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“Do problema da locomog¢ao derivam-se todos os demais da urbanizagdo.”
(Arturo Soria Y Mata)
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RESUMO

A prioridade dada ao transporte motorizado individual, em funcdo da configuracdo da infra-
estrutura vidria urbana, tem restringido a utilizacdo de outros meios de deslocamentos. Este
fato tem criado um sistema de circulagdo insustentdvel, centrado apenas no transporte
motorizado. Com isso, pedestres e ciclistas tornam-se vulnerdveis, ja que ndo ha equidade no

uso dos espacos publicos, ficando expostos a vdrios riscos no ambiente vidrio urbano.

Este trabalho visa identificar a problemdtica que envolve a seguranca de circulacdo de
pedestres e ciclistas, em vias urbanas, na cidade de Palmas — TO. A abordagem da pesquisa
foi feita utilizando-se de questiondrios aplicados a usudrios da via com o intuito de verificar a
percepcao deles com relacdio a infra-estrutura vidria construida para realizar seus
deslocamentos. Além disso, é proposto levantamento de campo de vias previamente
selecionadas para confirmar a percepcao dos usudrios da via, caracterizando uma estrutura

vidria executada fora dos padrdes normativos e insegura para o deslocamento de pedestres e

ciclistas.

Da andlise dos questiondrios aplicados ficou evidenciado que os entrevistados pedestres e
ciclistas sentem-se inseguros para circular no espago urbano da forma como esta e concordam
que a infra-estrutura das vias em Palmas ndo € satisfatéria para se deslocarem, desmotivando
desta maneira a utilizacdo do transporte ndo-motorizado. A validagdo do questiondrio
aplicado aos usudrios da via foi confirmada com a pesquisa de campo das vias NS-2, LO-27 e
NE-1, onde observou-se infra-estrutura vidria precdria e insegura para a utilizacdo de
pedestres e ciclistas. Com esse diagnodstico foram propostas diretrizes de interven¢do no

espago vidrio urbano para torna-lo mais seguro e, consequentemente, acessivel.
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ABSTRACT

The priority given to the individual motor vehicles due to the configuration of urban road
infrastructure has restricted the use of other ones. This fact has created an unsustainable
system of movement, focusing only on motor vehicles. Therefore, pedestrians and cyclists
become vulnerable, since there is no equity in the use of public spaces for the reason that they

are exposed to several risks in the urban road environment.

This work aims to study the safety conditions of pedestrians” and cyclists ‘movement in
Palmas - TO urban streets, considering the actual urban road infrastructure. The research
approach was done by using a questionnaire applied to the road users in order to verify their
perception concerning the road infrastructure built to perform their moves. Furthermore, it is
proposed a field survey of previously selected routes to confirm the perceptions of users of the
track, featuring a road structure performed outside of normative standards and insecure for the

displacement of pedestrians and cyclists.

From the Analysis of questionnaires showed that the application was interviewed pedestrians
and cyclists feel unsafe to operate in the urban area of how this and agree that the
infrastructure of roads in Palmas is not satisfactory to move, thus unmotivated to use the non-
motorized transport. The validation of the questionnaire applied to the road’s users was
confirmed by the field research of the routes NS-2, LO-27 and NE-1, where it could be
observed the precarious urban infrastructure for the use by the pedestrians and cyclists. With
this diagnosis, guidelines of intervention in urban road space were suggested to make it more

sate and as a result more accessible.
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1. INTRODUCAO

O problema ¢ criado pela impossibilidade de conciliar as velocidades naturais, do
pedestre ou do cavalo, com as velocidades mecanicas dos automdveis, bondes,
caminhdes ou Onibus. Sua mistura é fonte de mil conflitos. O pedestre circula em
uma inseguranca perpétua, enquanto os veiculos mecanicos, obrigados a frear com
freqiiéncia, ficam paralisados, o que ndo os impede de serem um perigo permanente
de morte. (CARTA DE ATENAS, 1933).

Os problemas referentes a questdes associadas a seguranca de circulacdo em vias
urbanas remontam da Antiguidade, mas se agravaram com o aumento da populacdo em areas
urbanas.

De acordo com o texto retirado da Carta de Atenasl, essa mistura de veiculos
motorizados, com outras modalidades de circulacido dentro das cidades, cria varios conflitos
no ambiente urbano. Sdo muitos os fatores que geram conflitos, tais como: volume de
veiculos, velocidade, tracado e largura da via, tipo e densidade de ocupagdo do solo, dentre
outros.

O item 77 da mesma carta salienta que as cidades modernas deveriam atender aos
seguintes preceitos: habitar, trabalhar, recrear e circular. Através desta premissa da Carta de
Atenas, foram criadas cidades com zoneamento rigoroso, e as conseqiiéncias deste fato se
traduziram na dispersao dos espacos de habitacao, alto custo do transporte publico, devido aos
grandes deslocamentos, reducdo dos espacos vidrios destinados a pedestre e ciclistas que
tendem a circular de maneira insegura nas vias urbanas, €nfase ao transporte motorizado
individual, além de outros problemas.

De fato, essa nova concepg¢ao urbanistica das cidades ressaltou as caracteristicas
desse movimento modernista do urbanismo e, com isto, houve um nitido privilégio pela

circulacdo de veiculos em detrimento de pedestres. Esta situacdo é representada atualmente

' Em 1933, aconteceu o Congresso Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM). Neste congresso foi criado
um documento padrido, denominado Carta de Atenas, contendo diretrizes que deveriam nortear os planos
urbanisticos ou intervengdes em varias cidades.
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pelo alargamento das avenidas para receber maior fluxo de veiculos. Em conseqiiéncia do
alargamento das vias, podem-se praticar velocidades maiores; esta situacao reflete a falta de
preocupacao com os pedestres e ciclistas.

A tentativa de se organizar o espaco de circulagdo tem revelado uma
impossibilidade: é necessdrio distribuir beneficios e prejuizos, uma vez que o atendimento
simultaneo € invidvel. Esta impossibilidade estd relacionada a natureza conflituosa do transito
e a existéncia de interesses distintos: as pessoas, ao circularem, desempenham papéis
diferentes, que mudam no tempo e no espaco (pedestre, ciclista, passageiro de Onibus,
condutor do meio de transporte), fazendo mudar seu interesse com relacdo a seguranca e

fluidez (ASSOCIACAO NACIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS, ANTP, 1997).

A circulacdo também estd diretamente ligada aos fatores individuais de
mobilidade e acessibilidade. A mobilidade é entendida como a facilidade de deslocamento de
pessoas e bens no espago urbano, sendo considerado que, para haver tal deslocamento, sejam
necessdrios veiculos, e toda infra-estrutura (vias, calgadas, ciclovias, etc.) para possibilitar a
dinamica da circulacdo de forma segura e eficiente (BRASIL, 2007). A acessibilidade esta
relacionada com a condic¢ao do individuo de se movimentar, locomover e atingir um destino
desejado, dentro de suas capacidades individuais, com total autonomia e seguranga, mesmo

que, para isso, seja necessdria a utilizagao de aparelho especifico (BRASIL, 2007).

Através de iniciativa do Ministério das Cidades, tem sido adotada, por alguns
municipios brasileiros, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Essa politica estd
relacionada a ado¢ao de um conjunto de diretrizes que orientam as acdes publicas relativas a
mobilidade urbana, dentre elas, as questdes sobre seguranca de circulagdo dos usudrios do
sistema viario, visando o deslocamento ndo-motorizado.

Com isso, pode-se constatar que hd uma tendéncia, pelo menos no campo das

teorias, de se fomentar os deslocamentos a pé e o transporte ndo motorizado, ja que este fato
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estd relacionado a uma politica de mobilidade sustentivel. A Agenda 21, documento
estabelecido pelas Nacdes Unidas, recomenda o estimulo ao uso de transportes nao-
motorizados, mesmo em cidades, onde a taxa de habitantes por veiculo seja pequena. Para que
isso ocorra é necessario a implantacdo de um sistema de circulacdo adequado e seguro para
pedestres e ciclistas, antes que o uso do automovel se intensifique, tornando as intervengoes

no sistema viario mais problematicas e onerosas (CARVALHO, 2006).

Dentro deste contexto, este trabalho propde identificar a problematica que envolve
a seguranca de circulagdo de pedestres e ciclistas em vias urbanas, na cidade de Palmas-TO,
considerando a percepcao dos usudrios das vias urbanas e analisando se a infra-estrutura
vidria esta em condicdes adequadas, isto é, de acordo com o0s aspectos normativos para

circulacdo segura de pedestres e ciclistas.

1.1 Justificativa

A cidade € palco de permanentes contradi¢des econdmicas, sociais e politicas. Essas
contradi¢des podem ser vistas nos espacos de circulacdo da cidade, onde hd uma
permanente disputa entre seus diferentes atores, que se apresentam como pedestres
condutores e usudrios de veiculos motorizados particulares ou coletivos (DUARTE;
SANCHEZ; LIBARDI, 2008).

O crescimento acelerado nas dreas urbanas, de algumas décadas pra cd, vem
aumentando a quantidade de transportes motorizados individuais. Este fato tem acarretado
inameros transtornos, intensificando os conflitos entre os diferentes modos de deslocamento e
afetando, principalmente, aquelas pessoas que preferem circular no meio urbano a pé ou de

bicicleta.

De acordo com o documento base do Movimento Nacional pelo Direito ao Transporte
Publico e de Qualidade para Todos (MDT, 2003), desde a década de 60, o modelo de

mobilidade no Brasil € centrado no uso do automdvel, com isso, iniciou-se um processo que
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transformou a via publica em um bem financiando por toda sociedade e apropriado em 90%
por veiculos. As conseqiiéncias advindas deste processo de apropriacdo desigual pela
utilizacdo macica de automdveis podem ser constadas na queda da qualidade dos espacos
destinados a circulacdo de pedestre e ciclistas e de pouco ou nenhum investimento no
transporte publico. Assim, as cidades crescem, o numero de automdveis cresce, mas as
estruturas viarias tornam-se cada vez mais deficitirias (SANTOS; OLIVEIRA;

EVANGELISTA, 20006).

A estrutura fisica das cidades se adapta ao novo estilo de vida de seus habitantes,
e todos querem se deslocar nesses espacos com agilidade e seguranca. Ao longo de décadas,
as cidades foram construidas ou reformadas para um modelo de circulagdo insustentdvel,

fundado no transporte motorizado, rodoviario e individual: o automével (BRASIL, 2007).

Atualmente as questdes relativas a mobilidade nos centros urbanos sdo tema de
muita discussdo. Nota-se que as cidades apresentam sérios problemas como engarrafamentos,
transporte publico deficiente, grande incidéncia de acidentes de transito, dentre outros.
Segundo Vasconcellos (2000), a adaptacdo dos espagos viarios para o uso automovel é um
dos fatores responsdveis pela iniquidade nas condi¢des de transporte, prejudicando mais
acentuadamente pedestres e ciclistas, estreitando cal¢adas para o alargamento de vias,
aumentando a exposicdo dos transeuntes aos riscos da via, além de retirar os espagos das
arvores, para abrigar vagas aos automoveis, estendendo a distancia de percurso e aumentando

a inseguranca daqueles que realizam seus deslocamentos a pé ou de bicicleta.

Cidades como Sao Paulo, Rio de Janeiro, entre inimeras outras que tém seu transito
conturbado e um sistema de transporte publico pouco eficiente, sdo exemplos de que existem
poucos projetos voltados a constru¢do de calcadas, passeios ou ciclovias, locais da via
destinados a circulagdo segura de pedestres e ciclistas e que também potencializem esses tipos

de deslocamentos visando amenizar o problema do transito. Esta contraposi¢cdo entre
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pedestres, ciclistas e condutores dos veiculos motorizados torna necessdria a adocdo de
medidas, que venham a proporcionar equilibrio entre mobilidade e seguranca ao se circular

pela vias urbanas (SANTOS; OLIVEIRA; EVANGELISTA, 2006).

Palmas, cidade que serve como estudo de caso desta pesquisa, foi concebida para
carros. Seu desenho urbano, tracado com avenidas largas, privilegia o deslocamento
motorizado, aos moldes de Brasilia, e propicia um desequilibrio na questdo da seguranca de
circulacdo de pedestre e ciclistas, que ficam com seus direitos de acesso e mobilidade
limitados e inseguros. De acordo com Segawa (1991), os urbanistas que tragaram o sistema
vidrio principal de Palmas salientaram que o mesmo havia sido planejado para atender cinco
objetivos bésicos®, dentre eles a seguranca do pedestre e a eficiéncia da circulacdo de pessoas

e bens.

De certa forma, esses dois objetivos contrapdem-se, isto €, ndo ha como atender
de forma simultanea aos dois aspectos, e basta caminhar em Palmas para perceber que o
sistema vidrio privilegia a circulacdo motorizada, ndo hd espago construido para pedestres e
ciclistas circularem com seguranca. A opcdo por contemplar na pesquisa o pedestre e o
ciclista é porque Palmas, por ser uma cidade plana, sem grandes elevacgdes, propicia esse tipo
de deslocamento, principalmente de bicicleta. No centro de Palmas é comum as pessoas
andarem de bicicleta ou a pé. Além disso, os grandes espacos livres na cidade ainda permitem
que sejam feitas adaptacdes na infra-estrutura vidria permitindo um deslocamento mais seguro
para todos. No entanto, existem fatores que desestimulam esses tipos de deslocamentos na
cidade: vencer grandes distancias e um clima muito quente. Mas, ainda assim, muitos se
deslocam de bicicleta ou a pé como complemento de sua viagem, quando utilizam o

transporte publico.

2 . . . P . ~ SN . . ~

Os cincos objetivos basicos citados pelo autor sdo: seguranca do pedestre, eficiéncia da circulagdo de pessoas e
mercadorias, o custo econdmico da infra-estrutura urbana, ventilacdo das edificacdes e preservacdo das matas
ciliares existentes ao longo dos ribeirdes que cortam a drea urbana.
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A proposta desta pesquisa € verificar se a infra-estrutura vidria disponivel em
Palmas tem sido segura para pedestres e ciclistas. Esse processo de diagnéstico € de suma
importancia para o planejamento urbano, e também, pode colaborar no processo de uma

mobilidade urbana sustentavel na cidade de Palmas.

1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo Geral

Este trabalho tem como objetivo geral identificar problemas na infra-estrutura
vidria que possam causar um ambiente vidrio inseguro para pedestres e ciclistas, na cidade de
Palmas — Tocantins, considerando a percepcao do usudrio e o levantamento de campo da via.
Ao fim, é proposto, um conjunto de diretrizes de intervencdo para as vias selecionadas no
levantamento de campo, baseado em instrumentos normativos, previstos ou ndo na legislacao
vigente para o ambiente urbano, visando aumentar o nivel de seguranca para pedestres e

ciclistas auxiliando, assim, na melhoria da mobilidade e acessibilidade.

1.2.2 Objetivos especificos

e [dentificar as caracteristicas do sistema vidrio urbano das principais vias e ciclovias da

cidade de Palmas-TO;

e (Conhecer a percepcado do usudrio da via sobre a infra-estrutura destinada para realizar

seus deslocamentos em Palmas-TO, analisando seu nivel de satisfacado;
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¢ [dentificar, por meio de metodologia especifica, o desempenho do sistema vidrio sobre
a seguranca de circulacdo de pedestres e ciclistas, verificando se atende aos aspectos
normativos. Além disto, € analisado se a percep¢dao do usudrio da via diverge ou
converge com a infra-estrutura que tem sido destinada para circulacdo no ambiente

viario urbano de Palmas-TO;

® Propor medidas que favorecam a seguranca de circulacdo de pedestres e ciclistas, nas

vias urbanas de Palmas-TO;

1.3 Metodologia

O método de abordagem utilizado para realizacdo deste trabalho é o indutivo, no
qual o conhecimento € fundamentado na experiéncia, ndo levando em conta principios pré-
estabelecidos, a generalizacdo vai derivar das observacdes de caso da realidade concreta. Tipo
de pesquisa descritiva’; utiliza como procedimento o estudo de caso, realizado na cidade de
Palmas — TO. A técnica de abordagem contempla pesquisa direta com o participante (através

de questiondrios) e levantamento de campo.

Inicialmente, foi aplicado um questiondrio aos usudrios das vias em Palmas-TO,
de forma a entender a percep¢do dos mesmos sobre a infra-estrutura disponibilizada para
realizar seus deslocamentos. Em consonancia com o questiondrio, foram coletados dados em
campo para analisar as caracteristicas fisicas do sistema vidrio urbano de Palmas, sobre a
seguranca de circulacdo e que confirmassem ou ndo a percep¢do dos usudrios da via,

caracterizando a falta de seguranga nos deslocamentos.

? De acordo com Cervo e Bervian (1983), a pesquisa descritiva observa, registra, analisa e correlaciona fatos ou
fendmenos do mundo fisico ou humano, sem manipuld-los e sem a interferéncia do pesquisador. Procura
averiguar a freqiiéncia com que o fendmeno acontece, além de tentar entender a conexdo com outros fatos e
caracteristicas.
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Na planilha de levantamento de campo, foram analisados aspectos sobre
condigdes fisicas das calcadas e ciclovias, iluminagdo, geometria da via, dentre outros. Com
esses dados, foi possivel identificar a qualidade das vias, sobre os aspectos normativos,
auxiliando no processo de elaboragdo das diretrizes de intervencdo para melhoria das vias em

estudo, aumentando o nivel de seguranca para circulacio de pedestres e ciclistas.

Durante a montagem da planilha de levantamento de campo, foram utilizados
conceitos sobre Auditoria de Seguranca Vidria (ASV) e Andlise e Tratamento de Pontos
Negros; sdo técnicas distintas da drea de engenharia de trafego para avaliar potencial de risco
da via. Nao € proposto neste trabalho que sejam usadas essas técnicas, porém, através delas,
foi possivel montar o levantamento de campo, levando-se em consideracdo os dados mais
importantes sobre a infra-estrutura da via a serem analisados, focando nos itens que podem

interferir de forma direta na segurancga de circulagdo de pedestres e ciclistas.

Para desenvolver o trabalho, observaram-se as seguintes etapas metodoldgicas:

I — Revisdo bibliogréfica com relagdo ao tema proposto e assuntos correlatos.

IT — Aplicacdo de questiondrio, que visa identificar a percepcdo do usudrio da via sobre
seguranca de circulacdo, concernente a infra-estrutura vidria ofertada na cidade de Palmas,

para o deslocamento de pedestres e ciclistas.

IIT — Andlise qualitativa das vias escolhidas para estudo de caso, de forma a caracterizar a
problematica, envolvendo infra-estrutura disponibilizada para seguranca de circulacdo de
pedestres e ciclistas. Esta andlise foi feita a partir de levantamento de campo de vias
previamente selecionadas. O intuito € enfatizar a percep¢do do usudrio da via sobre a infra-
estrutura disponibilizada para circular, identificando também os aspectos do sistema de
circulacdo urbana que estdo fora dos padrdes normativos e que podem ser melhorados ou

alterados, para aumentar a seguranga e estimular o deslocamento a pé ou de bicicleta.



24

IV — Elaboragdo de diretrizes para as vias contempladas no estudo de caso, para melhorar a
qualidade da infra-estrutura ofertada, garantindo a seguranga de circulacdo a pedestres e

ciclistas.

1.3.1 Pesquisa na Escola Técnica Federal do Tocantins (ETFTO) — Questionario

O questiondrio foi aplicado na ETFTO. A escolha por esse local se deu pelo fato
de que uma escola abrange estudantes das mais diversas dreas da cidade, tanto das regides
periféricas quanto das dreas mais centrais, e que se utilizam de diversas modalidades de

transporte para chegarem a escola.

Os resultados do questiondrio ndo podem ser generalizados para toda a populacao,
por serem estudantes de cursos técnicos e tecnoldgicos, possuindo, desta maneira,
caracteristicas proprias. No entanto, os dados coletados da entrevista foram combinados com
a inspecdo de algumas vias da cidade de Palmas, no sentido de verificar se a opinido
expressada no questiondrio aplicado convergia ou divergia do que de fato se tinha em termos

de seguranca de circulacao, referente a infra-estrutura da via.

O modelo do questiondrio aplicado encontra-se anexado ao final do trabalho

(Anexo 1).

1.3.2 Levantamento de campo

Essa fase foi composta pelas seguintes etapas:

a) Escolha das vias a serem contempladas no levantamento de campo;



25

b) Levantamento fotogréfico;
¢) Levantamento dos desenhos geométricos;

d) Levantamento de algumas caracteristicas fisicas das vias selecionadas, através de uma

vistoria de campo;

e) Aplicacdo de um questiondrio rdpido a uma amostra menor de transeuntes que se

utilizavam das vias selecionadas para pesquisa.

Na escolha das vias, para observagao de campo, foi considerado o critério de vias
que apresentassem um fluxo mais intenso de pedestres, ciclistas e veiculos. Tal escolha foi

realizada a partir de observacdes preliminares, in loco.

Uma documentac¢do, por meio de um levantamento fotogréfico, foi realizada para
analisar previamente o objeto de estudo, identificando os fatores contribuintes para falta de
seguranca na via e auxiliando no diagndstico da problematica sobre seguranca de circulagao,
nas vias previamente selecionadas. Nesta etapa, foram visitados os locais, em horarios de
grande movimentacao dos transeuntes, observando-se situagdes importantes para a anélise da

pesquisa.

O levantamento dos desenhos geométricos foi baseado em ortofotos*, cedidas pela
Secretaria de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo de Palmas (SEDUH). Com isso, foi
possivel analisar os aspectos de projeto para futuras adaptacdes, 0 que proporcionou uma

visdo geral do entorno da érea a ser levantada.

O levantamento de campo foi realizado através de observagdes das vias

selecionadas, com o auxilio de uma planilha, onde foram examinados varios aspectos da via.

* A ortofoto, de acordo com Silva (2004), é um produto cartografico que retine as vantagens da fotografia aérea
com as vantagens da cartografia convencional, podendo ser interpretado como uma fotografia, mas, ao contrario
desta, pode-se medir na ortofoto dngulos, distancias e dreas dos elementos constituintes da mesma.
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A planilha resultante do levantamento de campo encontra-se anexada ao final do trabalho

(Anexo 2).

Para complementar a andlise sobre seguranga de circulacdo nas vias selecionadas
em Palmas, foi aplicado um questiondrio aos transeuntes, junto as vias de acesso, com
perguntas diretas sobre satisfacdo com relacdo ao tempo de espera para travessia, risco que a
via oferece a sua seguranca e de politicas, que poderiam ser implementadas, para melhorar a
seguranca de circulagdo. Com isso, pdde-se fazer uma anélise pontual dos problemas nas vias
analisadas, entendendo o que o transeunte pensava sobre a qualidade dos seus deslocamentos

nas cal¢adas, naquele momento (Anexo3).

1.4 Estrutura da dissertacao

Esta dissertacdo tem sua estrutura dividida em 6 capitulos. No capitulo 1,
apresenta-se o tema, seguido de justificativa, procedimentos metodoldgicos e organizacio dos

capitulos que compdem a dissertacao.

No capitulo 2, aborda-se o referencial tedrico que da subsidios a pesquisa,
tratando de assuntos sobre mobilidade e acessibilidade, atores envolvidos no deslocamento
nao-motorizado e como estes percebem o espago destinado a eles para circularem; aspectos
normativos sobre estruturas (calcadas, ciclovias, ciclofaixa, dentre outros) adequadas para

circulacao segura de pedestres e ciclistas e elementos de engenharia de trafego.

No capitulo 3, caracteriza-se a malha urbana de Palmas, cidade utilizada para o
estudo de caso da pesquisa. Este capitulo relata a concep¢do urbanistica da cidade e a sua
contribui¢do para que Palma se tornasse a cidade do carro; trata da classificacdo do sistema

vidrio, do uso de rotatdrias nas intersecdes e suas implicagdes negativas e positivas no sistema
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de trafego da cidade, de estatisticas de transito e dos programas implementados no municipio,

para fomentar o a utiliza¢do da bicicleta como meio de transporte.

No capitulo 4, descreve-se a metodologia proposta para verificar a seguranca de
circulacdo de pedestres e ciclistas em vias urbanas de Palmas — TO, nas vias selecionadas para

este estudo de caso. Neste capitulo, também serdo analisados os resultados.

No capitulo 5, apresentam-se diretrizes de interven¢@o no ambiente vidrio urbano,
de acordo com os resultados encontrados na pesquisa e no referencial tedrico, sugerindo-se

adequacdes para seguranca de circulacdo de pedestres e ciclistas.

No capitulo 6 trata-se das conclusdes sobre os aspectos identificados na pesquisa.

Por fim, sdo apresentadas recomendacoes para trabalhos futuros.
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2. REFERENCIAL TEORICO

2.1 Problematica da circulacao nos espacos urbanos

O transporte mecanico, de inicio feito por carrogas e carros de mao, forgou a
adequacdo do desenho urbano para uma nova perspectiva, iniciando-se ai um processo de
alteracdo na infra-estrutura vidria, no qual culminou a competi¢do pelo espago urbano, que

atualmente tem causado transtornos a sociedade (CUCCI, 1996).

Os acidentes envolvendo pedestres e veiculos surgem como conseqiiéncia do
crescimento das atividades humanas nas cidades. Na Roma antiga, Jalio Cezar decretou que
as carrogas deveriam ser proibidas na drea central apds o anoitecer. Esta medida foi tomada,
para minimizar as brigas de trinsito que ja aconteciam nesta época (FRUIN, 1971 apud
CUCCI, 1996). A partir do século XVIII, com a revoluc¢do industrial, € dada a largada para o
crescimento acelerado da economia mundial e a producdo de bens de consumo, que passaram
a exigir um sistema de transporte capaz de suportar este crescimento. No final do século XIX,
com a invencdo do automoével, os conflitos entre pedestres e veiculo cresceram
demasiadamente. De acordo com Cucci (1996), a utilizacdo dos veiculos automotores
propiciou, além de acidentes, a polui¢do e a degradagdo dos espagos urbanos, tendo que ser

destinadas dreas cada vez maiores para a circulacdo dos mesmos.

De acordo com Choay (2005), em 1961, o Ministério Britanico encarregou um
comité de especialistas de estudar os problemas provocados pelo desenvolvimento do
automovel dentro da sociedade moderna. Dois anos depois, foi divulgado o relatério

Buchanan sobre o trafego nas cidades; a partir dele, concluiu-se que a coexisténcia pacifica



29

com o automdvel exigiria a criagdo de um novo modelo urbano. Associado a este fato pode-se
considerar também as teorias urbanas do movimento modernista, que buscavam disciplinar o
uso dos espacos através de fungdes e que colaborou na criagdo de cidades planejadas,
pautadas no lema da funcionalidade, onde um dos aspectos mais preponderantes foi a idéia da

separacdo urbana entre pedestre e veiculo.

Com isso, houve o advento do carro que tornou as distancias a serem percorridas
menores, no entanto as cidades ficaram mais dispersas, e os espacos publicos de circulagdo
passaram a ser feitos para os automodveis. Como conseqiiéncia, as condi¢des fisicas e
ambientais dos espacos destinados a circulacao de pedestres e ciclistas tornaram-se restritos,
inseguros e sem efici€éncia. Muitas vezes, ao invés de se construirem caminhos acessiveis e
seguros, esses espagos acabam sendo implantados de forma irregular, obrigando pedestres e
até mesmo ciclistas a enfrentarem obstaculos, como pisos esburacados, degraus e inclinacdes
excessivas, lixeiras, placas de publicidade, telefone publico, dentre outros, dificultando assim,
a movimentacdo, impondo aos transeuntes uma situa¢do de risco quando estes resolvem

compartilhar os espacos destinados aos veiculos.

Com o crescimento da populacdo, muitos problemas passaram a fazer parte do
cotidiano das cidades, que ndo se preparam para absorver as demandas sociais existentes
como, por exemplo, o ineficiente sistema de transporte publico, os congestionamentos € 0s
altos indices de acidentes no transito, envolvendo os elementos mais vulnerdveis: pedestres e
ciclistas. Neste sentido, é importante entender como a mobilidade e a acessibilidade das
pessoas tém sido afetadas no que se refere a seguranca, na circulagao dos espagos urbanos, e
como pode ser tratado o meio urbano para atender a pedestres e ciclistas, para que se possa
proporcionar uma circulagio segura e potencializar o uso do transporte ndo-motorizado. Este

assunto serd abordado nos préximos itens.
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2.2 Mobilidade urbana

Para Vasconcelos (2000), a mobilidade urbana € um atributo associado as pessoas
e aos bens; corresponde as diferentes respostas dadas por individuos e agentes econdmicos as
suas necessidades de deslocamento, consideradas as dimensdes do espagco urbano e a
complexidade nele desenvolvidas. Para que haja interacdo entre pessoas € bens no espaco
urbano se torna necessdria a criacdo de estruturas como vias, calcadas e outros elementos,

assegurando a qualidade e seguran¢a na movimentagdo dos individuos.

Diversos fatores podem induzir ou restringir as condi¢des de mobilidade como,
por exemplo, idade, renda, sexo, habilidade motora, capacidade de entendimento de
mensagens e restricoes de capacidades individuais (BRASIL, 2007). Além desses aspectos,
pode-se considerar, também, a forma do uso e ocupac¢do do solo, que podem propiciar
condi¢des maiores ou menores de mobilidade para as pessoas, influenciando na escolha dos

meios de deslocamento.

A urbanizacdo acelerada criou cidades com um sistema vidrio ampliado para
atender a demanda dos automoéveis. Como resposta ao crescimento deste meio de circulagdo,
o transporte publico foi suprimido e o transporte individual sobressaiu-se sobre outros
sistemas modais de transporte (DUARTE; SANCHEZ; LIBARDI, 2008). Com isso, 0 cenario
atual da mobilidade urbana é centrado na viabilizagdo de um unico modo de transporte: o

automovel.

Em virtude disso as condi¢des da vida urbana tem-se tornado precdrias em razao
do uso intensivo de automdveis. Os congestionamentos atingem a maioria das grandes
cidades brasileiras, a polui¢cdo também, que acontece de duas formas: a poluicdo ambiental,

proveniente dos gases emitidos na atmosfera, e a poluicdo sonora, através dos ruidos
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veiculares. A estes efeitos adicionam-se os prejuizos causados ao desempenho dos Onibus
urbanos, principalmente a reducido da sua velocidade, em decorréncia da ocupagdo das ruas
pelos automdveis, como ja referenciado no texto, este fato causa um desestimulo pela

utilizagdo do transporte puiblico.

Os acidentes no transito, envolvendo pedestres, ciclistas e condutores de veiculos
também sdo impactos decorrentes desta nova estrutura urbana criada para condicionar a
quantidade excessiva de veiculos individuais. De acordo com a ANTP (1997) os pedestres sdo
muito vulnerdveis no transito e correspondem de 60% a 80% de mortes no transito nas
grandes cidades. Dados oficiais do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN, 2006)
estimaram que, no Pais, ocorreu cerca de 20 mil acidentes com vitimas fatais e

aproximadamente 404 mil acidentes envolvendo vitimas ndo fatais.

Atualmente, um novo atributo tem sido vinculado a mobilidade, a sustentabilidade
ambiental. A preocupacdo com as questdes ambientais € um aspecto central em todas as
atividades humanas. As atividades de transporte e mobilidade, em todas as suas dimensoes,
constituem um setor que produz fortes impactos no meio ambiente (BRASIL, 2007). Para
atender as perspectivas de uma mobilidade sustentivel nas cidades € importante um
planejamento integrado das diferentes modalidades de deslocamentos, articulando o uso do

solo, planejamento urbano e qualidade ambiental.

2.3 Acessibilidade urbana

O tema acessibilidade tem sido amplamente discutido, ji que € um assunto de
importancia para o planejamento urbano, que possibilita identificar areas com desigualdade na

oferta de infra-estrutura bésica, o qual estd relacionado com a qualidade de vida das pessoas
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(VASCONCELLOS, 2000). De maneira geral, a acessibilidade significa garantir a
possibilidade de acesso, de aproximagao ao manuseio de qualquer objeto. A Norma Brasileira
(NBR) 9050/2004 define acessibilidade como a possibilidade e condicdo de alcance,
percep¢do e entendimento para utilizacdo, com seguranca e autonomia, de edificacdes,

mobilidrio e equipamento urbano.

Estas definicdes de acessibilidade caberiam a qualquer pessoa, mas, no Brasil,
esses conceitos estdo diretamente associados as pessoas com deficiéncia. Entretanto, deve-se
compreender que cidade acessivel € aquela cujos espacos de uso comum, sejam eles publicos
ou privados, permitam o uso com qualidade por qualquer individuo da sociedade (BRASIL,
2007). Isso significa que, tanto na escala do espago publico como no nivel privado da
habitacdo, quando se idealiza os espacos, torna-se essencial que se pense no universo das
pessoas e atividades da forma mais ampla possivel, de maneira que se consiga atender a
necessidade de todos (SANTOS; OLIVEIRA; EVANGELISTA, 2006). Os estudos sobre
acessibilidade sdo variados e possuem muitas vertentes, de acordo com 0s objetivos possiveis
em cada situagdo, no entanto todos eles visam medir/quantificar ou qualificar as facilidades e
dificuldades de acesso.

Nesta pesquisa, a preocupacdo em torno do tema acessibilidade estd relacionada
as alteracOes que seriam necessdrias sobre o ambiente vidrio construido, voltadas para
pedestres e ciclistas, considerando os aspectos técnicos e normativos, a fim de torna-lo mais
seguro e acessivel a este publico. Para que o sistema de circulac@o seja plenamente acessivel,
sda0 necessdrias acdes sobre as estruturas de circulacdo (cal¢adas,vias, pontos de parada de
Onibus, e outros) para facilitar sua utilizacdo por todos. Muitos dos problemas existentes
podem ser resolvidos apenas com especificagdes adequadas na fase de projeto.

De acordo com dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE,

2000), 24,5 milhoes de pessoas no Brasil possuem algum tipo de deficiéncia, este valor
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representa 14,5% do total geral da populacao brasileira; sdo pessoas com dificuldade de ouvir,
enxergar, locomover-se ou com alguma deficiéncia mental. Observa-se que a taxa brasileira
de 14,5% de pessoas com deficiéncia dividi-se em 1,2% de pessoas com deficiéncia mental,
0,59% deficiéncia fisica, 3,32% deficiéncia motora, 6,97% deficiéncia visual e 2,42%
deficiéncia auditiva. Além disso, existem também, pessoas com limita¢des diferentes como
idosos, mulheres gravidas ou ainda situagdes rotineiras como mulheres com carrinho de bebé
ou criancas atravessando a rua.

Diante deste fato, é importante pensar na forma de se administrar o sistema vidrio,
priorizando o pedestre, os meios de transporte ndo motorizados e o transporte publico.
Significa, também, pensar o desenho urbano, a localizacio e distribuicdo das atividades e a
localizagdo dos equipamentos publicos, tendo como objetivo reduzir a necessidade de viagens

motorizadas, excluindo as barreiras arquitetonicas e garantindo acessibilidade a todos.

2.4 Os atores

Os atores principais, dentro da proposta de trabalho em que se insere esta
pesquisa, sdo pedestres e ciclistas. Nesse contexto, € importante entender a participacdo de
pedestres e ciclistas no sistema de transito e de como esses individuos tornaram-se tao
vulnerdveis nesse sistema. Além disso, compreender como a percep¢ao deles a respeito da
infra-estrutura vidria e seguranca de circulacdo poderd auxiliar no planejamento de espacgos

mais seguros, estimulando os meios de transporte nao-motorizados.
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2.4.1 O pedestre

Segundo Carvalho (2006), caminhar € o modo mais antigo e natural para se
deslocar. A maioria das viagens no meio urbano, por mais que sejam feitas através de
automoveis, comeg¢am ou terminam com uma caminhada, de maneira que nao se pode estudar
um sistema de transporte urbano desconsiderando a participacdo do pedestre. Para Melo
(2005), locomover-se a pé € o modo que proporciona condi¢des bdsicas a servicos essenciais,
tais como saude, emprego e educacdo e as atividades sociais. Paralelamente, hd um grupo de

pessoas que prefere caminhar pelos beneficios que esta atividade traz a sadde.

Daros (2000) lembra que, além de pedestre, pode-se estar na condi¢do de
passageiro ou condutor de veiculo, de forma que a palavra pedestre designa uma condi¢ao
tempordria de cada membro da populacio — “Somos pedestres, estamos passageiros e

condutores”. (DAROS, 2000)

E fundamental que se compreenda essa diferenca, pois é dela que decorre o preceito
de que o espago publico é primordialmente do pedestre. As condi¢cdes de passageiro
e condutor sdo privilégios que noés cidaddos concedemo-nos reciprocamente.
(DAROS, 2000)

Pavarino (1996 apud FERREIRA, 1997) afirma que o pedestre € o unico
“veiculo” que a cidade nao pode dispensar e, ndo obstante as evolucdes tecnoldgicas cada vez
mais acentuadas, um considerdvel percentual de viagens urbanas sao feitas parcial ou
exclusivamente a pé. Por isso, hd que se enfatizar a importancia dos acessos adequados aos
pedestres nas dreas urbanas. A figura 2.1 mostra o grifico com a divisdo modal brasileira’, na
qual é possivel verificar que 38,1% dos deslocamentos sdo feitos a pé, este modelo de
deslocamento se sobressai sobre os demais (ANTP, 2007). De acordo com Vasconcellos

(2005), os valores referentes a distribuicdo de viagens por modal pode variar conforme o

® Este grafico € parte do relatério do Sistema de Informacdo sobre Mobilidade Urbana, produzido pela ANTP,
neste caso, trata-se de um extrato de municipios com mais de 60.000 habitantes.
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tamanho da cidade e suas condi¢cdes econdmicas e sociais. As cidades maiores t€m menos

deslocamentos a pé devido as grandes distancias a serem percorridas.

A necessidade de o individuo utilizar-se do espago urbano diariamente, através de

deslocamentos a pé, tem trazido intimeras dificuldades as pessoas nessa configuragdo urbana

onde o transporte motorizado € o agente principal. Os problemas encontrados pelos pedestres

podem ser classificados de acordo com vérios fatores (VASCONCELLOS, 2000):

a) Problemas de transporte sem a participacdo de veiculo: cal¢adas inadequadas, com

b)

d)

buracos, sujeiras, obstdculos fisicos, barreiras e ocupagdo indevida por vendedores

ambulantes;
Omilous
Municipal
Bicicleta el
2,8%
Cinibus

" Metropalitanc 4,65%
\
', Trithos
3,3%

Figura 2. 1 — Distribuicdo de viagens por modal no Brasil, cidades com mais de 60.000 habitantes.

Fonte: ANTP, (2007).

Problemas relacionados ao trafego: ameaca de acidentes por veiculos ao cruzar a via

em condi¢Oes inadequadas; necessidade de esperar muito tempo para atravessar € 0O

congestionamento de pedestres em calgadas mal dimensionadas;

Condic¢des climaticas desfavoraveis (chuva, calor excessivo);

Polui¢do sonora e atmosférica.
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O crescimento desordenado e desarticulado das cidades de porte médio no Brasil,
devido a falta de um planejamento integrado e dinamico, tem influenciado de forma

significativa os niveis de mobilidade e acessibilidade da populacdo urbana.

Nas ultimas décadas, percebeu-se pouco interesse dos planejadores urbanos em
fomentar a locomocgdo feita a pé. Este fato fica evidente quando se observam as melhorias
impostas a infra-estrutura vidria para atender ao transporte motorizado. Assim, o pedestre fica
relegado a um plano que nunca € atendido, circulando de forma insegura e desconfortavel.
Logo, a utilizagdo desse modelo de circulagdo nos centros urbanos ficard desestimulada e
influenciard de forma negativa, fazendo com que o individuo escolha o transporte individual

como meio principal para realizar seus deslocamentos.

A hipétese de que em vdrias situagdes, os atropelamentos derivem de falhas,
equivocos estruturais de engenharia ou auséncia de espacos para circulacdo segura do
pedestre, privilegiando o fluxo de veiculos no espaco urbanos, encontra respaldo no fato de
que 76,3% de pedestres internados na Rede SARAH (2000) alegaram que ndo existiam
nenhuma facilidade para os mesmos no local do acidente (faixas para travessia, semaforos,
passarelas, passagens subterraneas etc.), como apresenta a figura 2.2. Esse fato caracteriza a
falta de infra-estrutura vidria adequada para que o pedestre possa circular com seguranga. A
concep¢do da via ou geometria vidria permite ou incentiva praticas de altas velocidades,
privilegiando o fluxo de veiculos motorizados no espaco urbano e deixando o pedestre

vulneravel as adversidades do transito (SARAH, 2000).

Os acidentes de transito envolvendo pedestres ndo ocorrem apenas por fatores
relacionados a uma infra-estrutura inadequada ou a falta da mesma; outros elementos
envolvendo o veiculo e o individuo também resultam em fatalidades, e quando se fala em

individuo, tem que se incluir, além do condutor do veiculo, o préprio pedestre que possui suas
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limitagdes e em certos momentos, adota comportamentos imprevistos, que podem culminar na

acidentalidade.
T
15,2
51 4
—
NEo existiam facilidades Dizt&inciz Presza Clutros mokivas
no local

Figura 2. 2 — Distribuic@o dos pedestres de acordo com os motivos alegados para causa do atropelamento.

Fonte: SARAH (2000)°.

2.4.2 O ciclista

O cendrio atual das cidades é caracterizado por engarrafamentos constantes,
polui¢dao atmosférica, acidentes de transito e aumento do estresse levando a uma queda na
qualidade de vida das pessoas no meio urbano. Por isso hd uma tendéncia de que a bicicleta
seja um elemento renovador, reumanizando as cidades (ANTP, 2007). Atualmente a bicicleta
tem um importante papel dentre as solucdes para os problemas urbanos. Como meio de
transporte, ela € um conceito dificil de ser introduzido, no entanto, aos poucos, vem ganhando
forca ao redor do mundo, principalmente na Asia onde sua presenca é macica, como mostra a
tabela 2.1. Observa-se também que no Japao e Alemanha, ha mais bicicletas que automéveis;
apenas Austrdlia e EUA tem frotas de automdveis maiores que de bicicletas.

(VASCONCELLOS, 2005).

® Dados relativos ao periodo de 01/02/1999 a 31/01/2000.
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De acordo com a ANTP (2007), a Europa € lider no uso da bicicleta como meio
de transporte. Em Amsterdd e Copenhagem, um ter¢co das viagens urbanas sdo feitas de
bicicleta. O aumento dos deslocamentos através de bicicleta, na Europa, se deve ao fato de
medidas implementadas que promoveram e facilitaram seu uso no dia-a-dia como: ciclovias,
ciclofaixas, faixas compartilhadas, servicos de apoio, estacionamento e integracio com O
transporte publico. Em Londres ha varios programas dedicados a promog¢do do uso da
bicicleta como meio efetivo de transporte, desde 2003, na drea central da cidade, cobra-se

pedagio urbano (ANTP, 2007).

Tabela 2. 1 — Frota de bicicletas e de automdveis, varios paises.

China 300 1.2 250
india 45 1.5 30
Coréia do Sul 6 0.3 20
Egito 1.5 0.5 3
México 12 4.8 25
Argentina 4.5 34 1.3
Holanda 11 4.9 2.2
Japao 60 30.7 2
Alemanha 45 26 1.7
Australia 6.8 7.1 0.95
EUA 103 139 0.7
Brasil 48 26 1.9

Fonte: Vasconcellos (2005), p.49.
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No Brasil, o quantitativo de bicicletas também ¢ grande, o que caracteriza a
utilizagdo desse meio de transporte. Estima-se que 53% das bicicletas vendidas no Brasil
sejam usadas como meio de transporte, ao invés de serem utilizadas apenas para lazer, de

acordo com dados do Instituo Pedala Brasil (IPB) (BICICLETA NA VIA, 2008).

Existem diferentes tipos de ciclistas. Os que fazem o itinerdrio casa-trabalho-casa
diariamente, os esportistas, os ciclistas de recreio e aqueles que utilizam eventualmente a

bicicleta para ir as compras ou a escola (GONDIM, 2001).

Para Pires (2008), a bicicleta € uma op¢do a mais no deslocamento dentro da
cidade e possibilita o vencimento de maiores distdncias em menor tempo, quando comparado
com os deslocamentos feitos a pé. Além disso, é mais flexivel que o transporte publico, niao

havendo dependéncia de linhas e horarios do transporte coletivo.

Os custos para constru¢do ou até mesmo para manutencdo da infra-estrutura
ciclovidria correspondem a uma pequena porcentagem do que € utilizado com os demais
meios. Aliados a esses fatores, somam-se ainda o baixo custo de aquisi¢cdo e manuten¢do da
bicicleta, assim como a facilidade de manuseio, fazendo com que esta modalidade de

circulacao seja acessivel a diversas rendas e idades (PIRES, 2008).

Dentre os maiores problemas enfrentados pelo ciclista, pode-se citar a sua
vulnerabilidade perante o carro. No Brasil, ndo ha levantamentos sisteméticos sobre a maneira
como ocorrem os acidentes envolvendo ciclistas, o que deixa de contribuir com informacoes
significativamente importantes na elaboragdo de medidas de prevencdo e na tomada de

decisdo, entre alternativas de projeto para circulag¢do de bicicletas.

Pesquisa feita pela Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT)
revela que a maioria dos municipios analisa os acidentes de bicicleta de forma separada dos

outros tipos de acidentes, sendo comum caracteriza-los como atropelamento de pedestres.
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Porém, devem-se considerar os diversos tipos de sinistro envolvendo o ciclista, que podem
ocorrer das mais variadas formas. Os principais tipos de acidentes envolvendo ciclistas, em
vias publicas, podem acontecer quando se anda fora da ciclovia, mesmo quando h4 este tipo
de infra-estrutura, transito de bicicletas junto ao meio-fio, queda em pavimentos, choques
provocados por abertura de portas de automdveis junto ao meio-fio, colisdes em cruzamentos
com veiculos, além de colisdes com obsticulos no percurso ou com o proprio pedestre,
quando o ciclista anda de bicicleta pela calcada. Foi tracado um perfil de ciclistas que sofrem
acidentes de transito em Sao Paulo. Nesses dados, consta que 80% sdo do sexo masculino,
com idade distribuida de 5 a 72 anos, sendo que a concentragdo de mortes encontra-se nas

faixas de 18 a 29 anos (ANTP, 2007).

De acordo com Vasconcellos (2000), as pessoas que usam regularmente a
bicicleta, nos paises em desenvolvimento, pertencem ao extrato de renda mais baixa, uma vez
que a bicicleta é um veiculo barato. As bicicletas sdo utilizadas por varios motivos, como

citado anteriormente, principalmente para trabalho e viagens de média extensao.

Fomentar a utilizagdo de outros meios de transporte nas cidades € a saida para a
solu¢do de muitos problemas, dentre eles, a falta de seguranga no que tange a circulagdo. A
bicicleta, integrada a outros meios de transporte como o transporte piblico, é uma solugdo. No
entanto, para que isso ocorra, outras medidas devem ser consideradas: adaptacdo do espago
urbano para circulacdo com bicicletas, além de politicas para mudar a visdo que as pessoas

tém sobre andar de bicicleta, ja que muitos julgam como sinal de pobreza.
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2.4.3 Percepcao do usuario da via sobre seguranca de circulacio.

Analisar a seguranca vidria € uma tarefa complexa, ja que existem muitos fatores
que colaboram para a ocorréncia de acidentes. Os especialistas na drea de transporte
caracterizam o transito como um sistema composto por via, veiculo e homem. Isso significa
que, ao analisar as causas de acidentes de trinsito, deve-se avaliar a participacdo conjunta

desses trés elementos na ocorréncia dos mesmos.

Sem dudvida alguma, o homem € o agente mais importante, uma vez que € o
principio que comanda e que sofre diretamente com os efeitos do transito. O sistema
governamental tem como dever cuidar das estradas, vias urbanas, observancia das normas e
estado do veiculo e tem como objetivo evitar o acidente. Todavia, € importante saber o que
provoca o acidente, em que condicdes ele acontece e, para se chegar a isto, é importante
avaliar além de dados estatisticos, considerando também a percep¢ao de quem usa os espacos

urbanos de circulacao.

Esta pesquisa propde, num primeiro momento, como parte da metodologia de
trabalho, analisar a percep¢do que o usudrio da via tem sobre a seguranca relativa a infra-
estrutura destinada para ele realizar seus deslocamentos. Essa percepcao do ambiente
construido pode levar a um diagndstico mais preciso do problema, considerando o nivel de

satisfacdo desses usudrios.

A drea da psicologia ambiental trata desse aspecto de percep¢ao de forma mais
acurada. Rozestraten (1988) coloca que perceber € ver conscientemente com atengio,
permitindo destacar pequenas diferencas quanto a forma, cor e tamanho, que levam
finalmente a uma identificacdo, na qual pode-se comparar a imagem perceptiva com a

representacao da memoria.



42

Para Del Rio (1990), o comportamento e as a¢gdes sao influenciados pelo ambiente
fisico-espacial que cerca os individuos. Moore (1979, apud FERREIRA, 2005) evidencia que
o ambiente é um fator determinante na manifestacio do comportamento de um individuo e

que o mesmo € composto por trés dimensdes:

® O Usudrio: refere-se a todos os habitantes humanos do ambiente urbano (criangas,

1dosos, deficientes, etc.)

e O ambiente: estrutura fisica que compde os espagos (objetos, mdveis, comodos,

edificios, areas residenciais, areas urbanas, etc.)

e Conceitos e fendmenos de comportamento: € cognic¢do, percepc¢do, significagdo,

territorialidade, etc.

O entendimento desses elementos € importante e pode auxiliar na elaboracdo de
um projeto integrado de desenho urbano e transportes, considerando as caracteristicas,
necessidades e tendéncias de comportamento do pedestre (MAGALHAES; RIOS;

YAMASHITA, 2004).

Vasconcellos (1998) afirma que o homem vive cada momento no transito como
unico, influenciado por caracteristicas proprias e pelas condi¢cdes do ambiente no qual circula,
por isto € importante compreender o relacionamento do homem com o espaco urbano (o
ambiente). Nesse sentido, ja existem muitas pesquisas, que consideram a percep¢ao de quem
usa os espacos de circulacdo. Pode ser citada como exemplo a pesquisa realizada por Cardoso;
Lindau e Goldner (2003), que utilizam a técnica de grupos focados’. As pessoas que
participaram tinham idade entre 29 e 62 anos. O foco da pesquisa referia-se ao ambiente de

transito e de como as medidas de seguranca eram vistas por esses pedestres na cidade de Porto

Alegre. Os resultados da entrevista encontram-se sistematizados na tabela 2.2.

7 ~ z . P
Grupos focados sdo féruns reunindo um pequeno grupo de pessoas para conversarem sobre um tépico de
interesse.
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Através de pesquisas como essa, € possivel resolver os problemas na area de

seguranca viaria de forma mais pontual, levando-se em consideragdo a opiniao dos que se

utilizam dos espagos urbanos de circulacdo, entendendo como eles percebem e se apropriam

do ambiente urbano. Com isso, podem ser estabelecidas prioridades quanto ao que deve ser

feito para adequar esses espacos, a fim de que sejam mais seguros e confortdveis, atendendo

de forma mais democratica a todos.

Tabela 2. 2 — A percepcao do risco e fatores causais de atropelamentos a partir da percepgao

do pedestre em Porto Alegre.

ASSUNTOS

PERCEPCAO DO PEDESTRE

A seguranca vidria nas ruas

Calcadas ndo existem ou estdo em mau estado de conservacao.
Caréncia de estudos direcionados a circulagio de pedestres.

Em diversos locais com sinaliza¢ao semafdrica ndo hd tempo destinado a travessia

As  principais causas de
atropelamento

Desrespeito aos semaforos por parte dos motoristas
Pressa tanto do pedestre quanto de condutores
Desconhecimento da sinalizagido

Excesso de propaganda gerando polui¢do visual negativa para o transito

O risco percebido pelo pedestre
em diferentes vias e pontos de
travessia

Risco deriva da ma visibilidade dos veiculos.

Indicou-se que a percep¢do do risco diminui quando o pedestre € usudrio freqiiente de
um determinado local

O pedestre normalmente ndo tem idéia do risco que esta correndo e aposta no reflexo
do motorista

Sinalizagdo vidria especifica
para travessia de pedestre

Existéncia de obstdculo na calgada
Falta de conhecimento sobre a sinalizacio e regras de transito

As propostas foram implantacdo de faixas de seguranca bem visiveis e em locais
adequados

Passarela para pedestres em via
de grande fluxo

E necessario conhecer o fluxo de pedestre, e construir passarelas que se adaptem a
essas necessidades.

A educagdo para o transito

A educagdo deve ser permanente

Deve-se explicar claramente o significado da sinalizacao

O Artigo 254° do Cédigo de
Transito Brasileiro (CTB)

Primeiro deve ser implantada a infra-estrutura, para depois serem feitas cobrangas

Importante para o futuro, mas invidvel de ser aplicado nas condic¢des atuais.

Fonte: Cardoso et al (2003), Ferreira, (2005), pag. 34.

8 : 2 e .

O artigo 254 do CTB coloca que € proibido ao pedestre: permanecer ou andar na pista de rolamento, exceto
para cruzd-la, cruzar pista de rolamento nos viadutos, pontes ou tineis salvo onde exista permissdo, andar fora da
faixa prépria, passarela aérea ou subterranea, desobedecer a sinaliza¢@o de transito especifico, dentre outros.
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E importante ressaltar que o entendimento da percepc¢io de quem usa os espagos
de circulagdo vai além do que foi apresentado. Na psicologia ambiental, varios conceitos
tedricos sdo aplicados na drea de transito, permitindo identificar, através da percep¢ao
ambiental, a influéncia no comportamento de pedestres, motoristas, ciclistas e condutores de

veiculo.

2.5 Espacos de circulacao destinados a pedestres e ciclistas

O espaco de circulagdo destinado ao pedestre € a calcada. A calcada é o
equipamento capaz de proporcionar a circulacdo de maneira acessivel no espaco urbano,
permitindo que o pedestre atinja seu destino com conforto e seguranca (DUARTE;
SANCHEZ E LIBARDI, 2008). Para Melo (2005), existem outros locais em que,
eventualmente, transitam pedestres, como, por exemplo, as faixas de servigo, os refigios de
auxilio em travessias e os canteiros centrais, que merecem aten¢do especial quanto aos seus

projetos, com relacdo a seguranca de circulagdo.

Para atender aos ciclistas podem ser construidas ciclovias ou ciclofaixas; neste
caso, vdrios autores advertem que seja investigado, se ja ocorre o uso da bicicleta, quais os
trajetos mais solicitados e pontos criticos onde ocorrem mais acidentes envolvendo este
publico. A faixa compartilhada pode ser adotada quando a velocidade da via for baixa,
variando entre 40 Km/h a 60 Km/h, neste caso, o ciclista pode compartilhar as ruas com os

veiculos.

Nos proximos itens, serdo conceituadas essas estruturas utilizadas por pedestres e
ciclistas para se deslocarem nos espacos urbanos. E importante compreender que espacos de

circulacdo projetados de maneira inadequada podem influenciar na seguranca de pedestres e
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ciclistas. Vasconcellos (2000) afirma que a tentativa de se explicar os acidentes como “falhas
de comportamento” levam a diagndsticos falsos porque deve-se reconhecer que o ambiente
construido também é de suma importancia nesta andlise. De maneira que serdo tratados
também os aspectos de projeto, baseados em normas e cadernos técnicos brasileiros, que
devem ser observados quando da concep¢do e execucdo da infra-estrutura destinada a este

publico, visando a seguranca de circulacdo dos mesmos.

2.5.1 Calcadas — Panorama geral

A via € definida pelo Cédigo de Transito Brasileiro (CTB, 1997) como sendo a

superficie por onde transitam veiculos, pessoas, compreendendo a pista, calcada, acostamento

e canteiro central, como mostra a figura 2.3.

o
-
o
A
Q
o
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&

veicu
Estocionamento

Ciclista
veiculo
Calcada

faixa
Faixa

Figura 2. 3 - Composicao basica dos elementos de uma via.
Fonte: Adaptado, Mascaré, 2005, p. 73.
A calcada é parte integrante da via publica. E o espaco destinado exclusivamente
a circulacdo de pessoas e implantagdo do mobilidrio urbano, vegetacao urbana e as placas de
sinalizacdo. Visando uma melhor organizacdo do transito de pedestres, varios autores sugerem

a setoriza¢do da cal¢ada em trés faixas, como mostra a figura 2.4:
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e Faixa de servigo: drea da calcada destinada a implantagdo do mobilidrio urbano e
demais elementos autorizados pelo poder publico como, por exemplo: telefones
publicos, bancas de jornal, abrigo de Onibus, sinais de transito, postes de iluminacao,
etc. A faixa de servigo serve como elemento de protecdo na medida em que auxilia na
seguranca de pedestres, mantendo-os afastados do trafego de veiculos, sendo chamado

de “buffer Zone” (4rea de afastamento). (GOLD, 2003)
e Faixa livre: drea da calgada destinada a circulacio exclusiva de pedestres.

e Faixa de acesso: essa faixa € utilizada como espago de curta permanéncia para usos
diversos, tais como: interacdo entre pedestre e vitrine, local para aguardar a resposta

em um interfone ou campainha. S6 € permitida em calcadas largas. (BRASIL, 2006)

s:-
T.\\
\

LTV
1
s

a .
777

Faixa de Servico [ Faixa livre ] Faixa de acesso

Figura 2. 4 — Esquema da setorizag@o da calcada.
Fonte: Adaptado, ABCP (2005).
No Brasil, as calcadas costumam se mostrar em situacdes desfavoraveis,
apresentando um estado de ma conservacdo, em muitos casos € mal dimensionada,

caracterizando aclives e declives na sua concepc¢ao (figura 2.5). Além disso, sdo empregados
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materiais inadequados, o mobilidrio urbano e a vegetacdo sdo instalados de tal forma que se
cria uma barreira ao transeunte, prejudicando a qualidade e a seguranca dos deslocamentos,

como mostra a figura 2.6.

Figura 2. 5 - Inclinac@o excessiva e Estado de conservacao ruim.

Fonte: Santos et al (2006).

Figura 2. 6 — Piso inadequada e irregular.

Fonte: Santos et al (2006).

De um modo geral, e se estiver no cddigo de postura do municipio, os
responsdveis pela construcido da calgada sdo os proprietdrios do terreno em frente a ela. A
prefeitura é responsavel por fiscalizar o estado das calcadas, assim como as normas e padroes
que foram adotados na concep¢do das mesmas. Porém, pode-se afirmar que praticamente nao
ha fiscalizac¢do por parte do 6rgdo competente, j4 que basta caminhar pelas cidades e perceber
como as calcadas sdo executadas de qualquer jeito, sem se considerar os critérios urbanisticos.
Este fato ocorre porque os gestores municipais sentem-se responsaveis apenas pelas vias de
trafego de veiculos, por considerar um problema publico. Por essa razao, as cal¢adas ficam

relegadas ao segundo plano e o pedestre acaba perdendo em qualidade de caminhar.
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Alguns municipios t€ém adotado programas voltados a melhoria das calcadas. Em
Vitéria-ES foi criado o programa: “cal¢cada cidada”, e em Londrina-PR “calcada para todos”.
Os dois projetos sdo similares e consistem em publicacdes que visam conscientizar a
populacdo sobre a importancia de construir, recuperar € conservar uma boa calgcada, além de
apresentarem padrodes, regras e aspectos técnicos de como executd-las. No site da prefeitura
dos dois municipios € possivel consultar o material que auxilia no processo construtivo de
calcadas. Em Curitiba, no Parand, as regras sdo mais rigidas, se a calgada nao for construida
dentro dos padrdes minimos exigidos, o proprietdrio ndo recebe o habite-se’. O documento s6
¢ emitido apds o proprietdrio ter regularizado a cal¢ada, colocando-a nos padrdes impostos.

Daros (2000) considera que o poder publico deve assumir a implantacdo e a
manutencdo de calgadas em vias de grande movimentagdo de pedestres, em dreas centrais e
centros de bairros, nas travessias em dreas centrais e nos estabelecimentos publicos e dreas de
lazer. No sistema vidrio restante, devem ser promovidas parcerias com a iniciativa privada, de
modo que as calgadas possam ser construidas pelos moradores, a partir de orientacdo técnica

fornecida pelo poder publico.

2.5.2 Calcada ideal — Padroes construtivos

De acordo com Melo (2005), os problemas de infra-estrutura ofertada aos
pedestres estdo expostos através de erros construtivos, falta de manuten¢do dos locais ja
existentes e acimulo de fatores que tornam a circulacdo nas calgadas insegura e inacessivel.

Os erros de construcdo estdo diretamente ligados ao ndo cumprimento ou desconhecimento

° Certiddo de Habite-se é o documento que atesta que o imovel foi construido seguindo as exigéncias (legislagdo
local) estabelecidas pela prefeitura para aprovacio dos projetos.
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das especificacdes recomendadas pela NBR 9050/2004 e pelos cédigos de obra e postura dos
municipios, quanto a construc¢ao de calcadas, canteiros centrais e dreas de travessia.

Para Duarte; Sédnchez e Libardi (2008), o projeto da cal¢cada ideal € aquele no qual
o pedestre caminha com seguranca, em percursos livres de obsticulos, mas compartilhados

com o mobilidrio urbano, como telefones publicos, bancos, parada de dnibus, dentre outros.

De acordo com Vasconcellos (2005), as caracteristicas fisicas mais importantes
das calcadas, do ponto de vista da seguranga e do conforto das pessoas, sdo o tipo de piso (e
qualidade), a declividade e a existéncia de barreiras a livre circulagdo dos pedestres, fato este

que interfere na mobilidade e acessibilidade dos diversos usudrios.

De maneira geral, serdo listados alguns itens importantes no processo de
planejamento e execuc¢do de calcadas e que tornam as condi¢Oes de circulacdo mais segura.
Estas recomendacdes sdo baseadas na NBR 9050, CTB, DENATRAN, e em cadernos
técnicos ou trabalhos relevantes sobre o tema elaborado pelo Ministério das Cidades, dentre
outros que serdo devidamente mencionadas no texto:

e [Levar em conta o fluxo de pedestres existente, viabilizando estudo de necessidades e
demanda para o espago publico em questdo, para que se possa definir a largura ideal
da calgada. A NBR 9050 determina que a faixa de circulagdo livre e continua tenha
largura minima recomenddvel igual a 1,50m, sendo que o minimo admissivel € de
1,20m. Outras medidas para largura minima recomendada podem ser encontradas em
diferentes manuais de urbanismo e trafego, podendo-se citar o Boletim Técnico N° 17
da Companhia de Engenharia de Trafego (CET), que estabelece distancias médias
entre pedestres, de forma que se evite o contato fisico durante o deslocamento. Essa
medida varia de 1,00m a 0,60m e depende do tipo de circulagcdo realizado pelo
pedestre (sozinho, lado a lado). J4 o manual de urbanismo Prinz (1980, apud Carvalho,

2006) recomenda outras dimensdes para cal¢adas, de acordo com a tabela 2.3. Gondim
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(2001) sugere medidas minimas para cal¢cadas de modo garantir conforto e seguranca
do pedestre, levando em consideracdo a funcionalidade da via como mostra a tabela

24.

Tabela 2. 3 — Dimensoes e configuragdes das calcadas de pedestres.

Niimero de pedestres em passagem simultinea | Medidas base | Largura de calcada minima recomenddvel
1 pedestre 0.75m 1.50m
2 pedestres 1.50m 2.25m
Encontro de 3 pedestres 2.25m >2.25m

Fonte: Prinz (1980), Carvalho (2006).

Tabela 2. 4 - Medidas minimas para calcadas para garantir o conforto e seguranca do pedestre.

Elementos da infra-estrutura Larguras Minimas (m)
. 2.
Calcada em via local 70
Calcada em via coletora 3.9
Calgada em via arterial 4.8
. - . 2.50
Canteiro central sem permissdo para retorno de veiculos
. - . 5.00
Canteiro central com permissdo para retorno de veiculo de pequeno porte

Fonte: Gondim (2001).

e A faixa de servico, localizada entre a pista de rolamento e a faixa livre para circulacdo
de pedestre, deve possuir uma largura minima de 1,00m. A distdncia minima entre o
mobilidrio e o meio-fio deve ser de 0,30m. Outros aspectos importantes: deixar livre a
faixa reservada para pedestre, de maneira que o mobilidrio urbano esteja localizado
adequadamente para ndo criar uma situagdo perigosa no deslocamento de pedestres
(BRASIL, 2006).

e A NBR 9050 recomenda uma inclinagdo minima de 1% e maxima de 2%, no sentido
transversal da cal¢ada em direcdo ao meio fio, para escoamento de dguas da chuva.
Para o desnivel entre a calcada e a pista de rolagem € especificado o valor de 0,15m,

como mostra a figura 2.7. A inclinacdo longitudinal ndo pode exceder 8,33%.
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e O piso para a faixa de circulacio de pedestre ou a faixa livre deve ser antiderrapante e
resistente (DENATRAN, 1987a). A escolha do material deve levar em conta a
qualidade, a durabilidade e a facilidade de reposicdo, de forma que se promova
harmonia, estética e seguranga. A Associacdo Brasileira de Cimento Portland (ABCP,
2005) recomenda varios materiais adequados para constru¢do de calcadas, como

mostra a tabela 2.5.

SSSNNANANNY

Figura 2. 7 — Altura e inclinagdo recomendada para calcadas.

Fonte: (Prefeitura de Vitoria) http://www.vitoria.es.gov.br/cal¢adas/fazercal.htm, acessado em Nov. 2008.

Tabela 2. 5 - Tipos de materiais indicados para constru¢ao de calgadas.

Material Especificagdo
Pavimento Pavimento de blocos de concreto pré-fabricados, assentados sobre colchio de areia,
Intertravado travados através de contengdo lateral e por atrito entre as pecas, nao utiliza armadura.

Placa pré-moldada | Placa pré-fabricada de concreto de alto desempenho, fixa ou removivel, para piso
de concreto elevado ou assentamento diretamente sobre a base.

Ladrilho hidrdulico | Placa de concreto de alta resisténcia ao desgaste para acabamento de pisos, assentada
com argamassa sobre base de concreto. Utiliza armadura somente para trafego de
veiculos.

Concreto Concreto moldado in-loco que pode receber estampa colorida. Neste caso o piso
recebe um tratamento superficial, executado no mesmo instante em que é feita a
concretagem do pavimento.

Fonte: ABCP (2005)
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¢ O rebaixamento de calcadas deve ser feito junto as faixas de travessia de pedestre,
com ou sem semaforo, como mostram as figuras 2.8 e 2.9. De acordo com a NBR
9050, ndo deve haver desnivel entre o término do rebaixamento da calcada e a pista de
rolamento. O rebaixamento deve ser construido na dire¢do do fluxo de pedestres com
inclinacdo constante e ndo superior a 8,33% e devem ser sinalizados. Os

rebaixamentos localizados em lados opostos da via devem estar alinhados entre si.

Vista superior

Figura 2. 8 — Vista superior e perspectiva do rebaixamento da calgada.

Fonte: NBR 9050, (2004).

Figura 2. 9 — Rebaixamento de cal¢ada.

Fonte: http://www.portaldoenvelhecimento.net/acervo/pforum/cidade 1 .htm, acessado em Nov. 2008.
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Até aqui foram abordados aspectos pertinentes as calcadas. No entanto, como forma
de complementacdo, é importante conhecer e inserir, quando necessario, outros elementos,

para que a caminhada em todo trajeto seja seguro. Sao eles:

e Faixa de pedestre elevada: a faixa elevada consiste na elevagdo do nivel da pista de
rolamento, composta de drea plana elevada, sinalizada com faixa de travessia de
pedestres e rampa de transposicdo para veiculos, conforme as figuras 2.10 e 2.11.
Nestas locais, os veiculos reduzem a velocidade para acesso preferencial dos

pedestres. Deve ter declividade transversal maxima de 3% (NBR 9050).

a) Vista superior b) Perspectiva

Figura 2. 10 — Vista superior e perspectiva da faixa de pedestre elevada. Fonte: NBR 9050 (2004).

Figura 2. 11 — Exemplo de faixa elevada.

Fonte: http://www.portaldoenvelhecimento.net/acervo/pforum/cidade1.htm, acessado em Nov. 2008.
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Mobilidrio Urbano (seméforos, placas de logradouros, postes de iluminagdo,
vegetacdo, dentre outros): qualquer elemento vertical de sinalizacdo ou ndo, instalado
na via publica, deve ser disposto fora da faixa livre, de forma a nao dificultar ou
impedir a circulacio na faixa livre, como mostra figura 2.12. Nio devem ser
implantadas placas com altura inferior a 1,20m e onde houver dispositivo de
acionamento na travessia, deve-se obedecer a altura de 0,80m a 1,20m do piso. De
acordo com Mascard (2006), toda arborizagdo significa obstru¢do visual em alguns
niveis e direcdes, a norma bdsica é que a arboriza¢do ndo poderd se constituir em uma
obstru¢do inconveniente, seja pela sua altura ou pelo seu posicionamento nas vias. A
iluminacdo publica € um elemento que contribui com a seguranga de transito de
veiculos, pedestres e ciclistas. Um aspecto importante para garantir a eficiéncia deste
elemento € um sistema de iluminacdo articulado com a vegetacdo urbana, a auséncia
ou deficiéncia na integracdo da iluminacdo com a vegetacdo € uma das principais

causas de efeitos indesejdveis para motoristas e pedestres. (MASCARO, 2006)

Figura 2. 12 — Calcada livre de obstéculos.

Fonte: http://www.portaldoenvelhecimento.net/acervo/pforum/cidadel.htm, acessado em Nov. 2008
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Estacionamento de veiculos: o CTB regulamenta que o transito de veiculos sobre as
calgadas s6 poderd ocorrer para que se possa entrar ou sair do imével. O acesso de
veiculos as edificagdes ndo deve criar desniveis ou inclinagdes excessivas quando da
execucdo das calgadas. O DENATRAN (1987a) especifica que as garagens de
edificios devem ter sua entrada sinalizada com luminoso para advertir o pedestre do

movimento de entrada e saida de veiculos.

Obras sobre o passeio: de acordo com a NBR 9050, as obras eventualmente existentes
devem ser sinalizadas e isoladas, assegurando largura minima de 1,20m para
circulacdo, ou, ainda, pode ser feito o desvio pela via, onde deve ser instalada uma
rampa com largura minima de 1,00m com inclinacdo que pode variar de 8% a 10%, de

acordo com a figura 2.13.
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Figura 2. 13 — Rampa de acesso provisdrio.

Fonte: NBR 9050 (2004).
Canteiro central: Este dispositivo € utilizado em vias largas e tem a finalidade de
proteger os transeuntes que esperam um momento adequado para atravessar no centro
da via, facilitando a travessia, cuja largura minima, recomendédvel pelo DENATRAN
(1987a) € de 1,5metros, e onde € proibida a parada de veiculos ou estacionamento. No

local de travessia do pedestre, devidamente sinalizado, deve ser feito o rebaixamento

do passeio na calcada e no canteiro central.
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e Parada de Onibus: o ponto de parada de 6nibus € o local de embarque e desembarque
do transporte coletivo. De acordo com TAS Partnership (2000 apud CARVALHO,
2003), os abrigos devem ter as seguintes caracteristicas: proteger os usudrios das
intempéries, dar visibilidade aos usudrios que aguardam o 6nibus, ndo obstruir a faixa
livre de passagem do pedestre, criar 0 minimo de obstruc@o visual para os condutores
de veiculos. Os elementos que devem ser considerados em um projeto de parada de
Onibus, para assegurar a segurancga de circulacdo sdo: sinalizacdo vertical indicativa de
parada de Onibus, iluminacdo adequada, o meio-fio torna-se necessdrio para facilitar
no embarque e desembarque dos usudrios do Onibus diminuindo, assim, a altura do
primeiro degrau; cal¢cada e faixa de travessia sinalizada para acesso a parada de Onibus
de maneira garantir a seguranca com relacdo a outros veiculos, mobilidrio urbano
como lixo e telefone, a instalacdo de baias auxilia na parada do 6nibus e desobstrui a
via para passagem de outros veiculos, a utilizacdo de pisos tateis contribui para

aumentar a acessibilidade e seguranga de pessoas com deficiéncia visual.

¢ Drenagem urbana: os dispositivos de drenagem devem ser implantados para captar e
escoar a dgua da chuva, evitando o acimulo de dgua sobre e passeio e auxiliando no

processo de seguranga de circulagdo de pedestres e ciclistas.

2.5.3 Vias para bicicletas

2.5.3.1 Ciclovias

O CTB (1997) define ciclovia como “uma pista propria destinada a circulag@o de

ciclos, separada fisicamente do trafego comum”, como mostra a figura 2.14. A prioridade de
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passagem € do ciclista, em relagdo aos demais modos de transporte, exceto em cruzamentos

com vias de pedestres.

Figura 2. 14 - Exemplo de ciclovia separada da via adjacente.

Fonte: http://www.ta.org.br/site/banco/7manuais/workshop/apresentacoes/4-Rio-seccoesvias.pdf, acessado em
Dez 2008.

Para que seja implantada uma ciclovia, s3o necessdrios espacos mais generosos na
via; este tipo de estrutura requer também uma maior aten¢do nas intersecoes. Quanto a
circulacdo, as ciclovias apresentam duas caracteristicas: unidirecional ou bidirecional. De
acordo com a ANTP (2007), no Brasil € mais comum o uso de ciclovias bidirecionais; isto
acontece porque, ao ser implantada a ciclovia, o ciclista se apropria dela fazendo uso
generalizado, ou seja, realiza viagens nas duas direcdes, fato este que reflete a auséncia de
planejamento que inclui controles, processo educativos e campanhas permanentes junto a

populacao usudria da bicicleta.

Para Ferreira (2007), a ciclovia apresenta bons resultados quanto a seguranca de
transito, no entanto € necessdrio se ter em vista que, para cada situacdo especifica, hd uma
solucdo apropriada e a ciclovia pode nao ser a melhor op¢do, em vista do custo. Em geral, as
ciclovias sdo utilizadas como parte integrante em grandes avenidas, ou em locais especificos

como faixas litordneas ou parques, ou ainda em dareas onde hd um demanda maior por este
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tipo de estrutura. As ciclovias dentro de uma via podem situar-se no canteiro central ou

adjacente a pista.

Para dimensionar a medida ideal para ciclovias, o manual do GEIPOT
(EMPRESA BRASILEIRA DE PLANEJAMENTO DE TRANSPORTES, 2001) estabelece
as dimensdes aproximadas da bicicleta, que, no sentido longitudinal, é de aproximadamente
1,75m e considera, no sentido transversal, o tamanho do guidom como 0,60m, acrescido do
movimento dos bracos e das pernas (0,20m para cada lado), como mostra a figura 2.15. Para
trafego unidirecional deve ser considerada a largura minima de 2,00m da ciclovia, conforme

figura 2.16.

Figura 2. 15 — Espaco titil do ciclista em centimetros.

Fonte: Bicicleta Brasil (2007)

-, desnivel < 0,10m

terrapleno calcada
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Figura 2. 16 — Exemplo de ciclovia unidirecional.

Fonte: GEIPOT (2001).
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Ja o sentido bidirecional tem como largura ideal 3,00m, mas é aceitdvel
dimensiona-la até o minimo de 2,50m. Essas dimensdes de larguras, porém, variam segundo a
previsdo de demanda e o desnivel lateral em relacdo a calcada. Por exemplo, em ciclovias
unidirecionais ou bidirecionais, que, apresentarem as bordas desniveladas em mais de 0,10m,

obrigam o aumento de 0,50m na largura da pista, de acordo com a figura 2.17.

CICLOVIA @. calgada

Figura 2. 17 — Exemplo de ciclovia bidirecional.

Fonte: GEIPOT (2001).

2.5.3.2 Ciclofaixas e faixas compartilhadas

Ciclofaixas sdo faixas na pista de rolamento, delimitadas por pinturas ou
sinalizadores, sem a utiliza¢ao de obstaculos fisicos, como mostra a figura 2.18. Normalmente
sdo unidirecionais, com os ciclistas trafegando na mesma dire¢do dos veiculos motorizados.
Podem estar presentes em vias arteriais e coletoras, além disso, podem ser demarcadas sobre
as calgadas (GONDIM, 2001). O manual do GEIPOT (2001) ndo recomenda a ciclofaixa
bidirecional, pois esta situagdo colocaria os ciclistas trafegando do lado oposto do meio-fio
em posi¢ao frontal com trafego motorizado. No entanto, o Conselho Nacional de Transito

(CONTRAN) ja normatizou esta pratica em todo territério nacional.
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Figura 2. 18 — Exemplo de ciclofaixa no Brasil.

Fonte: http://www.ta.org.br/site/banco/7manuais/workshop/Apresentacoes/4-Rio-Seccoesvias.pdf, acessado em
Dez. 2008.

Segundo Mascard (2008), quando a ciclofaixa estiver no mesmo sentido do
trafego motorizado, deve-se ter largura total de até 2,00m, podendo ser reduzida a 1,30m. No
contrafluxo, a largura total deve ser de 2,30m, podendo ser reduzida a 1,50m. A linha de
limitacdo pintada no solo deve ter largura de 0,30m e pode ser substituida por blocos de
concreto, como mostram as figuras 2.19 e 2.20. Nos cruzamentos e entradas de garagem ou
similares, a faixa que delimita o espaco fisico entre o carro e a ciclofaixa deve ser

interrompida.
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Figura 2. 19 — Ciclovia no mesmo sentido da via.

Fonte: Mascaré (2008).
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Figura 2. 20 — Ciclovia no contrafluxo.
Fonte: Mascaré (2008).
No manual do GEIPOT (2001), essas medidas sofrem pequena variagdo. Se for
unidirecional, as faixas podem variar entre 1,50m a 2,00m e no contrafluxo pode se considerar
as medidas de 2,00 a 2,30m. A faixa que delimita o espago da ciclovia deve ter medida

minima de 0,40m, como mostra a figura 2.21.

Figura 2. 21 — Largura de uma ciclofaixa comum — unidirecional.

Fonte: GEIPOT (2001).

A faixa compartilhada € a situagdo em que o ciclista compartilha a via de transito

de veiculos ou de pedestres, sem que lhe seja atribuida prioridade ou espaco exclusivo para
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circulacdo, como mostra a figura 2.22. Esta solu¢do pode ser adotada em vias onde a
velocidade de transito seja controlada e baixa (30 Km/h a 60 Km/h). A adog¢do deste estilo de
estrutura para bicicletas € mais conveniente em pequenas e médias cidades ou em bairros
residenciais. O CTB cita, em seu artigo 59, que serd permitida a circulacao de bicicletas nos
passeioslo, desde que a via seja devidamente sinalizada. Todavia, as condigdes das calgadas
sd0 muito precdrias e com baixo cuidado construtivo; sdo descontinuas, com auséncia de
padrao de pisos, com muitos degraus e, além disso, s@o estreitas demais, o que dificulta o

compartilhamento entre pedestres e ciclistas.

Figura 2. 22 — Faixa compartilhada.
Fonte: http://www.ta.org.br/Educativos/DOCS/De_bicicleta_para_o_trabalho.pdf, acessado em Margo 2009.

2.5.3.3 Aspectos gerais de projeto para seguranca em vias para bicicletas

O desenho urbano da rede vidria, em relacdo aos espacos para circulacdo de
bicicletas, vai determinar o nivel de seguranca e conforto para os ciclistas, atraindo ou

desestimulando os usudrios desta modalidade de transporte. Alguns aspectos podem ser

' De acordo com o CTB (1997), passeio vem a ser parte da cal¢ada ou da pista de rolamento, neste tltimo caso
separada por pintura ou elemento fisico, livre de interferéncias, destinada a circulag@o exclusiva de pedestres e,
excepcionalmente, de ciclistas.
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considerados na fase de projeto contribuindo para aumentar a segurancga e conforto de ciclistas

na circulagdo urbana, sdo eles:
e Os espacos devem ser bem iluminados, especialmente, em cruzamentos e travessias;

e Sinalizacdo horizontal para separacdo de fluxo contrdrio, pintura de bordo, marca de
bicicleta no piso. A ANTP (2007) julga importante a ado¢do de faixa vermelha na area

de cruzamento sobre vias de trafego motorizado, como mostra a figura 2.23.

-
|

Figura 2. 23 — Sinalizacdo horizontal em ciclovia de Brasilia.

Fonte: Arquivo pessoal.

e Utilizag@o de placas verticais, sempre que necessario, principalmente na aproximagao
de um cruzamento, informando qual a distancia a ser percorrida até o local de
travessia. Placas que alertem aos ciclistas para onde ocorre a entrada de outros
condutores de bicicleta ou, ainda, em que locais se poderd sair da ciclovia ou

ciclofaixa, dentre outras. Alguns exemplos de placas verticais para ciclovias na figura

2.24:
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Figura 2. 24 — Exemplos de placas verticais que auxiliam na seguranca de ciclistas.

Fonte: ANTP (2007), pag. 94.

Nas intersec¢oes, a ANTP (2007) sugere alguns procedimentos:

a)

b)

c)

d)

O cruzamento da ciclovia sobre a via devera ser o mais direto € com menor

distancia possivel.

E desejavel que o fluxo de ciclistas seja separado por uma ilha antes do

cruzamento.

Nos cruzamentos € preciso tratar as aproximagdes, tanto na geometria quanto na

sinalizacdo, como citado anteriormente.

Se o volume de ciclista for consideravel, recomenda-se prever tempo de semaforo

exclusivo a travessia de ciclistas.

No encontro de duas ciclovias, deve ser criada uma mini-rotatoria como forma de

induzir o ciclista a um posicionamento mais direcionado na sua trajetoria.

Quando houver duas ciclovias unidirecionais, no canteiro central de uma avenida,

¢ conveniente juntd-las antes da realizagdo do cruzamento em uma pista
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bidirecional, para diminuir a drea de conflito com os motorizados, diminuindo

assim o risco de acidentes dos ciclistas.

g) Rotatdrias: Neste tipo de interseccao € sugerida a inclusdo de espacos laterais as
rotatdrias para circulacdo segura da bicicleta, como mostra a figura 2.25. Sao
estruturas posicionadas no perimetro das rotatdrias, permitindo a continuidade do
tracado das ciclovias ou ciclofaixas. Deve ser observada a distancia de 5 metros

entre a linha externa da rotatdria e a linha interna do tramo ciclovidrio adjacente

(BRASIL, 2007).

Figura 2. 25 - Planta esquemadtica de rotatdria com arranjo para bicicletas.

Fonte: Bicicleta Brasil, (2007).

Quanto a drenagem em ciclovias, sugere-se a declividade, variando de 1% a 2% em

dire¢do ao terrrapleno lateral.

Virios tipos de pavimentos sdo recomendados: pavimentos asfélticos, concreto

intertravado, concreto moldado no local, dentre outros.
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2.6 Consideracoes sobre auditoria de seguranca vidria e analise e
identificacao de pontos negros

Este trabalho tem como objetivo principal analisar a seguranca de circulagdo de
pedestres e ciclistas em vias urbanas. Embora trate de aspectos mais qualitativos e seja feito a
luz das teorias de urbanismo, que envolvem os aspectos voltados a mobilidade e a
acessibilidade, foi necessario lancar mdo de conhecimentos na drea de seguranca vidria
abordadas na engenharia de trafego. Duas técnicas auxiliaram na concepg¢ao dos itens listados
na ficha de levantamento de campo, utilizada nesta pesquisa: auditoria de seguranca vidria e
andlise de tratamento de pontos criticos. S3o técnicas distintas, mas que, na sua esséncia,
consideram e avaliam itens da infra-estrutura vidria no que concerne a seguranca de

circulacdo.

As duas técnicas serdo descritas de forma sucinta nos préximos itens.

2.6.1 Auditoria de Seguranca Viaria (ASV)

A ASYV € definida por Austroads (1994, apud NODARI, 2003), como “um exame
formal de vias, projetos de circulacdo ou qualquer esquema de trafego que lide com usudrios
de vias, na qual um examinador avalia o potencial de acidentes de um projeto ou seu
desempenho sobre seguranga”. A ASV possui um histérico de mais de 20 anos. Ela surgiu no
Reino Unido, na década de 80. No inicio dos anos 90, foi adotada na Australia e Nova

Zelandia; a partir dai difundiu-se por outros paises.

No Brasil, a prética de auditoria vidria ainda é muito incipiente (NODARI, 2003).

Poucos sdo os trabalhos realizados nesse sentido. A conducdo de Auditorias de Seguranga
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Vidria é fundamentada no uso de uma lista com itens sobre seguranga vidria para ser

verificada nas vias (checklists) e na experi€éncia e conhecimento dos auditores.

De acordo com Austroads (1994, apud NODARI, 2003), a Auditoria de Seguranca
Vidria pode ser aplicada em cinco diferentes estdgios, que vao desde a concepc¢do do projeto
até sua operacdo. Estes estidgios encontram-se assim caracterizados: viabilidade do projeto,
anteprojeto, projeto definitivo, pré-abertura de projetos novos ou periodo de construcdo e via

em operacao e procedimentos de manutencao da via.

A aplicacio da ASV pode implicar em muitos beneficios, dentre os quais
podemos citar alguns: melhoria nos padrdes de seguranca de trifego, levando-se em
consideracdo a necessidade de seguranca dos usudrios mais vulnerdveis; reducdo dos custos
em decorréncia de acidentes e, principalmente, o aprimoramento dos projetos relativos ao
tracado das vias urbanas. A utilizacdo da ASV possui um cardter preventivo, e essa ¢ uma de
suas principais vantagens, além de nao precisar de dados relativos aos acidentes. Também a
auditoria busca abordar o problema de identificacdo de locais com possiveis riscos, sem a

ocorréncia de acidentes.

Nodari (2003), em sua tese de doutorado, fez um resumo de checklists
desenvolvido por vérias instituicdes para aplicacdo em rodovias. Sampedro (2006) adaptou os
checklists da Nodari para ser utilizado em vias arteriais e coletoras. Como produto de uma
auditoria, tem-se um relatorio final no qual sdo entregues os resultados da ASV e onde sdo
propostas medidas mitigadoras para as vias analisadas, estipulando-se um prazo para corre¢ao
dos problemas existentes relativos a seguranca viaria. A tabela 2.6 mostra um resumo dos

principais elementos que devem considerados em um ASV para vias urbanas.



Tabela 2. 6 — Categorias e caracteristicas vidrias escolhidas para ASV em vias urbanas.

CATEGORIA ELEMENTOS VIARIOS
Rampas verticais
Curvas verticais acentuadas
Tragado Curvas horizontais fechadas

Superlargura ou superelevagao
Alinhamento horizontal e vertical

Secado Transversal

Numero e largura de faixas
Largura da cal¢ada
Presenca de canteiro central
Tipo e largura do canteiro central
Altura do meio fio

Pavimento

Estado estrutural
Resisténcia a derrapagem
Condicdes de drenagem

Sinalizacdo

Presenca de marcas no pavimento
Presenca de placas
Credibilidade de marcas e placas
Condicdes de marcas e placas

Interseccoes

Complexidade do desenho
Faixas adicionais e canalizacdes
Visibilidade
Tipo e controle de trafego

Ciclistas e pedestres

Existéncia de ciclovia ou ciclofaixa

Condigdes fisicas das ciclovias ou ciclofaixa

Condicdes fisicas das calgadas
Tipo de travessia
Existéncia de dreas de protecao

Dispositivos complementares de seguranca

Presenca de tachoes
Presenca de delimitadores
Presenca de barreiras longitudinais
Presenca de guias sonoras

Estacionamento

Espaco auxiliar para 6nibus ou veiculo de carga

Estacionamento ilegal
Layout do ponto de 6nibus
Estacionamento permitido na via

Areas adjacentes

Obstéculos laterais
Numero de painéis de publicidade
Nuimero de condicdes de acesso

Condicdes operacionais

Compatibilidade de velocidade regulamentada e diretriz.

Condig¢des de iluminacao.
Condig¢des de vegetacao.

Fonte: Adaptado de Sampedro (2006).
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2.6.2 Analise e identificacao de pontos negros

A metodologia que identifica e trata pontos negros foi elaborada pelo
DENATRAN, em parceira com a Coordenacdo dos Programas de Pds-Graduagdo de
Engenharia da Universidade Federal do Rio de Janeiro. Esta metodologia tem como objetivo
identificar, analisar e tratar pontos negros, locais que apresentam altas taxas de acidentes de
transito. De acordo com o manual do DENATRAN (1987b), os pontos negros estao
relacionados a locais como intersec¢des, trechos em curva, ou trechos com visibilidade
precaria. Gold (1988) define ponto critico como sendo “um local especifico que apresenta
uma freqiiéncia de acidentes de transito, excepcionalmente, elevada segundo indices gerais da

malha viaria”.

O procedimento para se corrigir o problema pode ser dividido em duas etapas:
primeiramente € elaborada a listagem dos pontos negros, com base em dados estatisticos de
acidentes de transito, em confronta¢do com os dados de volume de trafego, onde se determina
a Unidade Padrdo de Severidade (UPS), que tem como propésito padronizar os tipos de
acidentes. A préxima etapa € o estudo das causas dos acidentes nesses pontos, onde se tenta
descobrir por que eles sdo perigosos. Esta etapa é denominada de diagnéstico de pontos

negros. Esse diagndstico compreende quatro etapas de anélise:

¢ Exame de boletins de ocorréncia, para estabelecer uma visdo dos fatos;

e [evantamento das condi¢cdes da infra-estrutura vidria existente. Nesta etapa, €
analisado o acidente em conjunto com as caracteristicas fisicas da via onde foi
localizado o ponto negro. As informagdes bdsicas: nome da rua, bairro, nimero de

faixas de rolamento, largura da pista e calcadas, obstrucdes laterais, tipo e condi¢des
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do pavimento, existéncia, tipo e dimensdo do canteiro central, inclinacdo da via,

existéncia de iluminacdo, localizagdo e tipo de sinalizagao vertical e horizontal.
e Elaboragdo e estudo de diagramas de colisdes;

¢ Estudo in loco da drea comprometida, onde serdo feitas as andlises sobre os elementos

existentes e a movimentacdo de pedestres, dentre outras.

O diagnostico final serd fruto da andlise de todas essas informagdes. Uma
desvantagem quanto a utiliza¢do deste método é que, caso os dados estejam indisponiveis ou
imprecisos, ndo se obterd um resultado de qualidade ou mesmo que seja valido. Gold (1988)
coloca, ainda, que “normalmente, o tratamento dos pontos negros coincide com os anseios da
populacdo.” Isto ocorre, porque pontos atacados sdo os que aparentemente oferecem mais

risco, com isto, a interven¢do dos 6rgaos de transito acaba sendo mais rapida.

2.7 Conclusao do capitulo

Observou-se, neste capitulo, que sdo muitos os problemas referentes a circulacao
de pessoas no espago urbano. Dentre eles, pode-se destacar a seguranga quanto aos aspectos
da infra-estrutura vidria ofertada. Em conseqiiéncia disto, a mobilidade e a acessibilidade das
pessoas no meio urbano tem sido restringida, principalmente, para pedestres e ciclistas,
tornando esse publico mais vulnerdvel aos impactos do transito. Além disso, foram colocados
conceitos e estudos sobre a percep¢cdo do usudrio da via, fato este importante, porque pode
auxiliar na constru¢do de espacos mais coerentes com as necessidades da populacio,

minimizando os problemas existentes no meio urbano.
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Foram conceituadas as estruturas utilizadas por pedestres e ciclistas, mostrando
como devem ser projetadas para proporcionar maior seguranga a circulacao dos mesmos. Para
finalizar o capitulo, foram conceituadas duas técnicas distintas utilizadas na engenharia de
trafego: ASV e andlise de pontos negros para analisar a seguranca da via em questdo. Nesta
pesquisa ndo € utilizada, diretamente, nenhuma das duas técnicas. Porém € importante deixar
claro que a proposta de levantamento de campo foi subsidiada por conceitos referentes as

duas metodologias.
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3. A CIDADE ESCOLHIDA PARA O ESTUDO DE CASO: PALMAS -
TOCANTINS

3.1 Consideracoes iniciais

A cidade de Palmas, capital do estado do Tocantins, serve como base de estudo
para esta pesquisa, cujo foco é a seguranca de circulacdo de pedestres e ciclista em vias
urbanas, considerando a infra-estrutura vidria existente. Apesar de ser a mais nova capital do
Brasil, foi planejada segundo os moldes das cidades modernas; de maneira que atualmente ja
enfrenta problemas relativos ao transito, principalmente, no que se refere a circulacdo das

pessoas no espago urbano.

As conseqiiéncias de uma cidade planejada para o automdvel e de uma
configuragdo urbana dispersa e segregada sé trouxe adversidades como congestionamentos,
um ineficiente sistema de transporte publico e, a mais alarmante delas, os acidentes de transito
envolvendo pedestres, ciclistas e condutores de veiculos - sem contar com os amplos espacos
abertos que ndo dispdem de nenhum tratamento especial, para colaborar no processo de uma
mobilidade urbana sustentdvel, j4& que pedestres e ciclistas tendem a compartilhar a maior
parte dos seus deslocamentos junto ao bordo das pistas, com o transito motorizado, criando

conflitos no ambiente viario urbano.

Este capitulo contém consideracdes sobre a concep¢do urbanistica e o sistema
vidrio de Palmas. Além disto, sdo abordadas as condi¢des de deslocamento por pedestres e
ciclistas em Palmas e estatisticas de acidentes envolvendo este publico. O conhecimento

prévio desses fatores € importante para caracterizar a drea em estudo.
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3.2 Localizacio e aspectos gerais da cidade de Palmas

O municipio de Palmas tem uma &rea total de 2.051,93 Km? e localiza-se na
regido central do estado do Tocantins. De acordo com o censo de 2007 do Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE), havia ai uma populacdo de aproximadamente 178.386
habitantes. Tem na drea urbana altitude média de 232 metros. A cidade € bastante plana e
pouco mais alta que o nivel médio dos mares, facilitando o deslocamento a pé e de bicicleta e

dificultando a boa drenagem.

Com relagdo ao fator clima, pode-se dizer que existem duas estacdes bem
definidas: a seca e a chuvosa, o que caracteriza o clima como tropical umido, com predominio
de sol nos periodos entre maio e setembro e de intensas chuvas no periodo de outubro a abril.
A temperatura média varia entre 28 °C a 40 °C, de forma que a populacdo, em geral, enfrenta
altas temperaturas durante todo o ano, o que leva a ser um fator desestimulador a caminhada e

ao transporte ndo motorizado.

Apesar dos aspectos citados acima, percebe-se a existéncia de pessoas que optam
por se deslocar a pé e principalmente de bicicleta pelas cal¢adas e vias da cidade, contrariando
os limites sugeridos pela Federal Highway Administration (FHWA) (1996, apud
CARVALHO, 2006), que considerada a cidade ideal para o ciclismo aquela que tem a
temperatura média variando entre 18°C e 28°C e tem menos de 60 dias de precipitacdo
mensurdvel por ano. Pode-se constatar que esses intervalos ndo condizem com a realidade de
Palmas. No entanto, como dito anteriormente, a topografia plana da cidade, aliada a fatores
sOcio-econdmicos, contribuem para o deslocamento a pé ou de bicicleta, superando o clima

quente da cidade de Palmas.
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3.3 Concepcao urbanistica da cidade de Palmas

Com a criacdo do estado do Tocantins em 1988, foi necessdrio estabelecer onde
seria a sede da capital do novo estado. Em maio de 1989 € iniciada a constru¢do da capital do
Tocantins, que seria denominada Palmas. Para definir a localizacdo da capital, especialistas
em urbanismo elaboraram um estudo de equilibrio e centralidade geométrica. Por isso, essa
capital deveria ficar centralizada para que houvesse um bom relacionamento com todo o
estado. Entdo, o sitio escolhido ficou incluso em um quadrildtero de 32 x 42 Km, situado

entre a margem direita do Rio Tocantins e a Serra do Lajeado, como mostra a figura 3.1.

De acordo com Santos; Oliveira e Evangelista (2006), a ultima capital planejada
do século XX teve em seu imenso canteiro de obras conflitos fundidrios decorrentes do
processo de aquisicao da posse da terra para obras. A desapropriacao das dreas rurais nao foi
uma tarefa facil, visto que o quadrilatero escolhido compreendia mais de trés dezenas de
propriedades particulares. A medida que as propriedades iam sendo desocupadas, os
equipamentos pesados de construgdo civil se instalavam na drea para demarcar o arruamento e

a divisdo de glebas.

A elaboracao do plano e do projeto final da capital do Tocantins ficou a cargo do
escritério de planejamento do Grupo Quatro S/C LTDA, onde os coordenadores do projeto
foram os arquitetos Luiz Fernando Cruvinel Teixeira e Walfredo Antunes de Oliveira.

Trabalharam ainda na equipe, arquitetos e engenheiros.
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Figura 3. 1 - Quadrilatero escolhido para construgdo de Palmas.

Fonte: Melo (2008), Caderno de revisao do plano diretor de Palmas, (2004)
Para entender a concepg¢do do projeto urbanistico de Palmas pelos seus autores, é
importante ressaltar que, antes da formulacdo do mesmo, Fernando Cruvinel e Walfredo
Antunes realizaram visitas a vdrias cidades planejadas nos Estados Unidos e Europa. Essas

viagens forneceram subsidios para a cidade imaginada por eles, cujo objetivo era colocar

Palmas em sintonia com as recentes realiza¢des urbanisticas em nivel mundial.

A cidade foi projetada a partir de uma anélise do meio ambiente e do clima da
regido, levando em consideracdo a topografia e as condi¢cdes do solo mais adequado a sua
constru¢do. O plano urbanistico da cidade apresenta malha urbana em forma ortogonal, com
desenho em forma de um tabuleiro de xadrez, no qual as vias principais organizam entre elas
os espacos destinados a moradia, industrias, comércio e equipamentos urbanos, prevendo
ainda as dreas de preservacao ambiental, lazer, recreagdo e dreas para expansao urbana, de

acordo com a figura 3.2.
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Figura 3. 2 — Esquema de zoneamento em Palmas.

Fonte: Santos et al 2006.

A justificativa pela op¢do da malha vidria em forma de tabuleiro foi a de que este
tipo de desenho era mais econdmico e se adequava bem as caracteristicas do sitio urbano,
garantindo simplicidade para implantacdo do plano. Uma caracteristica no desenho urbano da
capital é a organizacdo residencial baseada em quadras independentes, o que remete a
concepcao de cidade-jardim de Ebenezer Howard, entretanto ndo existe meng¢do a esta

concepcao no projeto (XAVIER, 2007).

Outro aspecto marcante na concep¢do urbanistica de Palmas, denominado como
marco inicial da nova capital do Tocantins, foi a constru¢do da Praca dos Girassois, onde estd
localizado o centro administrativo estadual e onde cruzam as vias de maior importancia, as
avenidas Juscelino Kubitschek (JK) e Teotdnio Segurado. De uma maneira geral, pode-se
dizer que o sistema vidrio e a constru¢do de uma grande praga, que abriga prédios publicos,

formam a espinha dorsal do desenho urbano da cidade.

Os autores do projeto urbanistico de Palmas afirmam que o desenho da cidade foi

concebido a partir dos conceitos do urbanismo modernista sugeridos no Congresso
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Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM) e na carta de Atenas, que tanto foram
explorados em Brasilia. Ja, outros autores defendem a tese de que o planejamento da capital
configurou uma reedicdo, através do discurso da cidade moderna, das hierarquias e
segregacdes, dos zoneamentos e das funcdes, dos simbolos do poder e de um sistema viério

convencional e simplificado (XAVIER, 2007).

Por fim, pode-se afirmar que, apesar de planejada, a forma como a cidade foi
concebida desempenhou um papel social e econdmico — especulativo, sendo que este tltimo
foi o principal responsavel pelo crescimento desordenado da cidade (MAGNAVITA, 2001,
apud, XAVIER, 2007). Além disso, o desenho urbano, centrado em um sistema vidrio
rodoviarista, em nada contribuiu para que a cidade fosse mais humana, ou sustentdvel nas

questdes relacionadas a circulacao de pessoas no espago urbano.

3.4 Sistema viario urbano de Palmas

O sistema vidrio urbano de Palmas € caracterizado por trés vias principais no
sentido norte-sul da cidade — TO 134, Avenida Teotonio Segurado e Avenida Parque e uma
outra no sentido leste-oeste, denominada Avenida JK, como mostra a figura 3.3. Cada uma
dessa vias exerce uma funcdo especifica: a rodovia estadual TO 050 (antiga TO 134) € a via
de articulacdo que liga Palmas aos demais municipios; a Avenida Teotdnio corta a cidade,
dando acesso a quase todas as quadras, comportando-se como uma via arterial; a Avenida JK
¢ onde se concentra a maior parte das redes de servico e comércio, e por fim, a Avenida

Parque que acompanha o contorno do lago e define uma ampla édrea de lazer.
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Figura 3. 3 — Composicdo bésica do sistema vidrio de Palmas.

Fonte: Melo (2008), Caderno de Revisao do Plano Diretor de Palmas (2004), adaptado pelo autor.

As outras avenidas seguem no mesmo sentido das vias principais, de forma que
em Palmas hd vias no sentido norte-sul e leste-oeste. Essas vias formam a malha urbana,
dividindo a cidade em grandes quadras destinadas a ocupacdes diversas, denominadas vias
secunddrias. No interior de cada quadra € estabelecido o sistema vidrio, que completa a
hierarquia da malha urbana da cidade, hd as vias de pedestres, as alamedas e as ruas de acesso
local. Essas vias foram projetadas para que o trafego fosse lento e para serem utilizadas
principalmente pelos transeuntes. J4 as ruas centrais, planejadas para pedestres, dentro das
quadras destinadas ao comércio, foram executadas para a circulacdo de autos. As
conseqiiéncias deste feito trazem transtornos para os pedestres, como se pode evidenciar na

figura 3.4.
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De acordo com Antunes (2004, apud SANTOS 2004), esta solucao dada as ruas
destinadas aos pedestres nao foi eficiente, pois sdo estreitas para a circulacao de veiculos, ndo
permitem ultrapassagem, e as ilhas centrais utilizadas nestas ruas sé sdo recomendadas para
vias mais largas. A escala de pedestre foi pensada no plano de Palmas, s6 que esse projeto nao

foi executado na prética.

Figura 3. 4 — Rua destinada a pedestre adaptada para o automével.
Fonte: Arquivo pessoal
Um capitulo a parte no sistema vidrio de Palmas sdo os cruzamentos que se
configuram pela presencga de rotatérias. No inicio, o intuito de se projetar a maior parte das
intersecOes por meio de rotatdrias foi diminuir significativamente os custos de implantacdo e
manutencdo, quando comparados aos semaforos, além de diluir o trinsito igualmente por toda
cidade. Ocorre que a maioria das rotatérias de Palmas ja ndo atende mais aos objetivos
propostos inicialmente, principalmente no centro da capital. Além do mais, o

dimensionamento, a sinalizacdo e a execu¢do dessas rotatrias trazem alguns pontos que
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devem ser avaliados e redimensionados. Este fato pode ser percebido através de alguns

aspectos basicos:

e Em algumas rotatérias falta sinalizacdo adequada, tanto para os condutores, quanto

para pedestres ou eventuais ciclistas.

e As rotatérias de Palmas foram construidas com apenas duas entradas, no entanto, as
avenidas sdo desenhadas com trés faixas, o que cria um atraso na entrada da rotatdria.
Além disso, precisam ser revistos o didmetro e outras caracteristicas geométricas
dessas rotatérias para que as mesmas possam proporcionar maior seguranga nessas

intersecdes.

Em algumas regides da cidade, nos hordrios de pico, ja se apresentam
congestionamentos, como mostra a figura 3.5. O tempo que o motorista tem perdido na
rotatéria pode ser compensado com o semédforo, isto significa que a solugcdo por meio de
rotatdria precisa ser revista e, consequentemente, deve ser implantado um sistema de controle

de trafego mais eficiente.

Figura 3. 5 — Entrada de rotatéria na Av. NS1 — Palmas — TO.

Fonte: Arquivo pessoal.

A adogdo de rotatdrias € considerada pelos especialistas como uma alternativa

perigosa para pedestres e ciclistas. No caso das rotatérias de Palmas, o problema torna-se
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mais grave, ja que todas as rotatdrias apresentam grandes dimensdes, permitindo, desta forma,
que os veiculos circulem com velocidades incompativeis com a seguranga de pedestres e
ciclistas. Este tipo de complexo vidrio € uma barreira quase intransponivel para as pessoas que
optam por andar ou pedalar, nesses locais elas ficam mais expostos a acidentes, mas ainda

assim projetos como esse continuam sendo implantados, a exemplo de Palmas.

3.5 As condicoes de infra-estrutura ofertada a pedestres e ciclistas em
Palmas - TO

o Pedestres

Em Palmas, percebe-se que em muitas vias, principalmente nas de maior fluxo,
ndo existem calgadas para o deslocamento de pedestres. Em muitos casos, quando elas
existem, sdo precdrias e descontinuas, desprovidas das condi¢des bdsicas para mobilidade e
acessibilidade adequada. Esta situagdo faz com que pedestres acabem procurando o meio-fio

da pista de rolamento para se deslocar, circulando de forma insegura (figura 3.6).

Figura 3. 6 — Exemplo de via sem calcada para pedestre em Palmas-TO.

Fonte: Arquivo pessoal.
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Outro fato que se percebe é que o nimero de ruas pavimentadas € superior ao de
calcadas implantadas, inclusive nas principais vias de transito do perimetro urbano. Sabe-se
também que, em Palmas, o asfalto foi recebido antes da drenagem pluvial; com isso, nos
meses de chuvas intensas, sdo verificados muitos alagamentos na cidade. Tal fato prejudica o
deslocamento de pedestres, que tendem a procurar pontos mais adequados para realizar as

travessias, aumentando, assim, o tempo e distancia de caminhada.

Segundo Santos; Oliveira e Evangelista (2006), outra questao preocupante, no que
diz respeito as calcadas de Palmas, € que muitos proprietdrios construiram-nas antes da
pavimentacdo das ruas, naturalmente sem saber das cotas de detalhamento de projeto. Por
isso, tais calcadas foram implantadas com alturas aleatdrias resultando em calcadas

descontinuas, com muitos degraus, como mostra a figura 3.7.

Figura 3. 7 — Exemplo de cal¢adas com desniveis em Palmas — TO.

Fonte: Arquivo Pessoal

A pesquisa realizada por Santos; Oliveira e Evangelista (2006), sobre condi¢oes
de acessibilidade em Palmas, através de observacdes do dia-a-dia, diagnosticou que os

principais problemas nas calcadas de Palmas estavam relacionados ao uso inadequado de





