 36). Porém, em nenhum acesso ao ponto foi possivel a
observacéo de piso tatil, 0 que ndo favorece a acessibilidade universal, situagéo que
dificulta os deslocamentos das pessoas com deficiéncia visual, por esta fato a

acessibilidade obteve classificagdo de 60% ruim (grafico 37).

Gréfico 36. Acessibilidade aos pontos de Gréfico 37. Classificagdo da acessibilidade
Onibus da Av. Manoel Dias aos pontos da Av. Manoel Dias

ESIM mNAO EBOM = REGULAR ERUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracéo: Luana Cruz
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No que se refere a condicdo das calcadas, embora a NBR 9050:2004 defina
faixa livre como &rea do passeio ou calgadas destinados exclusivamente a circulacédo
de pedestres, ndo € isso que se pode notar na pratica. Na Manoel Dias, as calcadas
possuem bom dimensionamento, (vide figura 22), o que ndo ocorre na Estrada da
Liberdade (figura 23).

Figura 22. Calcada da Avenida Figura 23. Calcada da

Manoel Dias Estrada da Liberdade
Fonte: Pesquisa de campo,2019 Fonte: Pesquisa de campo,
2019

A partir da pesquisa de campo realizada, foi possivel identificar que na Estrada
da Liberdade, ndo ha uma regularidade no tamanho das cal¢cadas/passeio, e além
disso, os pedestres tém que disputar espacos com 0s comerciantes formais e
informais, que se utilizam destes espaco como extenséo das lojas ou ainda apropriam-
se destes para implantacdo de barracas (vide figura 23). Por esses motivos, a
classificacdo quando a condigdo das calcadas foi 60% ruim, pelo fato de estarem em
mas condi¢cdes de conservacédo, favorecendo situagfes de acidentes para pessoas
com mobilidade reduzida, que segundo a ABNT NBR 9050:2004 sédo pessoas com

deficiéncia, idosos, pessoas com obesidade, gestante, entre outros.
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Gréfico 38. Condicéo das calgadas na  Grafico 39. Avaliagéo das condi¢des das
Estrada da Liberdade calcadas na Estrada da Liberdade

60%

ESIM ENAO EBom = Regular HRuim

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaborac¢éo: Luana Cruz

A condicdo das calgcadas existentes na Avenida Manoel Dias, foram
classificadas como 100% boas, pelo fato de possuirem uma certa continuidade, séo
padronizadas, possuem largura excelente para circulacdo, ndo observando assim
grandes empecilhos ao deslocamento, possuindo ao longo de sua extensdo bom

estado de conservacao, fatores que favorecem o deslocamento a pé.

Gréfico 40. Condigéo das calgadas na Av. ~ Grafico 41. Avaliagéo das condigGes das
Manoel Dias calcadas na Av. Manoel Dias

mSIM mNAO mBom  Regular ERuim

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaborac¢éo: Luana Cruz
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Foram analisados também elementos quanto a condicédo favoravel de acesso
ao ponto de 6nibus. De acordo com a observacdo foi possivel verificar que na
extensdo da Estrada da Liberdade, existem (gréfico 42) doze travessias, sendo duas
delas semaforizadas, ressaltando que a distancia maxima identificada de ponto de
travessia ao ponto de 6nibus foi de 140m, e devido a essa distancia as pessoas, optam
por atravessar a via em locais inapropriados, podendo sofrer acidentes. Embora a
maioria das travessias ndo possuissem semaforos (83%), o que se constitui fator de
dificuldade, pelo fato de contar com a educacéo e cidadania dos condutores, para dar
preferéncia ao pedestre, a classificacdo ruim e boa obtiveram o mesmo percentual
(40%), de acordo com o gréfico 43. Vale lembrar que, as faixas de pedestres estavam

em mas condicdes de visibilidade.

Gréfico 42. Condigdo favoraveis de Gréfico 43. Avaliagdo dos acessos ao
acessos ao ponto de 6nibus (semaforos ponto de dnibus (semaforos e faixas) na
e faixas) na Estrada da Liberdade Estrada da Liberdade

mSIM mNAO = Bom Regular ® Ruim

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaborac¢éo: Luana Cruz
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A avaliacdo quanto a existéncia de condicdes favoraveis de acesso ao ponto
de 6nibus, na Manoel Dias classificaram 80% dos pontos como regulares, pois,
mesmo existindo semaforos e faixas de travessia, estas uUltimas encontravam-se
necessitando de manutengcédo. Nota-se que 20% das travessias eram distantes dos
pontos, 0 acesso mais distante ao ponto possuia aproximadamente 140 m, a “longa”
distancia favorecia a travessia incorreta em meio aos veiculos, o que é um fator de
risco, podendo resultar em atropelamentos, vale lembrar também que a Av. Manoel
Dias, possui ao longo de sua extensdo doze sinaleiras, fator que também facilita o

deslocamento de pedestres na avenida.

Gréfico 44. Condicao favoraveis de Gréfico 45. Classificacdo dos acessos
acessos ao ponto de dnibus (seméforos e  ao ponto de 6nibus (semaforos e faixas)
faixas) na Av. Manoel Dias na Av. Manoel Dias

80%

mSIM mNAO mBom = Regular HRuim

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboragéo: Luana Cruz

4.3.3 Quanto as condicfes de informacao sobre logradouro, linhas passantes e
existéncia de mapa de localizacao

Quanto a existéncia de informagBes béasicas sobre logradouros, linhas
passantes e mapas de localizagao, estes elementos geralmente estdo associados a
existéncia de abrigos, pois neles existem locais favoraveis a exibicdo destas
informacdes. Na Estrada da Liberdade, verificamos a existéncia de abrigos em apenas
dois pontos, sendo um deles modelo CVL (de concreto, modelo ndo mais implantado)
e 0 segundo modelo PAL-LI, da Cemusa, com abertura do lado esquerdo, frente e

fundo, possuindo apenas o local lateral para publicidade, e os demais pontos de
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parada ndo possuiam abrigos, o que dificulta a implantacdo destes elementos de
informacéo, sendo assim, obteve uma classificacdo negativa de 100%, conforme

graficos 46 e 47.

Gréfico 46. Existéncia de informagBes em  Gréfico 47. Classificacdo da
pontos de 6nibus da Estrada da Liberdade  existéncia/qualidade das informacdes em
pontos de 6nibus na Estrada da Liberdade

ESIM mNAO HBOM REGULAR m®mRUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracgéo: Luana Cruz

Ja na Manoel Dias, todos os pontos existentes eram fabricados pela JCDecaux,
possuindo caracteristicas modernas. Assim, pode ser observado a ndo existéncia de
logradouro em somente um ponto da via, o que significa dizer que 80% dos pontos
possuiam esta informacdo, embora a classificacdo tenha sido 80% regular, pelo fato
da auséncia de linhas passantes e mapas de localizacao.

Gréfico 49. Classificacdo da
existéncia/qualidade de informacdes em
pontos de 6nibus da Av. Manuel Dias

Gréfico 48. Existéncia de informacdes
em pontos de 6nibus da Av. Manuel Dias

ESIM mNAO EBOM = REGULAR mRUIM

Fonte: Pesquisa de campo, 2019
Elaboracgéo: Luana Cruz
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O conjunto de dados aqui apresentados informam que apesar deste aspecto
ter sido classificado como ruim em ambas as vias, as condi¢cdes da Av. Manoel Dias,
em relagéo a informacédo, séo melhores que as condi¢cdes de informagéo existentes
na Estrada da Liberdade, contudo a informacdo € um aspecto generalizadamente
desprezado pelo poder publico municipal e pelas empresas que ofertam o servico de
onibus na cidade, tornando o servi¢co de transporte publico insatisfatério e desigual,
contribuindo para a imobilidade de pessoas dos segmentos mais carentes da
sociedade.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Este capitulo apresenta as principais conclusdes obtidas ao longo da pesquisa.
Também serdo apresentadas recomendacdes para estudos futuros sobre os pontos
de parada, visando desenvolver este tema, e possivelmente contribuir com politicas
de transporte que visem a promocao da equidade e melhores condi¢des de utilizagao

do transporte coletivo e da cidade.

Quanto a anélise dos resultados obtidos ao longo da pesquisa, conclui-se que
existem diferencas entre as infraestruturas de pontos de parada da Estrada da
Liberdade e seu entorno, em relagcédo aos pontos existentes na Avenida Manoel Dias
da Silva. Assim, em relacéo a acessibilidade, foi possivel constatar que na Estrada da
Liberdade a acessibilidade é precaria, o que desfavorece o deslocamento de pessoas
conforme as mencionadas na NBR 9050 (ABNT, 2004). Embora a Avenida Manoel
Dias, nesse quesito ndo tenha obtido classificacdo boa durante a avaliacao, é notério
gue existe maior, preocupacao quanto ao deslocamento dos transeuntes, pelo fato de
ser uma via bastante movimentada durante o dia, e possuir diversos estabelecimentos
comerciais e bancérios de grande porte. Vale ressaltar, que existe um conflito entre
0S transeuntes e 0s carros nos passeios, devido aos estacionamentos dos
estabelecimentos comerciais, sempre necessitando deslocar-se com atencao, fator

gue € ainda mais dificil para pessoas com baixa mobilidade e deficiéncia visual.

Quanto a seguranca, podemos concluir com relagédo a pesquisa que na Manoel
Dias, 0s usuarios sentem-se muito mais inseguros nos pontos de 6énibus. Durante a
noite, esse fato se agrava, pois com a diminuicdo da circulacdo de pessoas,
policiamento, e com o fechamento dos estabelecimentos comerciais, a espera por
onibus nos pontos de parada tornam-se angustiante, segundo alguns dos
guestionados. A seguranca, esse € um fator crucial que possui grande relacdo com a
questdo da iluminagdo. Como em Salvador, ainda ndo é utilizado nenhum modelo de
abrigo que possua iluminacdo propria, essa sempre existindo a partir de postes
auxiliares, que as vezes néo possuem proximidade favoravel com o ponto de parada,

aumentando assim, a inseguranca e o risco de assaltos nos pontos de onibus.

Quanto ao conforto, foram analisados aspectos referentes ao bem-estar dos
usuarios ao esperar o 6nibus no ponto, e a partir da pesquisa foi possivel constatar

que a Estrada da Liberdade, em 80% dos pontos néo oferece nenhum tipo de conforto
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aos usuarios. Nota-se também que na Manoel Dias, o conforto ao usuario apresenta-
se na totalidade dos pontos, embora alguns necessitando de manutencéo, observou-
se ainda que ha uma padronizacdo dos modelos de abrigo utilizados nessa via, todos
do modelo Cox da JCDecaux. De acordo com Ferraz e Torres (2001) melhorar a
estrutura dos pontos de parada de 6nibus incentiva um aumento do numero de
usuarios do sistema de transporte, fator que contribui para reducdo de

congestionamentos e melhoria da eficiéncia econdmica da cidade.

A informacéo, apresentou-se como um elemento néo prioritario para a gestao
do transporte publico de Salvador, pois essa s6 pdde ser observada na Avenida
Manoel Dias, pela existéncia do logradouro, embora nédo existissem placas de
identificacdo em 80% dos pontos. Quanto a existéncia das linhas passantes e mapas
de localizagéo, a cidade de Salvador, como um todo, é carente destas informacdes,
essa ndo é uma exclusividade das vias aqui estudadas. Ademais, a informacéo € uma
guestao que cabe a Secretaria de Mobilidade implementar nos abrigos de 6nibus, para
permitir ao usuario identificar o local onde encontra-se e quais as linhas possiveis para

chegar ao seu destino.

Cabe acrescentar ainda, que todos os abrigos existentes na Avenida Manoel
Dias possuiam a presenca de publicidade lateral, o que comprova o aspecto abordado
por Bellini (2008), que afirma que o principal interesse das empresas responsaveis
pela implantagéo dos abrigos, se faz principalmente pela publicidade, e verificou-se
que todos os abrigos com essa caracteristicas, pertenciam a empresa JCDecaux e a
Cemusa (modelo PAL-LI, na Liberdade).

De acordo com a pesquisa, € possivel inferir que exista um descaso da
Prefeitura quanto a aspectos que envolvam a utilizacdo do transporte publico coletivo
por 6nibus. Dessa forma, as infraestruturas de transporte coletivo sdo negligenciadas,
principalmente nos bairros de populagbes de renda mais baixa, desfavorecendo a
acessibilidade universal, o deslocamento a pé, bem como o0 acesso a meios de

consumo coletivo e principalmente a cidade.

Enfatizamos ainda, que o usuario de transporte publico é o principal referencial
quanto a qualidade do servi¢co prestado, assim, € de grande importancia a opinido
destes, em relacdo ao sistema de transporte como um todo, a fim de melhorar a oferta

do servico, considerando que os pontos de parada, constituem o primeiro contato do
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passageiro com o sistema de transporte e 0 acesso a estes também deve ser facilitado
e possuir acesso universal, sem distingdo socioespacial ou de qualquer outra

natureza..

De acordo com os anseios dos usuarios de 0nibus questionados nesta
pesquisa, € necessario a adocdo de modelos de abrigos especificos para cada
localidade da cidade de Salvador, considerando aspectos climaticos e de localizacao,
contendo ainda elementos que favorecam o bem-estar dos usuarios, além dos ja

citados anteriormente.

Esta pesquisa, conclui buscando estimular futuros trabalhos que tratem das
guestdes aqui abordadas, e que proponham ferramentas bem definidas para
discusséo e controle das infraestruturas dos pontos de parada e seu entorno imediato,
numa busca de favorecer politicas publicas que visem a equidade dos acessos aos
meios de consumo coletivo, bem como permitam o deslocamento no espaco urbano,

e gue priorizem o sistema de transporte publico coletivo.
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Apéndices

Apéndice A - Formulario utilizado na pesquisa

UNIVERSIDADE DO ESTADO DA BAHIA
DEPARTAMENTO DE CIENCIAS EXATAS E DA TERRA/CAMPUS |

COLEGIADO DE URBANISMO
GRADUANDA: LUANA MAGALHAES DE CASTRO CRUZ
Data da Observagio: Local de observagao:
CONDIGOES INFRAESTRUTURAIS DO Sim | Nao | Bom | Regular | Ruim Observacdo

PONTO DE PARADA

Possui iluminagéo propria do ponto ou abrigo?

Possui cobertura? (protege do sol e da chuva?)

Qual 0 modelo de abrigo encontrado?

Possui identificacdo de parada? com placas
indicativas de ponto? E visivel e esta em boa
condicdo?

Possui cadeiras e lixeiras?

O ponto estd bem posicionado? (ou esta em
frente a estabelecimentos, ou escondido?)

CONDIGOES DE ACESSIBILIDADE

Existe acessibilidade ao ponto de Onibus?
Rampas, piso tatil?)

As calcadas estdo em boas condicdes? (largura,
pavimentacdo, ambulantes, postes)

Existe condicdes favoraveis de acessos ao
ponto de Onibus (existéncia de faixas,
semaforos, largura da via)

CONDICOES DE INFORMAGAO

10

Possui informacdo sobre o logradouro, linhas
passantes e mapa de localizagdo?




Apéndice B — Questionario aplicado para pesquisa

DATA:

UNIVER 2IDADE DO EETADO DA BAHIA
DEPARTAMENTO DE CIENCIA S EXATAS E DA TERRANAMFUE |
COLECIADD DE UREANIEMO
GRADUANDA: LUANA MAGALHAES DE CASTRO CRUZ

S

LOCAL DE APLICAGAD:

AVALIAGAO DA S INFRAESTRUTRA $ DE TRANSPORTE PELOS USUARIOS

— GUEEIOEE GERAIE
1-80x0:( | mascuine( | femining
2.Falxa Etarfa:

jdeiBaZ29anos  (

. 130 a 39 ancs
| 140 a 4% ance (

150 a 59 ancs
] adma de 59 anos

Jinsegue
jEegure
| INio soube responder
4. Vood |a sofrou accalto am algum ponmto ou
dentro do dnibuc nesca “rua*?
| INde | }Sim
Cuantas vezes?
5- Gual o seu tompo médio de scpers no ponioc
de dnibus?
| IMenarque 15 minulos
{ YEnire 15 ¢ 30 minutas
1 I Makr que 30 minsos

EOSRE SEQURANCS
%. Como vood ce sents necce ponto?

CONOICOES INFEAESTRUTURAIZ
8.Como o #r(a) avalls ac oondipdec do ponto?
| JExcelenie
| JEam
{ JReguiar
{ JRuim
1 JPéssiano
Justificativa:

7- Como o 8rla) avslla ac oomdigSec de
desiooamento de caca até o ponto (oondigdo dac
oalpacac, dizthncia, deolividade, coguranga)l?

] Excelente

) Bam

) Regular

1 Rum

) Péssimo

£-Como o 3r(a) avalla ac condipfec dac calpadas
que uflliza para ohegar ecie ponfo de dalbuc?

| ) Excelente
{ Jbom

| Jreguar

Jruim

) péssimo
Em caso de ma avalacdo: quak os problemas
verficados?

B- Exlzte alguma dificuldade para ohegar ao
ponto ou traveccia?

| 18m | }N&O (
Cuwas?

I Nao sabe

10- O 8r{a) tam d¥fiousdade para pagar &nibus
not pontos decta avenicdairua?

{ JS8m | N3O [} N30 sabe

Em caso de sim: que dificuidades?

11- Como o 8r{a) avalia 3 fraquénola de dnibus
necis ponfo?

| ) Excelenie
{ JEom

{ ) Reguiar
{ JRuim

1 I Pé&ssi

12- Para 0 3r(2) ac linhac de dnlbuc que paccam
necis ponio atendem 2¢ cuac nececcidadec de
declooamento para ot divercoc lugarec na
oldade?

| 1&8m ¢
Qws os
chega?

1 N30 {7y N30 scude responder
gares o Sria) em difcukiade de

1. O ina} cto conis Dem Informado pela
Prefolturs cobre o francporte pablico de
Ealvador? (atteragdec, novac limhas_)

i 1Sm

{ I Nipg,

14- Utlliza =igum apliostivo de énibuc pars ver as
ohegadac & caldac?

| 1Sm. qua?

{ TNic

16 - O que vood acha neoessario for em um ponto
de énibuc para que ole ceja oonfortavel o
sooccivel?
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