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RESUMO

Este trabalho ressalta a importancia de se conceber espagos publicos voltados primeiramente para o pedestre,
componente basico do sistema de transportes. Partindo-se da revisdo do processo de plangjamento urbano
adotado apds a Segunda Guerra Mundial, da andlise dos conceitos de acessibilidade e mobilidade relacionados
com os pedestres e de fatores inter-relacionados decorrentes de atitudes adotadas por pedestres, propdem-se
medidas bésicas a serem adotadas em prol da circulagdo através de caminhadas em &reas urbanas. Os resultados
mostram que a adogéo destas medidas contribui na sustentabilidade das cidades, no desempenho do sistema de
transportes e na melhoria das condic¢des de seguranca da circulagéo.

ABSTRACT

This work emphasizes the importance of building public spaces that prioritize the pedestrian, basic element of
the transportation system. Starting with a revision of the urban planning process adopted after to Second World
War, the accessibility and mobility concepts analysis, related with the pedestrians, and interrelated behavioral
factors analysis, with origins in walkers attitudes, global measures are defined in favor of promotion and routine
use of the walks in urban areas. The results show that the implantation of these measured contributed in the
sustainability of the cities, improves the acting of the transportation system and improves the conditions to a
safety circulation.

1. INTRODUCAO

Locomover-se a pé € o modo que proporciona condicdes de acesso bésico a servigos
essenciais - como salde, emprego e educacdo - e as atividades sociais, para pessoas que nao
podem optar por outros meios de transporte. Paralelamente, existem agueles que preferem
caminhar pelos beneficios que esta atividade traz a salde, ou mesmo por ideologia (ndo
concordar com o uso indiscriminado de automéveis, por exemplo). O deslocamento a pé é um
dos mais importantes meios de transporte urbano, sendo o mais utilizado para percorrer
peguenas distancias, ou servindo como complemento de viagens realizadas por outros modos
de transporte. No entanto, longas caminhadas sGo comuns em paises menos desenvolvidos.
Pesquisas de origem-destino realizadas em cidades brasileiras mostram que mais de 30% dos
deslocamentos em areas urbanas sdo feitos a pé (IPEA, 2003).

Uma questdo passivel de discussdo € o fato de proprietarios de automoveis particulares terem
privilégios em termos de qualidade nas condi¢cbes de mobilidade e acessibilidade, sendo
favorecidos na concepcdo das areas urbanas, enquanto pedestres sG0 0S usuarios mais
expostos as adversidades, tais como acidentes e diversos tipos de poluicio ambiental. E de
fundamental importancia entender porque os espagos publicos devam ser concebidos,
primeiramente, em favor dos pedestres, visto que a caminhada é o0 modo de transporte mais
utilizado.

O trabalho destina-se a analisar componentes que influenciam na situacdo dos pedestres e
propor medidas facilitadoras a sua locomocdo, capaz de torné&los menos expostos as
externalidades negativas produzidas pelo transito. Partindo-se da andlise do processo de
plangjamento regiona e urbano, adotado a partir do periodo pés Segunda Guerra Mundial,
dos conceitos de acessibilidade e mobilidade relacionados com pedestres, e do estudo de

fatores inter-relacionados, decorrentes de atitudes adotadas por pessoas ao caminhar, séo



definidas agbes basicas que contemplam as reais necessidades da maioria dos usuérios do
espaco publico.

2. A INFLUENCIA DO PROCESSO DE PLANEJAMENTO URBANO

O processo de planegjamento referente a reestruturacéo de areas urbanas pode ser considerado
uma medida recente em termos de Histéria do Urbanismo. Preocupagtes sistematizadas com
o ambiente fisico das cidades, enquanto objetos de intervencdes fisicas e reguladoras,
surgiram apos a Segunda Guerra Mundial, assumindo grande importancia estratégica (DEL
RIO, 1990). DEL RIO (1990) comenta que, com os Estados envolvidos nos esforcos de
reconstrucao e reestruturacdo econémica, e com o desenvolvimento do sistema capitalista, era
necess&rio adotar um plangjamento regional e urbano a fim de garantir racionalizacédo e
implementacdo de objetivos.

Nos dizeres de FALUDI (1973), plangar ndo seria mais encarado como uma atitude
socialista, e sim como uma necessidade para integracdo de investimentos, segundo opgoes
necessariamente politicas. Assim, tem-se um processo oriundo de enfoques generalizantes,
gue ignoram especificidades espaciais, sociais e econdmicas. Tal procedimento prejudicou a
situacdo dos pedestres, na medida em que o plangiamento dos transportes se baseou em
estatisticas de consisténcia duvidosa, gerando propostas insatisfatérias ao cotidiano da maioria
da populagéo (VASCONCELLOS, 2000).

Ignorar tais questbes na elaboracdo de planos diretores e em outros instrumentos de
Plangiamento Urbano acarretou em erros como zonear &reas baseando-se em manchas
coloridas feitas sobre mapas, indicando a localizagdo das &reas residenciais, comerciais e
econdmicas, excluindo-se todas as caracteristicas morfoldgicas, topogréficas, fundiarias ou
socio-econémicas (DEL RIO, 1990). Potencialidades paisagisticas, ambientais e identidade
dos bairros ndo eram objetos de preocupacdo. As consequéncias deste processo de
plangjamento refletem na situacdo insalubre das condi¢des de caminhada em areas urbanas e
pode ser traduzida em nimeros como os da Tabela 1, que mostra a distribuicdo de vitimas
fatais de acidentes de transito por tipo de usuério na cidade Fortaleza entre 2001 e 2004, onde
0s pedestres aparecem em quantidade superior as demais categorias.

Tabela 1: Vitimas fatias por tipo em Fortaleza 2001/2004 (Fonte: AMC, 2004).

p TOTAL
CATEGORIA DA VITIMA 2001 2002 2003 2004 |Var.(%)2003/2004

Condutor 23 30 29 27 -6,9
Passageiro 27 41 34 32 -5,9
Pedestre 169 149 140 135 -3,6
Ciclista 55 60 67 61 -9,0
Motociclista 69 75 52 66 26,9
Outros 16 14 7 7 0,0

Nao Informado 25 12 4 3 -25,0
Total de vitimas 384 381 333 331 -0,6

Ressalta-se que, nos paises desenvolvidos, o cardter emergencia das medidas de
plangjamento adotadas no poés-guerra foi constantemente reformulado, baseando-se em
rigorosas avaliagoes, insercdo de participacdo popular e nos resultados factuais obtidos ao
longo dos anos (Project for Public Spaces, PPS, 2003). Nos paises com economias
emergentes, o modelo emergencial foi incorporado e mantido sem grandes alteracdes,



influenciando nas condi¢des de transito e transporte (DIMITRIOU e BANJO, 1990), dentre
outros campos.

Outro aspecto importante, que deve ser lembrado neste contexto, sdo 0s investimentos na
induUstria automobilistica, com sedes nos paises mais destruidos pela Segunda Guerra Mundial
e filiais espalhadas nos paises emergentes, e a consequiente propagacao da idéia do transporte
individual motorizado como objeto de consumo desgjavel desta classe (DAROS, 2000). Para
DIMITRIOU e BANJO (1990), a juncéo desses fatores resulta num processo de plangjamento
restrito e favorecedor aos usuérios de transporte individual .

A proposta de uma Politica Nacional de Transito (ANTP, 2002) apresenta as principais falhas

institucionais do planejamento de transportes adotado no Brasil, como sendo:

e Falta de coordenacdo entre as politicas de transito e transporte, com a criacéo de varios
orgéos sobrepondo-se em atribuicbes na divisdo de recursos e eximindo-se das
responsabilidades nas prestacbes de contas;

e A rara participacdo da comunidade na discussdo e proposicdo de agbes, como
comprometimento formal no relacionamento cotidiano entre governo e sociedade, embora
tenha havido um grande crescimento desta relacdo na década de 90;

e Falta de interesse por parte dos governos, a0 ndo dotarem de recursos humanos e
orcamentarios 0s organismos estaduais e federais para que executem suas funcoes,
principalmente as de operagao, fiscalizagdo, patrulhamento e policiamento ostensivo.

Certamente, as consequéncias negativas provenientes destes fatos sdo mais sentidas por
usuarios de baixa renda, dependentes de modos publicos e ndo motorizados de transporte.
Disto também decorre a falta de tratamento de problemas especificos que necessitariam de
medidas relativamente simples, como por exemplo, a melhoria das calgcadas, baseadas na
conceituacdo e na andlise comportamental da condi¢do de pedestre e da correta caracterizagdo
do seu espaco de circulacdo. No entanto, estas acOes tornaram-se complexas devido ao
acumul o destes problemas com o passar do tempo.

Tratar 0 modo a pé como menos importante, levando-se em conta a parcela da populacéo que
ndo tem acesso ao transporte motorizado, como afirmam DAROS (2000), VASCONCELLOS
(2000), e GOLD (2003), e tratar a caminhada como modo complementar dos outros
transportes, quando o desgjavel seria interpreta-la como componente basico da mobilidade no
sistema, podem ser consideradas as principais fahas originadas dos processos de
plangamento de transportes relacionados aos pedestres. Os problemas decorrentes do
plangjamento inexistente ou mal executado refletem na legislacdo e na condi¢cdo de infra-
estrutura existente, criando uma série de entraves na acessibilidade e na mobilidade das
pessoas.

3. ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE E OS PEDESTRES

RIBEIRO e BIANCHI (2003) afirmam que questbes vinculadas a necessidade de
deslocamentos dentro do perimetro dos grandes centros urbanos constituem-se num grande
desafio a0 plangjamento urbano e as politicas de investimentos publicos. Problemas
relacionados com acessibilidade e mobilidade dos pedestres tém sua origem em fatores
sociais, politicos e econdmicos (PORTELLA et al, 2002).



De maneira geral, acessibilidade € a maior ou menor facilidade de se atingir bens de consumo
desgjados, servicos e atividades (Victoria Transport Policy Institute, VTPI, 2004). Porém,
esta definicdo ndo contextualiza por completo a questéo, tendo em vista que privilegia
aspectos fisicos e espaciais, sem deixar clara a influéncia da realidade social e econémica
vivenciada por cada pessoa com necessidade de acesso.

Trazendo a discussdo para a aplicacdo pratica do conceito de acessibilidade na circulacdo
urbana, VASCONCELLOS (1999) relata que as fungdes de uma via sdo possibilitar o
deslocamento entre dois pontos no espago e permitir acesso aos locais de destino, implicando
na viabilizacdo de locais de estacionamento de veiculos e de pontos de parada do transporte
publico, dentre outras necessidades. No entanto, a acessibilidade também é empregada como
ferramenta do urbanismo, fato que torna sua andlise mais ampla e complexa. O VTPI (2004)
afirma que a acessibilidade € fator determinante na distribuicdo de atividades em uma é&rea,
dependendo de fatores fisicos, geograficos, politicos, sociais e econémicos. Esta dualidade de
aplicagbes em termos de espaco urbano possibilita uma divisdo nos objetivos da
acessibilidade em macroacessibilidade e microacessibilidade, como a feita por
VASCONCELLOS (1999).

A macroacessibilidade é uma ferramenta de cunho urbanistico que trata da acessibilidade
potencial aos equipamentos disponiveis, entendidos como construcfes e locais utilizados
pelas pessoas. Este tipo de acessibilidade tem relagcdo com a distribuicdo de zonas —
industriais, comerciais e residenciais - em uma area urbana, e quais distancias e tempos séo
necessarios para se deslocar de uma zona a outra, ou dentro delas (MUMFORD, 1998). A
mi croacessi bilidade € a provisao de acesso real aos destinos desejados, relacionando-se com o
a atuacdo da engenharia de tré&fego no controle da circulagdo (VASCONCELLOS, 1999) e
com 0 acesso fisico ao sistema de transportes como, por exemplo, a disténcia a ser percorrida
por um individuo entre sua residéncia e o ponto de 6nibus (FERRAZ E TORRES, 2001). Em
alguns casos € possivel fornecer acesso as oportunidades oferecidas sem haver necessidade de
locomocg&o da pessoa interessada em participar do sistema de atividades. 1sto se da através de
servigos, como os de entrega ou com auxilio dos sistemas de telecomunicagdes (VTPI, 2004).

A maior ou menor capacidade de deslocamento de um individuo dentro de uma area € o que
se chama de mobilidade (RAIA Jr., 2000). A distribui¢éo das atividades afeta diretamente a
necessidade de mobilidade. Quanto mais proximas elas estiverem dos locais de origem dos
individuos, menor serd a demanda por transporte motorizado e mais opgdes de modos de
transporte poderdo ser utilizadas, aumentando a mobilidade dos usuérios. Isto torna a
concepgdo do espaco urbano direcionada aos pedestres credenciada a responder exigéncias de
um modelo sustentavel de desenvolvimento, e melhora o desempenho do sistema de
transportes.

Para SUSTRANS (2003), um problema fundamental no planejamento dos transportes desde a
década de 50 € a visdo tradicional da mobilidade como um fim e s mesma, fazendo com que
0 objetivo sgja maximizar a capacidade de ir a qualquer lugar em qualquer momento. O autor
continua, afirmando que o transporte, quando visto como um mecanismo promotor de acesso,
a0 invés um mecanismo que apenas movimenta os veicul os, tende ater um plangjamento mais
responsavel e holistico. No contexto urbano, o nivel de interacdo entre o uso do solo e o
sistema de transportes afeta 0 acesso fisico das pessoas as oportunidades oferecidas pelo



sistema de atividades, influenciando na qualidade de vida de uma populagdo (LITMAN,
2002).

A Tabela 2 mostra comparacfes entre os atributos dos modos de transporte, revelando itens
passiveis de serem interpretados isoladamente, ou em conjunto, como indicadores de
acessibilidade.

Tabela 2: Comparacéo entre atributos de diferentes modos de transporte.

Modo Velocidade Custo Habilidade Uso do solo Facilidades
Pedestre Baixa Baixo Habilidade fisica Agrupado Calcadas
Bicicleta Média Baixo Habilidade fisica Intermedidrio | Ciclovias/Vias

Transporte publico Média Médio Minima Agrupado Vias/ Trilhos
Motocicleta Média Médio Licenca Intermediério Vias
Téaxi Alta Alto Minima Indiferente Vias
Automovel privado Alta Alto Licenca Indiferente Vias
Servicgos de entrega Variada Médio Disponibilidade Intermediario Vias

Fonte: Adaptado de VTPI/2004

Na figura 1 é mostrado, espacialmente, como o modo a pé torna-se 0 mais econdmico em
termos de custos para os usuarios, espaco e facilidades requeridas, na medida em que
pressupde um maior agrupamento do uso do solo. Ou segja, quando espacos sao concebidos
para modos mais velozes, cresce a necessidade de implantacdo de infra-estrutura, a habilidade
requerida do usuério e os custos, alem de tornar o espaco urbano mais disperso, aumentado
distancias entre os destinos e comprometendo a mobilidade. Por outro lado, agrupar 0 uso
solo permite que outros modos de transporte sejam disponibilizados.
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Figura 1: Areas acessiveis por diferentes modos de transporte (Fonte: VTPI, 2004)

Estes argumentos subsidiam os questionamentos de LITMAN (2002) e Gesellschaft flr
Technische Zusammenarbeit GTZ (2003), quanto a manutencdo dos sistemas de transportes
que privilegiam o uso de modos individuais e limitam o uso de aternativas. No entanto, a
circulagdo simulténea dos modos requer tratamento urbanistico e arquitetbnico mais
elaborado, fato que pressupBe definicdo de politicas publicas, plangamento urbano e
legidacdo. A viabilizacdo do convivio entre alternativas de transporte com diferentes
caracteristicas, e a promocdo de acessibilidade e mobilidade, passa pela implantagdo e
adequacdo da infra-estrutura, bem como pela manutencao do ambiente construido em prol de
qualidade of erecida ao usuério.

A melhoria das condicbes de acessibilidade e mobilidade de pedestres beneficia o
desempenho do sistema de transportes (FERRAZ E TORRES, 2001) e dos outros



componentes do sistema de atividades, como o comércio e a economia (RAIA Jr., 2000),
sendo crucial na promocdo da acessibilidade (VASCONCELLOS, 2000) e da mobilidade
(GTZ, 2003). No caso de deslocamentos realizados por pedestres, melhorias de acessibilidade
e mobilidade dependem basicamente da instalagdo e conservacdo de calcadas e tratamento de
pontos de conflito entre os modos. Em termos de intervencdo fisica nos locais publicos,
podemos traduzir estas acGes como sendo de urbanizacdo. Ha também a necessidade da
adocéo de medidas que encorgem as pessoas a caminhar e trocar de modo em trgjetos de
curta distancia (Department of the Environment, Transport and the Regions, DETR, 2003).

No entanto, o processo de plangamento adotado nas Ultimas décadas tem desconsiderado
estes fatores, com também os comportamentos das pessoas como componente da elaboracéo
de projetos, tornando o0 espaco urbano cada vez mais inéspito a realizacéo de viagens a pé e
contribuindo para propagacéo da idéia da motorizacao.

4.0 COMPORTAMENTO DOS PEDESTRES E A CONCEPCAO DOS ESPACOS
Referindo-se a0 plangamento e a aplicacdo de técnicas de Engenharia de Trafego,
MAGALHAES et al. (2004) comenta que as intervencdes de transportes relacionadas as
estruturas de circulacdo para pedestres se limitam a analisa-lo por analogia ao veiculo, ta
como sugere a metodologia do Highway Capacity Manual, HCM (TRB, 1994), e nédo
considerarem comportamentos imprevistos dos usuérios. De fato, estatisticas referentes ao
envolvimento de pedestres em acidentes de transito, focam-se apenas 0s aspectos técnicos e
fisicos. Por outro lado, as caracteristicas comportamentais dos pedestres na influéncia dos
acidentes podem ser resumidas em trés grupos. caracteristicas das vitimas; comportamento do
pedestre durante arealizacdo das travessias; e ainfluéncia do uso de bebidas alcodlicas.

O primeiro grupo trata da relacéo entre acidentes envolvendo pedestres, faixas etarias e sexo
das pessoas envolvidas. A importancia deste tipo de informacdo € explicitada por OGDEN
(1996) quando constata que, através da andlise de dados, a percepcéo e o discernimento de
criancgas até 10 anos de idade, por serem pouco desenvolvidos, contribuem para que sejam
mais propicias a tornarem-se vitimas de atropelamentos. OGDEN (1996) também apresenta
dados relativos aos altos indices de fatalidades de pessoas com mais de 75 anos de idade por
apresentarem, em geral, maior lentiddo de raciocinio e de locomocé&o, além de fragilidade na
estrutura fisica. Quanto ao sexo, estudos do CAMPBELL et al. (2004) mostram que as
fatalidades envolvendo pedestres do sexo masculino sdo superiores as do sexo feminino.

O segundo grupo refere-se a uma situacéo especifica, considerada a mais critica em termos de
caminhada: 0 comportamento do pedestre durante a travessia das ruas e a assmilacéo e a
aceitacdo dos mesmos a sinalizacdo existente. Desde a década de 70 vém se intensificando
estudos que contribuam para minimizar os impactos negativos da interacdo entre pedestres e
veiculos, sendo MARTIMER (1973) um dos pioneiros neste tipo de andlise. Existem diversos
manuais e artigos cientificos que apresentam solugdes, estudos de caso e recomendacdes para
implantacéo de dispositivos que auxiliem na realizagdo de travessias seguras por pedestres,
tails como BARLOW et al. (2003). No entanto, estudos de REDMON (2003) mostram que
pedestres e motoristas ainda tém dificuldades no entendimento da sinalizacdo a eles
apresentada e discordam de algumas medidas de engenharia de tréfego adotadas.

Um terceiro grupo considera a influéncia de ingestdo de bebidas alcodlicas no comportamento
dos pedestres. Estudos do CAMPBELL et al. (2004) mostram gue a concentracéo de alcool



acima do permitido no sangue das vitimas de atropelamento em cidades norte-americanas
equipara-se aos 0s niveis dos motoristas flagrados pelo teste do bafémetro e tem sido um
componente preponderante na ocorréncia desses eventos.

Em nenhum destes grupos estdo claros quais motivos levam pessoas a caminharem.
MAGALHAES et al. (2004) afirma que os estudos de transporte focados na circulagdio de
pedestres cometem um erro ao ndo considerar as varias dimensdes (atitudes tomadas por
pedestres) e objetivos do ato de andar, além de ser um meio de transporte. Comportamentos
imprevistos por parte dos pedestres podem ser explicados por caracteristicas dos ambientes e
de atividades desenvolvidas nesses locais (MOORE, 1979). PORTELLA et al. (2002)
comenta gque os plangjamentos urbanos aplicados atuamente visam ampliar a malha viaria,
desconsiderando as consequéncias dessas intervencdes a mobilidade e acessibilidade do
pedestre, bem como a sua percepcdo do espaco construido.

Os estudos sobre comportamento permitiram agrupar atitudes que geram tendéncias de
comportamento dos pedestres e relaciond-las com os objetivos da caminhada, suscetibilidade
a estimulos externos e expectativas ambientais (MAGALHAES et al, 2004), como mostra a
Tabela 3. Anadlisando as informagbes desta tabela, observa-se que as caracteristicas
comportamentais tém uma série de variaveis significativas, contribuintes na ocorréncia ou ndo
de acidentes, e que deveriam influenciar na concepcao dos espacos urbanos, com intuito de
minimizar os impactos negativos e maximizar potencialidade de caminhar do ser humano.

Tabela 3: Fatores relacionados decorrentes de atitudes adotadas por pedestres.

Atitude

Caracteristica do

Suscetibilidade a

f ~ Objetivos . Expectativas ambientais
(dimenséo) comportamento estimulos externos
Pressa Sair de um Andar acelerado; Pouca percepcéo ao Caminho livre de obstacul os;
N ponto aoutroe | Pouca cortesiacom as entorno; Piso regular;
(Circulagdo . . . -
onto-a- chegar o mais pessoas com quem divide | Percebe apenas os Ambiente previsivel.
P répido possivel | o espaco; Olhar fixo a elementos a sua frente.
ponto)
frente.
Refletir e Olhar desatento; Desconexdo com o Decréscimo daimportanciado
| solamento dedicar atencdo | Andar lento; ambiente. ambiente de acordo com a
(Introspecgdo) | asi proprio Atitude reflexiva capacidade de concentragéo do
individuo; Lugares calmos.
Encontrar Intimidade com o Aberto aos estimulos do | Concentragéo de pessoas,
Interag@o pessoas e ambiente; ambiente, percebendo 0 | possibilidade de contatos e
(Convivéncia) | socializar-se Olhar amistoso; entorno. surpresas.
Péara para conversar.
Exercicio Exercitar-se e Marcharépidaou corrida; | Aberto aosestimulosdo | Espaco agradével, arejado,
(Condicionam | relaxar Olhar voltado parafrente. | ambiente, percebendo iluminado e arborizado;
ento Fisico entorno. Boa pavimentagdo
/Recreacdo)
Alerta Conhecer ou Olhar atento sesmum foco | Aberto a Busca de referencias;
. reconhecer o definido (ver tudo). acontecimentos; Possibilidade de memorizar o
(Reconhecime . N >
nto) ambiente Nada escapa asua ambiente.
atencdo.

Fonte: Adaptado de MAGALHAES et al, 2004

As informacbes apresentadas permitem chegar a conclusdo de que o plangamento da
circulacdo de pedestres em areas urbanas brasileiras tem desconsiderado tais caracteristicas. A
relevancia desta observacdo estd no fato deste modelo de plangjamento privilegiar
determinadas areas das cidades quando implantado, em detrimento dos locais fora do eixo de
atratividade turistica ou econébmica, influindo nas condi¢cdes de transporte e de eqglidade da
populacéo. Como exemplos, podem-se citar as cidades litoréneas brasileiras, que apresentam



um tratamento diferenciado para suas orlas maritimas em relacdo a areas periféricas, no
tocante a urbanizacéo e as condi¢des de caminhada.

5. PROPOSICAO DE MEDIDAS BASICAS

Na andlise procedida nas secOes anteriores, percebe-se haver necessidade de acdes voltadas
para a provisdo de condicdes basicas de acesso e mobilidade em cidades brasileiras, sendo
iminente uma reestruturacdo dos espacos concebidos nas areas urbanas, passando por uma
adequacdo do sistema vidrio as reais necessidades dos usuarios, onde se destaca a condi¢éo do
pedestre, maior vitima do caos do transito.

O DETR (2003) considera que conceber 0 espaco urbano através da provisdo de condicdes de

caminhada, como pressupde o PPS (2003), produz beneficios tais como:

e Melhoria da salde e da seguranca da populagdo, bem como resgate do convivio em
sociedade;

e Meéelhoria das condicdes de acessibilidade;

¢ Revitalizacdo de areas degradadas e ocupacao de espacos 0Ci0s0s,

¢ Incremento na demanda de usudrios de modos publicos e ndo motorizados de transporte.

A figura 2 mostra os principios da concepcdo dos espacos pensada para atender
primeiramente o componente basico do sistema de transportes (PPS, 2003).
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Figura 2: Concepcdo do “lugar” fundamentada no pedestre como componente béasico do
sistema de transportes (Adaptado de PPS, 2003).

Levando-se em consideracdo a precéria infra-estrutura urbana das cidades dos paises em
desenvolvimento, sugere-se que algumas agdes basicas sejam definidas como prioritarias no
tocante as condi¢des dos pedestres para que se possam atingir os beneficios citados.



5.1. Planejar o uso do solo

Balancear 0 uso do solo, com mudltiplas atividades, e concentrar trabalhos e servicos,
barateando custos com transporte publico (LITMAN, 2003) e tornando viagens feitas de
bicicleta ou a pé viaveis (SUSTRANS, 2003). Criar areas comerciais e locais de lazer entre
areas residenciais, tornando as viagens ndo motorizadas mais atrativas (ZEGEER et al, 2002).
Manter servicos como educacdo, salde e seguranca acessivels através de caminhadas
(LITMAN, 2003). A Tabela 4 mostra os beneficios da concentragdo de atividades na
distribuicdo do uso do solo comparando-se com o uso de atividades dispersas.

Tabela 4: Comparacéo entre caracteristicas do uso do solo por distribui¢éo das atividades.

Atributos Atividades dispersas Atividades concentradas

Densidade Baixa densidade. Altadensidade.

Padréo de Expansdo para as zonas periféricas. Desenvolvimento no interior das zonas.
crescimento
Zoneamento | Uso do solo homogéneo. Uso do solo misto

Escala Escala maior das edificagOes, quadras e Escala humana, edificios e quadras menores e ruas mais
avenidas. convidativas ao uso do transporte ndo motorizado.

Transporte Favorece o uso do automével e coibe o Favorece o uso de diversos modos de transporte, inclusive

uso de meios ndo motorizados.

caminhadas e bicicleta.

Desenho das | Vias desenhadas para a maximizarem a

Vias desenhadas para a acomodagdo de diversos modos e
atividades.

vias velocidade e o tréfego de veiculos
motorizados.
Processo de Praticamente inexistente e com pouca
planejamento | participagdo da comunidade.

Planejamento com ampla participacéo da comunidade.

Espaco
publico

Privatizac@o dos espagos publicos
(condominios fechados, pequenos
shoppings, clubes, etc).

Abertura dos espagos publicos (pragas, parques, areas
para prética de exercicios, locais de prestacao de servigos
publicos, etc).

Fonte: Adaptado de LITMAN/ 2003

5.2. Conceber a rua como local de convivio

Por ser um lugar definido no espaco, a rua nos proporciona o importante senso de localizacéo
(ZEGEER et al, 2002). Deve-se considerar que €la serve para 0 convivio das pessoas,
notadamente em regides mais pobres. Adolescentes e criangas costumam usar o leito da via
para esportes e lazer, andando de bicicleta ou jogando futebol (DAROS, 2000). A percepcéo e
o desenvolvimento das nocdes de seguranca de uma crianca sdo influenciados pelo ambiente
construido ao seu redor (DEL RIO, 1990), sendo importante a manutencdo de &reas publicas
destinadas ao convivio, tal como é a rua. Cidades que adotam medidas de moderacdo de
trafego baseiam-se no principio de que a rua é o primeiro lugar onde as pessoas tém contato
com 0 espaco publico ao deixarem seus lares, sendo vital que ndo apresente aspectos hostis
(ITE, 1994).

5.3. Ajustar e aplicar a legislacéo

O Cadigo de Transito Brasileiro (BRASIL — MIN. JUSTICA, 1997), em seu Art. 1° § 1°,
define transito, como “utilizagcdo das vias pelas pessoas para fins de circulacéo e parada’ e 0
ANEXO | define vias como “ superficies por onde transitam pessoas, compreendendo a pista,
a calcada, o acostamento, ilha e o canteiro central”. Estas defini¢cdes esclarecem quais sdo 0s
locais, as atribuicOes e as responsabilidades que cada participante ativo do sistema de
atividades, ao qual o sistema de mobilidade € subordinado, tem em relacdo ao espaco publico.

As leis e 0s mecanismos legais a serem adotados devem considerar a amplitude destas
defini¢bes e promover o igual direito de mobilidade para os diversos meios de transporte ao
invés de impor restrigdes a uns em beneficio de outros, como vemos ocorrer corriqueiramente



(GONDIM, 2001). GOLD (2003) cita o exemplo de que a desobstrucéo das ruas exigida para
o trafego de automoveis deveria ser também aplicada nas cal¢adas. No entanto, ndo vemos
tanta preocupacao ou rigor neste caso em &reas urbanas brasileiras, onde € comum encontrar
cal cadas ocupadas por vendedores ambulantes, obstruindo a circulacéo dos pedestres.

Dai decorre a necessidade de implantar uma legislacdo que promova a justica e a equidade,
punindo os infratores em todos 0s seguimentos. usudrios, projetistas e governantes. A
utilizacdo coerente dos mecanismos legais serve eficazmente como medida punitiva e
educativa.

5.4. Gerir a mobilidade urbana

A principal acdo da gestdo da mobilidade urbana € mudar o foco no que diz respeito ao
movimento. Deve-se enfatizar a mobilidade de pessoas e bens, buscando-se a melhor forma
de que estes atinjam seus destinos (VTPI, 2004). A gestdo da mobilidade prioriza a utilizacdo
em larga escala dos modos publicos de transporte e do transporte ndo motorizado (GTZ,
2003). Os fatores que justificam a adocdo de um modelo mais eficiente de administracéo dos

deslocamentos estdo expostos na Tabela 5.

Tabela 5: Fatores que justificam a gestdo da mobilidade nos paises em desenvolvimento.

Infra-estrutura

o Infra-estrutura precéria e freqiientemente necessitando de reparos.

ofertada o Ruas, estacionamentos e cal cadas congestionados.
o Ruas e calgadas utilizadas para diversas fungdes (lazer, comércio, dormitorio, etc).
o Ruas mal projetadas para acomodar um trafego pesado de veiculos.
Modos o Poucas pessoas proprietarias de automoveis nas classes baixas.

disponiveis o Elevada quantidade de proprietérios de automaéveis particulares nas classes média e alta
o Elevada quantidade de bicicletas em algumas regifes.
o Ofertade transporte piblico e taxis de médiaa alta.

Mobilidade e Grande variagdo na mobilidade dos diferentes grupos: baixa mobilidade da maioria da populagéo

individual e altamobilidade das classes maisricas.

Taxas crescentes de mobilidade das pessoas de classe média.

Diversidade dos

o Diversidade consideravel (caminhada, bicicleta, veiculos de tragdo animal, modos publicos,

modos de automoveis particulares).
transporte o Condigdes inferiores de circulagdo para modos ndo motorizados, considerados alternativos, como
caminhadas e hicicletas (lentos, inseguros, desconexos dos outros modos, etc).
Capacidade o Pouca atenc&o dada ao planejamento, implementacdo e legislacdo das questdes de transito e
institucional transporte.
o Pouca cooperagdo entre os diferentes niveis de governo.
o Tomadores de decisdo pertencentes as classes dominantes, com tendéncias a privilegiarem
melhorias feitas em favor dos automéveis.
Recursos o Fundos limitados para investimentos em infra-estrutura e servicos de transporte.
financeiros o |nvestimentos direcionados para expansio do sistema vidrio.
Despesas dos o Grande parte darendafamiliar utilizada em servigos de transporte
usuarios
Seguranga da o Altos indices de acidentes causados por veiculos motorizados.
circulagdo o Alto risco para usudrios de modos n&o motorizados.
Conforto Baixos indices de conforto para usuarios dos modos ndo-motorizados e publicos

Médios a altos indices de conforto para usudrios de automéveis e taxis.

Meio ambiente

Alta concentracdo de poluicdo do ar, visual e sonoraem areas urbanas.

Uso do solo

Alta acessibilidade em éreas centrais ou de interesse econémico
Baixa acessibilidade em éareas suburbanas.
Uso do solo limitado pelafalta de oferta de transportes em algumas regides.

Desenvolvimento
econdmico

Dependéncia econdmica de bens de transporte importados (veicul os, pegas e combustivel).

Fonte: Adaptado de VASCONCELLOS /2000 e GTZ / 2003



6. CONCLUSAO

A condicdo de pedestre é sempre relevante. Nos model os de planegjamento que privilegiam o
uso em larga escala do automdével, a situacdo das pessoas que caminham esta em evidéncia,
devido a falta de condi¢bes de seguranca da circulacdo, retratada pelo elevado nimero de
vitimas fatais dos atropelamentos. Nas propostas de model os com uso balanceado de modais,
0 pedestre € o componente basico do sistema de transportes e a configuragdo espacial da
mal ha urbana deve ser concebida primeiramente em seu favor.

Vantagens como conforto e rapidez nos deslocamentos sdo privilégios de uma pequena parte
da populacdo, com maior poder aquisitivo, notadamente nos paises em desenvolvimento. Em
contrapartida, os prejuizos gerados pela imposicdo dos niveis comodidade ofertados aos
usuarios de automoveis afetam o meio ambiente, a salde, a economia e a seguranca da
populacdo, principalmente a de baixa renda, submetida a condigdes restritas e insalubres de
circulacdo nos modos gue |he estéo disponiveis: transporte publico e ndo motorizados.

Melhorar a qualidade do espaco utilizado para realizacdo das atividades do sistema, plangjar o
deslocamento de pessoas e mercadorias, ao invés do deslocamento dos veiculos, e utilizar os
meios legais de forma justa sGo acOes promotoras de equidade, na medida em que se
apresentam mais opcdes de escolha para a realizacdo de viagens, possibilitando maior
interacdo das pessoas com as oportunidades of erecidas. No entanto, dadas as atuais condi¢coes
de configuragdo geogréfica das &reas urbanas, a pouca aceitacdo de idéias inovadoras por
parte das classes média e ata e a falta de informagdo da classe baixa, estas idéias precisam
estar suportadas em medidas claras e objetivas, requerendo um planejamento bem definido em
Seus niveis estratégico, tatico e operacional, situacdo que raramente acontece em cidades
brasileiras.
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