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RESUMO

O problema da redugcdo da acessibilidade no Brasil vem comprometendo as
condicbes utilizadas para o alcance dos destinos desejados pelas pessoas que
habitam as cidades brasileiras, contribuindo, conseqientemente, para a baixa
qualidade de vida, principalmente da populacdo dependente de algum modal publico
de transporte. Diante desta problematica, este trabalho tem o objetivo de identificar
os fatores que interferem na microacessibilidade das pessoas que utilizam o trem
urbano de Salvador, através de um estudo de caso do bairro de Coutos localizado
no suburbio. Pretende-se avaliar o grau de influéncia e a inter-relagédo dos fatores
identificados utilizando a matriz de prioridade, ferramenta que compde o conjunto de
técnicas qualitativas de apoio a decisdo. Foram obtidas informacbes de natureza
qualitativa extraindo assim uma ordenada escala de importancia de acordo com a
lista de fatores eleitos como influenciadores na microacessibilidade. Toda a pesquisa
foi realizada com usuarios regulares do trem que se deslocam de suas residéncias
para a estacao por motivos especificos. Os resultados obtidos apresentaram o fator
seguranca como aquele que mais interfere no deslocamento das pessoas,
deduzindo preliminarmente ser este um dos principais fatores que contribui na
diminuicdo da demanda ao servico ferroviario, além de constatar a estreita
interligacdo fatores conservagdo/manutencdo e riscos de acidentes também
presentes no estudo da microacessibilidade dos moradores do bairro de Coutos.

Palavras-chave:; Microacessibilidade; Acessibilidade; Mobilidade; Qualidade de
Vida.
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1. INTRODUCAO

De acordo com CORREA (2002), o espaco urbano capitalista apresenta
um conjunto de caracteristicas julgadas como importantes elementos de

fundamentacao para seu entendimento.

A primeira delas diz respeito a organizagdo espacial, em seus diferentes
usos que definem as areas centrais, comerciais, industriais, de servicos e de gestao,
residenciais, de expansao dentre outras, porém apesar de divido em partes o
mesmo se apresenta em continua simultaneidade entre a fragmentacdo e
articulacao, indicando a segunda caracteristica reconhecendo a inter-relacao entre
as diferentes partes que compde o espaco urbano, podendo ser percebidas através
do movimento de veiculos, pessoas e mercadorias ou ainda através da circulacédo de

decisdes, salarios, juros dentre outros.

O reflexo social € a terceira caracteristica que retrata as consequiéncias
do espaco segregado e desigual reproduzindo a estrutura social em classes,
resultante de acdes realizadas tanto no presente como no passado, contido de uma

complexa mutabilidade modelada por ritmos e naturezas diferentes.

A quarta nos faz refletir sobre o conjunto de simbolos que compde o
espaco envolvendo mitos, crencas e valores criados pela prépria sociedade de
classe, projetados nas formas espaciais como monumentos, lugares sagrados e etc.

Este simbolismo € gerado a partir da convivéncia diaria dos grupos de individuos



que em meio a situacao de desigualdade permite o desencadeamento de conflitos
sociais, transformando o espaco capitalista em campo de luta, ou seja, cenario e

objeto de antagonismos na sociedade.

Os principais modeladores da organizacao espacial da cidade capitalista
sdo o0s processos espaciais. Criados pela sociedade, esses processos Ssao
responsaveis pela criacdo e materializacdo de atividades constituintes do préprio

ordenamento espacial.

Dentre varios processos, chama-se a atencdo para o da segregacao
urbana que de acordo com CORREA (2002), é um dos processos que focaliza a
existéncia e reproducao dos diferentes grupos sociais. Neste sentido, a segregacao
residencial demonstra como a cidade capitalista evidencia espacialmente a divisao
das classes sociais, viabilizada a partir do rigoroso controle de terras pela classe
dominante unida a privilegiada atuagcdo do Estado para com os mesmos, da
localizagdo das moradias e das alternativas encontradas para a construcdo de

habitacoes.

CORREA (2002), afirma que o espacgo urbano no sistema econdmico
capitalista se apresenta, em areas residenciais isoladas, sendo esta constatacao a
prova da existéncia de uma complicada estrutura social exposta em regime de
classes. Ainda defende a idéia de que esse espaco é resultante de varias acbes de
reproducao do sistema capitalista que foram acumuladas com o passar do tempo e

originadas por fatores que estdo na base do processo de producao e consumo.



Na obrigacdo de se adequarem ao sistema econémico capitalista os
paises periféricos sofreram profundas e desequilibradas transformacdes,
principalmente econémicas, sociais e urbanas, favorecendo com que os interesses
econbmicos em questao fossem desenvolvidos de forma rapida e muito dindmica
desencadeando assim o surgimento de cidades destinadas apenas para a

reproducao do capitalismo.

As grandes metropoles subdesenvolvidas sdo a prova inerente de
expressao de oposicoes e desigualdades, resultantes das imposicdes do regime
econbmico capitalista. Dessa maneira a acelerada urbanizacdo que ocorreu em tais
metrdpoles espalhadas na maior parte dos paises subdesenvolvidos, incluindo o
Brasil, é fruto da promocao pela corrida da industrializagcdo, que provocou o
aparecimento de grandes poélos urbanos fragmentados, ou seja, de um lado areas
centrais desenvolvidas, providas de completa infra-estrutura e do outro as areas
periféricas, privada de qualquer recurso basico, isenta da atencdo do governo e da
sociedade elitizada (FERREIRA 2000).

E necessario destacar o modo descontrolado como o avanco da
urbanizacdo ocorreu levando em consideracdo os aspectos relacionados com a
forma de ocupacéo, disponibilidade de agua, descarga dos residuos gerados pela
populacdo (esgoto e lixo), condicbes de moradia, servicos publicos basicos,
qualidade dos espacos pubicos e grau de mobilidade da populacdo no espaco
urbano. Este ultimo associado as facilidades de movimentacdo de pessoas é
assunto que comeca a receber atencado atualmente devido a complexa crise de

deslocamentos que as grandes cidades vém enfrentando (GROSTEIN 2001).



Entende-se por mobilidade como a capacidade dos individuos se
moverem de um lugar para outro e depende da performance do sistema de
transporte, da hora do dia e da dire¢cdo na qual o individuo pretende viajar, bem
como de suas caracteristicas individuais, tais como renda, propriedade de veiculo,
recursos que se pode gastar na viagem, sexo, idade, etc (TAGORE e SKIDAR, 1995

apud HENRIQUE, 2004).

Segundo o Ministério das Cidades (2004), a qualidade da mobilidade
urbana do Brasil vem sendo comprometida diariamente, especialmente para a
populacdo de baixa renda, sendo justificada pelo aumento do uso do transporte

individual, segregacao espacial e exclusao social.

Além da capacidade de se deslocar no espaco a mobilidade também
reflete questdes relacionadas as condicbes utilizadas para o alcance de destinos

e/ou servicos almejados pelas pessoas, ou seja, a acessibilidade.

Assunto discutido pela SeMob (Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana) do Ministério das Cidades, como parte integrante da Politica de
Mobilidade Urbana, a reducéo da acessibilidade contribui para a baixa qualidade de
vida da populacdo que se vé impossibilitada de realizar os deslocamentos que

deveria garantir a sua inclusdo e interagdo com a cidade.

A partir da constatacado do deficiente e excludente acesso a cidade pela
populacéo brasileira, proveniente do desordenado planejamento urbano e precérias

condicoes de transporte, merece devida consideracdo a andlise de tais problemas



favorecendo esclarecimentos e conseqientemente a indicacdo de possiveis

solucdes para a crise de deslocamentos.

Dentro dessa perspectiva torna-se importante a utilizacdo de estudos de
modo a analisar os movimentos de acordo com cada individuo, ou melhor, levando
em consideracdo as diferencas sociais, econémicas e culturais que interferem na

utilizacao da cidade pelas pessoas, VASCONCELLQOS (2001).

1.1 CARACTERIZAGAO DO PROBLEMA

O suburbio ferroviario de Salvador area com pouca infra-estrutura, isenta
de planejamento, composta por precarias construcdes, terrenos em areas de risco e
acessibilidade viaria deficiente, reflete, segundo FERREIRA (2000) numa visao
ampla, a desordenada expansao espacial provocada pelo processo de urbanizacao

impulsionada pelo abandono de economias agricolas em favor da industrializa¢ao.

Dentro deste diagnostico surge a indagacdao sobre o grau de
acessibilidade dos residentes desta regido da cidade. O seu sistema de transporte
deficiente ressalta a existéncia de sérios problemas que contribui para a baixa

mobilidade da populacéo suburbana.

Apesar do sistema de transporte do suburbio ser composto por 6nibus

coletivo, transporte complementar e o trem, neste trabalho o enfoque é direcionado



preferencialmente para o servigo ferroviario que atualmente apesar da baixa tarifa
apresenta uma demanda comprometida devido ao escasso e precario servico de
manutencao das infra-estruturas do sistema além das dificuldades de acesso, como
por exemplo, ruas sem passeio e sem asfalto ou qualquer outro tipo de tratamento
adequado para locomocao das pessoas, auséncia de placas de sinalizacdo para

identificagdo do meio de transporte e etc.

Por conseguinte revela-se o propdsito de abordar o tema da
microacessibilidade da populacao do bairro de Coutos ao trem, tomando como ponto
de partida a idéia de que os problemas da microacessibilidade podem ser um dos
fatores que vem contribuindo para a diminuicdo da demanda pelo transporte

ferroviario.

1.2. OBJETIVOS

Este trabalho tem como objetivos principais a identificagdo e avaliacao
dos fatores que interferem na microacessibilidade e mobilidade das pessoas

usudrias do transporte ferroviario de Salvador localizado na regido do suburbio.

De modo a auxiliar na interpretagdo do objetivo principal foram

considerados os seguintes objetivos especificos:



Discutir o conceito de microacessibilidade que mais se adequa ao objeto de
estudo;

Analisar as inter-relacdes existentes entre os elementos que compdem a
microacessibilidade segundo a percepc¢ao das pessoas que usam este modal

através de uma técnica qualitativa.



2. HISTORICO DO SUBURBIO FERROVIARIO DE SALVADOR

Situado ao Norte do Municipio de Salvador, o suburbio inicia a sua
histéria social diretamente relacionada com o desenvolvimento econémico industrial
moderno marcado com a exploracao e refino de petréleo iniciada na década de 50

do século XX.

Tomando por base as informagdes do acervo da SEPLAM (Secretaria
Municipal do Planejamento, Meio Ambiente e Desenvolvimento Econémico) pode-se
afirmar que certas aglomeracdes urbanas significativas que se originaram no
suburbio de Salvador tenham surgido a partir da configuracdo de bairros de
operarios, ou melhor, bairros destinados a trabalhadores da industria téxtil, presenca

expressiva na regiao.

A concentracdo dos servicos na area central de Salvador que propiciou a
alta valorizagdo do solo urbano no centro também deve ser denominada como fator
impulsionante dos aglomerados do suburbio. A classe trabalhadora, composta por
soteropolitanos e imigrantes do campo atraidos pelo crescimento econémico da
cidade, sem condicées 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.

ROCHEFORT (1998), apresenta dois tipos de problemas originados pelo

rapido crescimento urbano das grandes cidades nos paises em desenvolvimento,



onde podemos enquadrar Salvador: a brevidade no acréscimo do numero de
habitantes atraidos pela busca de emprego e melhores condicdes de vida,
juntamente com a pobreza do maior nimero de habitantes, j& que o sistema
econbmico capitalista propée a acumulacédo de bens e servicos de uma pequena

parcela de individuos em detrimento da grande parte restante.

Até o inicio do século XX o suburbio era constituido pela atividade de
producao acucareira que era escoada pelo mar, no entanto, com a presenca da rede
ferroviaria, implantada no final do século XIX, as condicbes de direta relacdo com
Salvador sao estabelecidas, provocando o surgimento do processo de ocupacao do
suburbio. Neste caso fica evidente que tais acontecimentos sdo provenientes da
evolucao das cidades em seus diversos aspectos, principalmente econémicos e

sociais.

O resultado dessas movimentacdes no contexto urbano de Salvador foi 0
isolamento da elite no centro da cidade e arredores, enquanto que a classe operaria

se espalha pelo suburbio.

A ocupacao do suburbio até 1955 estava distribuida em 5 (cinco) pontos
isolados: Plataforma, Periperi, Coutos e Sdo Tomé de Paripe. Essa distribuicao foi
proporcionada pela presencga dos engenhos de cana-de-agucar localizadas em cada
um desses bairros além dos pontos de parada compreendidos na linha férrea. Dos
anos 60 em diante, com o desenvolvimento e expansdo capitalista na Bahia, o
suburbio sofre uma notavel expansdo dos bairros, além do aparecimento de

inUmeras invasoes.
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Sao bairros dormitério, pelo fato de ser compostos por trabalhadores que
passavam a maior tempo trabalhando no centro, ou em obras da época s6

retornando a noite para as suas casas.

O grande momento do crescimento de ocupacao acontece em 1975, e
continua ocorrendo até os dias atuais, principalmente pela influéncia da Avenida
Afranio Peixoto. Esta avenida foi de notavel importancia na transformagcdo do
suburbio em area contigua, ou seja, de contato, com os sub-centros da Calcada e
Comércio, assim o subulrbio passou a ser considerado como parte integrante da

malha urbana de Salvador.

2.1. CARACTERIZACAO DA OCUPACAO

Pode ser dividida em 2 (dois) tipos:

% A ocupacdo primitiva que se desenvolveu préxima a borda maritima,
composta por terrenos planos, e nas cumeadas de vale. Este tipo de
ocupacgao forneceu condi¢cdes de se constituir nucleos hierarquizados no
suburbio, além de fornecer a interatividade entre os mesmos pela Avenida

Afranio Peixoto e pela linha férrea.

% A ocupagdo das encostas que se desenvolveu de maneira espalhada em

sentido radial a partir de cada nucleo primitivo ja existente. Essa acao
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promoveu uma estrutura de interligacao interna e externa de toda a area que

compreende o suburbio.

A grande quantidade de familias com baixa renda na cidade acelerou a
transformacao do suburbio, que se tornou uma area desprovida de infra-estrutura,
fruto da l6gica capitalista que a cidade de Salvador incorporava. Mesmo na presenca
das notaveis restricdes fisicas a necessidade habitacional das pessoas tinha maior

peso frente a tais impedimentos.

Segundo CORREA (2002), na cidade em que existe a segregacio sdcio-
espacial, contemplada por uma area localizada a grande distancia do centro e
desprovida de recursos de qualquer natureza sao realizados loteamentos populares
carentes de infra-estrutura com habitagdes edificadas pelo sistema de

autoconstrucéo’.

No entanto o parcelamento foi realizado pela iniciativa privada, ocorrendo
de maneira mais significativa da década de 50 até meados da década de 60, foi de

grande importancia na definicdo estrutural do tecido urbano.

As condigcdes de habitacdo sdo na maior parte precaria, de carater
subnormais para grande parcela da populagao residente, apesar de existirem bairros
de grande adensamento de ocupacado com padrdes de habitacao superiores, como €
o caso de Paripe, Periperi e Plataforma. Os usos sdo de cunho especificamente

residencial, tendo suas atividades de predominancia para atendimento local.

' Processo de producio de moradias de baixo custo, pela populagdo de baixa renda, mediante o seu préprio
trabalho.
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Com base nas informacdes obtidas pelo IBGE no censo demogréfico de
2000, o suburbio ferroviario de Salvador apresenta um contingente populacional de
262.219 habitantes, transformando-o na regido administrativa? mais populosa do

municipio, com densidade de 91,36 hab/ha.

RA XV 7

SUBURBIOS
FERROVIARIOS

Figura 1 — RA XVI: Suburbio Ferroviario

2.2. O BAIRRO DE COUTOS

Localizado no suburbio (Fig. 2), o bairro de Coutos, estende-se por uma

pequena cadeia de morros, situado as margens da Avenida Afranio Peixoto, limitado

* Subdivisdo do territério do Municipio para fins administrativos, de planejamento e de informacio. Em Salvador
existem 16 (dezeseis) Regides Administrativas (RA’s) de acordo com a Lei n® 6.588/2004.
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ao Norte pelo bairro de Paripe, ao Sul por Periperi, ao Leste pelo Parque
Metropolitano Piraja/Valéria e a Oeste pelo Oceano Atlantico. Coutos se
desenvolveu apds loteamento de uma antiga fazenda. Abrange 3 (trés) grandes
loteamentos situados de cima para baixo em faixas horizontais, sao eles:
Loteamento Parque Carvalho; Loteamento Parque Setubal e Loteamento Fazenda

Periperi.

Figura 2 — Localizagao do Bairro de Coutos

A partir de uma anélise comparativa® , feita em 1988, dos projetos do
Loteamento Carvalho e do Loteamento Setubal, concluiu-se que houve a intencéo

em obedecer a um planejamento prévio para a realizacao do ordenamento e uso do

? Documento tombado pela SEPLAM referente a um diagndstico de situagdo sécio-econdmica da populacdo do
subtrbio ferrovidrio.



14

solo. Porém a ocorréncia de uma desintegracao dos lotes originais e a apropriacao
para uso residencial de areas destinadas a equipamentos comunitarios e areas
verdes, além das invasbes e da pratica de loteamentos clandestinos,

descaracterizou o planejamento inicial.

Em reportagem realizada por José Araudjo Neto (2000) foi demonstrado
que o bairro sofreu um incremento nos problemas depois da acéao
descompromissada e irresponsavel do governo do Estado que no inicio da década
de 80 relocou, para um terreno da prefeitura de Salvador situado em Coutos,
moradores de uma invasdo chamada Malvinas (atual Bairro da Paz) localizada na
Avenida Luiz Viana Filho (Paralela), com a promessa de melhores condicdes de

seguranca, saude e infra-estrutura.

O compromisso assumido pelo governo nédo ocorreu, contribuindo para o
aparecimento de habitac6es irregulares sem a devida infra-estrutura, tal acédo é
prova concreta da permissividade do poder publico frente ao acumulo de
deficiéncias urbanas dos bairros periféricos. Sao localidades destinadas aos pobres
e excluidos, constituida de pequenas casas sobre encostas esquecidas pelo poder

publico.

Atualmente Coutos € um bairro que como a grande parte daqueles
compreendidos no suburbio de Salvador enfrenta graves problemas pela auséncia
de atuacdo adequada da prefeitura. A falta de saneamento basico e drenagem, a

falta de opcdes de lazer, a inexisténcia de escolas de ensino médio, a deficitaria
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oferta de transportes, ruas sem nenhum tipo de pavimento e esburacadas fazem

parte do cenario vivenciado pelos habitantes de Coutos.

2.2.1. Populacao e Renda

O seu crescimento demografico se desenvolveu rapidamente apoés a
fundacao do CIA (Centro Industrial de Aratu) nas décadas de 60 e 70, formado por

familias oriundas do interior que buscavam emprego na capital de Salvador.

A sua populacdo & composta basicamente por pessoas originarias de
pequenas cidades do interior da Bahia, remanescentes de comunidades ciganas e

uma expressiva quantidade de cearenses e sergipanos.

Segundo os dados do IBGE no censo de 2000, a populacédo do bairro de
Coutos, chega a 19.896 habitantes ocupando cerca de 5.045 domicilios, sua renda
tomando por base os setores censitarios correspondentes ao bairro é dividida da

seguinte forma:

. 67,32% da populacao entre 0 a 2 SM;

. 25,32% da populacéo entre 2 a 5 SM;

7,38% da populacao entre 5 a mais de 20 SM.
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Nos mapas abaixo (Fig. 3,4 e 5), ainda de acordo com o Censo 2000,
podemos perceber a distribuicdo espacial da renda na regido, sendo interpretados
através de resultados percentuais que possibilitam localizar e visualizar a

concentragdo predominante da populagcédo de acordo com sua renda.

O primeiro mapa demonstra a divisdo espacial que representa a
populacdo que ganha até 2 salarios minimos, renda que prevalece na maior parte do
bairro em questao. O segundo e terceiro mapa reforgcam a existéncia de uma parcela
muito pequena que tem uma remuneracdo acima de 2 salarios minimos. Desta
forma fica constatada a caracterizagdo de um bairro habitado por pessoas

pertencentes a classe baixa.

FAZENDA COUTOS

COUTOS

Fonte: Sistemas de informacbes geograficas Ponulacas com renda da 0 <
r&%@sasdo Estado da Bahia. CONDER - 2 Shlanas Minimos (96)
0= 3333
3555 @EET
- EEET - 100

Figura 3 — Populacdo com renda de 0 a 2 SM



FAZENDA COUTOS

FERIPERI

Fonte: Sistemas de informagdes geograficas
urbanas do Estado da Bahia. CONDER - .
INFORMS, 5 Salbrins Minimos 08)

Q- 1967
19057 - 3933
FEi-5

Figura 4 — Populacdo com renda de 2 a 5 SM
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FAZENDA COUTOS

. o

Fonte: Sistemas de informagdes geograficas
urbanas do Estado da Bahia. CONDER -

INFORMS. Populagio com renda da 5 :
O S 10 Salarnios Minimos (%)

0- 1687
16T - 3333

- 3333-50

Figura 5 — Populacdo com renda de 5a 10 SM
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2.3. A LINHA FERREA

A histéria que estrutura o progresso dos nucleos urbanos esta
intimamente ligada ao processo de modificagdo e modernizacdo dos meios de
transporte, no que diz respeito aos trens suburbanos. FERRAZ & ESPINOZA
TORRES (2004) afirmam que o resultado da existéncia destes foi a ocupacgao de
maneira ndo uniforme do solo, acompanhada da grande concentracdo de moradias

e atividades bem préximas das estagdes.

O uso dos trens como transporte urbano de pessoas teve inicio a partir da
segunda metade do século XIX, realizando o deslocamento de passageiros entre as
estacdes que se localizavam nos suburbios e as que se situavam nas areas centrais

das cidades.

No ano de 1855, através de uma concessao do Império, empresarios
ingleses criaram a Bahia and Sao Francisco Railway Company, para construir a
ferrovia de nome Salvador/Juazeiro, com projeto elaborado em Londres, suas obras
tiveram inicio em 24 de Maio de 1856 e em Junho de 1860 foi inaugurado o trecho
inicial, Calgada/Paripe, sendo considerada como a primeira ferrovia construida da

Bahia e a quinta no pais (PIMENTEL, 1999).

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 aglomeracéao
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urbana que se situa no suburbio de Salvador. Sao 10 estacoes (Fig. 3) espalhadas
por todo o percurso: Calcada, Santa Luzia, Lobato, Almeida Brandao, ltacaranha,

Escada, Praia Grande, Periperi, Coutos e Paripe.

Segundo anélise realizada pela Prefeitura de Salvador em 1999*, a maior
parte das estacoes estdo localizadas em areas que possui 0 sistema viario de
acesso em condicdes precarias, as Unicas excecdes sao feitas as estacdes de
Paripe, Periperi e Calgada que apresentam uma melhor articulagéo entre os nucleos
urbanos e as mesmas através de suas vias, como conseqiéncia pode-se observar
nessas regidoes a consolidagdo de atividades terciarias significativas. As outras
estacdes estdo isoladas como € o caso de Santa Luzia, Lobato, Almeida Brandao,
ltacaranha e Escada que sé podem ser utilizadas por um Unico acesso, sem vias
locais alternativas, ou possuem uma deficiente articulacdo com o sistema coletor

onde se encaixa as estacdes de Praia Grande e Coutos.

Na area de estudo selecionada para este trabalho se encontra a estacao
Coutos localizada a beira da Avenida Suburbana com o objetivo de servir a
comunidade que habita o bairro de mesmo nome. Seu fluxo de passageiros entre 0s
4 (quatro) primeiros meses de 2007 corresponde a um total de 51.729 pessoas

(CTS, 2007).

* Andlise Prospectiva da Urbanizag¢do do Subtrbio Ferrovidrio em fun¢do das Alternativas de Tracado do Trem.



21

Estacao Periperi

Estacao P. Grande

Estacao Escada
Estacao Itacaranha

Estacao Alm. Brandao

Estacao Lobato

Estacao Sté. Luzia

Estacao Calcada

Estacao Coutos

Figura 6 — Localizacao das Estacoes Ferroviarias
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3. O CONCEITO DE ACESSIBILIDADE

Devido a existéncia de inumeros conceitos atribuidos a palavra
acessibilidade, faz-se necessario a apresentacao de definicdes julgadas adequadas

para a melhor compreensao do estudo proposto neste trabalho.

A reflexdo sobre acessibilidade vem se tornando uma acdo complexa
devido a grande abrangéncia que este conceito tem apreendido, na verdade, essa
constatacao pode ser justificada pelo fato de que esta definicdo se enriquece a cada
novo paradigma desenvolvido nos atuais estudos sobre o deslocamento das

pessoas.

Dois conceitos foram interpretados como os mais completos para o

entendimento da acessibilidade dos usuarios do trem suburbano de Salvador:

A ANTP (1997), trata da acessibilidade incorporando-a como as
condicoes relativas de atravessar o espacgo e atingir as constru¢des 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 relacbes sociais, econdmicas,

politicas e culturais dos individuos/usuarios.

VASCONCELLOS (1996b), diz que a acessibilidade esta relacionada a

facilidade de atingir os destinos desejados por um determinado individuo, sendo esta
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o indicador mais direto dos efeitos de um sistema de transporte. Aplica-se ainda uma
subdivisdo no interior no conceito de acessibilidade, onde a mesma passa a ser

compreendida de forma macro e/ou micro.

A macroacessibilidade visa a facilidade de cruzar o espaco e ter acesso a
equipamentos e construcdes, € uma reflexdo de visdao mais ampla que reflete o
deslocamento para ou de cada zona de trafego. Na microacessibilidade o estudo se
baseia na facilidade de se ter acesso de maneira direta aos veiculos ou aos destinos

finais desejados.

A escolha destes dois conceitos tomou como ponto de partida a analise
sobre os aspectos que compde a realidade local do suburbio de Salvador, no que diz
respeito principalmente, relevo do terreno, as disposicoes das moradias e sistema

viario local.

Reunindo as duas reflexdes foi possivel conceber a existéncia da
necessidade de se analisar o grau de influéncia dos indicadores que fazem parte da
acessibilidade, além disso, a presenca de agdes de natureza social, econbémica e
cultural também podem ser considerados como fatores diretamente ligados ao

deslocamento das pessoas que habitam a regidao de estudo.

VASCONCELLQOS (1996a) também defende a importancia de se buscar
um modelo conceitual que garanta um melhor grau de detalhamento necessario para

a obtencéo de informacdes mais representativas para a realidade local. Neste caso,
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0 conceito de microacessibilidade foi considerado o mais relevante para a analise

em questao, estando de acordo com o objetivo deste trabalho.

Os indicadores da acessibilidade podem variar de acordo com o tipo de
informacao que se desejar buscar, sendo de extrema importancia delimita-los.
Dependendo do grau de simplicidade pode estar relacionada a medida das
distancias percorridas entre o local de origem e o de destino, o tempo gasto com o
deslocamento, existéncia de barreiras fisicas, sociais e econdmicas que impedem as

pessoas de realizarem seus percursos € etc.

3.1. MICROACESSIBILIDADE

Segundo a definicdo dada por VASCONCELLQOS, 1996b apud GOTO,
2000, a microacessibilidade estuda de maneira objetiva a relagdo 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.

Esses elementos sdo recursos que interferem de maneira positiva e/ou
negativa no que chamamos de microacessibilidade das pessoas. De acordo com
FERRAZ & ESPINOZA TORRES (2004) no caso do acesso ao sistema de transporte
ser realizado a pé, importam a distancia percorrida para iniciar e finalizar a viagem
por transporte publico e a comodidade experimentada nesses percursos, refletida

pelos seguintes fatores: condi¢cdes das calgadas (largura, revestida ou nao e estado
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do revestimento), declividade do percurso, facilidade para cruzar as ruas existentes

no trajeto, existéncia de iluminagéo publica, seguranca pessoal no trajeto, etc.

Além disso, fatores socioeconbémicos envolvendo a renda, idade,
deficiéncias restritivas também sdo de grande peso na determinacdo do grau de

acessibilidade do pedestre.

Em verdade sdo inUmeros 0s componentes que estdo presentes na
analise da microacessibilidade, neste intuito € importante definir quais sdo aqueles
ai pertinentes para a confecgdo de um diagnostico coerente com a realidade do local

onde se pretende dimensionar tais elementos.

Para a realizacdo deste trabalho o conceito em questdo se mostra de
grande relevancia, principalmente pelo fato de se objetivar o esclarecimento sobre o
grau de influéncia dos fatores que interferem no percurso do usuario e/ou pedestre
que sai de sua residéncia e caminha em direcao a estagao ferroviaria. Os fatores
que constituem a microacessibilidade no bairro escolhido serdo identificados

segundo uma metodologia de natureza qualitativa para uma andlise interpretativa.

3.1.2. O Pedestre

Os movimentos de pedestres correspondem a grande parte dos

deslocamentos urbanos. Sendo este modo 0 mais utilizado nas pequenas cidades e
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até mesmo nas grandes metrépoles, chegando a corresponder por um tergo das
viagens (ANTP, 1997). Em 2000 a ANTP afirmou que 44% dos deslocamentos da

populacéo realizados nas Regides Metropolitanas brasileiras sdo no modo a pé.

O modal a pé é o transporte humano mais antigo e barato que da
condicbes propicias para que as pessoas tenham acesso a cidade e
consequentemente aos seus servicos essenciais, como educacdo, saude, lazer e
trabalho. O pedestre em comparacao com as demais modalidades de transporte
possui maior flexibilidade para circular nas vias terrestres mesmo com as

dificuldades impostas no seu trajeto.

Normalmente a caminhada ¢é realizada para percorrer pequenas
distancias e até como parte complementar de viagens feitas por outros modais que
compbe a circulacdo urbana das cidades. Apesar de ser uma 6tima agcdo para
manutencao da saude, a caminhada hoje é utilizada por muitas pessoas como a
Unica opc¢ao de deslocamento, devido principalmente a baixa renda que a maioria da
populacdo brasileira enfrenta, reforcada ainda pelo fato de que os demais modos

nao séo ofertados de maneira compativel com a realidade da populagéo.

Sao longas e penosas distdncias que fazem parte do cotidiano dos
excluidos sociais brasileiros, percursos que em muitas situagdes sao desprovidos de
infra-estrutura necessaria a circulacao segura e confortavel das pessoas. De acordo
com a ANTP (1997) é nos bairros periféricos onde as pessoas tém maiores
problemas com as grandes distancias para chegar a rede de transporte coletivo ou

aos equipamentos publicos urbanos.
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Neste trabalho o pedestre é considerado como o principal contribuinte no
desenvolvimento desta pesquisa, utilizando o estimulo de idéias sobre o quotidiano
a partir da sua relacdo com o mundo externo, neste caso o percurso realizado,
complementado por suas formas e estruturas, na interpretacdo das significacdes

perceptivas.

3.1.3. Calcadas

As calgadas sé@o elementos determinantes, que priorizam e privilegiam a
realizacdo do deslocamento a pé. A presenca das calcadas proporciona além da
circulacao, outras condicoes favoraveis para acesso a cidade, como por exemplo, a

seguranca e o conforto das pessoas.

Por ser um recurso de grande importancia para acomodar os pedestres,
as calcadas devem ser consideradas no planejamento da circulagdo, a ANTP (1997)
define esse planejamento como sendo aquele que tem por objetivo decidir as formas

de utilizagdo das vias e canais de circulacédo pelas pessoas e mercadorias.

Na criacdo de um sistema de rotas em areas ja consolidadas, o
planejamento de circulacdo dos pedestres deve obedecer a alguns principios

basicos desde que acompanhem a estrutura urbana ja existente:
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Para areas a serem desenvolvidas o problema passa a ser a
tentativa de tecer uma rede estrutural urbana em que sejam
atendidas a capacidade e a fluidez adequada tanto para o transporte
motorizado como ndo motorizado, em que as rotas de pedestres
tenham poucos desvios, atendendo os seguintes requerimentos
bésicos”.

e Disponibilidade: O sistema precisa ser acessivel por direito
para todos os usuarios sobre qualquer razao”.

e Facilidade: As rotas e superficies ndo devem apresentar
barreira para nenhum grupo significativo.

e Segurancga: O pedestre deve estar apto a usar o sistema com
a perspectiva de seguranga quanto ao trafego e quanto a sua
propria pessoa.

e Economia: Os pedestres ndo devem estar sujeitos a
congestionamento e atrasos devido a falta de capacidade do
passeio ou a obstrugao por veiculos.

e Conveniéncia: qualquer desvio significante deve ser muito
limitado.

e Conforto: os usuarios ndao devem sofrer condigbes penosas
sociais ou climaticas.

e Amenidade: todo esforco possivel deve ser realizado no
planejamento, design, construcao e geréncia para prover uma
agradavel experiéncia ambiental. (RAMSAY, 1995 apud
GONDIM, 2001, p. 29)

Ainda com base na ANTP (1997) as caracteristicas basicas que devem
ser consideradas no planejamento das vias de pedestres sdo: topografia plana de
modo a facilitar ao usuario o caminhar e o proporcionamento de uma harmdnica
relacdo entre os usuarios, edificios e insolagao respeitando a escala adequada dos

edificios.

E de palpavel evidéncia que a maior parte das nossas cidades brasileiras
nao estabelece a devida preocupacdo com as vias dedicadas aos pedestres, na
verdade, essa constatacdo é oriunda da histérica priorizagcdo da utilizagdo dos
veiculos e conseglientemente de vultosos investimentos na infra-estrutura viaria. Os
mais castigados sdo as pessoas de baixa renda, que dependem dos modais

publicos e ndo motorizados.
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Medidas como a melhoria e manutengdo das calcadas, seguindo a
normatizacao em vigor, além da adequacao ao espaco em questdo, poderiam a

principio amenizar os problemas relacionados a microacessibilidade dos pedestres.

3.2. A MOBILIDADE URBANA

A ANTP (2003) fala da mobilidade urbana como um privilégio concedido
as pessoas e agentes econdmicos, quando oS mesmos necessitam realizar os
deslocamentos que contribuirdo para o acesso ao espacgo urbano nas cidades. Esta
intrinseca na 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 esforgco direto (deslocamento a pé) ou recorrer a meios de
transporte  n&o-motorizados (bicicletas, carrogas, cavalos) e
motorizados (coletivos e individuais).

(Ministério das Cidades, 2006)

Neste sentido a mobilidade é resultado das condigcbes das pessoas se
movimentarem pelos diversos modos de transporte, revelando formas de interacéo
do cidaddo com a cidade, que é o seu habitat, e com os demais individuos. E
produto do desenvolvimento urbano citadino que se corporifica através das

transformacdes histéricas que compde uma sociedade.
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A garantia de mobilidade proporciona uma melhor qualidade de vida para
a cidade, visto que, atinge diretamente na articulacdo dos diversos atores sociais,
evidenciando a eliminagao das barreiras socioeconémicas, além de potencializar a
equidade espacial, principalmente para as pessoas de baixa renda que representa

boa parcela dos habitantes urbanos que padecem nas cidades brasileiras.

A renda, a idade, o0 sexo, as deficiéncias restritivas, os fatores que se
relacionam com o0 meio urbano como as caracteristicas dos terrenos, os aspectos
fisicos das vias e calcadas, a existéncia de ciclovias sdao elementos que de alguma
forma podem limitar o deslocamento e conseqlentemente causa a restricdo da

mobilidade urbana dos individuos.

Na intengdo de proporcionar um melhor entendimento de como tais
elementos interferem na mobilidade urbana, chama-se a atencao para a idéia de
VASCONCELLOS (2001), que divide a mobilidade em cinco questdes principais,
denominando-as como determinantes sociais que estdo inseridos dentro da

problematica.

. A questao dos pobres: considerada a mais importante por aglomerar
adultos, criancas, idosos e portadores de deficiéncia de todas as idades e
ambos 0s sexos, a reflexdo sobre a pobreza esté interiorizada nas demais

questdes que se incorporam no estudo da mobilidade.

O fato dos pobres terem sido obrigados a construirem suas moradias em

areas periféricas ndo garantindo o acesso rapido e pratico ao local de
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trabalho e aos equipamentos do servico publico; A inexisténcia de
calcadas convenientes e providas de infra-estrutura, no caso de
deslocamento no modo a pé ou bicicleta; A auséncia de adequada oferta
de transporte publico, além da cobranca de tarifas ndo condizentes com a
realidade dos pobres, devem ser aspectos influenciadores de grande

magnitude no que diz respeito a mobilidade urbana.

A questao das criancgas: se concentra nas situacdes de seguranca pessoal

em que a crianga realiza 0 modo a pé e/ou bicicleta.

A questao do género: com base nos estudos sobre os problemas ligados
ao género a énfase é dada naqueles enfrentados pelas mulheres sendo
encarado até como subproduto do movimento feminista, desta forma, pelo
amplo e complexo campo de abrangéncia de discussdo na sociedade o

autor nao se aprofunda neste assunto.

A questdo dos idosos: refere-se as dificuldades fisicas para entrar no
transporte publico e aquelas relacionadas com a adaptacdo das vias e

calcadas aos seus limites fisicos.

A questdo dos portadores de deficiéncia: além de vivenciarem os
problemas sofridos pelo restante dos individuos os deficientes também

enfrentam as dificuldades provenientes dos seus limites fisicos e mentais.
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Pode-se considerar como o tema mais dificil de ser tratado por estar
diretamente associado ao nivel de interesse da sociedade em discutir os

direitos dos deficientes.

Num cruzamento qualitativo realizado (Quadro 1), VASCONCELLOS
(2001), considera as condicoes econOmicas e sociais, 0s papéis ativos no transito e
as condicbes de circulacao (acessibilidade ao espaco, segurangca de trafego e
qualidade de transporte), para uma visualizacdo de maneira geral da forma pelas
quais tais condicoes e papéis se interagem com a oferta de transporte na intencao

de definir o uso do espago pelas pessoas.

Obedecendo ao limite de abordagem deste trabalho serdo expostos
apenas os resultados referentes ao papel do pedestre e do ciclista, enfatizando o

nivel de problema enfrentado nas condigdes de acessibilidade.
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Quadro 1 - Problemas de mobilidade de acordo com os papéis e condicdes sociais

Nivel de problema

Condicao (% pop) Papel Acessibilidade
Pobres 40 - 80 Pedestre S
Ciclista S
Criancas
50 Pedestre XS
(menos de 18)
Ciclista XS
Homem adulto
(adultos em idade
20 Pedestre S
de trabalho, entre
18 e 60 anos)
Ciclista S
Mulher adulta
(adultos em idade
20 Pedestre S/ XS
de trabalho, entre
18 e 60 anos)
Ciclista S
Idosos
_ 10 Pedestre XS
(acima de 60 anos)
Ciclista XS
Portadores de
o 12 Pedestre S
Deficiéncia
Ciclista S

(Adaptada de VASCONCELLOS, 2001, Tabela 7.4, p. 133)

XS — muito grave; S — grave; M — médio; B — Baixo
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3.3. ANECESSIDADE DE UM NOVO PARADIGMA

O crescimento acelerado e desorganizado das cidades vem promovendo
de forma intensa graves problemas que interferem na circulagdo das pessoas e
mercadorias, envolvendo principalmente a demografia e a economia das cidades do
Brasil. O que se percebe atualmente é a auséncia de agdes concretas direcionadas
para a promoc¢ao da mobilidade para todos, normalmente a solugcdo dos impasses
sobre esse assunto é desenvolvida de maneira fragmentada das outras questdes

qgue se inserem na problematica urbana das cidades.

Essas constatagdes indicam a necessidade de se estruturar novos
paradigmas para a mobilidade urbana brasileira, desde que, obedecendo as
tendéncias econdémicas, sociais, culturais que configuram o nosso pais. Mais do que
isso, € importante buscar a incorporacao da idéia de mobilidade ao planejamento

urbano.

Como ja afirmado anteriormente a mobilidade urbana é causa e efeito do
desenvolvimento econémico e social, da expansdo urbana e da distribuicdo das
atividades, sendo esta a mais adequada argumentacédo para o desenvolvimento de

planos urbanos integrados.

Acdes como a do Ministério das Cidades que criou um guia direcionado

aos prefeitos e cidaddos com o intuito de promover a discusséao e reflexao de temas
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relacionados ao Plano Diretor’, incluindo a priorizagdo de politicas voltadas ao
transporte e circulacao, a mobilidade das pessoas, ao acesso amplo e democratico
ao espaco urbano, sdo importantes iniciativas que reforcam a estreita relacédo entre o

deslocamento humano e o planejamento fisico-territorial.

Na intencdo de garantir a mobilidade o Ministério das Cidades define
como ponto de partida a consideragdo de todo o espaco publico onde acontece a
circulacdo de pessoas, intervindo no espaco ja construido e colocando em pratica

diretrizes e principios da mobilidade nas areas de expansao.

As principais diretrizes defendidas abordam as questbes relacionadas a
adequacao do espaco fisico das cidades as condi¢coes propicias a mobilidade, a
reflexao a cerca do uso de modos motorizados, dos deslocamentos a pé e daqueles
realizados pelas pessoas com deficiéncia e restricdio de mobilidade, e ainda a

promog¢ao da mudanca de comportamento da gestao local.

No que diz respeito a microacessibilidade, a promocao de novas linhas de
pensamento se apresenta como uma importante contribuicdo para a adequacéo do
espaco urbano a facilidade de deslocamento das pessoas até os transportes e

servicos desejados.

Os aspectos que se mostram interessantes no desenvolvimento de novos
paradigmas na microacessibilidade estdo relacionados com a busca de meios

alternativos de integracao entre os modais, garantindo a articulagdo dos movimentos

® Instrumento bésico para orientagdo da politica de desenvolvimento e de ordenamento da expansdo urbana da
cidade, que compde o Estatuto da Cidade, Lei Federal n® 10.257 de 10 de Julho de 2001.
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realizados pelas pessoas de sua residéncia até os transportes e servigos, além
disso, a participacédo ativa do governo em suas esferas de forma a garantir agdes
focadas na boa condicdo e adequado acesso de vias ou qualquer outro meio que
contribui no deslocamento dos pedestres e deficientes, independentemente de sexo

e faixa etaria.

Um ponto muito importante para a discussao aborda a defesa da idéia de
que os problemas da microacessiblidade nao permeiam somente aspectos fisicos
ligados as condicdes de conservagdo e manutengdo, continuidade de vias,
obstaculos e etc, mas também aqueles relacionados a caracteristicas sociais,
culturais e ambientais que podem vir a ser motivos de forte influéncia negativa no

deslocamento das pessoas.
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4. METODOLOGIA

A identificacdo e avaliacdo dos fatores que interferem na
microacessibilidade dos usuarios do trem demanda a acdo de optar por uma
metodologia de enfoque qualitativo de maneira a interpretar e compreender a
percepcdo daqueles que cotidianamente se deslocam procurando esse modo de

transporte.

4.1. A ESCOLHA DO BAIRRO

Os critérios utilizados para escolha do bairro foram os seguintes:

a) Consideracdo de -caracteristicas relacionadas a sua localizacéo,
disposicao;

b) Qualidade do sistema viario para pedestre em relacao a linha férrea;

c) Tipologia do relevo;

d) Forma de ocupacéao do bairro.

Estas sado caracteristicas que podem interferir diretamente na locomocgao

dos pedestres usuarios do servigo ferroviario.
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Coutos é um bairro que apresenta ruas e passeios em condicdes
precarias de pavimentagdo, continuidade, conservacao e manutencdo, além de
estas vias estarem distribuidas entre os morros que compdéem o bairro. A existéncia
de uma Uunica rota principal para acesso ao trem também chama a ateng¢ao para

estudo do problema da microacessibilidade.

Esta € uma rota composta pelas ruas Muniz Travassos e Santa Ménica
(fig. 7) e que praticamente atravessa o bairro de Coutos, sendo o percurso mais
utilizado pela populagdo usuaria do trem, sdo totalmente asfaltadas, mas sem a
devida manutencao, possuem redutor de velocidade para os veiculos e seus
passeios sdo irregulares e sem continuidade. Apesar da existéncia de ruas que
servem de “atalhos”, dependendo da localizacdo de cada morador, o final do

percurso sempre desemboca numa destas duas ruas principais de acesso ao trem.

A existéncia de uma escadaria (fig. 7) na Travessa Santa Ménica, que
segundo moradores foi construida pela prefeitura de Salvador em conjunto com os
residentes da area, também é utilizada no acesso ao modal ferroviario sob a

justificativa de diminuir a caminhada por ladeiras localizadas na rua Santa Ménica.
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Rotas de acesso

Rua Muniz Travassos

Rua Santa Ménica

Escadaria da Trav. Santa Ménica

Estacédo

Figura 7 — Rota principal de acesso a estacao Coutos
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4.2. AS TECNICAS CONCLAVE

As técnicas de conclave sao técnicas qualitativas de apoio a decisdao na
sistematizacao de reunides de grupos na intencao de torna-las mais proveitosas e
assim atingir objetivos, organizar problemas, conceitos ou decisbes em grupo. A
estruturacdo dos passos a serem seguidos na composicdo desses métodos se
apresenta de maneira seqlencial e légica com a finalidade de desenvolver o

pensamento, o raciocinio, de forma ordenada, até o alcance dos resultados.

Essas técnicas também oferecem a chance de se promover e incentivar
uma organizada participacdo das pessoas ou atores envolvidos no problema nas
andlises e consequientemente a realizagdo de um intercambio construtivo de idéias,

conhecimentos, informagdes e opinides.

Sao métodos direcionados a promog¢ao do cunho informativo, ou seja, a
transmissdo de informacdes, nocées e experiéncias de maneira a adicionar e
esclarecer assuntos especificos, contribuindo nas reflexbes e exposi¢des criticas,
além de apresentar resolucdes de problemas, determinando de maneira coerente a

tomada de decisao coletiva.

As técnicas de conclave permitem a realizacdo de modificacoes e
adaptacdées de acordo com o assunto e objetivo em questdo. Essa auséncia de

restricdes transforma a técnica numa atrativa ferramenta de estudo composta por um
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agrupamento de orientacdes gerais sem a necessidade de sugerir exigéncias a

serem seguidas (MANUAL DE TECNICAS CONCLAVE, 1996).

O enfoque as idéias, suposicoes e percepcdes classifica os métodos
conclave como uma ferramenta que valoriza os atributos, utilizando quantificacdes
apenas para servir de embasamento e sustentacao. Apesar de algumas das técnicas
apresentarem resultados expressos por numeros, € importante ressaltar que os
mesmos sao provenientes de juizos probabilisticos dando assim o carater de
subjetividade. A valorizacao de idéias e pensamentos acabam por abarcar um amplo
conjunto de analises, o que de certa forma servira de recurso para enriquecimento

das exposicdes finais.

A definicdo do tema a ser discutido deve abranger a realidade vivenciada
pelos participantes (publico-alvo) para melhor aproveitamento do manuseio de
informacdes levando em consideracdao, a compatibilidade e coincidéncia entre os

objetivos e interesses de cada individuo com os almejados pelo conclave.

Apesar das técnicas poderem ser aplicadas em qualquer assunto, é de
grande importancia escolher proposicées que motivem as discussdes. A delimitacao

deve ser clara e precisa para facilitar a escolha da técnica mais apropriada.
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4.2.1. Matriz de Prioridade

A matriz de prioridade (ver ANEXO A) foi a técnica de conclave escolhida
para obtencado dos resultados que identifigue e caracterize os niveis de influéncia
dos fatores envolvidos na microacessibilidade. Por se tratar de um estudo que visa a
reflexdo sobre os aspectos num enfoque qualitativo, a matriz de prioridade mostra
ser uma técnica interessante para a interpretacao pratica do objetivo proposto neste
trabalho.

E uma técnica que possui grande probabilidade de acerto, visto que os
métodos aplicados para a confecgcé@o e preenchimento da matriz sao projetados para
que ocorra efetivamente a avaliacdo e ponderacdo de alternativas na mente do

entrevistado.

A matriz tem por objetivo priorizar alternativas ou fatores de maneira que
se estabeleca hierarquia entres os mesmos. E uma técnica em que se apresentam
varias op¢des a um determinado grupo de pessoas que precisam escolher por uma
delas, ou melhor, ordena-las de acordo com sua importancia, através do cruzamento
de duas em duas por vez, avaliando as organizadas na vertical com as dispostas na

horizontal, e assim atribuindo valores numéricos, de acordo com a seguinte escala

de descritores linglisticos:



43

10 = Muito Importante

5 = Mais Importante

1 = Igualmente Importante
0,2 = Menos Importante

0,1 = Muito Menos Importante

A matriz de prioridade faz um direcionamento de maneira coerente,
regular e metddica, de modo que os resultados aparecam a partir da seqiiéncia de
passos estruturados no desejo de se evitar acdes desnecessarias que desgastam as

discussoes.

A matriz apresenta 3 (trés) fases distintas:

18) A preliminar que consiste na definicAo da problematica e das
alternativas a serem refletidas e na selecéo dos participantes;

2%) A pratica que envolve o momento de explicacao e apresentacao das
alternativas ao entrevistado ou participante, além da aplicacédo individual da matriz,
reunidao e ponderacao dos resultados;

3?%) A fase de avaliacao e divulgacao dos resultados.

Por ser uma técnica flexivel, os passos seguidos para criagdo da matriz
foram adaptados de modo a garantir coerente aproveitamento do método para
estudo proposto. As principais alteracbes estdo ligadas a forma de selecdo dos

fatores inseridos na microacessibilidade e a maneira de aplicacdo da matriz.



44

4.2.2. A Selecao dos Fatores Envolvidos

O critério de escolha foi baseado em pesquisa bibliografica sobre os
elementos presentes na microacessibilidade do pedestre, desta maneira, foi possivel
obter uma orientagdo sobre quais daqueles deveriam ser trabalhados na matriz de
prioridade. Como complemento para fixacao de tais elementos envolvidos, foram
realizadas entrevistas abertas, ou seja, ndo estruturadas com os usuarios do trem na
intencao de conseguir a confirmagdo ou também a adicdo, quando necessario, de

fatores relacionados ao problema da microacessibilidade.

Ao todo foram identificados 7 (sete) fatores presentes no caminho
percorrido pelo pedestre/usuario em direcado ao trem, enfatizando questdes que
envolvem a parte fisica do percurso, os riscos que os individuos sao expostos e a

interferéncia do clima causando desconforto, sao eles:

. Design, layout das vias: contemplando a configuragcdo, o padrdao, o

tracado, a forma do caminho até a estacéao;

. Conservacao e Manutencdo das vias do pedestre: correspondendo ao
grau e estado de conservagdo e a manutengcdo necessaria para manté-las

em perfeita situagéo de uso;

. Distancia / Tempo: a quantidade de tempo resultante da distancia que se

gasta na realizacao do percurso de casa a estacao de trem;
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. Inseguranca: denota a falta de seguranca, a falta de tranquilidade, o medo

de assalto das pessoas usuarias;

. Risco de Acidentes: perigo de ocorréncia de acidentes como: queda,

tropecos, escorregao e etc.

. Declividade: inclinacao do terreno;

. Microclima (conforto): corresponde as condicdes climaticas no trajeto do
pedestre, observando o conforto oferecido por arvores, mobiliario urbano e

outros.

Para melhor compreensao desses elementos por parte dos usuarios, além
da explicacao basica, foi elaborada uma lista de definicdes de simples entendimento

para facilitar a interpretacdo dos entrevistados no momento de aplicacao da matriz:

DESIGN, LAYOUT DAS VIAS: desenho, tracado, forma, obstaculos fisicos;
CONSERVACAO. E MANUTENCAO. DAS VIAS: acdes para conter a destruicdo e
manter em bom estado;

DISTANCIA / TEMPO: tempo perdido no caminho de casa & estagdo de trem;
INSEGURANCA: falta de seguranca, medo de assalto;

RISCO DE ACIDENTES: queda, tropecos, escorregao e etc;

DECLIVIDADE: descida, ladeira;

MICROCLIMA (conforto): calor muito forte, falta de sombra por ndo existir arvores,

chuva muito forte.
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4.2.3. Definicdo do Publico-alvo

A partir de dados obtidos através dos estudos da Pesquisa Domiciliar de
O/D realizada no ano de 1995 pela PMS/SMTU, sobre os motivos de viagem
realizada pela populacdo de Salvador, foi possivel chegar ao grupo de interesse
para a aplicacdo da matriz. Os motivos relacionados na pesquisa se dividem em:

trabalho, estudo, salde, compras, lazer e necessidades pessoais.

Para a definicdo do publico-alvo deste trabalho estabeleceu-se o critério
de se buscar niumeros equivalentes ao percentual total de cada motivo observado na
pesquisa de O/D, sendo assim, a partir de célculos sobre os resultados dos motivos
trabalho, estudo e outros®, com os valores de 38.21%; 43.48% e 18,32%
respectivamente, foram selecionadas proporcionalmente para este trabalho 4
(quatro) pessoas que realizam o percurso por motivo trabalho, 4 (quatro) para estudo

e 2 (duas) para outros.

E importante ressaltar que por se tratar de um estudo que prioriza
aspectos qualitativos, que nao sao voltados para a generalizacao de informacées, a

guantidade de pessoas selecionadas nao implica na desvalorizacao da reflexao.

® Correspondendo aos motivos de satde, compras, lazer e necessidades pessoais.
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5. APLICACAO DA MATRIZ

Com base em anélise’ realizada pela Prefeitura Municipal de Salvador, o
suburbio foi todo dividido em duas areas de influéncia correspondente ao servico
ferroviario: a direta e a indireta. Partindo do bairro da Calgada até Paripe podemos
perceber as regides que representam maior potencial de uso de acordo com a linha

imaginaria tragada, incluindo o bairro escolhido para o estudo.

Assim para um melhor aproveitamento, a matriz foi aplicada nas duas
areas de influéncia (Fig. 8) correspondentes ao bairro de Coutos de modo a garantir
uma comparacao da percepcdo do grau de influéncia de cada fator por parte dos

usuarios.

7 Andlise Prospectiva da Urbanizacio do Subtirbio Ferrovidrio em funcio das Alternativas de Tragado do Trem,
1999.
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Area de Influéncia Direta

Area de Influéncia Indireta

Figura 8 — Areas de Influéncia

Foram selecionados aleatoriamente 10 (dez) usuarios de ambos os sexos
com idade compreendida entre 10 e 69 anos de ambas as areas perfazendo um total
de 20 entrevistados. Subdividos por motivo de viagem, a fim de comparar a
percepcao de cada pessoa de acordo com a sua localizagdo dentro dos limites das

duas areas de influéncia da linha férrea.

Houve uma notavel predominancia em entrevistar usuarios que utilizam o

servigo ferroviario pelo periodo matutino evidenciando ser esta andlise direcionada a
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pedestres que caminham em direcdo a estacdo, e assim descartando a reflexao
sobre a volta dos pedestres/usuarios as suas residéncias nos turnos da tarde e
noite. A seguir, podemos identificar (Fig. 9) o ponto de partida de cada pedestre

entrevistado.

=% o

nd!lfn..,h

Legenda
¢ Entrevistados area indireta
¢ Entrevistados area direta

Limite das area de influéncia

Figura 9 — Localizagdo dos entrevistados

Por motivo de esclarecimento é importante observar a existéncia de uma
linha de concentracdo dos entrevistados nas duas areas de influéncias, justificada

pela interligacdo criada entre os bairros desde o0 processo de ocupagéo de todo o
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suburbio caracterizando bairros ndo delimitados. Sendo esta a alternativa mais
adequada para garantir a realizacdo da entrevista com residentes do bairro de

Coutos.

Apb6s explicacdo sobre o tema de trabalho, a matriz e os seus fatores
selecionados, os entrevistados foram convidados a atribuir os valores para cada
dupla de fatores cruzadas, seguindo a orientacdo de sempre visualizar conclusdes

de acordo com o que é percebido no percurso realizado por eles proprios.

No decorrer da aplicacdo da matriz foi percebida certa dificuldade por
parte de alguns entrevistados na escolha do grau de importancia de alguns fatores
mesmo baseados em simples definicdes, como por exemplo, o fator design, layout
das vias ou microclima, talvez pela falta de informacao sobre o significado real de

tais termos, o qual foi facilitado pelo entrevistador.

Ao indagar a opinido de cada pessoa entrevistada sobre o método
utilizado a maior parte demonstrou opinido favoravel, apenas leves queixas
referentes ao complexo estilo da matriz dificultando de inicio seu entendimento,

porém nao comprometendo a apuracao dos resultados.
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5.1. RESULTADOS

Foi realizado o somatério individual das percepcoes por area de influéncia
e organizacao por motivos de deslocamento, efetuando em seguida uma
representacdo em porcentagem obtida através da normalizacdo do resultado geral
de todos os elementos, a fim de se observar com maior clareza os valores

resultantes.

Cabe a ressalva de que nao se trata de uma abordagem quantitativa ou
determinista, mas um primeiro passo para pesquisas mais aprofundadas de modo
que os resultados oriundos da percepg¢ao do usuario/pedestre possam contribuir na
renovacao e construcao de paradigmas ou na quebra de juizos ja pré-determinados

pelo pesquisador.

Foram criadas assim 2 (duas) novas matrizes, sendo o eixo vertical

dedicado aos fatores e no eixo horizontal aos motivos de deslocamentos:



TABELA 1 — Matriz da Area Direta

Trabalho | Estudo | Outros | X Total X%
Design, Layout 18,3 53,5 47,7 119,5 8
Conservacao / Manutencao 80 131,5 34,7 246,2 18
Distancia / Tempo 49,2 14,3 445 108 8
Inseguranca 162,4 162,4 70,3 395,1 28
Risco de Acidente 77,8 135,5 47,4 260,7 18
Declividade 34,3 46 14,9 95,2 7
Microclima 105,8 43,7 28,1 177,6 13
Total 1402,3 100
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Observando os resultados correspondentes a area direta percebe-se a
macica preocupacgao dos pedestres/usuarios, com o fator inseguranca contemplado
em primeiro lugar com 28% de peso nas respostas. De maneira que, mesmo a
regidao estando mais proxima da estacdo de trem o risco de assalto ou qualquer
outro tipo de abordagem que ponha as pessoas em perigo de violéncia é assunto de
relevante importancia principalmente nos bairros carentes e periféricos onde a

vigilancia policial ndo € constante.

Como dito anteriormente, as pessoas entrevistadas utilizam o servico
ferroviario no periodo da manha em horario de pouco movimento de pedestres e
veiculos nas ruas demonstrando assim toda uma situacao favoravel para acao de

criminosos.



53

Os fatores risco de acidente e conservagao e manutengdo aparecem em

segundo e terceiro lugar com respectivamente. A falta de calcadas livres de

deterioracdo € causa de grande peso i

para o aumento da inquietacdo dos
pedestres que utilizam o trem, sendo
considerado também como motivo
condicionante para a existéncia do

constante risco de acidentes no

percurso. Figura 10 - Passeios minimos e

depredados

O fator microclima se faz presente na quarta posicdo da avaliagdo com
peso de 13% na pesquisa, sendo razao de desisténcia de utilizacdo do servico entre

0s pedestres/usuarios entrevistados da area no turno da tarde principalmente.

O design e a distancia/tempo contemplam a quinta e sexta posicdo
respectivamente, caracterizando elementos de baixo grau de influéncia na
microacessibilidade das pessoas entrevistadas. O design se mostrou ser fator de

pouca proeminéncia por parte dos pedestres.

A declividade fica em sétimo e ultima posi¢do, por apresentar pouca
representatividade no desenvolvimento do trajeto da residéncia até a estacgéo.
Apesar de algumas pessoas utilizarem uma boa parte das ladeiras localizadas na
rota de principal acesso ao servico, a declividade nao interfere de forma tao negativa

na percepc¢ao geral dos pedestres.
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Organizando por motivo de viagem, os resultados ficam assim

distribuidos:

Motivo trabalho
¢:inseguranga

2°%: microclima

3¢: conservagao/manutencao

4°: risco de acidente

5¢: distancia/tempo

6° declividade

7°: design, layout

Motivo outros
1°: inseguranga

10

2
3
4

10

10

N O O
10 ) ]

: design, layout

microclima

: declividade

Motivo estudo
1%inseguranca

2°: risco de acidente

3¢: conservagao/manutencao
42: design, layout

5¢: declividade

6°: microclima

7°: distancia/tempo

: risco de acidente
: distancia/tempo

: conservagao/manutencao

Os trabalhadores residentes na area direta indicaram o fator inseguranga

como a principal prioridade no estudo da microacessibilidade, sdo pessoas que

infelizmente se véem expostos a assaltos durante a caminhada até a estacédo a

qualquer hora do dia. Em segundo lugar aparece o fator microclima sendo causa de

grande desconforto no percurso proveniente do sol forte ou da chuva intensa,

segundo 0os mesmos pela auséncia de abrigos publicos, em terceiro o fator

conservacao/manutencdo das vias enfatizado como o principal causador de
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acidentes (quedas, tropecdes e etc), que vem em quarto lugar, distancia/tempo
aparece em quinto, declividade em sexto e design, layout em sétimo. A colocacao
destes trés Ultimos fatores permite afirmar que estes sdo assuntos de baixa

prioridade na analise em questao.

Os estudantes também consideraram a inseguranca como fator de
primeira ordem na reflexdo sobre a percepcao, seguido pelo fator risco de acidentes
que aparece em segunda posicao, este resultado demonstra a grande preocupacéao
dos estudantes com tal fator causando certa surpresa na avaliacdo, visto que
normalmente as pessoas mais jovens nao demonstram significativa atencao para
com esta questao. O design, layout fica em quarta colocacao, declividade é o fator
contemplado em quinto lugar, em sexto o microclima julgado de fraca importancia
pelos estudantes e por ultimo o fator distancia/tempo que nao oferece notaveis

transtornos aos usuarios por motivo estudo.

O grupo de usuérios que utilizam o trem por outros motivos também
coloca o fator inseguranca em primeiro plano, reforcando a grande preocupacao que
este assunto representa na regiao; Design, layout vem em segundo lugar sendo
razdo de surpresa visto que aos demais grupos o assunto demonstra ser de fraca
importancia frente aos demais problemas enfrentados pela populacdo da regiéo,
risco de acidentes vem em terceiro acompanhando, de certa forma, o ponto de vista
dos estudantes. Em quarto lugar o fator distdnciatempo, em quinto
conservacao/manutencdo, em sexto aparece microclima e em dltimo lugar

declividade.



Tabela 2 — Matriz da Area Indireta
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Trabalho | Estudo | Outros | X Total X%
Design, Layout 45,7 29,2 457 120,6 8
Conservacao e Manutencao| 91,2 101,7 61,3 254,2 18
Distancia / Tempo 84,6 35 43 162,6 11
Inseguranga 120,7 143,1 99,4 363,2 26
Risco de Acidente 71,7 140,4 427 254.8 18
Declividade 67,9 39,6 15,1 122,6 9
Microclima 48 443 39,6 131,9 10
Total 1409,9 100
Na area indireta o fator
inseguranca também alcancou a

primeira colocacdo na avaliagao

hierarquica do presente estudo com
26% de prioridade, justificando-se
pela mesma argumentacdo da area

direta, além de apresentar maior

=

Fiaura 11 — Ponto critico de sea

uranca

possibilidade de perigo de violéncia pelo fato do percurso nesta regido ser mais
longo e conseqglientemente mais distante da estacdo, segundo os moradores
existem pelo menos 3 (trés) pontos criticos. Pelos numeros expostos entende-se que

tal questao € motivo preocupante para todos os usuarios entrevistados.
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Em segundo e terceiro lugar estdo os respectivos elementos risco de
acidente e conservagao/manutencado. Seus resultados estdo representados por

nuameros bem préximos, o que denota estreita ligagdo entre os fatores mencionados.

No momento da atribuicdo de [ R,
valores aos dois fatores, as pessoas .

legitimavam suas respostas afirmando a

necessidade de se ter passeios e

calcadas em bom estado a fim de evitar

acidentes como quedas, tropegos,
. o 2 ,&

escorregoes e até atropelos, este Ultimo =— e it :
| P Figura 12: Auséncia de passeios

justificado pelo fato de que na auséncia de calgadas bem cuidadas os individuos sédo

obrigados a continuar sua caminhada pelas vias destinadas aos veiculos.

A distancia recebeu a quarta colocacdo na analise, sendo fator de
bastante queixa por parte das pessoas entrevistadas pelo grande intervalo
percorrido, 0 que provoca maior dispéndio de tempo no trajeto residéncia — estacao

ferroviaria.

Para a populacdo desta area além do tempo gasto com a realizagdo de
percurso, se véem obrigados a despertar mais cedo para compensar o tempo

utilizado na caminhada e assim chegar a estagdo no horario de passagem do trem.

O microclima obteve a quinta posi¢ao, podendo ser interpretado como o

desconforto causado pela incidéncia continua do sol devido a falta de sombras
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provenientes da auséncia de arborizacdo adequada ou ainda os transtornos
causados pelas chuvas intensas, somados aos longos caminhos, sdo situacdes de
natureza negativa que proporcionam a desisténcia do uso dos trens por parte dos

moradores.

Em sexto lugar esta a declividade que aparentemente apresenta branda
influéncia na microacessibilidade das pessoas. Apesar das desgastantes ladeiras
posicionadas na rota de acesso do pedestre/usuario ao trem o elemento declividade
ndao demonstra ser problema de primeira grandeza no resultado geral da area
indireta, valendo de justificativa o fato das pessoas terem deixado de encarar a

declividade como um sério problema que impede a microacessiblidade das mesmas.

O design por ser objeto pouco difundido para os habitantes do suburbio
aparece em sétima posicdo, considerado como fator de menor interferéncia e

importancia na percepcao do deslocamento das pessoas que habitam no local.

Organizando por motivo de viagem, os resultados da area indireta ficam

assim distribuidos:

Motivo trabalho Motivo estudo
¢:inseguranga 1%insegurancga

2¢%: conservagao/manutengéo 2%: risco de acidente

3¢: distancia/tempo 3¢: conservagao/manutencao

4°: risco de acidente 42: microclima

5¢: declividade 5¢: declividade

6° microclima 62: distancia/tempo

7°: design, layout 7°: design, layout
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Motivo outros
1°: inseguranga
2
3
4

10

: conservacao/manutencao

10

: design, layout

[=]

: distancia/tempo

(6]}
]

: risco de acidente

10

62 microclima

~
10

: declividade

Realizando o cruzamento dos resultados por motivo entre as duas areas
de influéncia percebe-se uma mudanga na ordem de prioridades do grupo/motivo
trabalho, principalmente na posicdo do fator distancia, onde os trabalhadores
demonstraram ser os mais prejudicados pelo mesmo na avaliacdo e microclima que
aparece em sexta classificagcdo. Mais uma vez o fator inseguranga aparece como o
mais preocupante dos problemas da area ficando em primeiro lugar na distribuicéo

das prioridades.

A organizacdo dos resultados por motivo estudo da area indireta se
apresenta de maneira semelhante ao da area direta demonstrando priorizar 0s
mesmos fatores. No grupo dos outros motivos o fator de primeira ordem continua

sendo a inseguranca.
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6. CONCLUSAO

Ap6s comparacdo dos resultados finais das matrizes nota-se grande
proximidade entre alguns valores do somatério total, sendo assim, & pertinente
concluir a existéncia de semelhante interpretacdo perceptiva entre os usuarios do
trem residentes da area direta e da indireta. Por existir uma notavel quantidade de
dificuldades impostas aos pedestres que vivem na extensao de abrangéncia indireta
do servico ferroviario, era cabivel estimar certo aumento nos valores atribuidos aos

fatores intrinsecos na microacessibilidade aqui escolhidos.

Preliminarmente se pensou que o0 maior valor seria dado ao fator
declividade por se tratar de um bairro que estéa situado entre uma cadeia de morros o
que acaba dificultando o caminhar dos moradores de Coutos, porém o problema
insegurangca mostrou ser de grande relevancia dentre os fatores identificados na
microacessibilidade. A partir da reflexdo sobre os resultados pode-se concluir que
existe problemas mais graves no bairro analisado dando a entender ndo ser a
declividade o mais urgente do conjunto de problemas enfrentados pelos habitantes

de Coutos.

A inseguranca foi o fator de maior importancia na avaliagdo das duas
areas, destacando o sentimento de desprotecdo das pessoas do bairro estudado.
Este inesperado resultado proporciona a reflexdo em favor de fatores de influéncia
nem sempre visiveis que acabam contribuindo fortemente na diminuicdo de

mobilidade das pessoas. Porém €& conveniente mencionar que mesmo levando em
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consideracao a localizacgao, a infra-estrutura e demais caracteristicas que compdem
a imagem de um bairro a falta de seguranca na atualidade esta cada vez mais

presente em qualquer classe social ou regido da cidade.

As consequéncias resultantes do desenvolvimento do capitalismo,
discutidas no inicio deste trabalho evidenciam de maneira direta a grande
contribuicdo que o sistema econdmico em questdo proporcionou para o
aparecimento de “pesados” problemas nas grandes cidades brasileiras. O processo
espacial da segregacao pode ser considerado, numa reflexdo exclusiva, como o
ponto de partida mais nitido para o desencadeamento de problemas ligados a
mobilidade urbana dos moradores de suburbio de Salvador. Excluidos pelas
transformacdes econdmicas, sociais e culturais os habitantes de baixa renda desta
regiao de Salvador foram submetidos a precarias condi¢gdes de sobrevivéncia,

comprometendo assim importantes questdes sociais, fisicas e econémicas.

Absorvendo a andlise acima descrita, € cabivel afirmar que ao identificar o
fator inseguranga como o problema de maior peso dentre os fatores faz-se
importante frizar que o mesmo deve estar inserido na problematica que rodeia o
assunto da mobilidade urbana, visto que, o individuo pobre, excluido que vive
distante do centro ndo tem seu direito de movimentar-se de forma plena devido

principalmente as condi¢des econémicas impostas.

Este trabalho também possibilitou demonstrar que é possivel quantificar a
percepcao dos usuarios que necessitam realizar a caminhada para ter acesso a

qualquer servigo essencial, inclusive ao transporte publico.
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Observando a analise de VASCONCELLOS (2001) apresentada neste
trabalho pode-se refletir de maneira mais profunda como as questdes sociais se

fazem aqui presentes.

Os dados obtidos pelo IBGE no Censo 2000 demonstraram a
predominancia da pobreza na area de estudo pesquisada reforcando ser este um
assunto de grande relevancia na discussao geral deste trabalho. Condicionada pelo
avanco do capitalismo a situagdo de pobreza identificada na regido do suburbio

interfere de forma critica na mobilidade e microacessibilidade urbana.

Além disso por englobar todos os usuarios independente de sexo, idade
ou condicao fisica a pobreza demonstra ser tema de natureza universal dentro da

discussao da mobilidade incluindo a microacessibilidade.

Exercendo diferentes papéis ativos no transito o pobre enfrenta inumeros
obstaculos para interagir com a cidade. Trazendo o enfoque para a area a area de
estudo, foi possivel perceber através das entrevistas que os pedestres/usuarios
residentes em Coutos sdo obrigados a enfrentar graves problemas de acesso
englobando aspectos fisicos e nado fisicos, além das poucas alternativas de

transportes condizentes com a realidade econémica identificada.

Refletindo a questdo do género a pesquisa comprovou a notavel
preocupacao entre homens e mulheres, é evidente que todas as pessoas estao
expostas a diversos problemas e riscos no dentro do espaco urbano ao praticar os

diversos papéis na circulagdo urbana, contudo o homem adulto apresenta niveis
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abaixo em relacao aqueles contemplados as mulheres. Acompanhando o raciocinio
de VASCONCELLOS (2001) em seu estudo qualitativo, as mulheres com idade entre
18 e 60 anos enfrentam graves a muito graves niveis de problemas no que tange a

acessibilidade, principalmente quando se fala de inseguranca.

As mulheres normalmente desempenhando o papel de pedestres sao
vistas como o usuario mais vulneravel sendo interpretado, entre os infratores, como
“alvo facil”. Por apresentar uma menor forca fisica, comparada com a do homem, a
mulher acaba por estar sujeita a notaveis transtornos na realizacdo de seus

deslocamentos a pé condicionados pelos fatores de interferéncia negativa

O estudo também focou as criancas com idade inferior a 18 anos de
idade, neste caso a maior parte dos problemas estao relacionados com a seguranga
pessoal, conforme VASCONCELLOS (2001). Sao situacdes de grande desgaste
com intensidade muito grave que deve ser interpretada como assunto estimulante
para uma abordagem mais detalhada sobre as condi¢cées de circulacado oferecida

para este publico que se desloca principalmente pelo motivo estudo.

Outro usuério que enfrenta notavel vulnerabilidade é o idoso com idade
acima de 60 anos. Sdo pessoas que normalmente ndo possuem mais a forca fisica
de quando jovens e se véem impossibilitados de realizarem sés deslocamentos de
maneira tranquila pela auséncia de vias adaptadas as condi¢des fisicas impostas a
seu corpo pela acdo do tempo. Muitos até desistem de caminhar pelo penoso

esforco exigido para vencer os obstaculos naturas e aqueles provocados pelo
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préprio ser humano como vias mal projetadas, cheias de buracos, descontinuas,

muito longas, sem passeios.

Apesar de ser abordado por VASCONCELLOS (2001), nao foi
entrevistado nenhum portador de deficiéncia. Sem duvida sdo os mais prejudicados
visto que além de enfrentarem os problemas que comprometem a locomocgao dos
idosos, criangas, mulheres e homens, os deficientes ainda precisam conviver com

seus proéprios limites provenientes da sua restricao individual, seja fisica e/ou mental.

Diante dos 2 (dois) fatores mais importantes (inseguranca e risco de
acidentes) identificados nas duas areas de influéncia apresentam-se as seguintes

recomendacgdes:

= Atuacdo da administracdo publica na desarticulagédo de grupos de
assaltantes que agem na regiao;

= Criacdo de pontos de apoio policial a fim de inibir a acdo dos
infratores;

= Atuacgdo da prefeitura para oferecer ruas livres de conflitos entre os
pedestres e veiculos como, por exemplo: problemas de drenagem
e saneamento basico;

= Passeios adequados as normas técnicas pertinentes, mesmo que

de forma adaptada obedecendo aos requisitos minimos aceitaveis.

Conclui-se também a importancia da utilizacao de estudos dessa ordem,

na tentativa de se buscar compreender os problemas relacionados a acessibilidade
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a partir da andlise da percepcao das pessoas, devendo ser interpretada como rica
fonte de conhecimento para as discussdées que envolvem a difusdo de novos
paradigmas para o planejamento urbano. A complexa realidade das cidades
demonstra a necessidade por novos métodos de analise capazes de transmitir as
verdadeira dificuldades dos usuarios e transforma-los em proposicoes Uteis para o

acesso igualitario e equilibrado de todos ao espaco urbano.

A inexisténcia de trabalhos sobre a regido do suburbio ferroviario de
Salvador coloca o presente estudo como o ponto de partida para reflexdes e
pesquisas mais detalhadas em relacdo ao papel estratégico da microacessibilidade
na qualidade de vida e no desenvolvimento sustentavel dos bairros populares da

cidade de Salvador.

O cenario descrito neste trabalho comprova a necessidade de atuacao do
profissional urbanista no planejamento urbano adequado a realidade quotidiana da
populacéo citadina. Devendo os mesmos desenvolver trabalhos orientados a partir
de detalhadas pesquisas envolvendo histéricos e principais tendéncias, para que a

tomada de decisdes seja racional e inequivoca.
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1 = Igualmente Importante
0,2 = Menos importante
0,1 = Muito menos importante
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ANEXO B — MODELO DE QUESTIONARIO

QUESTIONARIO BASICO

Nome:

Telefone:

Sexo:

Masculino () Feminino ( )
Idade:

10 ------m--- 19 anos de idade ( )

20 ---------- 29 anos deidade ( )

30 ---------- 49 anos deidade ( )

50 ---------- 69 anos de idade ( )

70 ------—--- 80 anos de idade ou mais ( )

Motivo da viagem:

Trabalho ( ) Estudo ( ) Compras/Lazer(
)



