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RESUMO

A problematica da reducdo da mobilidade urbana, acessibilidade e
microacessibilidade no Brasil vém comprometendo as condicdes utilizadas para o
alcance dos destinos desejados pelos pedestres que transitam pelas cidades do
pais, contribuindo, por consequéncia, para a baixa qualidade de vida, principalmente
da populacdo dependente de algum modal publico de transporte. Salvador sendo a
terceira cidade mais populosa do pais e cuja regido metropolitana € a mais
importante da Regido Nordeste do Brasil, também apresenta problemas no que
tange a mobilidade urbana e microacessibilidade, principalmente o seu transporte
ferroviario e as vias destinadas ao pedestre que permitem acesso a estacao férrea.
Diante deste contexto, este trabalho tem o objetivo de contribuir para a identificacéo
de um dos principais fatores que interferem na microacessibilidade das pessoas que
utilizam o trem urbano de Salvador, através de um estudo de caso do bairro de
Plataforma localizado no suburbio ferroviario, mediante uma analise da avaliacdo do
nivel de servico das calcadas das ruas do entorno da Estacdo Almeida Brandao. Os
resultados revelam a necessidade de requalificar as vias de circulacdo do pedestre
no bairro de Plataforma, principalmente os trechos avaliados no presente trabalho e
que apresentam condi¢cdes mais problematicas, de modo que estes venham a suprir
as caréncias do pedestre de condicbes esséncias para usufruir de maneira
autdbnoma, equitativa e segura, do seu direito a cidade.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana; Acessibilidade; Microacessibilidade;
Pedestres; Calcadas.
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1 INTRODUCAO

As cidades brasileiras cresceram vertiginosamente nas Uultimas décadas,
especialmente a partir da década de 1960, e atualmente, ano 2014, mais de 82% da
populacdo do Brasil, que esta estimada em mais de 170 milhdes de habitantes, &

urbana.

Os moradores de areas periféricas, na maioria das cidades brasileiras, sofrem
com os problemas urbanos: a falta de infra-estrutura urbana e servicos basicos, e,
além disso, estes cidadaos, que moram distante das areas centrais, sdo obrigados a
enfrentar longos deslocamentos para essas areas, 0s centros urbanos. A grande
maioria da populacdo que vive nessas areas periféricas desloca-se através do
transporte publico, paga caro pela utilizacdo do sistema de transportes, que muitas

vezes € de ma qualidade.

Muitos fatores contribuem para esta ma qualidade: como os problemas de
mobilidade urbana, superlotacdo nos horarios de concentracdo de usuarios pico,
baixa frequéncia dos transportes, péssimas condi¢des das vias, énfase no transporte
motorizado individual, em detrimento de outros meios de transporte - especialmente
o ferroviario e o hidroviario - precarizacao do transporte ferroviario, além de calcadas

em estado inadequado de utilizacéo.

1.1 DESCRICAO DO PROBLEMA

Em Salvador, até a década de 60, a principal via de ligacdo entre a capital e o
interior do Estado era o transporte ferroviario, que na sua penetracdo em direcdo ao
interior atravessava as areas hoje denominadas de suburbio ferroviario. O suburbio

ferroviario de Salvador, area com pouca infra-estrutura, que assim como a maioria
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das outras areas da cidade, surgiu e cresceu sem planejamento urbano, composta
por precarias construcdes, terrenos em areas de risco, e acessibilidade viaria
deficiente, reflete, consoante FERREIRA (2000) numa visdo ampla, a desordenada
expansao espacial provocada pelo processo de urbanizacdo impulsionada pelo

abandono de economias agricolas em favor da industrializacéo.

A decadéncia do sistema ferroviario provocou a estagnacdo dos suburbios que
somente a partir da implantacdo da Avenida Suburbana, no inicio da década de 70,
passaram a contar com uma ligacdo satisfatéria com a area central de Salvador. As
causas do declinio nos niveis de operacao do transporte por trem na capital baiana
encontram-se na falta de investimentos para restauracdo da sua infra-estrutura e

eguipamentos rodantes.

Por outro lado, a situacdo das estacbes bem como das vias adjacentes
contribuem para a evaséo das rendas e cria dificuldades de acesso. A precariedade
do transporte por trem e das calcadas e passeios levaram a populacdo do suburbio

a preferir a utilizar o modo rodoviario.

1.2 OBJETO DE ESTUDO

O objeto de estudo estara restringido ao suburbio ferroviario de Salvador (figura
1), o bairro de Plataforma, mais exatamente as ruas do entorno da Estacdo
Ferroviaria Almeida Branddo, que possibilitam o acesso a Estacdo de Plataforma
(ver figura 2). No estudo, realizado no ano de 2014, sera observado a

microacessibilidade do entorno da Estacao.

Plataforma é cercado pela orla maritima da Baia de Todos os Santos e pelo
conhecido Parque S&o Bartolomeu — tombado pelo patriménio historico da
humanidade — o bairro de Plataforma € um dos mais antigos do Suburbio Ferroviario

de Salvador, e esta situado a margem da Avenida Suburbana. O bairro possui um



11

morro, denominado pelos populares de Belo Monte que divide o bairro em duas
localidades Plataforma e S&o Jodo do Cabrito de Plataforma.

Figura 1 — Suburbio Ferroviario.

Fonte: Elaborado por Jodo Henrigue da Silva (2014).



Figura 2: Estacdo de Plataforma

Fontes: Relatério da SR-7, 1984; Alexandre Santurian; Vagner Costa; Universidade Catdlica de

Salvador; Cyro Deocleciano R. Pessoa Jr.: Estradas de Ferro do Brazil, 1986.

12
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1.3 OBJETIVOS

O presente trabalho tem como objetivos gerais identificar e examinar um dos
principais fatores que influencia na microacessibilidade e mobilidade dos
deslocamentos dos pedestres em direcdo a Estacdo Almeida Branddo do trem do

suburbio de Salvador, no bairro de Plataforma.

Com o propdsito de subsidiar e especificar melhor o tema foram escolhidos

alguns objetivos especificos, a saber:
e Apresentar o conceito de mobilidade urbana, acessibilidade e microacessibilidade;

e Determinar um dos principais fatores que interfere na microacessibilidade dos
pedestres em direcdo a Estacdo e analisa-lo a partir da avaliacdo geral do nivel de

servigo das calcadas.

1.4 JUSTIFICATIVA

A escolha deste tema parte de uma inquietacdo e preocupacdo acerca da
garantia da acessibilidade e microacessibilidade plena do pedestre para a producéo
de uma cidade mais justa e humana, lugar da promocéo e expansao da cidadania, e
do fortalecimento da democracia através do acesso universal ao espaco urbano,

neste caso o0 acesso facil e efetivo a Estacédo Ferroviaria Almeida Brand&o.

A valorizacdo do pedestre e do espaco de circulagdo do mesmo estd em
consonancia com as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU
(Lei 12.587/2012), no que tange a acessibilidade urbana como direito universal,
garantia de acesso aos cidadaos ao transporte coletivo urbano, prioridade dos meios
nao-motorizados sobre os motorizados, o fomento ao transporte ndo-motorizado

como forma de revigorar o transporte de massa e dos servi¢os de transporte coletivo
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sobre o transporte individual motorizado; e complementaridade entre os meios de

mobilidade urbana sustentavel e os servi¢os de transporte urbano.

Em suma:

‘A Mobilidade Urbana Sustentavel pode ser
definida como o resultado de um conjunto de politicas
de transporte e circulagdo que visa proporcionar o
acesso amplo e democrético ao espaco urbano, através
da priorizagdo dos modos nao-motorizados e coletivos
de transporte, de forma efetiva, que nado gere
segregacbes espaciais, socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel. Ou seja: baseado nas
pessoas e nao nos veiculos.” (Ministério das Cidades,
2004)

Além disso, a PNMU também prioriza as calgcadas e passeios e trata de modo
geral do caminho dos pedestres a partir da ampliacdo dos investimentos publicos na
melhoria de calcadas, o que pode ser realizado de formas diversas, que vao de
incentivos aos proprietarios a possibilidade do governo assumir a responsabilidade
pelos passeios e calcadas; a partir da adequacéo das vias e calcadas para pessoas
com deficiéncia e mobilidade reduzida; e principalmente do direito dos pedestres
participarem do planejamento, da fiscalizacdo e da avaliacdo da politica local de

mobilidade urbana e microacessiblidade.

2 CARACTERIZACAO DO UNIVERSO DE ESTUDO

Salvador, capital da Bahia, com uma populagdo equivalente a 2.710.968
habitantes e uma area de 693, 276 kmz?, € a principal metropole da Regidao Nordeste
do Brasil e a terceira no pais no quesito populacao, sendo superada apenas por Sao
Paulo e Rio de Janeiro (respectivamente, 11.376.685 e 6.390.290 habitantes —
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE, 2012).
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A capital baiana € uma das cidades mais densas da America Latina
apresentando densidades proximas aos 600 Ha/Hab., como é perceptivel na figura
3, sendo os bairros de Pero Vaz e da Liberdade densidade comparavel ao bairro de
Copacabana no Rio de janeiro. Caracterizada por uma grande diversificacdo de
padrdes de assentamento populacional e de atividades econdmicas, Salvador possui
espacos escassos para a expansdo da habitacdo e equipamentos urbanos, assim

como, vem enfrentando graves problemas de mobilidade urbana e acessibilidade.

cycle345.Densidade_popHa
-0.01 ~ 50.0
50.0 ~ 150.0
150.0 ~ 250.0
I 250.0 ~ 350.0
B 350.0 ~ 581,43

%

A ’ 0 3000 6000 9000

Metros

Figura 3 — Salvador densidade por bairros Hab/ Ha

Fonte: Dados censo, 2012.

A mobilidade urbana em Salvador configura uma problematica complexa,
produto do descaso historico em termos de investimento para o setor, assim como,
da convergéncia de varios fatores que impactam concomitantemente os padrdes de
mobilidade e microacessiblidade, comprometendo a sustentabilidade urbana
(DELGADO, 20086).

Um dos principais fatores que compromete a mobilidade urbana sustentavel

na capital baiana € o forte desequilibrio existente nos padrdes de densidade urbana,
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quando comparados os bairros localizados na orla Atlantica com os bairros proximos
a orla da Bahia de Todos os Santos (ver figura 4). Os bairros mais densos revelam
menores indicadores de rendas, e portanto, dependem do transporte publico para
realizar suas viagens quotidianas, contudo € nestas regides onde € perceptivel um
descaso abissal no que tange a infra-estruturas e investimento em mobilidade ao
longo do tempo, como é o caso dos bairros do suburbio e em especial o bairro de

Plataforma com suas ruas, passeios e calgcadas em condicdes precarias.

Outro fator relevante corresponde a forte concentracdo de servigos e emprego
na regido que contempla o Centro Tradicional do municipio e nas proximidades do
Iguatemi, locais que configuram um poder de atracédo de viagens. Este fenbmeno se
revela, por exemplo, na elevada concentracdo de viagens de transporte coletivo
nessas regides. Aliado a esse fendbmeno, que impacta na mobilidade em Salvador,
esta o fomento ao transporte publico rodoviario em detrimento de outros modais, que
resulta na assimetria na realizacdo de viagens pelos pedestres: 95,3% das viagens
sao realizadas por Onibus, microbnibus e vans; 2,7% das viagens séo realizadas
através dos elevadores e planos inclinados; barcas e ferries 1,0% e o transporte
ferroviario equivalendo a somente 1,0 % do total de viagens realizadas (DELGADO,
2006).

Frequéncia no STC por 6nibus
No pico da manha - veicudos durente 1 hora - sertico centro

00m
3485
5939
104.84
139.73
17473
209 67
24462
27957
31451
34945
384 40
41935
45419

Pt 469.2¢
! 52418
558913
4 . K ! | Norsy
P E ‘E'v

neRn

Figura 4 — Frequéncia do STC por 6nibus em Salvador

Fonte: Projeto GEOTUS, 2006.
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2.1 HISTORICO DO SUBURBIO FERROVIARIO DE SALVADOR

Concebida como uma cidade fortificada destinada a sediar o Governo colonial do
Brasil com o entre posto comercial entre o Oriente e 0 Ocidente, gracas a uma
conjuncdo de fatores atrelados a adequacdo das suas condi¢cbes fisicas e
geogréficas as necessidades da economia mercantil, Salvador ocupou o papel de
mais importante cidade do hemisfério Sul nos séculos XVII e XVIII, quando também

assumia a condicdo de capital do Brasil.

No final do século XIX e durante o século XX a concentracdo dos servicos na
area central de Salvador propiciou a alta valorizacdo do solo urbano no centro que
por sua vez fomentou o advento e expansdo dos aglomerados do suburbio. A classe
trabalhadora, composta por soteropolitanos e imigrantes do campo atraidos pelo
crescimento econdmico da cidade, sem condi¢cdes de adquirir terrenos na area
central foi sendo obrigada a dirigir-se as localidades mais afastadas, o suburbio,

onde o preco dos terrenos era mais acessivel. (figura 5)

O Subdrbio Ferroviéario abrange 22 bairros onde moram aproximadamente 25%
da populacdo soteropolitana. Até o inicio do século XX o suburbio era constituido
pela atividade de producédo acucareira que era escoada pelo mar, entretanto, com a
presenca da rede ferrovidria, implantada no final do século XIX, houve o
recrudescimento do processo de ocupacao do suburbio (SERPA, 2001).

Nas décadas de 60 e 70 do século XX, o suburbio ferroviario passa por um
acelerado processo de adensamento, sendo local de atracdo da populacéo do éxodo
rural, com algumas fabricas instaladas e com ligacdo para cidades da area
metropolitana, via Avenida Afranio Peixoto. A expansdo era rapida e sem
planejamento, novas tipologias e arranjos habitacionais comecavam a surgir e
adensar-se. Apés a construcdo da Avenida Afranio Peixoto (conhecida por Avenida
Suburbana) houve um aumento significativo das ocupacdes informais conforme se
pode inferir a partir da figura 6, que se somando a total falta de atencdo dos orgaos
publicos competentes, fizeram com que este local da cidade fosse preterido e

deixado sua formacéo a espontaneidade das estratégias de sobrevivéncia dos seus
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moradores, culminando deste modo em diversos problemas habitacionais e de
mobilidade urbana (PEDRAO,1998).

Figura 5: Suburbio Ferroviario de Salvador.

Fonte: Elaborado pela Agéncia A Tarde (2010).

Figura 6: Avenida Afranio Peixoto.

Fonte: Elaborado por Jodo Henrique da Silva (2014).



19

2.2 TRANSPORTE FERROVIARIO DE SALVADOR

O transporte ferroviario de Salvador (figura 7) fora inaugurada em 28 de junho de
1860 e mais tarde passou a compor a Viacdo Férrea Federal Leste
Brasileiro (VFFLB), depois fez parte da Superintendéncia Regional 7 da Rede
Ferroviaria Federal (RFFSA).

A linha, que ia até o municipio de Simbes Filho até 1972, com a privatizacao
formou a Ferrovia Centro-Atlantica, surgindo a CBTU, que passou a ser a operadora
do sistema (PEDRAO,1998). O trecho de operacdo, entretanto, foi sendo reduzido
gradualmente e desde o inicio da década de 1980 contempla somente os bairros do

suburbio ferroviario.

Localizado ao lado ocidental de Salvador o trecho ferroviario € composto por
13,5 Km de extensdo, seu tracado tangencia de um lado o mar da Baia de Todos os
Santos e de outro a Avenida Suburbana, margeando a aglomera¢ado urbana que se
situa no sublrbio de Salvador. Sdo 10 estacdes dispersas por todo o0 percurso:
Calgada, Santa Luzia, Lobato, AlImeida Brand&o, Itacaranha, Escada, Praia Grande,
Periperi, Coutos e Paripe.

Consoante andlise promovida pela Prefeitura de Salvador no ano de 1999 -
Andlise Prospectiva da Urbanizacdo do Suburbio Ferroviario em funcado das
Alternativas de Tragado do Trem - a maior parte das estacdes estdo localizadas em
areas que possui o sistema viario de acesso em condicBes precarias, as unicas
excecOes sao feitas as estacbes de Paripe, Periperi e Calcada que apresentam uma
melhor articulacdo entre os nucleos e vias, como inferéncia pode-se observar
nessas regides a consolidacao de atividades terciarias significativas como comeércio

e servigo prestado por entidades sociais e educacionais.

As outras estacOes estdo isoladas como é o caso de Santa Luzia, Lobato,
Itacaranha, Escada, Praia Grande e Coutos que sO podem ser utilizadas por um
anico acesso, sem vias locais alternativas, ou possuem uma deficiente articulagéo
com o sistema coletor onde também se insere a Estacdo Ferroviaria Almeida

Brandao.
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2.3 BAIRRO DE PLATAFORMA

O bairro de Plataforma localiza-se no Suburbio Ferroviario de Salvador, ao
norte da Enseada do Cabrito. A implantacdo da via férrea, que atravessa
longitudinalmente o bairro, e a instalacdo da Fabrica de Tecidos S&o Bras foram
decisivos para a ocupacdo inicial do ndcleo de Plataforma assim como sua
consolidagéo e expansao. O acesso ao bairro € realizado através da Avenida Afranio
Peixoto, conhecida como Suburbana, sendo a Rua Alto do Sertéo a principal via de
penetracdo local (Ver figura 8). Segundo dados do Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica, no senso de 2000 a populacédo de Plataforma é de 35.986 hab. e o
perfil sécio econbmico, de baixa renda, predominando familias com renda média

mensal de até 01 a 03 salarios minimos (Ver Tabela 1).

Renda Média Familiar Plataforma
Sem rendimentos 8,8 %
Menos de 1 salario 11,2 %
1 a 2 salarios 32,5%
2 a 3 salérios 27,5 %
3 absalarios 16,2 %
Acima de 5 salérios 3,8%
Total 100 %

Tabela 1: Renda média familiar

Fonte: IBGE, 2000.

E relevante salientar que existem 02 terminais rodoviarios no bairro, o
Terminal de Plataforma, localizado na Rua Volta do Tanque, e o Terminal de S&o
Jodo do Cabrito, localizado na Rua dos Ferroviarios. O bairro é caracterizado em

sua maioria por vias estreitas, onde ocorre concomitantemente o trafego de veiculos,
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a passagem de pedestres e operacdes de carga/descarga de mercadorias. A
auséncia de placas de sinalizacédo, redutores de velocidade, pavimentacdo em
algumas ruas, condicdes inapropriadas das calcadas e o tipo de revestimento
utilizado nas acbes emergenciais de tapa-buracos nas vias de circulacdo, dificultam

o0 transito de pessoas e veiculos no interior do bairro.

A utilizacdo do trem pela populacdo de Plataforma é dificultada pela propria
localizacdo da Estacdo Almeida Brandao, proxima as ruinas da antiga Fabrica de
Tecidos Sao Bras. O usuério precisa enfrentar, além da distancia em relagdo as
principais vias do bairro, ruas e calcadas em estado precario e uma vegetagcédo que
cresce livremente. A falta de manutencdo na estacdo, a auséncia de policiamento e
a precariedade das vias séo fatores que contribuem para a ineficiéncia dos servicos

prestados a comunidade pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU).

O transporte rodoviario é utilizado com maior freqiiéncia que o transporte
ferroviario em Plataforma, no deslocamento diario para diversos fins, devido a
facilidade de utilizacdo do sistema, evidenciado no nimero de paradas de 6nibus
distribuidas pelo bairro, melhor estado de conservacdo/manutencao dos veiculos e
nas opcdes de linhas de trajeto. Todavia, o sistema ferroviario apresenta algumas
vantagens em relacdo ao sistema rodoviario, a exemplo da maior precisdo nos
horarios, dada a auséncia de congestionamentos e a tarifa de R$ 0, 50 que é

atualmente quatro vezes menor que a tarifa do transporte rodoviario.

Plataforma, assim como 0s outros bairros do suburbio ferroviario, passa
atualmente por um visivel processo de degradacdo. Os moradores, que em meados
da década de 90 ja chegavam a 28 mil (SERPA, 2001), sofrem com problemas
sociais, econdmicos, e de mobilidade urbana e com a auséncia do poder publico, o
gue acaba — segundo Espinheira (2003) — relegando o bairro a um mero espaco de
escoamento da pobreza da cidade. Por consequéncia, Plataforma deixou de ser
uma referéncia para a cidade e tornou-se um simbolo da decadéncia fisica e social

gue se vivencia cotidianamente nos bairros periféricos na capital baiana.
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Figura 8: Bairro de Plataforma

Elaboragéo: Janio Santo, 2000.
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3 ASPECTOS CONCEITUAIS DA MOBILIDADE URBANA

Para a compreensdo com clareza do tema abordado é imprescindivel a
apresentacado e definicAo de conceitos como mobilidade urbana, acessibilidade,
microacessibilidade, os transportes ndo motorizados, neste caso os pedestre, e 0

ambiente de circulacdo dos mesmos, a saber: as calcadas.

A mobilidade urbana é o resultado da interacdo dos deslocamentos de pessoas
e bens entre si e com a propria cidade. Isso significa que o conceito de mobilidade
urbana vai além do deslocamento de veiculos ou do conjunto de servicos
implantados para estes deslocamentos. Pensar a mobilidade urbana é mais que

tratar apenas transporte e transito.

A Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2003) fala da mobilidade
urbana como um privilégio concedido as pessoas e agentes econdmicos, quando 0s
mesmos necessitam realizar os deslocamentos que contribuirdo para o acesso ao
espaco urbano nas cidades. Esta intrinsecamente relacionada a garantia de
acessibilidade para qualquer individuo seja ele pedestre, ciclista, motorista e usuario
de transportes coletivos.

. a mobilidade urbana é um atributo associado a
cidade; corresponde a facilidade de deslocamento de
pessoas e bens na area urbana. Face a mobilidade, os
individuos (...) podem utilizar-se do seu esforco direto
(deslocamento a pé) ou recorrer a meios de transporte
ndo-motorizados (bicicletas, carrocas, cavalos) e
motorizados (coletivos e individuais)’. (Ministério das
Cidades, 2006).

Pensar a respeito da mobilidade urbana, para Vasconcellos (2001), significa
pensar os deslocamentos a partir das necessidades das pessoas e seu acesso as
facilidades, servicos e oportunidades que a cidade oferece. Isso envolve relacionar,
sempre, 0s sistemas viarios e de transportes as fun¢cdes da cidade, como por

exemplo, a localizacdo de equipamentos urbanos — escolas, hospitais, locais de
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emprego, moradia e lazer, etc. —, e as interacdes dos transportes com as politicas de

meio-ambiente e seguranca.

As cidades apresentam-se com inumeras barreiras: econdmicas, politicas,
sociais, culturais e arquitetdnicas. A existéncia de barreiras fisicas de acessibilidade
ao espaco urbano acaba por dificultar ou impedir o deslocamento de pessoas com
deficiéncias e outras que possuem dificuldades de locomocao, Vasconcellos (2001).
A acessibilidade deve ser vista como parte de uma politica de inclusdo social que
promova a equiparacdo de oportunidades e o exercicio da cidadania das pessoas
com deficiéncia e ndo deve se restringir a possibilidade de entrar em um
determinado local, além disso, deve ser considerada como um instrumento
democratico de promocdo e expansdo da cidadania, do fortalecimento da

participacdo cidada através do acesso universal ao espaco urbano.

3.1 ACESSIBILIDADE

A ANTP (1997), trata da acessibilidade incorporando-a como as condi¢des
relativas de atravessar o espacgo e atingir as construcées e equipamentos urbanos
desejados, considerando ser esta uma definicdo de ampla visdo. Nela se reproduz a
variedade de destinos que podem ser alcancados e consequentemente, a
apresentacdo de uma gama de possibilidades de relacdes sociais, econémicas,

politicas e culturais dos individuos/usuarios.

A acessibilidade pode ser denominada como a mobilidade para satisfazer as
necessidades de deslocamento, ou seja, as condicbes para se alcancar o destino
desejado e ndo meramente a facilidade de cruzar espagos, segundo Vasconcellos
(2001). Além disso, ela pode ser subdividida em dois tipos: macroacessibilidade e

microacessibilidade.

A macroacessibilidade pode ser considerada como a facilidade relativa de
atravessar o espaco e atingir as construcdes e equipamentos urbanos desejados e

faz parte desse conceito a abrangéncia do sistema viario e do sistema de transporte
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em geral, para Vasconcellos (2001). Ja a microacessibilidade refere-se a facilidade
relativa de se obter acesso direto aos veiculos ou destinos desejados, como pontos

de Onibus ou estacionamentos.

Em sentido amplo, a acessibilidade objetiva a garantia, para todas as pessoas,
do direito de usufruir dos espacos, construcdes, equipamentos urbanos, transportes
e meios de comunicacdo com seguranca e autonomia. (VIDA BRASIL 2006 apud
DELGADO, 2006, p.2.). Para Vasconcellos (1996b), a acessibilidade relaciona-se
com a facilidade que um individuo tem para atingir os destinos desejados, sendo
considerada o indicador mais direto dos resultados de um sistema de transporte.

3.2MICROACESSIBILIDADE

A microacessibilidade, como afirmado outrora, reporta-se a agilidade de alcancar
acesso direto e imediato aos veiculos ou destinos almejados, como pontos de
onibus, estacdes e estacionamentos. Quantitativamente, a macroacessibilidade com
relacdo ao tempo € a soma de quatro tempos de viajem: tempo para acessar 0
veiculo no inicio da viagem; tempo de espera, no caso de transporte publico; tempo
dentro do veiculo, ou caminhando, no caso de viagens a pé e tempo para acessar 0

destino final, apos deixar o veiculo.

Desses tempos o primeiro e o ultimo estéo relacionados a microacessibilidade, o
que faz dela parte integrante da macroacessibilidade. Essas definicbes sdo muito
importantes uma vez que analisam o movimento de acordo com o individuo, ao
refletir seu ponto de vista da acessibilidade permitindo um estudo de como as
pessoas usam a cidade. Em segundo lugar, pode-se fazer uma analise das
estratégias familiares para atender as necessidades de reproducdo de todos e
determinar entre as classes e grupos sociais como as diferencas sociais, politicas e

econdmicas interferem nessa estratégia (Vasconcellos, 2001).
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Segundo a definicdo dada por VASCONCELLOS, 1996b apud GOTO, 2000, a
microacessibilidade estuda de maneira objetiva a relacdo do pedestre com a
facilidade de percorrer o caminho, observando seus diferentes elementos visiveis e

invisiveis, que leva o pedestre aos veiculos ou destinos desejados.

3.3TRANSPORTES NAO-MOTORIZADOS

A despeito da relevancia da inclusdo do Transporte Ndo Motorizado -TNM nas
discussBes das politicas de transporte foi a partir da década de 1990 que este
passou a ser tema de debate institucional com o avanco na discussao sobre o
desenvolvimento sustentavel e a inclusdo de seus principios na formulacdo das

politicas publicas, principalmente com a elaboracdo da Agenda 21 Global.

Deste modo, o fomento & caminhada e ao uso da bicicleta, como também o
planejamento do uso do solo e do desenho urbano dos espacos publicos que
estimulem o uso dos meios ndo motorizados de transporte, esta entre as medidas
recomendadas para a melhoria da qualidade ambiental e da sustentabilidade das

cidades.

No Brasil, o delineamento da politica nacional de transporte que incorpora o
conceito de transporte sustentavel aconteceu em 2003 com a criagdo do Ministério
das Cidades que tem realizado um esforco arduo para a implantacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel, buscando sensibilizar as entidades
publicas estaduais e principalmente municipais, para a esséncia das questbes do
transporte, da acessibilidade, da microacessibilidade e da mobilidade para a

populacdo e para o desenvolvimento socioecondmico e ambiental das cidades.

Aguiar (1999) ainda salienta que alguns fatores como 0 aumento nos niveis de
congestionamentos, uma maior preocupacdo com O meio ambiente e o
reconhecimento dos prejuizos causados por uma vida sedentaria, tém feito com que
as viagens a pé comecem a ser consideradas como importantes, devendo ser

incentivadas para os deslocamentos nas areas urbanas.
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No presente trabalho o deslocamento a pé sera o foco principal e este vai tratar
do pedestre e do seu ambiente de circulagdo no entorno da Estacdo Almeida
Branddo, identificando o fator mais relevante que esta envolvida na
microacessibilidade do pedestre, com relacéo a infraestrutura necessaria para a sua

caminhada nas ruas do entorno da Estacéo Ferroviaria.

3.3.1 Pedestres

As cidades sdo caracterizadas pelas contradicdbes econbmicas, sociais e
politicas e o sistema viario € um espaco em permanente disputa entre diferentes
atores, que se apresentam como pedestres, ciclistas, condutores e usudrios de
automoveis, caminhdes, 6nibus e motos (Brasil, MC 2006). Dentre os usuarios do
sistema viario, o pedestre tem maior maleabilidade para circular do que qualquer
outra modalidade de transporte, sobrepondo-se a todos 0s inconvenientes
encontrados em seu trajeto que segundo GONDIM (2001), talvez este seja um
motivo para a desatencdo do poder publico em relagdo a estruturas destinadas a
pedestres.

Os movimentos de pedestres correspondem a grande parte dos deslocamentos
urbanos. Sendo este modo o mais utilizado nas pequenas cidades e até mesmo nas
grandes metropoles, chegando a corresponder por um terco das viagens (ANTP,
1997). Em 2000 a ANTP afirmou que 44% dos deslocamentos da populagéao

realizados nas Regifes Metropolitanas brasileiras sdo no modo a pé.

Para Ferreira e Shimoishi (1996), os pedestres sao todas as pessoas que se
deslocam a pé pelos espacos publicos abertos, inclusive o proprietario do veiculo
particular individual, que em algum momento de seu percurso, dependendo do
destino, passa da condi¢cdo de motorista para a condicdo de pedestre. Este conceito
€ corroborado por Eck (2004) quando sinaliza que o Pedestre pode ser definido
como qualquer pessoa que anda a pé, especificando melhor este conceito quando
caracteriza o Pedestre como qualquer pessoa que se locomove a pé nas vias
publicas. Como quase todas as pessoas andam a pé, a palavra Pedestre significa

uma condicdo temporéaria de cada membro da populacdo e ndo uma determinada
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categoria da populacdo. Para o autor, as pessoas se locomovendo em cadeiras de
rodas também podem e devem ser consideradas como Pedestres, pois utilizam da

mesma infraestrutura do Pedestre para a sua circulacao.

O Tennessee Department of Transportation - TDOT (2005) e Moreland (2004)
caracterizam o pedestre de forma similar quando afirmam que quase todas as
pessoas sao pedestres em parte de suas viagens, ainda que elas sejam motoristas
ou usuérios de um 6nibus ou de um transporte ferroviario, portanto o termo pedestre
inclui um vasto leque das pessoas dentre elas aquelas que usam cadeiras de rodas

e outras formas de artificios de mobilidade.

Segundo Melo (2004), “os pedestres formam um grupo heterogéneo de usuarios
do sistema viario, que contempla pessoas de distintas faixas etarias, sexos,

nacionalidades e niveis socioecondmicos.

No trabalho o pedestre é considerado o elemento chave para o desenvolvimento
da pesquisa, a partir da apresentacdo de conceitos e fomento de idéias sobre o
guotidiano do mesmo e sua relacdo com o mundo externo viabilizado ou néo através
da microasscibilidade, neste caso o percurso realizado até a Estacdo Almeida

Brandao.

3.4 AMBIENTE DE CIRCULACAO DOS PEDESTRES

Em relacéo aos espacos de circulacdo dos pedestres, constata-se, na literatura,
que estes perderam relevancia com o processo de industrializacdo e urbanizagéo
das cidades. De a acordo com Moudon et al (sd), até a Il . Guerra Mundial, as
instalacdes para pedestres na forma de calcadas, passeios e faixas de travessia
normalmente acompanharam o desenvolvimento de areas residenciais e comerciais

em distritos urbanos e suburbanos.

No entanto, a partir de entdo, a importancia dessas instala¢cdes diminuiram a

medida que o uso do automével tornou-se comum e a maioria dos cédigos urbanos
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nao mais exigia que fossem providas instalagées para a circulacdo de pedestres e
desta forma, as ruas passaram a ser engendradas prioritariamente para 0s

automoveis, em detrimento das estruturas destinadas para a circulacédo de pessoas.

Deste modo, a falta de prioridade para a circulacdo de pedestres foi
recrudescendo, a medida que as cidades foram se desenvolvendo, principalmente
no fim da segunda metade do século XX, periodo em que ocorreu um aumento
exacerbado no processo de urbanizacdo das cidades, como também o aumento da
sua taxa de motorizacdo. Assim, as vias, devido ao aumento do uso do automovel
em consequéncia de seu amplo processo de industrializacdo, passaram a ser
projetadas prioritariamente para receber o trafego desses veiculos motorizados.
Entretanto, como afirmam Leiva e Barbosa (2003), esse tipo de enfoque trouxe
diversas perdas em termos de qualidade ambiental e social para as cidades, uma
vez que as ruas deixaram de ser utilizadas pelos seus habitantes como um local de
trocas culturais e de lazer, transformando-se em espacos de passagem de veiculos

motorizados.

3.4.1 Calcadas e Passeios Publicos

O espaco de circulacdo existe porque as pessoas precisam se transladar entre
os locais de realizacdo de suas atividades. Com o objetivo de combater a
incompatibilidade entre a circulacdo de veiculos e de pedestres no espaco de
circulacdo foi criado um espaco entre os edificios lindeiros e a pista de veiculos,
denominado de Calcada, alguns centimetros acima do nivel dessa pista, e reservada
para a circulacdo de pessoas a pé. A Calcada deve oferecer aos pedestres a
seguranca de circular a pé, sem dividir o espa¢co com veiculos motorizados (Gold,
2003). Ferreira e Sanches (2005) afirmam que as Calcadas e Espagos Publicos
Urbanos devem garantir um ambiente adequado que atenda as necessidades dos
usuarios no que diz respeito a qualidade relacionada aos aspectos de seguranca,

conforto e autonomia, independentemente de suas limitagdes fisicas, sejam elas
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permanentes ou temporarias. Segundo Gondim (2001), de acordo com 0s preceitos
apresentados pelo Transportation Research Board (TRB), no Highway Capacity
Manual (HCM, 2000), a Calcada é composta por trés faixas distintas: faixa de
afastamento do meio fio ou faixa de mobiliario urbano, faixa de passeio e faixa de
afastamento das edificagoes.

A calgada é uma parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo
destinada a circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando
possivel, a implantagdo de mobiliario urbano, sinalizacdo, vegetacdo e outros fins.
Elementos determinantes, as calcadas, priorizam e privilegiam a realizacdo do
deslocamento a pé. A presenca das calgadas proporciona além da circulacdo, outras
condicBes favoraveis para acesso a cidade, como por exemplo, a seguranca e 0

conforto das pessoas.

Quanto a distincao entre Calcadas e Passeio Publico esta pode ser observada na
definicdo apresentada pelo Ministério das Cidades (MC, Brasil, 2004b) como: (1)
Calcada - parte integrante da via publica e € o espaco reservado dentro da via,
destinado a circulacédo de pessoas e implantacdo de mobiliario urbano, entre outros,
a vegetacado urbana e as placas de sinalizacdo. Normalmente se encontram em nivel
elevado em relacdo a faixa de rolamento de veiculos e seu dimensionamento
respeita as diretrizes municipais devendo, entretanto, reservar uma area minima
para circulacdo de pessoas. O material de revestimento de sua superficie deve ser
regular, firme e estavel; e (2) Passeio Publico - é a area destinada exclusivamente a
circulacao de pessoas. Normalmente localizado nas calcadas, mas podendo existir
também em pragas, parques e na prépria pista de rolamento. Neste Gltimo caso
deve haver demarcacdo com pintura ou algum elemento separador: canteiro, por
exemplo. O passeio publico pode ser modelado conforme situacdo especifica da
calcada ou da area em questdo, ampliando as condi¢cdes de caminhabilidade e

mobilidade de seus usuarios.

Por ser um recurso de grande importancia para acomodar os pedestres, as
calcadas devem ser consideradas no planejamento da circulacdo. A ANTP (1997)
define esse planejamento como sendo aquele que tem por objetivo decidir as formas
de utilizacdo das vias e canais de circulagcédo pelas pessoas e mercadorias. Ainda
segundo a ANTP (1997) as caracteristicas basicas que devem ser levadas em

consideracao no planejamento das vias de pedestres sdo: topografia plana de modo
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a facilitar ao usuério o caminhar e o fomento de uma harménica relacdo entre os

usuarios, edificios e insolagéo respeitando a escala adequada dos edificios.

E notdrio que a maior parte das cidades brasileiras ndo estabelece a devida
preocupacao com as vias dedicadas aos pedestres, na verdade, essa constatacéo é
oriunda da historica priorizacdo da utilizacdo dos veiculos e por consequéncia de
grandes investimentos na infra-estrutura viaria. Os mais penalizados sdo as pessoas
de baixa renda, que dependem dos modais publicos e dos transportes néo

motorizados.

4. METODOLOGIA

Para uma melhor compreenséao do trabalho foi utilizada uma metodologia que
propde um grupo de técnicas qualitativas destinadas a analisar o fator espacial na
microacessibilidade e, a proporcionar uma compreensao da percepcao do autor
acerca da relevancia desta em calcadas da area de estudo, por intermédio da

avaliacao do nivel de servico ofertado por estes espacos.

Segundo Santana Filho (2006) o Nivel de Servico fornece qualquer uma das
infinitas combinacdes das condi¢cdes de operacao do sistema de transporte, que Sao
refletidas através de varios atributos do servico, conforme percebido pelos agentes
do sistema. Em suma, avaliar o nivel de servico das calcadas significa verificar a
qualidade dos espacos, neste sentido o estudo compreendeu as seguintes etapas:
a) delimitacdo da area de estudo; b) definicdo do tipo de viagem a ser analisado,
neste caso, a peé; c) revisao bibliografica e documental para caracterizacdo da
problematica, selecdo do fator e atributos, como também seus parametros de
medicdo e métodos mais adequados para o caso; d) medicdes em campo utilizando
a ferramenta GIS (Sistema de Informacdes Geograficas), visando mensurar 0s
atributos, para, finalmente e) computar o nivel de servico nos acessos e na estacao:
avaliacdo dos resultados. A partir de pesquisa bibliografica, observacéo in loco, e

por Plataforma apresentar ruas e passeios em condicbes precarias de
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pavimentagdo, conservacdo e manutencao, o fator selecionado foi: condi¢cdes das
vias de circulagdo. Para avaliar o fator selecionado foram adotados parametros
condizentes com as especificidades locais, efetuando adaptacdes ao invés da
adocao integral das metodologias existentes. FERREIRA & SANCHES (1998),
SARKAR (1995), FRUIN (1971), FERRAZ (2004) e ABNT (2004).

Devido as particularidades da é&rea de estudo e do objeto de estudo
(calcadas), a medicao e avaliacdo do nivel de servi¢co dos atributos decorre de uma
adaptacao de critérios da ABNT (2004) e de outros ja utilizados em metodologias
gue estudaram tematica semelhante, como: DELGADO, NASCIMENTO & BAGGI
(2006).

Para que fosse avaliado a microacessibilidade no entorno da Estacéo
Ferrovidria Almeida Branddo, mais especificamente as condi¢cdes das vias de
circulacdo foram considerados dois atributos: largura efetiva e condicdo de

superficie das calcadas.

O primeiro, concernente a ocorréncia ou ndo de barreiras ou de obstru¢des no
deslocamento e o segundo relativo a qualidade e ao estado de conservagdo do
pavimento da superficie das calcadas, como demonstrado nos quadros 1 e 2. De
modo a avaliar a largura efetiva da calcada os obstaculos devem ser considerados e
suas larguras devem ser subtraidas da largura total da mesma.

Nivel de )
_ Largura Efetiva
Servico
A Calcada larga, totalmente livre de obstaculos; nela o pedestre pode escolher sua
velocidade de caminhar.
B Calcada Parcialmente livre de obstaculo; ha espago para ultrapassagem.
Largura reduzida em alguns trechos decorrente da presenca de equipamentos ou
C barreiras arquitetdnicas, ambulantes, veiculos estacionados. Entretanto, esta
reducdo nédo afeta o fluxo e movimento dos pedestres.
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Reducéo significativa da largura devido a presenca de ambulantes, veiculos

D estacionados, equipamentos ou barreiras arquitetbnicas, afetando o fluxo e o
movimento dos pedestres.
Calcada exigua. A ocupacao de ambulantes, veiculos estacionados, equipamentos
E ou barreiras arquitetonicas relacionada a elevada densidade determina paradas
momentaneas no fluxo de pedestres.
Calcada exigua ou inexistente em alguns trechos. A ocupacdo de ambulantes,
F veiculos estacionados, equipamentos ou barreiras arquitetbnicas obriga os

pedestres a utilizarem as ruas, disputando espaco com outros modos.

Quadro 1: Critérios para avaliar o nivel de servi¢o do fator Condigédo das Vias de

Circulacao: Atributo Largura Efetiva.

Fonte: Adaptada por Jodo Henrique da Silva (2014), com base em FERREIRA & SANCHES (1998), SARKAR

(1995) e DELGADO, NASCIMENTO & BAGGI (2006).

Nivel de o .
) Condicdes da Superficie
Servigo
Superficie em 6timo estado de construcéo e conservacao, firme, regular, estavel e
A antiderrapante sob qualquer condicdo, ndo ocasionando escorregdes, tropecos ou
quedas.
B Superficie em bom estado de construcdo, firme, estavel e antiderrapante, nédo
ocasionando escorregdes. Rachaduras e/ou outros problemas sdo logo sanados.
Superficie em estado mediano, estavel, porém escorregadia quando molhada.
. Apesar de apresentar irregularidades com a presenca de desniveis, buracos ou
rachaduras em alguns trechos, a probabilidade de ocorrerem tropecos ou quedas
€ pequena.
Superficie em estado mediano a ruim. Apresenta-se escorregadia quando
D molhada, irregular com desniveis rachaduras ou buracos em alguns trechos,

provocando trepidacdes. Maior probabilidade de ocorrer tropecos e quedas.
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Superficie em estado precario, escorregadio, irregular, provocando trepidagdes.

E Buracos, rachaduras, desniveis restringem seu uso em determinados trechos.

Maior possibilidade de ocorrer acidentes.

acidentes.

Superficie em péssima condicdo ou inexistente, escorregadia, instavel, irregular
com muitos buracos, rachadura ou desniveis impossibilitando o seu uso.

Problemas com drenagem e acUmulo de lixo. Maior probabilidade de ocorrer

Quadro 2: Critérios para avaliar o nivel de servico do fator Condi¢cédo das Vias de

Circulacao: Atributo Condi¢des da Superficie.

Fonte: Adaptada por Jodo Henrique da Silva (2014), com base em FERREIRA & SANCHES (1998), SARKAR
(1995) e DELGADO, NASCIMENTO & BAGGI (2006).

Para a medi¢do do nivel de servigos dos atributos observados, foi adotada,

como parametro de pontuagéo, uma escala decrescente composta por seis descritos

linguisticos (A, B, C, D, E, F) para os quais valores para quantifica-los (de 5 a 0),

correspondendo cada um destes valores a uma classificacdo de nivel de servigo

prestado (excelente a péssimo), como demonstrado no quadro 3

Nivel de Servico | A B C D E F
Classificagéo Excelente | Otimo Bom Regular Ruim Péssimo
Pontos 5 4 3 2 1 0
Intervalos 5 40a4,99 | 3,00a3,99 [200a299 |100a1,99 |0,0a0,99

Fonte: Adaptada por Jodo Henrique da Silva (2014), com base DELGADO, NASCIMENTO & BAGGI (2006).

Quadro 3: Pardmetros para pontuagao
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De modo a dar suporte a avaliagdo técnica do local foi realizada coletas de
dados a partir de: observacéao in loco, levantamento fotografico e uso de Sistema de

Informacao Geografica.

Como o desempenho do nivel de servico dos atributos varia ao longo do
tempo, ou seja, depende do intervalo de tempo em que seja observado, 0 registro
fotogréfico foi realizado no periodo compreendido entre as oito horas e as quinze
horas do dia que é o horario de maior movimento (tanto de veiculos como de
pedestres) no local, e principalmente de segunda a sabado (dias que registram

maior movimento).

4.1 ESCOLHA DA AREA DE ESTUDO E SUA SUBDIVISAO EM TRECHOS

Plataforma apresenta relevantes caracteristicas que sdo semelhantes as
presentes em outras areas da cidade, como por exemplo, um perfil de ocupacao
eminentemente habitacional e com alguns equipamentos publicos de educacao.
Entretanto, apresenta também caracteristicas distintas dos demais sitios da cidade,
mais exatamente um morro chamado pelos populares de Belo Monte que separa o

bairro em duas localidades, Plataforma e Sao Jodo do Cabrito de Plataforma.

Além disso, outro aspecto que difere dos demais pontos da cidade € a
presenca da extinta Fabrica S&o Braz que compde a historia de Plataforma. A
fabrica fora propriedade da familia Martins Catharino e contribuiu significativamente
para o povoamento do local até o século XX.

A area de estudo selecionada esta situada na Regido Administrativa
Suburbios Ferroviarios (RA XVI) e abrange um raio de influencia de 700 metros a
partir da Estacdo Ferroviaria Almeida Branddo que contempla as vias que
possibilitam acesso imediato a mesma. Dentre as vias selecionadas pode-se
destacar: Rua Almeida Brand&o que € uma via local, mas que se estende a outros

bairros, mais especificamente os bairros de Itacaranha e Escada; uma seccao da
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Rua Ursula Catharino que também é uma via local; a Rua Leandro Gomes e Rua
Bela Vista em toda a sua extensao; toda a Rua Sao Paulo; a Rua dos Ferroviarios

qgue € uma via coletora Il; e a Rua Sa Oliveira

Para um estudo detalhado da problematica, as vias foram subdivididas em
trechos menores. Estas subdivisdes foram feitas, mormente, a partir de interseccdes
que as vias possuiam com outros logradouros. Esta subdivisdo resultou em 49

trechos (ver figura 9).
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Figura 9: Area de Estudo e sua subdivisdo em trechos

Fonte: Elaborada por Juan Moreno e Jodo Henrique da Silva (2014).
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5. EMPREGO DA METODOLOGIA NAS VIAS DO ENTORNO DA ESTACAO
FERROVIARIA

Este capitulo apresenta a aplicacdo da metodologia proposta para avaliacdo
do nivel de servico das calcadas localizadas na area selecionada do bairro de
Plataforma, a partir da observacdo do meio ambiente construido, objetivando

identificar os trechos criticos em termos de microacessibilidade.

Mediante observacéo in loco, de registro fotografico e uso do sistema GIS, os
atributos (largura efetiva e condi¢cbes da superficie) das calcadas de cada trecho
foram analisados, estando os resultados dispostos abaixo acompanhados das

imagens e da localizacdo de cada trecho no conjunto da area de estudo.

5.1 ANALISE DOS TRECHOS A PARTIR DO ATRIBUTO LARGURA EFETIVA

A primeira analise realizada dos trechos foi do atributo largura efetiva ( ver
figura 10). Dos 49 trechos selecionados, 18 possuem largura reduzida em alguns
pontos decorrente da presenca de mobiliarios e usuéarios a espera de transporte
publico. Entretanto, esta reducdo ndo afeta o fluxo e movimento dos pedestres.
Estas vias possuem um intenso transito de pedestres, sobretudo, pela existéncia de
equipamentos urbanos como escolas e instituicdes religiosas. O desenho e largura
das calcadas sao relativamente satisfatérios medindo na sua maior parte 1,20 a 1,40
metros, portanto dentro dos critérios da ABNT que estabelece faixa livre de 1.20 m

para circulagéo dos pedestres.

A partir da avaliacdo do atributo largura efetiva, o nivel de servico deste
atributo das calcadas dos trechos mencionados foi classificado como C / Bom (nota
3). Apesar de apresentar calcada relativamente larga em alguns pontos e as
mesmas estarem dentro dos parametros da ABNT, 20 trechos possuem largura

efetiva reduzida significativamente devido a presenca de ambulantes, veiculos
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estacionados (principalmente carros), barracas, sacos de lixo, afetando o fluxo e o
movimento dos pedestres, principalmente os trechos que se aproximam da Estacao.
Por estes motivos, o nivel de servico deste atributo foi classificado como D / Regular
(nota 2).

s

A largura efetiva de 4 trechos € reduzida pela presenca de ambulantes,
intensa ocupacgdo de veiculos (motos, carros, caminhdes e 6nibus). A disposicdo
inadequada de postes, telefones publicos e baldes de lixo determinam paradas
momentaneas no fluxo de pedestres. Estes trechos possuem caracteristica peculiar,
pois a maior parte dos seus percursos sao inutilizaveis do ponto de vista da
microacessibilidade, principalmente o trecho que possibilita acesso imediato a
Estacdo de Trem como é possivel se constatar na figura abaixo. Considerando esta
situacao e o fato de na maior de todo o trecho, a calgada encontra-se parcialmente

livre, o nivel de servico deste atributo foi classificado como E / Ruim.

Equipamentos
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Figura 10: Avaliacdo do atributo Largura Efetiva

Fonte: Elaborada por Juan Moreno e Jodo Henrique da Silva (2014).
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Os trechos mais criticos, 7 no total (ver figura 11), ndo possuem calcada na
maior parte do percurso além de possuir subtrechos de calcadas de larguras
variadas (algumas com menos de 50 cm), tem largura do seu desenho reduzida por
varias formas de ocupacdo, como: mobilidrios, bancas, veiculos (principalmente
motos e carros), sacos e baldes de lixo, postes e telefones publicos e uma
vegetacdao que cresce livremente, obrigando os pedestres a utilizarem as ruas,
disputando espaco com outros modos. Por estes motivos, o nivel de servico deste

atributo foi classificado como F / Péssimo (nota 0).
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Figura 11: Pontos mais criticos do nivel de servi¢o das calgadas, atributo Largura Efetiva.

Fonte: Elaborada por Juan Moreno e Jo&o Henrique da Silva (2014).
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5.2 ANALISE DOS TRECHOS A PARTIR DO ATRIBUTO CONDICOES DA
SUPERFICIE

Neste tépico foram avaliados os 49 trechos a luz do atributo condi¢des da
superficie (ver figura 12). Dos trechos analisados, 3 apresentam superficie com
poucos e pequenos desniveis. Além disso possui bom estado de construcao, firme,
estavel e antiderrapante, ndo ocasionando escorregdes. Rachaduras e/ou outros
problemas sdo rapidamente resolvidos. Por estes motivos, o nivel de servico deste
atributo obteve classificacdo B/ Otimo (nota 4).

A despeito de apresentarem superficie em alguns pontos pouco regulares, a
superficie de 9 trechos aparecem com algumas rachaduras e outros problemas
antigos, recebendo, por isto, no nivel de servi¢co deste atributo classificacdo C / Bom
(nota 3).

Por apresentarem pisos com irregularidades (muitas rachaduras e desniveis)
e superficie escorregadia quando molhada, instdvel com alguns buracos,
provocando trepidacgdes, se estendendo ao longo de 20 trechos, o atributo condi¢des

de superficie teve seu nivel classificado como D / Regular (nota 2).

O atributo condicbes de superficie de 13 trechos aparece com bastantes
irregularidades, como: grandes buracos, desniveis e rachaduras. Além disso,
possuem superficie em estado precéario, escorregadio, irregular, provocando
trepidacbes. Buracos, rachaduras, desniveis restringem seu uso em determinados
trechos, principalmente quando se aproximam da Estacdo de Trem. Maior
possibilidade de ocorrer acidentes. Este atributo recebeu classificacdo E / Ruim
(nota 1).



42

Equipamentos
EDUCACAOD
# TRANSPORTE

Eixos_Cond_Superf
B
C
D
P E
P F

EIJ 1(?0 2(?0 3(?0

Metros

Figura 12: Avaliacdo do atributo Condig6es de Superficie

Fonte: Elaborada por Juan Moreno e Jodo Henrique da Silva (2014).

Os trechos mais probleméticos 4 no total apresentam piso muito precario,
totalmente destruidos e formado por pedregulhos na maior parte do percurso (ver
figura 13). Por outro lado a superficie aparece bastante danificada com muitos
buracos, rachaduras e desnivelada. Em outros trechos, a superficie esta em
péssima condicdo ou inexistente, escorregadia, instavel, irregular com problemas de
drenagem e acumulo de lixo, principalmente nos trechos que permitem acesso
imediato a Estacdo Ferroviaria. Nestes casos ha uma maior probabilidade de ocorrer
acidentes. Por estes motivos, o nivel de servico deste atributo foi classificado como

F / Péssimo (nota 0).



Figura 13: Trechos mais problematicos do nivel de servi¢o das calcadas, atributo Condicées

de Superficie.

Fonte: Elaborada por Juan Moreno e Jodo Henrique da Silva (2014).
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Foi nesta etapa que os valores obtidos nas etapas anteriores se somaram

resultando na avaliacdo final do nivel de servico das calcadas dos 49 trechos

estudados (ver figura 14),

considerados, conforme se pode inferir mediante apreciagéo da tabela 2.

levando-se em consideracdo os dois atributos

Largura Efetiva

Condicdes de

Condicdes das Vias de

Superficie Circulacéo
Nivel de Nivel de Classificacao
. N° Trechos . N° Trechos N° Trechos

Servigo Servico Geral
A 0 A 0 Excelente 0
B 0 B 3 Otimo 0
C 18 C 9 Bom 8
D 20 D 20 Regular 22
E 4 E 13 Ruim 12
F 7 F 4 Péssimo 7

Tabela 2: Classificacdo Geral para Nivel de Servico das Calcadas, fator: Condi¢cdes

das Vias de Circulagéo.

Fonte: Elaborada por Jodo Henrique da Silva (2014).
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A partir da avaliacdo dos atributos largura efetiva e condicées de superficie, 8
trechos, apesar de possuirem largura reduzida em alguns pontos e apresentarem
superficie em outros partes pouco regulares, mas sem comprometerem o fluxo e
movimento dos pedestres, foram classificados para o fator condi¢cdes da via de
circulacdo como C / Bom. Cabe ressaltar que os trechos que tiveram uma boa
pontuacao e que possibilitam melhores condigbes de microacessibilidade em suas

calcadas estéo situados majoritariamente em Sao Jodo do Cabrito de Plataforma.

Por possuirem largura efetiva reduzida significativamente devido a presenca
de obstaculos (carros e motos) e apresentarem pisos com irregularidades, 22
trechos foram classificados como regular para o fator condicfes da via de circulacéo
D / Regular, pois seus problemas além de afetarem o fluxo dos pedestres aumentam
a probabilidade de acontecerem quedas.

O fator condi¢des da via de circulacdo de 12 trechos obtiveram classificacao
E / Ruim devido ao fato de em alguns trechos inexistirem calcadas e em outros
pontos haver a existéncia de inimeras barreiras fisicas (mormente ambulantes e
veiculos estacionados), interferindo na largura efetiva das calgadas, e também, por
possuirem superficie em estado precario, escorregadio, irregular, suscitando

trepidacoes.

Ademais , buracos, rachaduras, desniveis reduzem a microacessibilidade dos

pedestres, principalmente quando se aproximam da Estacdo de Trem.

Vale registrar que nenhum dos trechos avaliados apresentou uma harmoniosa
combinacéo de calcadas largas, totalmente livres de obstaculos, onde os pedestres
podem escolher a velocidade que desejam caminhar e cal¢cadas cuja superficie esta
em 6timo estado de construcdo e conservacao, que sao firmes, regulares, estaveis e
antiderrapantes sob qualquer condi¢cdo, e que por consequéncia impossibilitam a

ocorréncia de tropecos ou quedas.

Por estes motivos os 49 trechos n&o obtiveram classificagdo geral, acerca do
nivel de servi¢co das calcadas para o fator condicbes das vias de circulagdo, como A
| Excelente ou B / Otimo.
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Figura 14: Resultado do Nivel de Servigo das Calgadas.

Fonte: Elaborada por Juan Moreno e Jodo Henrique da Silva (2014).

Os trechos mais probleméticos no que tange a microacessibilidade, 7 no total
(ver figura 15), foram classificados como F — Pessimo para o fator condicbes das
vias de circulacdo devido ao fato de uma perniciosa combinacdo de péssimas
condi¢cdes de superficie, com a largura efetiva significativamente reduzida, bem
como grande parte do percurso ndo dispor de pavimentacéo e infraestrutura minima
para o trafego de pedestres. Além disso, o fluxo dos transeuntes é afetado pelos
inUmeros obstaculos fisicos (automoéveis, sacos de lixo, arborizacéo, postes e outros
tipos de objetos que se encontram permanentemente sobre as calcadas), e
precarias condicbes de construgcdo e conservacdo das calcadas que, em muitos
pontos estdo destruidas e impraticaveis. E necessario enfatizar, como pode se
apreender da tabela 2, que a maior parte dos trechos improprios para a
microacessibilidade estd no lado de Plataforma, principalmente na rua paralela a

malha ferroviaria e mais proxima a Estacéo de Trem.
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Metros

Figura 15: Trechos mais criticos para o Nivel de Servi¢o das Calcadas, fator:

Condic¢Bes das Vias de Circulacéo.

Fonte: Elaborada por Juan Moreno e Jodo Henrique da Silva (2014).
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6. CONSIDERACOES FINAIS

As condi¢cles de circulacdo dos pedestres, na area de estudo do entorno da
Estacdo Ferroviaria Almeida Branddo no bairro de Plataforma, foram avaliadas
tecnicamente pelo autor, mediante observacdo in loco pela area de estudo, e
utilizando critérios técnicos, a saber: o fator condicdes das vias de circulacao e seus

atributos largura efetiva e condicGes de superficie.

Do ponto de vista do critério, a conclusdo é que o0s problemas de
microacessibilidade e circulacdo dos pedestres pela area se assemelham aos
problemas enfrentados por moradores de outros bairros populares da cidade do
Salvador, com inumeros obstaculos, calcadas precarias, inexistentes e/ou com

objetos permanentes e muitas vezes servindo de estacionamento.

Apesar de sua relevante representacdo histérica para a cidade de Salvador,
por ser um local onde também se iniciou a colonizacéo brasileira, onde ocorreram
embates de destaque pela guerra da independéncia e ainda por ser um dos locais
que outrora tinha importancia da economia baiana, devido a producdo téxtil,
Plataforma ainda sofre com inUmeros problemas, principalmente os problemas
relacionados a mobilidade urbana que impedem que seus moradores alcancem
satisfatoriamente e com agilidade o transporte publico (principalmente o ferroviario)
e os destinos almejados.

Sabe-se que a qualidade da mobilidade urbana e microacessibilidade nas
cidades do Brasil vém sendo comprometidas diéria e sistematicamente, mormente
para a populacdo de baixa renda dos bairros suburbanos, devido ao aumento
vertiginoso do uso do transporte individual, gerando deste modo segregacao

espacial e exclusao social.

Os inumeros problemas da microacessibilidade contribuem para a baixa
qualidade de vida da populagdo, como € o caso dos moradores do bairro de
Plataforma que se véem impossibilitados de realizar os deslocamentos que

deveriam garantir a sua incluséo e interacdo com a cidade.
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Os problemas referentes a acessibilidade e mobilidade das pessoas sao
evidentes e numerosos, encontrando-se abordados nas legislacdes e normas
brasileiras. A Constituicdo Federal de 1988, em seu artigo 5° inciso XV, faz
referéncia a garantia do direito de ir e vir do cidadao. Atualmente, a Lei N° 12.587 de
janeiro de 2012, garante o acesso pleno dos cidadaos ao transporte coletivo urbano,
estabelece como prioridade 0os meios ndo-motorizados sobre os motorizados, e dos
servicos de transporte coletivo sobre o transporte individual motorizado, além de
regulamentar os critérios basicos para a promocdo da acessibilidade universal,
indicando a necessidade de construir ou adequar os espacos publicos ou de uso
publico, para que os mesmos atendam este interesse. Entretanto, a existéncia de
legislacdo especifica para tais problemas ndo garante a efetividade da mesma. O
bairro de Plataforma, e mais exatamente as ruas do entorno da Estacéo Ferroviaria

sé&o um exemplo disso.

Andar a pé é indubitavelmente o modo mais arcaico, primitivo e, também, o
mais democratico em uma cidade, pois ndo necessita de nenhum meio tecnoldgico
externo para a sua realizacdo. Somos assim todos pedestres. E essa assertiva por
mais logica e obvia que pareca nos remete a um principio de uma qualidade
igualitaria, que deveria ser valorizado em uma sociedade de capital social

desenvolvido.

A prioridade é o pedestre como preconiza o Cédigo de Transito Brasileiro
(CTB, 1998). Esse também é o teor principal de campanhas e propagandas de
transito recém implementadas pelo Estado e Municipio, que mais uma vez apostam
na triade - doutrinar, policiar e punir - como fator de mudanca de comportamento.
Entretanto, como é se pode evidenciar no entorno da Estacdo de Trem, o poder
publico cobra da sociedade civil mudancas que ndo é capaz de concretizar e

tampouco reproduzir em suas iniciativas.

O ato de caminhar € 0 meio mais salutar e natural de transporte urbano, pois
nao polui o meio ambiente, além de ser conservador energético. Por estes motivos,
caminhar constitui uma importante alternativa de locomocéo e n&do deve ser ignorada

nos processos de planejamento urbano das cidades e estudos de trafego.

Para o bom desenvolvimento dessa atividade é necessario que as calcadas

oferecam aos pedestres a seguranca e conforto de circular a pé, sem dividir o
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espaco com veiculos motorizados ou objetos que interfiram no livre exercicio desta

atividade e apresentem caracteristicas que indiguem a sua adequac¢ao aos usuarios.

A maior parte das calgadas do bairro de Plataforma n&o possui condigdes
fisicas adequadas para o uso dos pedestres, observando-se muitas vezes auséncia
de sinalizacdo, desniveis, obstaculos, pavimentacdo inadequada, largura e
condicdes de superficie incompativeis com a legislagédo vigente e com o trafego no
local. Além dos fatores citados, os pedestres, muitas vezes, competem com

automoveis e outros meios de transporte nas ruas e até mesmo nas calcadas.

Os resultados deste Trabalho de Conclusdo de Curso indicam a necessidade
de melhorar ou requalificar as vias de circulacdo do pedestre no bairro de
Plataforma, principalmente os trechos avaliados e que apresentam condi¢cdes mais
problematicas, de modo que estes venham a suprir as caréncias do pedestre, o qual
precisa de forma imprescindivel, de condi¢cdes basicas para usufruir de maneira livre,

equitativa e segura, do seu direito a cidade.

Além disso, a melhoria das vias de circulacdo do pedestre ira reduzir
significativamente as situacfes de exclusdo socioespacial agravadas pela
manutencdo de condi¢cdes inadequadas de acesso aos meios e equipamentos de
consumo coletivos e viabilizar que o transporte ndo-motorizado fortaleca o transporte
de publico. Vale frisar que, na promoc¢ao da inclusdo social, o papel do transporte
publico de passageiros € preponderante por facilitar o deslocamento da maioria das
pessoas, sendo responsavel por conceder um servico de qualidade que contemple o
direito de ir e vir de todos os cidad&aos, inclusive daqueles que se encontram em
situacdo distinta, seja pela condicdo socioeconémica ou por possuirem limitacdes
fisicas, sejam elas permanentes ou efémeras. As condi¢cdes, o fator e os atributos
identificados poderdo subsidiar e suscitar a intervencao publica na regido estudada e
a concepcao de politicas e projetos de mobilidade socialmente inclusivos,
destinados, preferencialmente ao pedestre e consequentemente ao espaco de

circulagcdo dos mesmos.
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