UNIVERSIDADE

CATOLICA DO SALVADOR

=% UCSAL

PRO-REITORIA DE PESQUISA E POS-GRADUAGAO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM TERRITORIO, AMBIENTE E
SOCIEDADE

ANTONIO WELLINGTON MELO SOUZA

MOBILIDADE ATIVA EM CIDADES MEDIAS: estudo da dinamica
da mobilidade e da acessibilidade urbana em Santo Antdnio de
Jesus (SAJ) - BA

SALVADOR - BA
ABRIL DE 2022



ANTONIO WELLINGTON MELO SOUZA

MOBILIDADE ATIVA EM CIDADES MEDIAS: estudo da dinamica
da mobilidade e acessibilidade urbana em Santo Antdonio de
Jesus (SAJ) - BA

Tese apresentada a Universidade Catdlica do
Salvador — UCSal como requisito final para
obtencdo do titulo de Doutor em Territorio,
Ambiente e Sociedade, na linha de pesquisa
“Sociedade, politica, histéria e cultura em
dinamicas territoriais e ambientais”.

Orientadora: Profa. Dra. Aparecida Netto
Teixeira

SALVADOR - BA
ABRIL DE 2022



Ficha Catalografica. UCSAL. Sistema de Bibliotecas

S729 Souza, Antonio Wellington Melo
Mobilidade ativa em cidades médias: estudo da dindmica da mobilidade e
da acessibilidade urbana em Santo Anténio de Jesus (SAJ) — BA/ Antonio
Wellington Melo Souza. — Salvador, 2022.
265 f.

Tese (Doutorado) - Universidade Catélica do Salvador. Pro-Reitoria de
Pesquisa e P6s-Graduagdo. Doutorado em Territdrio, Ambiente e Sociedade.
Linha de Pesquisa Sociedade, Politica, Historia e Cultura em Dindmicas
Territoriais e Ambientais.

Orientadora: Profa. Dra. Aparecida Netto Teixeira.
1. Cidade média 2. Mobilidade urbana ativa 3. Pedestres 4. Ciclistas
5. Santo Antdnio de Jesus 6. Bahia |. Teixeira, Aparecida Netto — Orientadora

II. Universidade Catodlica do Salvador. Pro-Reitoria de Pesquisa e P0s-
Graduacao III. Titulo.

CDU 711.435(813.8)




TERMO DE APROVACAO

Antonio Wellington Melo Souza
“MOBILIDADE ATIVA EM CIDADES MEDIAS: estudo da dinamica da
mobilidade e acessibilidade urbana em Santo Antbénio de Jesus -BA ".

Tese aprovada como requisito para obtengdo do grau de Doutorem
Territorio, Ambiente e Sociedade.

Salvador, 29 de abril de 2022.
Banca Examinadora:

e

Aparecida Netto Teixeira(Orientadora — UCSal)

et

Silvana Sa de Carvalho (Examinadora interna — UCSal)

.

Liana Silvia de Viveiros e Oliveira(Examinadora interna - UCSal)

—
- .

i’r, >

R

-

e

Juan Pedro Moreno Delgado(examinador externo - UFBA)

(_Ertcdto

Silvia Camargo Fernandes Miranda(examinador externo - UFBA)



RESUMO

Este estudo tem como objetivo analisar a mobilidade ativa e a
microacessibilidade na cidade média de Santo Antonio de Jesus/BA, localizada
no Recbncavo Sul da Bahia, referente aos principais conflitos e demandas, a
partir da percepcdo dos usuarios. Esta fundamentado, principalmente, nos
pressupostos tedricos de Lefebvre (2001); Harvey (2012, 2014); Gehl (2015);
Ghidini (2011); Speck, 2016; Jacobs (2011), Yazigi (2000), Malatesta (2007,
2012, 2016, 2018, 2020); Baoreto (2020), Vasconcellos (2001, 2012, 2013, 2016,
2017); relativamente ao direito a cidade, mobilidade urbana sustentavel e
mobilidade ativa. A metodologia de carater quali-quantitativo abrange pesquisa
bibliografica/documental, observacdo direta, pesquisa de campo mediante a
aplicacdo de questionarios com pessoas que circulam pela cidade de Santo
Antbnio de Jesus, realizada entre os meses de julho e agosto de 2021, e analise
dos principais pontos criticos da cidade, a partir das categorias de utilidade,
acessibilidade, seguranca, conforto e atratividade. Os resultados demonstram
gue Santo Anténio de Jesus, apesar de sua importancia no ambito das cidades
médias baianas, ndo dispde de um plano de mobilidade urbana tampouco de
politicas publicas e de planejamento eficazes de modo a contemplar pedestres
e ciclistas; isso resulta em multiplos conflitos de uso, os quais s@o claramente
perceptiveis para os moradores da cidade, conforme demonstrado na pesquisa,
gerando prejuizos para a qualidade de vida dos mesmos. Nesse sentido, €
fundamental a insercdo dessa teméatica como prioridade no ambito da gestéao
publica municipal — particularmente no atual processo de revisdo do Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano e na futura construcdo de plano de
mobilidade urbana da cidade — aliada ao debate com a populacao local, devendo
tornar-se um dos focos nesse processo. Assim, convém implantar politicas
publicas de valorizacdo da microacessibilidade e mobilidade sustentavel, em
destaque a mobilidade ativa, por meio de usos combinados de transportes, nos
quais os modos a pé e de bicicleta sejam evidenciados.

Palavras-chave: Cidade Média. Mobilidade Urbana Ativa. Pedestres. Ciclistas.
Santo Antbnio de Jesus. Bahia.



ABSTRACT

This study is part of the debate on urban mobility today and aims to analyze active
mobility and microaccessibility in the Medium-sized city of Santo Anténio de
Jesus, located in the Reconcavo Sul of Bahia, referring to the main conflicts and
demands, from the perception of the users. It is mainly based on Lefebvre (2001);
Harvey (2012, 2014); Gehl (2015); Ghidini (2011); Speck, 2016; Jacobs (2011),
Yazigi (2000), Malatesta (2007, 2012, 2016, 2018, 2020); Baoreto (2020),
Vasconcellos (2001, 2012, 2013, 2016, 2017); regarding the right to the city,
sustainable urban mobility and active mobility. The qualitative - quantitative
methodology encompasses bibliographic/ documentary research, direct
observation, field research through the application of questionnaires with people
who circulate in the city of Santo Anténio de Jesus, carried out between the
months of July and August 2021, and analysis of the main critical points of the
city, from the categories of utility, accessibility, safety, comfort and attractiveness.
The results show that Santo Antonio de Jesus, despite its importance within the
medium-sized cities of Bahia, does not have an urban mobility plan nor effective
public policies and planning in order to include pedestrians and cyclists; this
results in multiple conflicts of use, which are clearly perceptible to the city's
residents, as demonstrated in the research, causing damage to their quality of
life. In this sense, it is essential to insert this theme as a priority within the scope
of municipal public management - particularly in the current process of reviewing
the Master Plan for Urban Development and in the future construction of the city's
urban mobility plan - combined with the debate with the local population, should
become one of the focuses in this process. Thus, public policies to value
microaccessibility and sustainable mobility should be implemented, with
emphasis on active mobility, through combined uses of transport, in which
walking and cycling modes are highlighted.

Key-words: Medium-sized city. Active mobility. Pedestrians. Cyclists. Santo
Antbnio de Jesus, Bahia.
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1 INTRODUCAO

A opcao pelo transporte motorizado, a partir de meados do século XX, foi
a resposta adotada pelo Brasil para solucionar a necessidade de deslocamento
rapido e eficaz ocasionado pelo crescimento das cidades, no contexto de
expansdo do sistema capitalista, a partir da implantacdo da industria
automobilistica, com énfase no uso privativo do automoével. O crescimento do
namero de automoveis particulares tem gerado consequéncias perversas
afetando toda a populacédo, as quais perduram e intensificam-se na atualidade,
visto que aproximadamente 85% da populacao brasileira vive em cidades (IBGE,
2015), contribuindo para gerar uma crise na mobilidade urbana no pais.

Anteriormente, as cidades brasileiras dispunham de mobilidade publica
movida a eletricidade, por meio de trens e bondes, e os pedestres circulavam
por ruas e vilarejos. Com a preferéncia pelos veiculos automotores, as cidades
passaram a ser adaptadas e reformuladas em funcdo deles, tendo, como
consequéncias, problemas nao sé de ordem urbana, mas também ambiental.

Segundo dados do Observatorio das Metropoles (2019), apesar da
motorizagcdo ser caracterizada como um fendémeno generalizado, existem
diferencas locais, regionais e territoriais com efeitos positivos ou negativos
derivados das formas de atuar e propor politicas publicas de mobilidade urbana.
Entre os anos de 2008 e 2018, o total de automoveis no Brasil passou de 37,1
milhdes para 65,7 milhdes, em valores absolutos. Esse aumento esta
concentrado em cidades de maior porte e em regides metropolitanas. Contudo,
cidades menores apresentam crescimento relativo e ritmo de crescimento mais
elevados, notadamente apds o ano de 2010.

Por outro lado, o Relatério do Sistema de InformacgcBes da Mobilidade
Urbana da Associacdo Nacional de Transportes Publicos ANTP (2020) aponta
que 42% dos deslocamentos realizados pelos brasileiros sao feitos a pé e por
bicicleta, seguidos dos meios de transporte individual motorizado (30%) e de
transporte publico (28%). Entretanto, o percentual de mobilidade ativa (a pé e de
bicicleta) eleva-se com a reducdo do tamanho do municipio, chegando a 50%
em algumas cidades.

A mobilidade ativa € constituida pelos modos de deslocamento que
utilizam a forca humana, sendo representada, principalmente pelos modos a pé

e cicloviario, os quais, embora se constituam como formas importantes de
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deslocamento diario das pessoas nas cidades, muitas vezes sdo negligenciados
no que se refere as politicas publicas.

Destarte, a mobilidade urbana ativa esta diretamente associada ao atual
debate sobre sustentabilidade e direito a cidade na concepcéo de uma cidade
acessivel a todos, fundamentada em uma rede de caminhabilidade. (BOARETO,
2021; MALATESTA 2007, 2018). Importante ressaltar que esse tipo de
modalidade é muito utilizado pela populagdo de baixa renda, sobretudo os
residentes nas periferias urbanas e em cidades pequenas e meédias, e constitui-
se como um modo de trafegar que estimula a inter-relacdo do homem com o
meio urbano, proporcionando ao usuéario o deslocamento sem a utilizacdo de
transportes automotores.

Nesse contexto, as mas condicBes oferecidas para garantir a livre
circulacao de pessoas, acompanhadas do progressivo aumento do niamero de
automoéveis individuais, dificultam o deslocamento de pedestres e ciclistas,
condigcdo que abre espaco para o debate atual sobre sustentabilidade, no qual a
mobilidade ativa desponta como estratégia de promocdo da mobilidade
sustentavel.

O estudo do presente tema remete a uma crise de mobilidade urbana, a
qual vem ganhando cada vez mais espaco nos debates de diversos setores da
sociedade, nas dimensdes politica, social e ambiental, bem como nos estudos
de planejamento territorial, desenvolvimento social e sustentabilidade, uma vez
que grande parte das cidades, em destague as brasileiras, ainda nao oferece
aos habitantes dos espacos urbanos a acessibilidade apropriada, seja no modo
a pé, seja no cicloviario, os quais estdo diretamente relacionados a
microacessibilidade urbana.

Nesse sentido, a mobilidade dos pedestres e ciclistas constitui-se em uma
questao urbana que merece atencao, tratando-se de um tema importante a ser
debatido tanto pela academia, quanto pela sociedade de maneira geral, sendo
prioridade no ambito das politicas publicas.

No Brasil, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) foi instituida
em 2012, (BRASIL, 2012), a qual visa, principalmente, incentivar a integragao
entre meios e servicos de transporte urbano, sobretudo entre os modos ativo
com o transporte publico, bem como a previsdo de espacos urbanos destinados

aos pedestres e ciclistas, com vistas a mobilidade sustentavel. Assim, a PNMU
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objetiva atingir o acesso universal a cidade, reduzindo as desigualdades,
promovendo mais incluséo social.

Outras legislacdes sinalizam na mesma dire¢do, podendo-se destacar a
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil (BRASIL, 1988); a Lei Federal
9.503/1997, que institui o Codigo de Transito Brasileiro (CTB); Lei n°® 10.257, de
10 de julho de 2001, que institui o Estatuto da Cidade, (BRASIL, 2001) ; o
Decreto Federal 5296/04, que regulamenta as Leis federais n° 10.048/00
(BRASIL, 2000a) e a Lei n° 10.098/00 (Brasil, 2000b) que tratam,
respectivamente, da prioridade de atendimento as pessoas e estabelecem
normas gerais e critérios basicos para a promoc¢do da acessibilidade das
pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida; a Lei Federal n°
13.146/2015 (BRASIL, 2015a), que institui o Estatuto da pessoa com deficiéncia,
destinada a assegurar e a promover, em condi¢des de igualdade, o exercicio dos
direitos e das liberdades fundamentais por pessoa com deficiéncia, visando a
sua incluséo social e cidadania; e a Emenda Constitucional n. 90/2015 (BRASIL,
2015b), que inclui o transporte como direito social.

Diante desse cenario, percebe-se que a mobilidade urbana tem sido um
grande desafio para as cidades brasileiras, tanto as metrépoles quanto as
cidades médias. Nesse contexto, insere-se a cidade de Santo Antdnio de Jesus
(SAJ), localizada na regido do Reconcavo Sul baiano, no estado da Bahia. De
acordo com estudos da Rede de Influéncia de Cidades (Regic), do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2007), a cidade é considerada um
centro sub-regional, com significativa importancia socioeconémica na regiao,
com base econdbmica direcionada para o setor terciario (comércio varejista e
Servigcos), expresso na area central da cidade. Situa-se na regido de maior
densidade demografica do Estado, as margens da BR 101, e dista 185 km de
Salvador, por via terrestre, e 100 km por via maritima. O municipio possuia, em
2010, uma populacao de 90.949 habitantes (IBGE, 2010), passando, em 2021,
para uma populagdo estimada de 103.204 habitantes, tendo como Produto
Interno Bruto (PIB), per capita, de R$ 21.629,28 (IBGE, 2020) e com o indice de
Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de 0,700.

Santo Antonio de Jesus (SAJ) atende a categoria de cidade de porte
médio, tomando-se como referéncia as postulagdes de Andrade e Serra (2001),
Braga (2005), dentre outros autores que propdem essa classificagdo para as

cidades brasileiras com porte populacional entre 100 mil a 500 mil habitantes,
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também adotada pelo IBGE. Contudo, no presente estudo, o enquadramento de
SAJ como cidade média seré respaldado pelas formula¢ges de Sposito (2007) e
de outros autores que afirmam que tais cidades desempenham papéis de
intermediacdo em suas respectivas redes urbanas, diferenciando-as, portanto,
das cidades de “porte médio”, definidas, exclusivamente, em funcéo de seu
tamanho demogréfico.

A dindmica urbana da cidade vem-se modificando a cada dia, com atracao
de novos moradores, empreendedores, comerciantes, estudantes,
trabalhadores e com a consequente intensificacdo dos fluxos, tanto de pessoas
como de veiculos automotores. Essa dindmica tende a se intensificar com a
previsdo de implantacdo, pelo governo do Estado da Bahia, do Sistema Viario
Oeste (SVO), que inclui a ponte entre Salvador e o municipio de Itaparica — Ponte
Salvador-Itaparica, o que acarretara importantes desdobramentos na mobilidade
e acessibilidade urbana da cidade.

Associado a isso, registra-se o aumento da frota veicular nos ultimos anos
em Santo Antdnio de Jesus. Segundo dados do IBGE, a frota, em 2008, era de
24.060 veiculos e, em dez anos, aumentou para 51.823 veiculos. Ressalta-se
gue o crescimento do numero de veiculos também € um fator que interfere na
mobilidade ativa, j& que a supremacia do transporte individual cria sérios
problemas de mobilidade, inclusive nas cidades médias como Santo Antdnio de
Jesus.

Com a pandemia da Covid-19 e as medidas de distanciamento social,
reduziu-se o fluxo de veiculos, situacdo que tornou ainda mais evidente a
auséncia de infraestrutura para os modos a pé e cicloviario na cidade, com a
falta qualidade das calcadas e dos espacos publicos, possivelmente,
contribuindo para fomentar mais conscientizacdo das pessoas acerca da
necessidade de mudangas na mobilidade urbana, com atencdo especial a
microcessibilidade urbana.

Tal situacdo é agravada pela falta e desatualizagdo das normativas legais
no ambito do planejamento municipal, considerando-se que SAJ ndo dispde do
Plano de Mobilidade Urbana e que o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano
(PPDU) esta desatualizado, pois ndo houve revisdo desde a sua implantagcdo em
2002.

Diante dessa problematica, o presente estudo buscou responder a

seguinte questdo central: Quais sdo os conflitos e as demandas acerca da
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mobilidade ativa e da microcroacessibilidade na area central da cidade de Santo
Antbnio de Jesus/BA, na percepcao dos usuarios? Como questdes norteadoras,
apresentam-se as seguintes:
- Quais as caracteristicas dos principais fluxos nas diferentes modalidades de
mobilidade urbana, e particularmente da mobilidade ativa, na cidade de Santo
Antbnio de Jesus?
- Quais os principais conflitos enfrentados por pedestres e ciclistas em SAJ, na
perspectiva da mobilidade urbana sustentavel e do direito a cidade?
- Quais as percepcdes dos usuarios da cidade sobre a microacessibilidade e
mobilidade ativa em Santo Antonio de Jesus?
- Quais sdo as principais sugestdes dos usuarios para a melhoria da
microacessibilidade e da mobilidade ativa na cidade?

Assim, o objetivo geral do trabalho consiste em analisar a mobilidade ativa
e a microcroacessibilidade em Santo Antonio de Jesus/BA referente aos
principais conflitos e demandas na cidade, na percepcdo dos usuarios, bem
como os locais criticos no centro, a partir das categorias relacionadas a
caminhabilidade.

Os obijetivos especificos séo elencados a seguir:

a) Analisar as condicbes da mobilidade urbana na cidade de Santo Antbnio
de Jesus;

b) Identificar e analisar os principais conflitos e as demandas relativas a
mobilidade ativa em Santo Antbnio de Jesus, a partir da percep¢éao dos
USUArios;

c) Analisar os principais pontos criticos para a mobilidade ativa na area
central da cidade, a partir das categorias de utilidade, acessibilidade,
seguranca, conforto e atratividade.

A partir dos objetivos apresentados, foi formulada a seguinte hipétese de
pesquisa: A mobilidade e a acessibilidade urbana, assim como nas grandes
cidades e metrépoles, constituem-se em uma questdo importante para as
cidades médias, cujos modos ativos de transporte ndo sdo contemplados com a
mesma intensidade que os motorizados, pelo poder publico, aléem da falta de
participacéo social no fomento as politicas publicas voltadas a mobilidade ativa,
0 que se traduz na negacao
ao direito a cidade e na desvalorizacdo de pedestres e ciclistas, o que torna a

cidade
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pouco inclusiva, desigual e antidemocratica.

A pesquisa justifica-se e contribui de modo original, trazendo reflexdes
importantes acerca da temética da mobilidade urbana para as cidades médias,
considerando-se que a maioria dos estudos académicos esta direcionada as
cidades de grande porte e a metropoles. Apresenta ainda informacdes
relevantes sobre o tema da mobilidade ativa em uma cidade média baiana, a
partir da perspectiva da participacéo da populagéo, destacando sua importancia
na garantia do direito a cidade, a fim de construir planos urbanos e de
mobilidade. Desse modo, o estudo podera contribuir, sobremaneira, para a
atualizacao/construcéo do planejamento da mobilidade da cidade de SAJ, uma
vez que apresenta a percepc¢do dos usuarios e suas sugestdes de melhorias na
area.

A presente tese esta estruturada em dez capitulos, incluindo a introducao
e as consideracbes finais. No capitulo 2, abordam-se os fundamentos
metodoldgicos da pesquisa. No capitulo 3, denominado “Cidades e mobilidade:
breve histérico”, faz-se uma breve abordagem histérica sobre as cidades e a
mobilidade, partindo da mobilidade humana e da mobilidade por tracdo animal,
evidenciando a expansao urbana, a partir do surgimento dos bondes e das
ferrovias, e da evolucdo para as cidades motorizadas, evidenciando-se a
mobilidade como uma questédo urbana. Aborda-se, ainda, a mobilidade urbana
na atualidade e as perspectivas de mudancas para a mobilidade urbana no
Brasil.

No capitulo 4, intitulado de “Mobilidade urbana ativa e sustentavel e suas
interfaces com o direito a cidade”, discute-se a relagdo entre os conceitos de
direito a cidade, mobilidade e acessibilidade urbana (macro e micro), mobilidade
urbana sustentavel e as principais caracteristicas e questdes que estdo postas
para modos ativos a pé e cicloviario.

No capitulo 5 — “Cidades e mobilidade ativa: marcos legais e as diretrizes
para politicas de mobilidade urbana no Brasil” —, é abordada a legislacao federal
as politicas publicas de mobilidade urbana e o Plano Diretor de Desenvolvimento
Urbano (PDDU) de Santo Antbnio de Jesus (SAJ), a partir da analise do
cumprimento das acoes, estratégias e dos objetivos definidas para a mobilidade
ativa.

No capitulo 6, denominado “A cidade Santo Antbnio de Jesus e 0s

principais fluxos de mobilidade urbana”, apresenta-se um panorama do
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municipio de Santo Antonio de Jesus, no contexto do Recéncavo Baiano, e tais
desdobramentos na mobilidade urbana, com a caracterizagdo dos principais
fluxos nas diferentes modalidades de mobilidade urbana na cidade, bem como
0S possiveis impactos da futura implantacéo do Sistema Viario Oeste (SVO).

No capitulo 7, intitulado de “A mobilidade ativa em Santo Anténio de Jesus:
agentes, desafios e conflitos”, discutem-se os principais agentes que atuam na
cidade e os problemas enfrentados pelos pedestres e ciclistas locais.

O capitulo 8, denominado “As percepc¢des dos usuarios sobre a mobilidade
ativa em Santo Antdnio de Jesus”, apresenta o resultado da pesquisa de campo
sobre as percepcdes dos usudrios da cidade quanto a mobilidade ativa em SAJ,
no que se refere aos principais modos diarios de locomocao dos participantes na
cidade; a infraestrutura oferecida para a pratica da mobilidade ativa; as
condicBes das calcadas e dos lugares para caminhar na cidade e para praticar
atividade fisica ao ar livre; a arborizacéo da cidade; o uso da bicicleta como meio
de deslocamento; e sugestbes para melhoria da condicdo dos pedestres e
ciclistas em SAJ, advindas dos entrevistados.

No capitulo 9, apresenta-se a andlise da caminhabilidade das areas
centrais de Santo Antdnio de Jesus, notadamente da Praca Padre Mateus e da
Feira Livre municipal — locais considerados criticos para pedestres da cidade —
a partir das categorias de utilidade, acessibilidade, seguranca, conforto e
atratividade e de alguns Critérios de cada categoria. Por fim, sdo apresentadas
as consideracdes finais, as referéncias bibliograficas, os apéndices e anexos.

Com a presente tese, pretende-se contribuir para a formulacéo de politicas
publicas que possam constituir-se em elementos essenciais de mobilizacdo dos
diversos agentes, de proposicdo e implementacéo de acles efetivas com vistas
ao incremento da mobilidade ativa, tendo esta como um dos elementos
fundamentais para a transformacéo das cidades — e em particular das cidades
meédias — em lugares efetivamente humanos, inclusivos e justos tanto para as

geracdes presentes quanto para as futuras.
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2 FUNDAMENTOS METODOLOGICOS DA PESQUISA

Conforme o objetivo tracado neste estudo, do ponto de vista da abordagem
metodoldgica, optou-se por realizar uma pesquisa de cunho quali-quantitativo.
Apesar da oposigcdo existente entre as abordagens quantitativa e qualitativa,
alguns autores como Demo (1995) afirmam que é positiva uma construgao
metodoldgica que agrupa aspectos de ambas as perspectivas. Conforme afirma
o autor, “embora metodologias alternativas facilmente se unilateralizem na
qualidade politica, destruindo-a em consequéncia, é importante lembrar que uma
ndo é maior, nem melhor que a outra. Ambas sdo da mesma importancia
metodoldgica”.

A presente pesquisa insere-se nos tipos Exploratéria e Estudo de Caso,
gue segundo Gil (2008), visam proporcionar mis familiaridade com o problema
(explicita-lo). O estudo de caso é uma estratégia que explora em profundidade
um programa, um fato, uma atividade, um processo ou um grupo de pessoas, e
coleta informacdes detalhadas usando uma variedade de procedimentos durante
um periodo prolongado.

Foram utilizados o0s seguintes instrumentos de coleta de dados:
levantamento bibliogréafico: leitura e analise de material publicado em revistas
cientificas, revistas especializadas, repositorios académicos, jornais, livros,
teses, matérias jornalisticas, legislacbes, dentre outros; levantamento
documental: documentos publicos relacionados ao tema — Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano (PDDU) de Santo Antbnio de Jesus, Plano de
Mobilidade Urbana, Diario Oficial do Municipio e procedimentos do Ministério
Publico — MP, registros fotograficos, mapas; observacao direta: utilizacdo dos
sentidos para a obtencéo de determinados aspectos da realidade da mobilidade
urbana na cidade; registros fotograficos: realizac&o de registros sobre a condicao
atual de circulacao de pedestres e ciclistas na cidade.

Além desses instrumentos, foi aplicado, entre os meses de julho e agosto
de 2021 e disseminado entre moradores e visitantes da cidade de SAJ, por meio
das redes sociais e de grupos de WhatsApp, um questionario eletrénico
contendo dezenove questdes (Apéndice 2) com o intuito de checar a percepc¢ao
dos usuérios sobre questdes relativas a mobilidade ativa e microacessibilidade
no centro de SAJ. Para isso, buscou-se diversificar, a0 maximo, os perfis

socioeconémico e etario dos respondentes. A partir da identificacdo dos
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principais pontos criticos da cidade pelos participantes da pesquisa, foi
elaborada uma ficha de avaliacdo, a partir da definicdo de categorias e critérios
(conforme constante no item 2.2.) para a andlise desses pontos, com destaque
aos que propiciam a mobilidade a pé, no centro de SAJ.

No que se refere aos métodos e instrumentos de organizacao, a analise de
dados e apresentacdo de resultados dos questionarios, as informacdes
coletadas foram organizadas e tabuladas no processador de textos Microsoft
Word e em planilhas eletrbnicas do Microsoft Excel, a partir dos quais foram
gerados textos, graficos, figuras e tabelas, dentre outros. Além disso, foram
realizadas observacgles, registros fotograficos e mapeamentos de modo a
relacionar com as pesquisas bibliograficas e outros estudos, buscando
compreender, de forma contextualizada, o significado das informacdes e sua
relacdo aos objetivos da pesquisa. A figura 1 apresenta um resumo da

metodologia utilizada nesta pesquisa.



Figura 1 - Resumo da metodologia da pesquisa, 2021

RESUMO DA METODOLOGIA DA PESQUISA, 2021

UNIVERSO DA
PESQUISA |

N

Pedestres e
ciclistas que
circulam na cidade

h:

D

ABORDAGENS
METODOLOGICAS

Quantitativa e
qualitativa

I

{

|

44\\
” \

\“/.

METODOS E

INSTRUMENTOS 71N

DE COLETA DE
DADOS
- Levantamento
bibliogréfico e
documental
- Aplicagédo de
questionarios
- Observagao direta
- Registros =S
fotogréaficos
- Mapas
- Fichas constando
das
categoria/indicadores
para andlise da
mobilidade a pé nos
pontos criticos do
centro da cidade

/,
’/
N

\\

=

RELATORIO FE

FINAL DOS g

CAPITULOS DE
TESE

\

— e
L

Fonte: Producéo autoral, 2021.

JR

|

LOCAL DA
PESQUISA

Cidade de Santo
Antonio de Jesus — BA

ESTRATEGIA DE
PESQUISA

Estudo de Caso

METODOS E
INSTRUMENTOS DE
ORGANIZAGAO E
ANALISE DE DADOS

- Organizagéo: uso de
programas
computadorizados de
processamento de textos,
planilhas eletrénicas,
edicdo de mapas,
imagens, etc. e tabulagao
dos dados.

- Andlise de dados e
informacdes:
bibliograficas, histéricas,
documentais, dados da
pesquisa de campo,
fotogréaficas e espaciais.

- Construcgéo de tabelas,
mapas, quadros e
graficos.

33



34

2.1 UNIVERSO DA PESQUISA E AMOSTRA

Para a identificacdo dos conflitos e demandas relativamente a mobilidade
ativa em Santo Antonio de Jesus, 0 universo da pesquisa foi constituido por
pedestres e ciclistas que transitam na cidade de Santo Antoénio de Jesus,
incluindo pessoas com mobilidade reduzida e pessoas com deficiéncia. Para a
construcdo da amostra da pesquisa, de acordo com 0s parametros estatisticos,
considerou-se a populacdo total da cidade, de aproximadamente 100.000
habitantes (IBGE, 2010). Realizados os calculos estatisticos, considerando um
erro amostral da ordem de 5% e nivel de confianca de 95%, com uma distribuicdo
homogénea 50/50, chegou-se ao resultado de amostra minima de 383 pessoas.

(Quadro 1)
Quadro 1 - Info[magc”)es sobre os calculos da amostra da pesquisa
POPULACAO 100.000
ERRO AMOSTRAL (%) 5%
NIVEL DE CONFIANCA 95%
DISTRIBUICAO DA POPULACAO Mais homogénea 50/50
RESULTADO DA AMOSTRA 383

Fonte: Produgéo proépria, 20201

Considera-se erro amostral a diferenca entre um resultado da amostra e o
verdadeiro resultado populacional. No caso da presente pesquisa, 0 erro
amostral € de 5%, para mais ou para menos. O nivel de confianca esta
relacionado ao erro amostral representando a probabilidade de a pesquisa ter os
mesmos resultados se for aplicada com um outro grupo de pessoas — no caso
em voga, 0 nivel de confianca da pesquisa € de 95%. Ja a distribuicdo da
populacdo mais homogénea refere-se ao fato de todos os elementos da
populacdo terem tido a mesma probabilidade de serem selecionados para a
amostra.

A pesquisa atingiu o numero de 431 participantes voluntarios, sendo,
portanto, 48 participantes a mais que a quantidade minima recomendada,
contudo oito pessoas ndo quiseram participar da pesquisa; o total, portanto, foi

de 423 pessoas que aceitaram, de acordo com as exigéncias éticas.

1 Elaborado com base na COMENTTO PESQUISA (2020). Célculo realizado na Calculadora
Amostral da Plataforma COMENTTO PESQUISA (2020).
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Quanto ao perfil da amostra, este foi estabelecido, a partir de uma selecéo
aleatéria?, sendo que 61% das questdes foram respondidas por pessoas do sexo
feminino e 38,5%, do sexo masculino, todas maiores de 18 anos (Grafico 1). No
censo demografico de SAJ (IBGE 2010), 52,78% dos habitantes sdo mulheres,
e 47,22%, homens, o que vale ressaltar que a amostra se aproxima do perfil

populacional da cidade segundo a distribuicdo por sexo.

Grafico 1 - Distribuicao dos entrevistados por sexo

Masculin
0-38,5%

Fonte: Producéo autoral, 2021.

A maioria dos participantes — 91% — reside na cidade de Santo Antonio de

Jesus, e 0s 9% restantes, em municipios vizinhos. (Gréfico 2).

Gréafico 2 — Local de residéncia dos entrevistados

Nao - 9%

Fonte: Producao autoral, 2021.

2 Dentre os voluntarios respondentes aos questionarios, estéo incluidas pessoas com deficiéncia
e com mobilidade reduzida, porém analisou-se a condi¢cao dos pedestres de forma geral.
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2.2 CATEGORIAS E CRITERIOS PARA A ANALISE DA MOBILIDADE A PE NO
CENTRO DE SAJ

A partir dos questionarios aplicados foi possivel identificar os principais
pontos criticos apontados pelos participantes da pesquisa relativamente a
mobilidade a pé, os quais estéo localizados no centro da cidade. Para a analise
dos mesmos utilizou-se o referencial tedrico sobre rede de mobilidade a pé e
caminhabilidade (MALATESTA, 2018; GHIDINI, 2011; SPECK, 2016 e GEHL,
2015).

Segundo Ghidini (2011) a “caminhabilidade” trata-se de um indicador de
medida de sustentabilidade urbana e de gestédo do desenvolvimento sustentavel.
O seu potencial de restauracdo do espago apresenta conceitos e diretrizes que
dizem respeito a infraestrutura tanto fisica quanto social da cidade. Assim, a
caminhabilidade esta relacionada a fatores como as dimensdes e condicfes das
calcadas, a percepcdo de seguranca publica e viaria, bem como as
caracteristicas do espaco urbano que tenham interferéncia na motivacéo de as
pessoas andarem a pé, com mais frequéncia, de forma tranquila, segura e sem
barreiras. Portanto, a caminhabilidade relaciona-se com a capacidade do espaco
publico de possibilitar 0 ato de caminhar com qualidade e seguranca. Dai a
relevancia de se pensar uma cidade que atenda as necessidades dos pedestres
no sentido amplo, incluindo as pessoas com deficiéncia e pessoas com limitacdo
de mobilidade.

A partir das cinco categorias relacionadas a caminhabilidade, — utilidade,
acessibilidade, seguranca, conforto e atratividade — elaborou-se, critérios de
qualidade para a andlise dos locais criticos identificados pelos usuarios. Além
disso, foi utilizado visita de campo, registros fotograficos e depoimento de
participantes.

A categoria utilidade esta relacionada a condicdo de permitir que
usuarios transitem de um ponto a outro, de acordo com suas necessidades.
Portanto, a utilidade é a capacidade da rede de mobilidade a pé cumprir a sua
principal funcdo, que é permitir o deslocamento das pessoas. Para que iSso
ocorra, € indispensavel que a rede de mobilidade seja conectada por calcadas,
travessias e elementos de articulacdo de forma continua e sem interrupgoes.

Com base no conceito e nas caracteristicas do aspecto “utilidade”, é

importante que a rede de mobilidade disponha de areas de uso misto nos locais
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de grande movimentacdo e de aglomeracdes, e de novas conexdes para
pedestres a fim de melhorar a dindmica da rede de mobilidade a pé.

O modo a pé tem a fungéo de integrar aos demais modos, sendo, portanto,
essencial que ao longo da rede de mobilidade pé sejam previstos pontos de
transporte publico, assim como ciclovias, ciclofaixas e bicicletarios ou paraciclos.
Outra condicéo importante € a diversidade de rotas entre origem e destino, com
conexdes e travessias frequentes, 0 que corresponde a mais alternativas de
caminhos entre dois pontos, de modo que 0s usuarios possam escolher a rota
de acordo com as suas preferéncias e necessidades.

Diante dessas caracteristicas de utilidade, elencaram-se 0s seguintes
critérios da categoria para a avaliacdo dos pontos considerados criticos a

mobilidade dos pedestres em Santo Antonio de Jesus (vide Quadro 2).

Quadro 2 - Critérios de utilidade para a rede de mobilidade a pé

ITEM CRITERIO DE UTILIDADE SIM SIM, NAO | COMENTARIOS
PARCIAL

1 Existéncia e condicbes da rede
conectada de passeios, travessias
e outros elementos de articulagdo
de forma continua e sem
interrupcoes.

2 Existéncia e condi¢cbes de rota com
integragdo com o modo de
transporte coletivo /paradas de

onibus.

3 Existéncia e condi¢cbes de rota com
integragdo com o modo de
transporte cicloviario e
bicicletarios / paraciclos ao longo
da rede.

4 Existéncia e condicbes da

sinalizagdo voltada para pedestres,
sistema de nomenclatura e
numeracao de ruas.

5 Existéncia e condicbes de uma
distribui¢do equilibrada de
equipamentos e mobiliarios
urbanos (bancos, pontos de 6nibus,
lixeiras e postes de sinalizagéo,
pontos de taxi).

6 Existéncia e condicdes de
diversidade de rotas entre mesma
origem e mesmo destino

Fonte: Produc¢éo autoral, 2021

A categoria Acessibilidade esta relacionada a condigdo que garante o ir

e vir de pedestres com necessidades e habilidades distintas. Ela é concretizada
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por meio da eliminacdo de barreiras que impedem os usuarios de utilizar a
infraestrutura, sendo fator determinante na escolha do modo a pé, sobretudo
para pessoas com deficiéncia e pessoas com mobilidade reduzida, isso porque
um trajeto ndo acessivel torna inviavel o deslocamento.

Diante dessas caracteristicas de acessibilidade, elencaram-se os critérios da
categoria para avaliacdo dos pontos considerados criticos para pedestres em
Santo Antdnio de Jesus, conforme Quadro 3.

Quadro 3 - Critérios de acessibilidade para a rede de mobilidade a pé

ITEM CRITERIO DE ACESSIBILIDADE SIM SIM, NAO | COMENTARIOS
PARCIAL

1 Existéncia e condigbes de
equipamentos urbanos de desenho
universal.

2 Existéncia e condicbes de trajetos
acessiveis sem barreiras.

3 | Existéncia e condi¢cbes calcadas
com largura adequada nos trajetos
4 Existéncia e condi¢des de rampa de
acesso para cadeirantes nas vias
publicas.

5 | Existéncia e condi¢cbes calcadas
com guias (superficies tateis) para
portadores de deficiéncia visual.

6 | Existéncia e condi¢cbes de postes e
faixas de sinalizagdo adaptados
para deficientes visuais.

7 Existéncia e condigcbes de
pavimento continuo nas calcadas.
8 | Existéncia e condicbes de
demarcacdo de  vagas de
estacionamento para pessoas com
deficiéncia e idosos.

9 Existéncia e condi¢cbes das paradas
de onibus coletivo com
acessibilidade/existéncia de baia.
10 | E Existéncia e condi¢cdes de rotas
acessiveis no trajeto.

Fonte: Produc¢édo autoral, 2021

A categoria Seguranca esta relacionada ao atributo que garante o andar
seguro em relacdo as outras modalidades de transporte e/ou violéncia pessoal
(MALATESTA, 2018). Uma segura rede de mobilidade a pé protege o usuario de
ameacas causadas por eventuais conflitos com outros modos de deslocamento,
a exemplo dos veiculos motorizados, e de possiveis violéncias causadas por
terceiros ou acidentes, ou pelos riscos ocasionados pela precariedade da

infraestrutura da rede.
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Assim, é importante que a infraestrutura da rede de mobilidade a pé tenha
qualidade com materiais adequados, drenagem eficiente, dentre outros, e passe
por manutencdo periddica. A homogeneidade do pavimento é condi¢do
essencial para promover a seguranca dos pedestres, evitando quedas/ lesdes
durante a caminhada.

Vale destacar que a seguranca da rede néo se limita apenas a integridade
fisica dos usuérios; a integridade psicolégica deve ser considerada. Desse
modo, uma rede segura busca garantir a seguranca pessoal e a reducao de atos
criminosos contra os usuarios do espaco publico. Assim, iluminacdo publica
direcionada aos pedestres e frequéncia de pessoas transitando na rede séo
essenciais para que o0s usuarios tenham maior seguranca.

Diante dessas caracteristicas de seguranca, elencaram-se os critérios da
categoria para avaliacdo dos pontos considerados criticos segundo os pedestres

em Santo Antonio de Jesus, conforme Quadro 4.

Quadro 4 - Critérios de seguranca para pedestres

ITEM CRITERIO DE SEGURANCA SIM SIM, NAO | COMENTARIOS
PARCIAL

1 | Existéncia e condicdes de rotas
desprovida de eventuais conflitos
com outros modos, principalmente
com veiculos motorizados.

2 | Existéncia e condicdes de
infraestrutura adequada nas rotas
de pedestres, sem riscos a
integridade fisica.

3 | Existéncia e condicbes de rotas
sem riscos de violéncia causada
por outras pessoas, nivel de
seguranca pessoal.

4 Homogeneidade do pavimento dos
passeios.

5 Existéncia e condicbes de
indicativos de manutencéo do piso
e qualidade dos pisos/ existéncia de
pisos antiderrapante e drenagem
eficiente.

6 | Existéncia e condicdes de
iluminag&o noturna adequada.
Fonte: Produc¢éo autoral, 2021

A categoria Conforto esta relacionada a condicdo de o0s espagos
publicos destinados aos pedestres serem considerados seguros, especialmente

contra as condi¢des climaticas adversas e poluicdo (MALATESTA, 2018). O
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conforto divide-se em espacial, acustico e acustico e de qualidade do ar. O
conforto espacial € ofertado aos usuarios por meio do dimensionamento
adequado de calcadas e outros elementos da rede levando em consideracéo o
fluxo de pessoas e os diferentes usos do espaco no dia a dia. O conforto acustico
e a qualidade do ar estdo vinculados as caracteristicas de sonoridade e de
poluicdo ambiental, na maior parte das vezes, relacionadas com a
movimentagdo e proximidade de veiculos motorizados. A presenca de
arborizacao, nas vias de pedestres, auxilia na oferta de conforto, pois age como
redutora da temperatura relativa do ar e ajuda a reduzir a sonoridade. Diante
dessas caracteristicas, elencaram-se os critérios da categoria conforto para
avaliacdo dos pontos considerados criticos segundo os pedestres em Santo

Antonio de Jesus, conforme Quadro 5.

Quadro 5 - Critérios de conforto para pedestres

ITEM CRITERIO DE CONFORTO SIM SIM, NAO | COMENTARIOS
PARCIAL

1 Existéncia e condicbes do
dimensionamento adequado de
calcadas em fungdo do fluxo de
pessoas

2 | Existéncia e condicbes das areas
para o descanso de pedestres

3 | Existéncia e condi¢bes das é&reas
no entorno, de estacbes de
transporte publico em que haja
grande movimentacdo de pessoas
nos horarios de pico

4 Existéncia e condi¢cdes do conforto
acustico e qualidade do ar
relacionadas a proximidade de
veiculos motorizados

5 Existéncia e condicbes da
arborizagdo nas vias, aliviando a
sensacdo de calor

6 Existéncia e condicbes dos
componentes de protecdo para
pedestres contra intempéries e
sensacdes incbmodas

Fonte: Producgédo autoral, 2021

A categoria Atratividade estd relacionada a condicdo de oferecer
espacos para diferentes tipos de pedestres e usuérios e de diversas atividades
de permanéncia (MALATESTA, 2018). A atratividade esta relacionada ao fato de

caminhar com prazer, com estimulos visuais que podem entreter 0s usuarios da



41

rota de mobilidade a pé, tais como arte publica, arborizacdo, mobiliario e
equipamentos urbanos, limpeza e manutencdo dos espacos. A atratividade
ajuda a promover a interacdo entre usuarios e a estética conferida a revelar a
identidade local. Assim, é relevante que a rede seja dotada de atratividades
como espacos publicos agradaveis para se sentar, descansar, conversar, por
exemplo.

Importante destacar que 0s espacos de instalacdo de equipamentos e
mobiliarios, deve sempre manter uma faixa livre que permita a circulacdo de
pessoas. A atratividade € um atributo que pode ajudar a estimular o interesse
das pessoas pela caminhada e a mudanca de habitos de locomocéo.

Diante dessas caracteristicas de atratividade, elencaram-se os critérios da
categoria para avaliacdo dos pontos considerados criticos para pedestres em

Santo Antdnio de Jesus, conforme Quadro 6.

Quadro 6 — Critérios de atratividade para pedestres

ITEM CRITERIO DE SIM SIM, NAO | COMENTARIOS
ATRATIVIDADE PARCIAL

1 Existéncia e condicdes de
elementos de mobiliario urbano,
de arte publica.

2 Existéncia e condicdes de
limpeza e manutengdo dos
espacos.

3 Existéncia e condicdes de
espacos que propiciem
encontros e permanéncias.

4 Existéncia e condicdes de
espagco com equipamentos e
mobiliarios, com faixa livre, que
permita a circulagdo de
pessoas.

5 Existéncia e condicdes da
arborizacéo para
sombreamento de trechos do
segmento

Fonte: Produc¢éo autoral, 2021
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3 CIDADES E MOBILIDADE: BREVE HISTORICO

A locomocédo de pessoas e de mercadorias sempre foi condicdo basica
para a existéncia e manutencédo das cidades e das sociedades de um modo
geral. Por muito tempo, a locomocao nas cidades era realizada pela tracdo
humana ou animal. O desenvolvimento tecnoldgico oportunizou novas formas de
locomocdo como as ferrovias, os bondes elétricos, reconfigurando o espaco
urbano.

Com a Revolucao Industrial, houve a expanséao das cidades, e, a partir de
entdo, a mobilidade urbana passou a ser essencial para 0 processo de
industrializacdo e reproducéo do sistema capitalista. Assim, com o0 avan¢o do
desenvolvimento tecnoldgico, surgiram o0s veiculos automotores que
substituiram o uso da tracdo animal. A partir de entdo, as ruas — antes
direcionadas aos cavalos, carruagens, bondes e pedestres — passaram a
acomodar os veiculos automotores, como principais responsaveis pela
locomocdo urbana. Desse modo, as ruas e avenidas passam a ser locais
exclusivos e privilegiados para os automoéveis. Essa logica foi sendo
disseminada pelo mundo, ganhando cada vez mais forga nas cidades

contemporaneas, com as consequéncias atuais conhecidas.

3.1 A MOBILIDADE HUMANA E A MOBILIDADE POR TRACAO ANIMAL

Desde a pré-histéria, quando as pessoas eram némades, a mobilidade
era realizada a pé, e o transporte das coisas também utilizava a tracdo humana,
ou seja, a forca do préprio corpo, especialmente das pernas. Foi nesse periodo,
conhecido como o paleolitico, que o homem desenvolveu as primeiras
ferramentas, as técnicas de caca e pesca e aprendeu a manejar o fogo. Sempre
em movimento e em busca de alimento, de uma nova caca, os ndémades
transportavam, a pé, seus pertences sendo eles mesmos o meio de transporte
de carga.

Logo apds um periodo glacial, as pessoas passaram a habitar cavernas e
viver em grupos, a dividir as tarefas por idade e sexo, bem como a dominar a
técnica da agricultura, passando a plantar e colher, deixando de ser n6mades e

tornando-se sedentarias. Assim, a terra passou a adquirir novas caracteristicas,
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com o cultivo de plantas para alimentacao; foram implementadas ferramentas de
caca, de pesca e a domesticacdo dos animais. E foi, por meio desta, que se

iniciou a utilizacdo deles no transporte da carga. Assim, como afirma Silva,

0 primeiro meio de transporte conhecido e utlizado pela
humanidade foi o a pé. A partir da domesticacdo dos animais, a
forca animal passou a desempenhar importante papel nos
transportes de cargas, exemplo da tropa de burros que foi
predominante desde a época colonial do Brasil até o advento da
estrada de ferro. O transporte urbano, de pessoas e pertences, era
realizado nas charretes que também utilizavam a forga animal.
Durante muito tempo esses foram 0s meios de transporte
predominantes (SILVA, 2009, p. 36).

Com a domesticagcéao de animais, o uso da tracdo animal no transporte de
pessoas e de carga permitiu que o deslocamento fosse facilitado e que as
pessoas pudessem levar seus pertences e excedentes, como a caca e a colheita,
utilizando-se da forca da tracdo animal. Jacobs (2011) aborda que, antes da
roda, os homens utilizavam o rolamento de troncos de arvore para o transporte
de cargas pesadas. Posteriormente com a invencdo da roda, surgem as
carrogas, puxadas por equinos e bovinos. Por muito tempo, as tragcbes humana
e animal foram os principais meios de mobilidade até do inicio do século XIX.

A partir do século XIX, “o transporte de cargas e o transporte publico e
privado de pessoas tinham um importante elemento comum: eram todos, em sua
maioria, realizados por animais.” (RUBIM; LEITAO, 2013, p. 55). Nesse
contexto, cresce significativamente o nimero de equinos nas grandes cidades,
e, ha mesma medida, aumentam o0s problemas sociais e sanitarios provocados

pela quantidade de animais. Sobre esse tema, Rubim e Leitdo relatam:

Por volta dos anos 1800, a populacdo de equinos crescia
vertiginosamente nas grandes cidades e, com ela, os problemas
sociais e sanitarios trazidos pela grande quantidade de animais. Para
gue se tenha uma ideia, por volta de 1890, cada um dos cavalos que
compunha a jA mencionada frota de Nova York produzia, em média,
dez quilos de fezes por dia, totalizando duas mil toneladas de dejetos
espalhados pela cidade a cada 24 horas. Essa situacdo desesperadora
ndo era exclusiva da cidade norte-americana. O jornal Times de
Londres estimou, em 1894, que se ndo houvesse nenhuma mudanca,
em meados de 1950 todas as ruas da cidade estariam soterradas sob
2,5 metros de dejetos de cavalo. (RUBIM; LEITAO, 2013, p. 55).

Como se pode perceber, tal problema ndo ocorria apenas nas cidades

norte-americanas, mas em outras cidades ao redor do mundo, como Londres,
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na década de 1890 (citada pelos autores) e Sydney, na Australia, fato que indica
que, h& muito tempo, o espaco urbano é um territério de conflito e disputa, no
que se refere a mobilidade. (Figura 2).

Figura 2 — Carrocas na Ponte de Pyrmont Bridge em Sydney
(1894)

’f’*.
Fonte: Museum of Applied Arts & Sciences, 2021.

Nessa época, a mobilidade urbana, mesmo sem a presenca dos
automaveis nas ruas, ja era uma preocupacao, pois muitos eram 0s problemas
gerados pelo transporte de tracdo animal. Segundo Rubim e Leitdo (2013), com
0 avanco do transporte de tracdo animal, o congestionamento provocado pelo
uso de cavalos mais que dobrou entre 1885 e 1905, e o nimero de acidentes
fatais per capita decorrentes por veiculos de tracdo animal em Nova York, no
ano de 1900, era proporcionalmente maior que o de acidentes de transito da

atualidade. Morris (2007) também escreve sobre o tema e relata:

Horses killed in other, more direct ways as well. As difficult as it may be
to believe given their low speeds, horse-drawn vehicles were far
deadlier than their modern counterparts. In New York in 1900, 200
persons were killed by horses and horse-drawn vehicles. This contrasts
with 344 auto-related fatalities in New York in 2003; given the modern
city’s greater population, this means the fatality rate per capita in the
horse era was roughly 75 percent higher than today. Data from Chicago
show that in 1916 there were 16.9 horse-related fatalities for each
10,000 horse-drawn vehicles; this is nearly seven times the city’s fatality
rate per auto in 1997. (MORRIS, 2007, p.6).3

3 Traduc3o: Por mais dificil que seja acreditar dadas suas baixas velocidades, os veiculos puxados por
cavalos eram muito mais mortiferos do que seus modernos homadlogos. Em Nova York em 1900, 200
pessoas foram mortas por cavalos e puxadas por cavalos veiculos. Isso contrasta com 344 mortes
relacionadas ao transito em Nova York em 2003; considerando a maior popula¢do da cidade moderna,
isso significa a taxa de mortalidade per capita na era do cavalo foi cerca de 75 por cento maior do que
hoje. Dados de Chicago mostram que, em 1916, foram 16,9 mortes relacionadas a cavalos para cada
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Segundo Deursen (2016), na Inglaterra havia mais de 50 mil cavalos
transportando pessoas diariamente. Em Nova lorque, havia, pelo menos, 100 mil
cavalos que produziam cerca de 1.000 a 2.000 toneladas de fezes por dia,
respectivamente, j& que cada cavalo faz, em média, dez quilos por dia. Havia
ainda, nas ruas, o problema da urina e o alto numero de cavalos mortos que
atraiam outros animais e insetos.

Apesar de, na mobilidade por tracdo animal, os cavalos serem
fundamentais como meio de transporte para o funcionamento das cidades do
século XIX, seja como transporte pessoal ou de mercadorias e produtos, os
problemas causados também eram grandes. Isso demostra que, mesmo quando
0s veiculos automotores nao existiam, os problemas de mobilidade urbana ja se
faziam presentes, sendo, portanto, uma questao bastante antiga.

Deursen (2016) afirma que, ha muito tempo, a forma e os meios como as
pessoas se deslocam interferem nos planos urbanisticos. Assim, dentre os
problemas provocados pelo meio de transporte animal, estavam o0s varios
acidentes fatais causados por veiculos puxados por cavalos, os crimes, a falta
de recursos e infraestrutura, contudo os excrementos, que atraiam moscas e
ratos, ocasionando problemas de salde, passaram a ser o maior problema

urbano da época (Figura 3).

Figura 3 — Morton Street, esquina de Bedford com a rua
Bleecker. Presenca de fezes de cavalo (1893)

Fonte: Deusen, 2016.

10.000 veiculos puxados por cavalos; isso é quase sete vezes a taxa de mortalidade por automovel em
1997.
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O trafego que utilizava a tragcdo animal ndo era organizado, apesar de
haver carrocas de tamanho que se comparava a um caminhao de pequeno porte
da atualidade. Essa falta de organizag&o gerava transtornos de circulagédo nas
vias e contribuia para que muitos acidentes acontecessem.

A despeito das melhorias realizadas nos calgcamentos das ruas para 0 uso
das carrogas e dos cavalos — fator que contribuiu para diminuir a lama e a poeira
das estradas que antes eram de terra —, 0 numero de acidentes aumentou,
provocado pelo crescimento dos congestionamentos. Além disso,
frequentemente o0s cavalos caiam ao escorregar nas pedras, ficavam
machucados e, muitas vezes, necessitavam ser sacrificados. Como 0s corpos
nao podiam ser removidos pela falta de tecnologia ou de recursos dos
proprietarios, assim, ndo eram incomuns que as carcacas fossem abandonadas
no local até que os corpos putrefizessem e pudessem ser removidos. Nesse
processo, a carni¢ca, misturada a lama e aos mosquitos, era mais um elemento
da paisagem das cidades industrializadas do fim do século XIX.

Segundo Deursen (2016, p. 2), “ndo havia um plano de descarte e
tratamento decente para o tamanho do problema nessas metropoles equinas.
Isso em cidades que se apertavam em corticos, favelas, quarteirbes
emporcalhados, calgadas engorduradas, becos abjetos”. Tal situag&o virou uma
grande preocupacao urbana, que, dentre outros problemas, dificultava a vida dos
pedestres. Como se pode perceber, os problemas gerados pela mobilidade de
tracdo animal e a falta de planejamento urbano eram temas de preocupacao dos
moradores, mesmo antes da chegada dos veiculos automotores.

Essa situagao provocada pelo uso de animais na mobilidade urbana da
época impulsionou um debate sobre planejamento urbano com a classe
profissional responsavel por pensar a cidade. Assim, foi realizada, em 1898, a
Primeira Conferéncia Internacional de Planejamento Urbano, em Nova York, que
tinha como pauta principal encontrar solu¢des para os problemas causados pelo
uso do cavalo como meio de transporte, além da producdo de esterco e suas

consequéncias para a cidade e as pessoas, conforme relata Deursen (2016):

Em 1898, delegacbes de metrdpoles do mundo todo se reunira em
Nova York para debater sobre os problemas de entdo, como crime,
falta de recursos, infraestrutura e a poluicdo dos modais. Com um
detalhe: o carro da época era o0 cavalo. E cavalo ndo dejeta gas
carbbnico e outros poluentes. Cavalo faz cocd, que, além de liberar
metano no ar, é, como todo mundo sabe, uma sujeira solida, pesada e
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fedida. Era tanta bosta acumulada nas ruas de Londres, Nova York e
outras metropoles que as projecdes para o século 20 eram
apocalipticas. O londrino Times disse que até a década de 1940 as
pilhas de esterco chegariam a 3 metros de altura. Do outro lado do
Atlantico, temia-se que quem morasse ou trabalhasse até o segundo
andar em Nova York estaria, em 1930, soterrado pelo material fecal.
(DEURSEN, 2016, p.1).

Ap0s dias de discusséo, ndo se chegou a nenhuma conclusdo concreta.
Apesar disso, havia um consenso: somente a tecnologia e sua evolucao
salvariam as cidades do caos (DEURSEN, 2016, p.1). Assim, a tecnhologia que
ajudou a criar os bondes deu um alivio as cidades. A situacdo sO viria a ser
contornada no comeco do século XX, com a disseminacao do uso do carro.
Vale ressaltar que, mesmo com o predominio no século XIX do transporte
por cavalos ou burros, como as carruagens e carrocas, e 0os bondes de tracao
animal, o principal meio de deslocamento nas cidades pré-modernas era
realizado pelo modo andar a pé. Segundo Chudacoff (1977, p. 92), os principais
usuarios das ruas ndo eram rodas ou cascos, mas 0s pés humanos. Os trens a
vapor comecavam a ser construidos, mas ainda era limitado o uso pela
populacdo. Conforme afirma o autor, “a maioria das pessoas ia a pé para seus
destinos e era essa forma de locomocéo que determinava o tamanho e a forma
da cidade” (CHUDACOFF, 1977, pp. 92) e acrescenta:

Até a década de 1850, as areas habitadas, até mesmo das maiores
cidades, como Nova York, Boston e Filadélfia, s6 em raros casos se
estendiam até trés quildmetros do centro da cidade, a distancia média
gue uma pessoa pode caminhar por meia hora. Por isso mesmo, 0s
historiadores batizaram essa antiga configuracdo de cidade de
andarilhos em virtude de seu tamanho e principal forma de transporte
(CHUDACOFF, 1977, p. 92).

No Brasil do século XIX, os centros urbanos tinham caracteristicas
tipicamente coloniais e utilizava da tragdo animal como meio de transportes.
Como eram centros menores, comparados a Nova York e a Inglaterra, os

problemas também eram menores, como relata Weid (1997):

Apesar de ser a maior cidade brasileira, o Rio de Janeiro era ainda, na
segunda metade do século XIX, um centro urbano com caracteristicas
tipicamente coloniais. Ruas estreitas, sinuosas e esburacadas, a
maioria sem pavimentagdo, congestionadas por fluxos de homens e
mercadorias entre o terminal ferroviario, a zona portuaria e o centro
mercantil. As casas eram pequenas e simples, com fachadas
desbotadas. Lama e poeira se alternavam dependendo das chuvas ou
do calor. A populacdo andava descalca e malvestida, com escravos
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gue transportavam cadeirinhas ou carregamentos de mercadorias,
cruzando com vendedores ambulantes levando cestos, burricos
carregados de hortali¢as, frutas ou outras cargas [...]. Os transportes
existentes eram puxados por cavalos ou burros. Podiam ser tilburis ou
caleches, que eram veiculos individuais ou para poucas pessoas,
carrocas para transporte de carga, e as diligéncias, 6nibus e géndolas,
gue eram os tipos de transportes coletivos existentes. As diligéncias
eram como carruagens grandes puxadas por quatro cavalos. Eram
usadas para viagens mais longas, e ndo tinham espaco para muitas
pessoas. (WEID, 1997, p.5).

Ainda no Brasil, jA no século XX, entre as décadas de 1930 e 1950, na
cidade de Santo Antbnio de Jesus, localizada no Recdncavo Sul da Bahia —
objeto do presente estudo —, percebe-se o uso da tracdo animal na sua

mobilidade, como pode ser observado nas Figuras 4 e 5).

Figura 4 — Feira livre, no centro da cidade de Santo Antonio de
Jesus-BA: (década de 1930)

Fonte: IBGE, 2021.
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Figura 5 — Ruas da cidade de Santo Antonio de Jesus-BA
(década de 1950)

Fonte: IBGE, 2021.

Assim, desde o principio da histéria da mobilidade urbana e da evolugéo
das cidades até durante muito tempo, o deslocamento de pessoas e coisas era
realizado a pé ou com tracdo animal; e até hoje, o andar a pé representa um dos

meios de deslocamento mais significativos da mobilidade urbana.

3.2 CIDADES, BONDES E FERROVIAS

O advento da Revolucdo Industrial trouxe consigo novas descobertas
tecnoldgicas, tais como as maquinas a vapor, novas formas de energia e
combustiveis, que, junto com a fabricacdo em larga escala e as grandes
industrias, sucedeu o crescimento das grandes cidades e do consumo. Para
acompanhar esse crescimento as cidades, demandava-se de meios de
transportes mais velozes. A partir da necessidade de oferta de meios de
transportes de carga com maior capacidade e rapidez para atender a demanda

da producgéo em larga escala, surgem as ferrovias como aponta Borges (2011):

A estrada de ferro foi considerada a maior conquista da Revolucdo
Industrial depois da maquina a vapor. Esta substitui as forgas vitais
pela forca mecanica e transformou radicalmente nédo s6 a estrutura de
producdo industrial, mas também os meios de comunicacgao. Assim, a
Revolucdo Industrial potencializou a modernizagdo dos meios de
transportes, reduzindo o custo de circulagdo das mercadorias e
possibilitando a abertura de novos mercados. (BORGES, 2011 p.27).

Nessa senda, a Revolugdo Industrial alterou significativamente a

estruturacdo e o desenvolvimento das cidades, tendo como consequéncia o
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aumento do fluxo migratério para os centros urbanos, com desdobramentos

diretos nos padrdes da mobilidade urbana, como aponta Duarte:

Na histéria das cidades, até o advento da cidade industrial, a circulacéo
urbana manteve-se circunscrita a mobilidade natural dos corpos
humanos, ou a forca de tracdo dos animais empregados no transporte
de pessoas e cargas. A manutencdo desse estagio tecnolégico com
relacdo a velocidade dos deslocamentos, durante milhares de anos,
produziu uma relativa invariancia dos padrdes geométricos utilizados
por diversas culturas no agenciamento e dimensionamento do desenho
de ruas, lotes, quadras e pragas ao longo da histéria. (DUARTE, 2006,
p.46)

Assim, ap0s a Revolucéo Industrial, as ferrovias e as redes de transporte
publico fixo passaram a ser os meios de deslocamento principais que apoiaram
a concentracao da populacdo nas cidades. Assim, “a utilizagdo do trem como
meio de transporte passou a influenciar modificagdes nas estruturas urbanas e
a substituir aos poucos 0s outros meios até entéo utilizados: charretes, carrocas
e lombo de animais” (SILVA, 2009, p. 37)

Além disso, Silva (2009, p. 37) aponta que, “a partir das ultimas décadas
do século XIX, o movimento de crescimento e expansao das cidades, seguido
da eletrificacdo das ferrovias, tornou inevitavel e compulsoria a convivéncia com

a locomotiva”. Sobre o mesmo tema, Balbim (2003, p.22) relata:

Os transportes ferroviarios surgem como um fato novo, transformador
e revolucionério, catalisador das novas concepcdes acerca da cidade
e do espaco do homem em geral [...] com o trem, cidades e outras
localiza¢gBes que estavam de certa forma isoladas passam a fazer parte
de um mesmo sistema organizacional. [...] as ferrovias transfizeram
sobremaneira as estruturas urbanas. Sua invencdo e rapida
disseminacao em toda a Europa, na América do Norte e mesmo nos
paises que haviam sido ou ainda eram colénias — caso de areas
escolhidas do territorio brasileiro ou na india —, foi seguida de sua
adaptacdo aos deslocamentos interurbanos, realizados até aquele
momento em charretes, carrogcas ou no lombo de animais. Dessa
forma, surge em 1876 o primeiro tram way elétrico, em Londres, com a
misséo de substituir os bondes tracionados por forca animal. (BALBIM,
2003 p.22/3).

Assim, consoante afirma Silva (2021), as ferrovias surgiram
impulsionadas pela maquina a vapor e logo depois passaram a ser

desenvolvidas para o transporte de
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passageiros, definindo um novo padrdo de transporte por via terrestre. Do

mesmo modo, ele menciona que:

por volta do ano de 1776 os trilhos de madeira comecaram a ser
trocados por trilhos de ferro, o que caracterizou a rail way, ou seja, a
linha férrea, termo que acabou sendo difundido mais tarde, no século
XIX. Foi no ano de 1804 que surgiu a primeira locomotiva movida com
um motor a vapor [...] com mais forga e velocidade, as maquinas foram
substituindo os cavalos, proporcionando o aumento do nimero de
vagles e da quantidade de carga transportada pelas composic¢des. A
partir dessa época foram ocorrendo diversas melhorias técnicas nos
trilhos e nas locomotivas. As ferrovias estabeleceram uma perspectiva
diferente sobre a ideia de transporte de cargas mais pesadas e por
longas distancias. Em razéo das possibilidades de mobilidade também
no meio urbano, as linhas férreas passaram a ser uma opcao para o
transporte de passageiros. Nesse sentido, a Inglaterra tomou a frente
no que corresponde a essa modalidade, inaugurando em 1812 na
cidade de Leeds a primeira composicdo para transportar
exclusivamente passageiros. O ano de 1830 ficou marcado como o
inicio da Era das Ferrovias, quando foi inaugurada a primeira linha
férrea de longa distancia para passageiros em escala comercial e com
horarios regulares, entre as cidades inglesas de Liverpool e
Manchester. [...] Entre o final da década de 1870 e inicio da década de
1880 foram desenvolvidos o0s primeiros sistemas férreos movidos a
eletricidade, criado por engenheiros alemaes. (SILVA, 2021, p. 2).

No Brasil, as ferrovias surgiram na segunda metade do século XIX e inicio
do século XX, no periodo do ciclo do café, principal produto de exportacdo do
pais na época. A primeira ferrovia brasileira foi inaugurada em 1854, sendo
idealizada pelo Bardao de Mau4, e, aos poucos, o trem passaria a fazer parte da
mobilidade urbana da época, ao lado da mobilidade por tracdo animal.(Figura 6)

Figura 6 — Estacao de trem e tracdo animal na cidade baiana
de Santo Antbnio de Jesus (1950)
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Como pode ser visto na figura acima, o trem, o andar a pé e a tracdo animal,
na cidade baiana de Santo Antbnio de Jesus, eram 0s principais meios de
deslocamento na década de 1950. De acordo com Camargo (2007),

[...] o trem de ferro representava uma grande novidade, fruto da
expansdo econdmica da entdo Provincia de Sdo Paulo por conta do
café. Mas antes dele, e num periodo que remontava aos primérdios da
cidade, nada mais natural do que o transporte de pessoas e
mercadorias via tracdo animada. Até 1867, toda a comunicagdo
terrestre pelo interior da provincia era assim realizada. Nas ruas da
Capital o caso se repetia, pois ndo havia uma outra maneira que
substituisse o andar a pé. Assim, o transporte individual, de grupos ou
de mercadorias, estava sempre a depender de mulas ou bestas, bois
e cavalos que transitavam livres, quase que sem regras, pelos becos,
ruas e pracas de Sdo Paulo. (CAMARGO, 2007, s/p.).

Silva (2009, p. 37) reforca que, “partir das ultimas décadas do século XIX,
0 movimento de crescimento e expansdo das cidades, seguido da eletrificacao
das ferrovias, tornou inevitavel e compulséria a convivéncia com a locomotiva”,

e, com avanco da tecnologia, surgem também os bondes elétricos.

3.2.1 Os bondes do fim do século XIX e inicio do XX

Com a implantacdo das ferrovias e o uso de novas tecnologias surgiram
também os bondes elétricos — sucessores dos bondes de tracdo animal. A
presenca dos bondes ocorreu de forma progressiva, assim como o alargamento
dos limites das cidades. De acordo com Mascarenhas; Filho (2016, p. 160), “o
transporte publico urbano era realizado pelos bondes de tracdo a burros, que
foram substituidos pelos bondes elétricos, influenciados pelas ferrovias e para
atender o crescimento populacional dos nucleos urbanos”.

Segundo dados da Associacao Nacional de Transportes Publicos (2013),

a partir da segunda metade do século XIX, a implantacdo da ferrovia,
e, em 1900, de ampla rede de bondes elétricos, sucessora de pequena
rede de linhas de bondes de tracdo animal implantada em 1872,
fizeram ampliar progressivamente a mobilidade dos paulistanos e
alargar os limites da cidade, propiciando, inclusive, o crescimento do
mercado imobilidrio. Entre as décadas de 1910 e 1920, entretanto,
comeca a crescer a quantidade de automdveis e jardineiras,
aumentado os conflitos por direitos de espaco e de passagem em
relagdo aos bondes, ampliados pela chegada dos 6nibus, cujo inicio da
operagcdo regulamentada se deu em 1926. Os Onibus percorriam
praticamente 0os mesmos itinerarios dos bondes, néo raro interpondo-
se a eles nos pontos de parada e, por vezes, causando acidente
(ANTP, 2013, p.11).
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Como visto, o sistema de bondes teve como principais tracfes a animal e
a elétrica. O bonde a tracdo animal se originou da evolucdo dos antigos 6nibus
americanos, uma grande carruagem puxada a cavalo. (MEDEIROS FILHO,
2013).

A primeira cidade brasileira a ter um sistema de bonde a tracdo animal no
Brasil foi o Rio de Janeiro, com inicio em 1856. Ainda segundo Medeiros Filho
(2013), “esse servigco de transporte urbano provocou, nas décadas seguintes,
mudangcas significativas na estrutura da cidade e na sociedade do Rio de Janeiro
e foi copiada para outras capitais e cidades brasileiras”, conforme relatado
também por Weid (1997):

O bonde foi um elemento fundamental no desenvolvimento da cidade
do Rio de Janeiro. Pode-se entender a expanséo do centro, a formacéo
de novos bairros, a setorizacao social, através da evolucao das linhas
de carris. Com seu aspecto caracteristico, seu espa¢go democratico e
sua tradicdo, o bonde foi por muitas décadas como que um simbolo da
cidade litorAnea, um espaco onde tudo podia acontecer. Durante esse
tempo, era o transporte coletivo por exceléncia, permitindo a qualquer
pessoa ir, de qualquer ponto da cidade, onde bem entendesse. As
linhas de bonde interligadas cobriam absolutamente toda a zona
urbana do Rio e seus suburbios mais préximos (WEID, 1997, p.30)

Segundo Medeiros Filho (2013), o Brasil acompanhou o progresso do
resto do mundo, principalmente quanto aos transportes coletivos. Primeiro, com
servico de bonde de tracdo animal e, posteriormente, com o bonde de tracéo
elétrica, quando o sistema de bonde se popularizou nas principais cidades do

pais:

Nas ultimas décadas do século XIX e nas primeiras do século XX, as
cidades brasileiras passaram por grandes transformacdes fisicas fruto
de mudancgas politicas e econdmicas ocorridas no Brasil nesse
periodo. O fim da escravatura provocou um éxodo rural, e na cidade, a
indUstria, que estava se estabelecendo de forma rudimentar no pais,
comecou a absorver essa nova mao-de-obra, que passou a trabalhador
urbano, com moradia, em geral, na periferia das grandes cidades. O
crescimento das cidades, o surgimento de novos bairros residenciais
para a elite que se afastava das areas centrais onde permaneciam as
atividades de trabalho, decerto consolidou o transporte urbano, por
bondes, onde ja4 existia e provocava a demanda necessaria nas
cidades que ainda ndo possuia este servico de transporte, para permitir
o deslocamento da populacdo para execucdo das atividades urbanas
num tempo menor possivel. (MEDEIROS FILHO, 2013, p.34).

Com a chegada do bonde no Brasil, no fim do século XIX e inicio do XX,

as ruas habitualmente estreitas das cidades — utilizadas até entdo para os
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deslocamentos de pessoas a pé, ou montadas em animais — necessitaram de
alargamentos para adequa-las aos novos meios de transporte. Conforme
menciona Medeiros Filho (2013),

estava em construcdo, portanto, o trindbmio que passou a nortear a
modernizacdo das cidades brasileiras, entre o final do século XIX e
inicio do século XX: sanear, circular e embelezar, sendo, neste
contexto, valorizados todos os elementos de modernidade que se
enquadrassem no idedrio dominante na época. (MEDEIROS FILHO,
2013, p.15).

No final do século XIX, muitas cidades brasileiras ja revisavam o sistema
de rede de transportes publicos por bondes, que foi, aos poucos, sendo
substituido pelo sistema de bondes movidos a vapor e, posteriormente, a

eletricidade, no inicio do século XX, como aponta Pires (2012):

A introducdo do sistema publico de transporte, baseado em bondes
elétricos em 1892, transformou e modernizou a paisagem e as fei¢cdes
das cidades brasileiras [...] O crescimento das linhas e o surgimento de
redes elétricas integradas de transporte coletivo tiveram impactos
espaciais que afetaram a morfologia urbana, o desenvolvimento do
mercado imobiliario, a circulagdo de mercadorias e fluxo de pessoas.
O sistema de bondes elétricos foi adotado em mais de quarenta
cidades brasileiras, mais de quatro mil composi¢cdes eram
autopropulsadas e duas mil de reboques. (PIRES, 2012, p.3).

Para Pires (2012) a utilizacdo dos bondes tornou condi¢do essencial para
acelerar a circulacdo de mercadorias e pessoas nas cidades brasileiras.
Medeiros, Ferreira e Ferreira (2012) afirmam que, dentre os fatores que
marcaram o processo de modernizacdo das cidades brasileiras na transicao
entre 0s séculos XIX e XX, o sistema de transporte é preponderante ao imprimir
uma nova dindmica no meio urbano a partir da insercéo das linhas de bonde.

Como salienta Carvalho (2017),

ha pouco mais de sessenta anos, o deslocamento das pessoas nas
maiores cidades brasileiras era realizado predominantemente por
modalidades publicas coletivas, com destaque para os sistemas sobre
trilhos, em especial os bondes elétricos, e pelo transporte néo
motorizado, ja que as cidades tinham dimensfes menores e eram mais
compactas. Nessa época, os deslocamentos por transporte motorizado
individual eram insignificantes, uma vez que a industria automobilistica
era bastante incipiente (CARVALHO, 2017, p. 6).

Até meados da década de 1960, o bonde ainda constituia um mecanismo

essencial no deslocamento da populacdo urbana, entretanto os valores das
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passagens ndo condiziam com a realidade financeira da maior parte dos
usuarios dos servicos. Concomitantemente a isso, 0s veiculos automotores,
nessa época, comecavam a se popularizar, passando a atender uma parcela da

demanda por transporte publico. Como relata Pires (2012),

até meados dos anos 1960, o Brasil possuia a maior e mais complexa
frota e rede transporte de bondes do mundo, que foi substituida, na
maioria dos casos por dnibus elétricos (trolleybus) ou pelo uso do
automével em massa, ou seja, o transporte coletivo de massa do final
dos anos 50 e até o inicio dos anos 70 passa a ser transporte individual
de massa. A destruicdo do transporte coletivo de massa e a ampliacéo
do uso do automével individual. Nos anos 60 e 70, 0s governos
militares reforcaram com estimulos a constru¢cdo de estradas de
rodagem, & implantag@o de montadoras de automdveis e investimentos
a industria pesada, de siderurgia e de bens de capital. Nos anos 90,
poucas foram as cidades brasileiras que mantiveram sua frota de
Onibus elétricos (PIRES, 2012, p. 7-9).

Todavia, com o avanc¢o do crescimento populacional dos nucleos urbanos
impulsionado pelo processo de industrializagdo, “ocorria a substituicdo dos
bondes elétricos pelos 6nibus, tornando as viagens urbanas cada vez mais
comuns pelos veiculos motorizados” (MASCARENHAS; FILHO, 2016, p.157).
Nessa vereda, como narra Andrade (2009, p.1), “o bonde elétrico, convivendo
com as inovacdes automotivas, tornou-se lento, essas impressdes ajudaram a
deslegitimar esse tipo de transporte e a criar demandas de um mundo cada vez
mais agil e veloz”. Andrade (2009) resume a passagem dos bondes na cidade

de Natal, o que serve de exemplo para as demais cidades do Brasil na época:

Trilhos e bondes fizeram parte da paisagem da cidade e do cotidiano
de seus habitantes. Porém o tempo dos burros puxando os bondes
sobre os trilhos foi curto em Natal, a forca animal foi dispensada em
1911 quando o bonde passou a ser impulsionado por energia
inanimada, ou seja, o bonde tornou-se elétrico [...] os trilhos, os postes
cruzetas, o movimento e sons dos bondes materializavam as
sensacdes do mundo moderno, traduzidas em crénicas publicadas nos
jornais locais [...]. Os bondes propiciavam ao individuo uma experiéncia
de ruptura na nocdo de tempo e espaco. As velocidades, consideradas
altas para a época, podiam confundir os sentidos e colocavam a vida
dos passageiros e passantes em risco. (ANDRADE, 2009, p. 2;4;6).

Nesse processo, paulatinamente a presenca dos veiculos motorizados,
estes foram se ampliando e substituindo os bondes que constituiam o transporte

coletivo de massa da época no Brasil. Assim, as cidades passaram a adotar
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padrdes de circulacéo voltados a circulacdo de veiculos automotores individuais.
O invento do século era enaltecido por ser economicamente sustentavel e
possibilitar a reducao do trafego (DEURSEN, 2016).

Nos anos 1960 e 1970, os governos militares fizeram investimentos na
construcdo de estradas de rodagem e incentivaram a implantacdo de
montadoras de automoveis no pais, e industrias de siderurgia, fatores que
contribuiram fortemente para a expansao da frota de veiculos e a mudancas no
desenho urbano e nas estratégias de mobilidade que priorizassem o0s

automoveis na sua configuracao.

3.3 CIDADES MOTORIZADAS E A MOBILIDADE COMO UMA QUESTAO
URBANA

Até o final do século XIX, as cidades eram organizadas a partir das
necessidades dos pedestres, para que as pessoas pudessem transitar sem
grandes impedimentos. N&o obstante, com as transformagdes urbanas e a
presenca dos automéveis nas cidades como simbolo de modernidade, a
mobilidade tornou-se uma importante questao urbana. Nesse contexto, registra-
se o0 estimulo a mobilidade passiva em detrimento da mobilidade ativa, visto que
as cidades passaram a ser projetadas para 0s carros, € ndo mais para 0s
pedestres. Assim, com a popularizacdo e mais disponibilidade de carros nas
ruas, estas passaram a ser alargadas para permitir o fluxo e mais velocidade,
contudo teve, como uma das consequéncias, a perda de espagco para 0S
pedestres.

Duarte (2006) registra que, na transformacgao urbana de Paris entre os anos
de 1840 e 1860, a partir da presenca do automovel, e de Barcelona, a partir de
1860, houve a adequacao das estruturas fisicas e dos modos de funcionamento
das cidades tradicionais motivadas pelas novas exigéncias da cidade moderna,
ou seja, dos automodveis. A justificativa para as mudancgas era a construgao de
uma cidade mais eficiente que pudesse atender os fluxos do trafego motorizado.
Assim, a inser¢ao do automaovel na mobilidade urbana teve a seu favor o discurso
relacionado ao processo de modernizacao das cidades.

Giucci (2004) destaca que a chegada do automovel em diferentes partes

do mundo ilustra a trajetoria irresistivel da mobilidade. E escreve:
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Chega a maquina bufante, o novo saurio mecanico, o carro de fogo,
envolvido numa nuvem de p4. E montado no cavalo mecéanico chega o
mensageiro da motorizacdo. Enquanto o arauto medieval levava
mensagens, determinava as festas de cavalaria e organizava o0s
registros da nobreza, o piloto introduz o ndo visto e o estranho, na
forma de antecipa¢do do futuro. Vem de longe anunciando grande
transformacgédo. (GIUCCI, 2004, p. 263).

A grande transformacéo a que Giucci (2004) se referiu teve seu inicio apos
a Segunda Guerra Mundial e culminou no modelo atual de mobilidade urbana,
pois a presenca dos automoveis ajudou a transformar e expandir as cidades.
Isso porque, antes desse periodo, os automoveis eram produtos de luxo e
restritos a uma pequena parte da populacdo, notadamente os mais ricos e, como
exposto anteriormente, no lugar dos veiculos motorizados, funcionavam os
bondes, antes movidos pela tracao animal e posteriormente pela energia elétrica,
como transporte coletivo.

No inicio do século XX, a maior parte dos automoveis fabricados ainda
era movida a energia elétrica ou a vapor. Somente na década de 1920, os carros
passaram a ser movidos a gasolina, tornando-se uma tendéncia. Entretanto, com
0 avanco da tecnologia e os interesses capitalistas de desenvolvimento do setor
industrial e, consequentemente, 0 aumento do nimero de automoveis na cidade,
paulatinamente comeca a surgir um novo problema: o descompasso entre o
excessivo numero de carros e o privilégio de uso, além de um inadequado
planejamento urbano, tendo consequéncias perversas ao longo dos anos,

sobretudo para os pedestres. Para Maricato (2008),

o automdvel conformou as cidades e definiu, ou pelo menos foi o mais
forte elemento a influenciar, o modo de vida urbano na era da
industrializagdo. Daquilo que era inicialmente uma opgdo — para os
mais ricos evidentemente — o automovel passou a ser uma
necessidade de todos. E como necessidade que envolve todos os
habitantes da cidade ele ndo matou apenas a cidade, mas a si préprio.
Sair da cidade, fugir do trafego, da polui¢cdo e do barulho passou a ser
um desejo constante. Em outras palavras, o mais desejavel modo de
transporte, aquele que admite a liberdade individual de ir a qualquer
lugar em qualquer momento, desde que haja infraestrutura rodoviaria
para essa viagem, funciona apenas quando essa liberdade é restrita a
alguns. (MARICATO, 2008, p. 37).

No Brasil, a industria automobilistica surgiu entre os anos de 1920 e 1930.
Segundo Correia (2008),
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o inicio da industria automobilistica no Brasil acontece entre o periodo
de 1920 e 1930 em S&o Paulo. Nesta época estas industrias
importavam componentes e montavam os seus veiculos aqui. Com o
fim da Segunda Grande Guerra, o Brasil assumiu uma politica flexivel
e estimuladora em relagdo a atragdo das empresas e do capital
estrangeiro. (CORREIA, 2008, p. 30).

De acordo com Balbim (2003), a industria automobilistica brasileira nao
se desenvolveu de modo regular apds a sua instalagdo em 1920, podendo
identificar duas fases. A primeira fase, protecionista, até os anos de 1950; e a
segunda fase, caracterizada pelo Plano de Metas de 1957, quando s&o
instaladas na Regido do ABC Paulista as montadoras americanas, como filiais
brasileiras. O setor de autopecas ficou reservado para as industrias brasileiras.

As politicas de incentivo ao setor automobilistico e crescimento das
vendas veiculos ocasionaram impactos e desdobramentos para a vida urbana,
resultando na expansao urbana e transformagao das cidades. Assim, comecam
a surgir novos problemas, podendo-se inferir que a mobilidade, como uma
questao urbana no Brasil, evidenciada a partir da década de 1950, quando o
processo de urbanizacdo se intensificou, década em houve um acentuado
aumento do uso dos automoveis individuais e coletivos, como os 6nibus nas ruas,
proveniente da politica de Estado que investiu e priorizou na industria
automobilistica. Na Figura 7, observa-se, nesse mesmo periodo, a cidade de
Santo Antbénio de Jesus: ao fundo, a estacdo; o trem passando no centro da

cidade, e, ao lado, os primeiros veiculos automotores.

Figura 7 — Primeiros veiculos motorizados na cidade de Santo

Antdnio de Jesus-Bahia (19502 ~
f ‘
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Conforme Balbim (2003), houve um salto produtivo e crescente na
industria automobilistica no Brasil, a partir do fim da década de 1960, passando

por uma queda e tomando félego no inicio dos anos 90:

Desde o inicio da produgdo de automoveis no Brasil, em 1957, até
1968 esse crescimento foi lento, a partir de entao verifica-se um grande
salto produtivo [...]. Durante a década de 1980, a industria
automobilistica sofre uma forte recesséo e a produgao apenas atingira
os niveis do final dos anos 1970, em 1993. (BALBIM, 2003, p.51).

Ainda segundo Balbim (2003), a partir de 1990, o pais registra um
aumento na produgdo e venda de automoveis impulsionado por diversos
fatores, dentre eles a abertura de mercado, baixa do preco relativo, o ingresso
de novas montadoras no pais, mais facilidade de crédito, menores indices de

inflacao:

A partir de entao, o incremento da producgéo é realmente acentuado e,
ano a ano, a industria automobilistica vem batendo recordes de
produgdo e vendas, com excegdo para 0s anos de 1998 e 1999,
quando crises econdmicas derrubaram a produgao. Devemos somar a
esses numeros a quantidade de automoéveis importados. A importagéao
passa a aumentar desde a redemocratizagdo do pais e, em 1995, a
balanga comercial do setor passa de superavit para forte déficit
(BALBIM, 2003, p.51).

Progressivamente, os bondes responsaveis pelo transporte publico foram
deixando de existir em funcdo do uso cada vez mais acentuado dos veiculos
automotores individuais e dos Onibus coletivos. O pais abdicava de uma
mobilidade basicamente publica e movida a eletricidade, protagonizada pelos
bondes e pelos trens, dando espaco a outra, que priorizava os deslocamentos
por veiculos motorizados individuais e coletivos, os quais dependiam
principalmente de motores e combustiveis fosseis.

Vasconcellos (2013) afirma que o processo de urbanizacdo acelerada e a
constituicdo da indastria automotiva no Brasil, que ocorreram de forma quase
simultanea, sdo essenciais para o entendimento das politicas de mobilidade

urbana brasileira. Segundo o referido autor,

a andlise das politicas de mobilidade no Brasil requer um bom
entendimento de dois processos quase simultaneos: a urbanizagéo
acelerada e a constituicdo da industria automotiva no pais. O processo
de urbanizacdo deve ser analisado, pois recolocou pessoas em
ambientes urbanos nos quais elas passam a necessitar de transporte
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publico regular. Ademais, o0 processo aumentou as dimensdes das
cidades, fazendo crescer as distancias e a necessidade de transporte
publico para as pessoas. O processo de constituicdo da indUstria
automobilistica é importante por representar o inicio da oferta regular
e mais acessivel de veiculos de transporte individual, que passaram a
disputar o mercado com o transporte publico. Sendo adquiridos por
grupos sociais de renda média e alta, tornaram-se um tema
politicamente importante devido ao poder de pressdo desses grupos
sobre as decisdes das politicas publicas. (VASCONCELLOS, 2013,
p.13).

A supervalorizacdo dos veiculos motorizados culminou na necessidade
de abertura de novas vias e ampliagédo das existentes, e impulsionou as pessoas
ao desejo de possuir um automével particular, uma tendéncia cada vez mais
incentivada com politicas de Estado que reduziam as taxas de aquisicdo de
veiculos motorizados.

Assim, os veiculos motorizados, ao possibilizarem a locomocéao rapida de
mercadoria e pessoas, interferiram diretamente na mobilidade urbana e no
cotidiano das pessoas, pois permitia mais autonomia em relacéo ao tempo e ao
espaco. Na atualidade, ndo se pode afirmar que essa autonomia ainda seja
eficaz, considerando os problemas gerados pelo grande nimero de automéveis
particulares nas ruas e a emissdo de gases poluentes, dos longos
congestionamentos, os quais dificultam a locomocédo de pedestres e ciclistas.
Jacobs (2011) discorre sobre as consequéncias da presenca macica dos

automoveis na cidade apontando que:

a erosdo das cidades pelo automdvel provoca uma série de
consequéncias tdo conhecidas que nem é necessario descrevé-las.
A erosdo ocorre comose fossem garfadas — primeiro, em pequenas
porcBes, depois uma grande garfada. Por causa do
congestionamento de veiculos alarga-se uma rua aqui, outra é
retificada ali, uma avenida larga é transformada em via demé&o
Unica, instalam-se sistemas de sincroniza¢do de seméforos para o
transito fluir mais rapido, duplicam-se pontes quando sua capacidade
se esgota, abre-se uma via expressa acola e por fim uma malha de
vias expressas. Cada vez mais solo vira estacionamento, para
acomodar a um numero sempre crescente de automoéveis quando
eles ndo estdo sendo usados. (JACOBS, 2011, p. 389).

Para a autora supracitada, a presenca dos veiculos motorizados nas
cidades culminou com um periodo no qual o ideal de anticidade foi construido
seja nos aspectos arquitetdbnico, sociologico, seja nos aspectos legislativo e
financeiro, gerando, assim, uma construgao sistematizada de lugares destinados

aos veiculos motorizados, com espacos imprecisos, vazios e sem sentido.



61

Para Silva (2009), as consequéncias negativas mencionadas por Jacobs
(2011) séo proporcionais a dedicacédo e valorizacdo que a sociedade tem pelos
automoveis. Nessa senda, Vasconcellos (2005, p.69; 92-3) aponta os principais
efeitos negativos desse processo, o que se chama de “destruicdo e degradagéo
urbana”. Dentre os efeitos, estdo o consumo de recursos naturais (para
fabricacéo) e de energia (combustivel); poluicdo atmosférica e sonora; acidentes
de transito; reserva de grandes areas urbanas para circulacéo e estacionamento.
A supervalorizacdo dos automoéveis resulta na interferéncia negativa da
mobilidade ativa, pois culmina em conflito entre pedestres e automoveis, visto
gue as necessidades de pedestres e ciclistas sdo relegadas a segundo plano.

Por outro lado, Garcia (2018) entende que:

os automoveis, em si, ndo destroem cidades, eles representaram um
avancgo urbano, substituindo, aos poucos, carrocgas e cavalos, que ndo
s6 causavam congestionamentos, como sujavam e provocavam mal
cheiro nas ruas. O conflito entre pedestres e automodveis vem,
principalmente da quantidade de carros, em favor dos quais, as
necessidades dos pedestres sdo sacrificadas. (GARCIA, 2018, p.21).

Dito isso, observa-se que “a dependéncia excessiva dos automéveis
particulares e a concentragdo urbana de usos sao incompativeis” (JACOBS,
2011, p. 388). Desde a década de 1960, Jacobs (2011) externalizava sua
inquietacéo acerca da proliferacédo de carros e da ocupacao do espacgo urbano.
Para a autora, o automével € um poderoso e persistente instrumento de
destruicdo urbana que cria espacos hostis aos pedestres. Entretanto, ela tece
ponderacfes ao afirmar que ndo se deve atribuir apenas aos automéveis 0s
problemas da deterioracdo urbana, os quais deveriam ser repartidos com o
conceito e a forma de planejamento das cidades da época (e em alguns casos,
da atualidade), os quais tratavam, com descaso, diversas fun¢des de usos da
cidade e n&o se respeitavam os espacos dos pedestres.

Ainda assim, Jacobs (2011) concebia o transporte como uma necessidade
elementar das cidades. Por isso, defendia a multiplicidade de escolhas,
estimuladas por usos combinados, contudo sinalizava que, a fim de as pessoas
aproveitaram, de fato, essa multiplicidade, fazia-se necessério criar condicdes
de se movimentarem com facilidade. Sabe-se que o alicerce econémico das
cidades é o comeércio, entretanto o transporte € muito importante, pois, gracas a

ele, € possivel a troca de servicos e produtos.
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3.4 MOBILIDADE URBANA NA ATUALIDADE

No Brasil, durante o século XX, as cidades brasileiras adotaram um
desenho urbano direcionado para atender aos veiculos automotores individuais
como principal meio de deslocamento. A opcédo de mobilidade centrada no uso
do automovel, transformou a cidade, que antes era fundamentada em mobilidade
publica, movida a eletricidade por meio de bondes e trens, para uma cidade
centrada e pensada para a circulacéo do veiculo automotor individual. De acordo
com Vaccari e Fanini (2016), “o automovel foi transformado no modulo de
desenho das vias (...) promovendo o processo de expansao das nossas cidades”
(VACCARI; FANINI, 2016, p.14).

Assim, a cidade, que no passado funcionava como lugar de interacéo e
de experiéncias, foi completamente modificada em funcdo dos veiculos
automotores, 0s quais passaram a ser as atragOes principais da cidade, em
detrimento das pessoas. A consequéncia dessa cidade reinventada, como pode
ser facilmente observado na maioria das cidades contemporaneas, € a presenca
massiva de veiculos automotores individuais e de cargas nas ruas, contribuindo
para o caos urbano nas grandes e médias cidades brasileiras. Para Schor (1999,
p.111),

0 automadvel ndo s6 ocupa o0 espaco e o tempo da sociedade moderna,
mas também penetra nas profundezas da vida cotidiana. A vida de
qualquer morador de um centro urbano, podendo ser este centro
urbano uma metrépole ou uma pequena cidade, é cada vez mais
submetida a l6gica do automével. Seja no seu estresse no transito, seja
na sua dificuldade de locomoc&o, seja no barulho ou na paisagem que
0 envolve, até o ndo-uso é determinado pela necessidade de uso.

Para Maricato (2008, p. 37), “o automovel conformou as cidades e definiu,
ou pelo menos foi 0 mais forte elemento a influenciar, o modo de vida urbano na
era da industrializacdo”, de forma que “o automével passou a ser uma
necessidade de todos. E, como necessidade que envolve todos os habitantes da
cidade, ele ndo matou apenas a cidade, mas a si proprio”. Tem-se, a partir desse
momento na histéria das cidades, o elemento automével como redefinidor da
vida urbana.

Sobre o processo de expansdo das cidades e o privilégio atribuido aos
veiculos motorizados como o meio mais importante de mobilidade urbana no

Brasil, Vasconcellos (2016, p. 57) escreve que:
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o rapido e intenso crescimento urbano que ocorreu no Brasil a partir da
década de 1950 foi acompanhado de mudancas profundas no sistema
de mobilidade das pessoas. Aumentaram paulatinamente os
deslocamentos feitos com veiculos motorizados, notadamente
utilizando-se de automoveis particulares e 6nibus. Os investimentos e
as acgOes publicas foram canalizados para viabilizar esse aumento no
ndmero de deslocamentos de maneira exclusiva, sem viabilizar
também ou conjuntamente outros modos de transporte que poderiam
compartilhar as vias de trafego. Isto fez com que a mobilidade a pé e
em bicicleta fosse muito afetada na sua qualidade e seguranca. Em
consequéncia, aumentaram muito os consumos do espaco viario, do
tempo de viagem e da energia na mobilidade, assim como a emissao
de poluentes.

A presenca macica de veiculos motorizados ocasiona 0
congestionamento urbano, e esse € um problema que acentua, ainda mais, a
baixa qualidade da mobilidade e acessibilidade urbana nas cidades brasileiras.
Para além disso, os veiculos motorizados sdo um dos principais responsaveis
pelo aguecimento global, visto que respondem por 25% das emissdes globais de
gases de efeito estufa, sendo a area em que as irradiacbes de carbono mais
crescem desde 2000, de acordo com Relatério da 242 Conferéncia das Nacdes
Unidas sobre Mudancas Climaticas - COP 24 (ONU, 2018).

No Brasil, o rapido e intenso crescimento populacional nas ultimas
décadas, com a consequente expansdao das areas urbanas, nao foi
acompanhado de planejamento adequado que incorporasse a mobilidade
urbana, tendo desconsiderado principalmente os meios de transportes ativos, ou
seja, aqueles que se movimentam com a prépria energia humana, como o andar
a pé, de bicicleta, patins etc. Desse modo, a estrutura viaria das cidades foi
predominantemente planejada para os veiculos particulares, buscando
assegurar-lhes as melhores condicbes de deslocamento nas areas publicas
urbanas.

Assim, o processo de expansdo das cidades nao foi adequadamente
acompanhado pela rede de transportes publicos, deixando de corresponder as
necessidades de deslocamento de boa parte da populacdo. Aléem disso, mesmo
com todos os problemas relativos ao modelo de mobilidade centrado no uso de
automoveis individuais adotado nas grandes cidades brasileiras, ele vem sendo
implantado nas cidades médias.

No contexto das cidades planejadas para o automoével, constata-se a
precariedade dos servicos prestados pelos transportes coletivos urbanos e a

ocorréncia de uma politica de transporte que nao prioriza a oferta de sistema de
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transporte integrado com outras modalidades, bem como o esquecimento quase
que total da mobilidade ativa. Desse modo, o simples ato de andar a pé ou de
bicicleta nas cidades representa um grande desafio diante das dificuldades
encontradas por pedestres e ciclistas.

Algumas dessas dificuldades podem ser conferidas em pesquisa sobre
mobilidade urbana saudavel, ou seja, mobilidade ativa realizada pela UFRGS,
UFSC e UnB, em parceria com a Oxford Brookes University (JONES et. al.,
2019), realizada nas cidades de Brasilia, Florianopolis e Porto Alegre, em bairros
de classe baixa e de média renda. A pesquisa concluiu que as referidas cidades
apresentam dificuldades para pedestres e ciclistas, tendo como os principais
problemas encontrados na mobilidade e acessibilidade de pedestres e ciclistas
estdo o trafego intenso de veiculos; o uso inadequado das calcadas como
estacionamento; o temor da criminalidade durante os deslocamentos ocasionado
pela falta de seguranca, a falta de areas verdes e de infraestrutura para caminhar
ou pedalar. Assim, as cidades foram consideradas "imoveis” — termo utilizado
pelos cientistas para expressar cidades que ndo permitem andar a pé ou de
bicicleta com tranquilidade e que apresentam muitos obstaculos para o exercicio
da mobilidade ativa na atualidade.

Por esses e outros motivos, Yazigi (2000) considera uma aventura o ato
de caminhar pela cidade j4 que diversos obstaculos contribuem para que o
pedestre seja vitimado pelo transito.

Vasconcelos (2013, p.1) afirma que, no Brasil, “as politicas de mobilidade
de pessoas foram altamente seletivas e excludentes, tendo havido pouquissimas
medidas a favor da equidade”. Percebe-se, pois, que, na atualidade, para além
da grande concentracdo de pessoas habitando e trafegando nas cidades, o
planejamento urbano nem sempre é realizado de forma adequada,
impossibilitando uma mobilidade urbana de qualidade. Muitos s&o os conflitos de
interesses e as divergéncias politicas, situacdo que gera problemas como a
proliferacdo de veiculos individuais e a dificuldade de locomocé&o das pessoas,

conforme ora exposto. Para Balbim (2003),

0 sistema  automobilistico se disseminou de maneira
extraordinariamente rapida e sem 0 menor compromisso com a
solucdo dos graves problemas decorrentes de seu emprego. Desde o
inicio da histéria do automadvel, o transito esteve no centro das grandes
cidades. Isso se deve a falta de adaptagdo do territorio ao automovel e
a inexisténcia de uma pratica urbana consciente dos problemas
acarretados pela opgao “tout automobile”. Além disso, o surgimento de
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espacos proprios ao automével esteve sempre acompanhado do
aumento da densidade do trafego, causa sempre renovada para o
ressurgimento dos constrangimentos do transito na vida das cidades
(BALBIM, 2003, p.29)

Duarte (2006) afirma que esse processo resultou na privatizagdo do
espaco publico:

O caréter invasivo do automével se manifesta em sua forma mais
perversa ou danosa quando considerado com relacdo ao espaco
publico por ele usurpado. Tal invasdo constitui uma forma de
privatizacdo do espago publico, transtornando ou suprimindo as
possibilidades de interagdo entre o pubico e o privado, imprescindiveis
a constituicdo da vida urbana. (DUARTE, 2006, p.66).

Aqui cabe uma reflexdo: a supremacia e a cultura do automovel é
reconhecida no Brasil e no mundo, nesse contexto, pergunta-se como fazer para
que os veiculos automotores sejam utilizados de maneira sustentavel, sem tirar
0 espaco de outros meios de deslocamento como 0 modo a pé e o cicloviario?

Ao abordar a privatizacdo do espaco publico pelos veiculos motorizados,
Duarte (2006) expde que “uma pessoa que utiliza o automaovel particular ocupa,
em média, 23 vezes mais espaco que uma pessoa que utiliza transporte publico.”
(DUARTE, 2006, p.26). Para o referido autor, um trajeto da residéncia para o
trabalho em automoével consome noventa vezes mais espaco do que se fosse
feito de metrd, e vinte vezes mais do que o mesmo trajeto realizado de 6nibus;
além disso, 100.000 automoveis ocupam trés quildbmetros quadrados de area de
estacionamento.

A imagem da figura 8 retrata e compara, de forma classica, o uso dos
automoveis motorizados, coletivos e ciclistas, tendo ficado mundialmente
famosa pela simplicidade comparativa da ocupacao dos espacos urbanos. Ela
foi recriada no ano de 2012, em Canberra (Australia), pelo Cycling Promotion
Fund (CPF)%, com o objetivo de ilustrar a eficiéncia espacial das viagens de
onibus e bicicletas, mas a fotografia original foi tirada ha quase trinta anos.
Segundo Cobcroft (2012) e Stephen Hodge®, ao divulgar aimagem, a CPF queria
demonstrar, de forma pratica e ilustrativa, que 0 mesmo espaco hecessario para

acomodar sessenta carros, as cidades podem acomodar cerca de dezesseis

4 Fundo de Promocéo do Ciclismo (CPF).

5 Gerente de Relagdes Governamentais da Australian Cycling Promotion Foundation
(anteriormente Cycling Promotion Fund). Nessa funcéo, Stephen defende o investimento federal
no ciclismo e trabalha em aliancas estratégicas nos setores de politica, prevencdo de salde,
meio ambiente construido e transporte. Stephen também presta consultoria a governos locais e
estaduais sobre projeto e desenvolvimento de infraestrutura para bicicletas. (Disponivel em:
weride.org.au, 2021. Acesso em: 02 mar. 2020).
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onibus ou mais de seiscentas bicicletas. O objetivo da nova foto era reafirmar a
vantagem que as bicicletas e os Onibus oferecem para aliviar as vias
congestionadas.

Figura 8 — A eficiéncia espacial das viagens de 6nibus e de
bicicleta

Fonte: COBCROFT, 2012.

Como pode ser observado na Figura 8, a ocupacéo dos espacos publicos
fica tomada quando se priorizam os automaoveis individuais como a opcao primaz
de deslocamentos cotidianos na cidade, iSSo porgue esses meios ocupam muito
espaco urbano, e, na maioria das vezes, cada veiculo transporta apenas uma
pessoa, ao invés de cinco, que € a capacidade maxima da maioria dos carros
individuais. Além disso, os carros individuais estdo cada vez maiores. Assim, em
um processo continuo, € necessario alargar as vias existentes, construir outras
e novos viadutos, estacionamentos e tomar 0s espagos urbanos, que poderiam
ser divididos harmonicamente com pedestres e ciclistas.

Por outro lado, a utilizacdo do transporte urbano publico coletivo pode
atender a uma mesma demanda com menor ocupacao de espaco, possibilitando
mais espaco para pedestres e ciclistas. Desse modo, a combinacdo entre os
meios ativos (pedestres e ciclistas), considerados meios sustentaveis, e 0s
motorizados, pode tornar a cidade mais funcional, inclusiva, atraente e dotada
de melhor mobilidade.

Dados do relatério de Sistema de Informacdes de Mobilidade Urbana da
Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2020) apontam que 0s
deslocamentos realizados no Brasil seguem a mesma tendéncia no periodo
estudado, qual seja, entre 2014 e 2018, em que ha um aumento nas viagens
realizadas por transportes individuais, reducdo da participacdo de transportes

coletivos e ativos, conforme descri¢ao:
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VIAGENS: pequeno crescimento no valor total, com aumento de
viagens em transporte individual e estabilidade de viagens em
transporte coletivo e ndo motorizado;

DIVISAO MODAL: aumento na participacdo do Transporte Individual
no total de viagens e reducdo da participagdo dos transportes coletivo
e ndo motorizado;

INDICE DE VIAGENS (viagens/habitante/dia): aumento no indice de
viagens do transporte individual e reducéo dos indices de transporte
coletivo e ndo motorizado. (ANTP, 2020, p.3)

Como pode ser observado nos indicadores da ANTP, “este cenario de
aumento do uso do transporte individual traz como consequéncia aumento nos
consumos e impactos decorrente da troca de viagens ndo motorizadas ou por
transporte coletivo para o transporte individual”. (ANTP, 2020, p.3)

Vasconcellos (2017, p.44) afirma ainda que “o deslocamento a pé é a
forma mais importante usada pelos brasileiros para circular nas cidades”. Tal
afirmacédo encontra-se em conformidade com o relatério geral de mobilidade
urbana (ANTP, 2020), no que se refere a divisdo de modal no Brasil. Segundo o
estudo, a maior parte das viagens sao realizadas na modalidade ativa, que
totalizam 42%, das quais andar a pé e de bicicleta representam,
respectivamente, 39% e 3%, seguidos dos meios de transporte individual
motorizado, que somam 30%, sendo os automoveis, 26%; motos, 4%; e de
transporte publico, somam 28%, sendo 6nibus, 24%, e trilho, 4%.

Ainda de acordo com os dados da pesquisa (ANTP, 2020), quando as
viagens sdo classificadas por porte dos municipios, o transporte publico reduz
sua participacdo em funcdo do tamanho da cidade, passando de 36%, nos
municipios maiores, para 19% entre 0S municipios menores; e 0 transporte
individual (auto e moto) apresenta um comportamento mais estavel, com
variacdo entre 28 e 32%. Por outro lado, a participacdo do Transporte N&o
Motorizado - TNM (bicicletas e a pé) eleva-se com a reduc¢do do tamanho do
municipio, passando de 36% para 50%.

Vasconcelos (2017), chama atencdo que as pesquisas costumam
registrar apenas os deslocamentos a pé quando superiores a quinhentos metros,
nao registrando deslocamentos mais curtos. Quanto aos deslocamentos
menores de quinhentos metros, a estimativa do valor real dos deslocamentos a
pé e de bicicleta realizados diariamente pelos moradores das cidades é ainda
maior.

Sobre os desafios a serem enfrentados no sistema de mobilidade urbana

do Brasil, provocados pelo aumento do transporte individual motorizado e pelas
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condicbes de mobilidade cada vez mais degradantes, sobretudo com o
crescente aumento de acidentes de transito (muitas vezes, com vitimas fatais),
0S congestionamentos e a degradacdo do meio ambiente com a emissao de
poluentes veiculares necessitam de politicas publicas capazes de reduzir esses
problemas, além de um planejamento urbano integrado — tudo isso visando dotar
as cidades com sistemas de mobilidade mais qualificados, integrados e
sustentaveis, ou seja, que considerem todos as modalidades— passivos e ativos
— e priorizem 0s meios de transporte ativo na cidade, promovendo a
acessibilidade para todos.

Outro desafio da mobilidade urbana no Brasil € o envelhecimento da
populacao: entre 2012 e 2019, houve um aumento de 29,5% no grupo de idosos.
Em 2020, dados do IBGE demostravam que, em 2019, o niumero de idosos no
Brasil chegou aos 32,9 milhdes. Os dados mostram ainda que a tendéncia de
envelhecimento da populacdo se mantera e que, na atualidade, o numero desse
grupo ja é maior que o de criancas abaixo dos dez anos de idade.

As projecgdes do IBGE (2018) sobre o avango populacional no Brasil séo
de desaceleracdo no ritmo de crescimento populacional e de inversdo da
piramide etaria. Para o Instituto, a populagéo brasileira deve crescer até o ano
de 2047, ano em que atingira o numero de 233,2 milhdes de pessoas. Nos anos
subsequentes, esse numero deve cair gradativamente com previsdo de chegar
a 228,3 milhdes no ano de 2060, quando o numero de idosos com mais de 65
anos devera triplicar, chegando a 58,2 milhdes, correspondendo a 25,5%, ou
seja, um quarto da populacgéo.

Esses dados sdo relevantes, pois é preciso que as cidades estejam
preparadas para essa demanda. Carvalho (2016) afirma que o primeiro impacto
do envelhecimento na mobilidade urbana é econdémico, visto que a lei garante
as pessoas com mais de 65 anos 0 ndo pagamento de passagem de transporte
publico coletivo. Outro desafio sdo as caracteristicas especificas atuais dos
sistemas de transporte que nao atendem pessoas com dificuldade de locomocé&o
e as cidades, de um modo geral, que ndo estdo preparadas para 0s
deslocamentos de idosos, seja pelos transportes motorizados, seja por meios

ativos de deslocamentos, como a caminhada. Carvalho (2016) descreve
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algumas das dificuldades enfrentadas na atualidade pelos idosos, por pessoas

com deficiéncia® e/ou pessoas com mobilidade reduzida’:

Veiculos sem degraus, calcadas e equipamentos mais acessiveis,
pontos de paradas e terminais bem dimensionados e projetados no
conceito de acessibilidade universal, entre outras medidas, séo cada
vez mais necessarios, mas pouco representados nos orcamentos
publicos dos trés niveis. De acordo com o Decreto Presidencial no
5.296/2004, o prazo de dez anos para todos os elementos de
transporte ficarem acessiveis terminou em 2014, e pouco se fez neste
sentido. (CARVALHO, 2016, p. 14)

Goncalves e Moura (2018, p. 463), ao abordarem o tema, afirmam que &
necessario planejar e realizar intervencdes na cidade, melhorando as condi¢des
de acessibilidade que favorecerdo, ndao sé idosos, pessoas com deficiéncia e
com mobilidade reduzida, mas também as pessoas, de modo geral. Assim

escrevem:

[...] a despeito das perdas fisicas, psiquicas na velhice, tanto a
sociedade quanto as entidades governamentais entendam que tais
problemas quanto a qualidade de vida dos idosos ndo devem ser
tratados somente com solu¢des médicas, mas também é preciso incluir
intervencdes sociais, econdmicas, ambientais e estruturais. O
planejamento urbano é um instrumento primordial para planejar a
realizacdo dessas intervengdes, no que se refere as condi¢des de
acessibilidade que favorecerdo ndo apenas aos idosos, mas a pessoas
de todas as idades (GONCALVES; MOURA, 2018, p. 463).

Desse modo, melhorar a acessibilidade urbana implica a eliminagéo de

barreira, a qual pode ser definida como:

qualquer entrave, obstaculo, atitude ou comportamento que limite ou
impeca a participagdo social da pessoa, bem como o gozo, a fruicéo e
o0 exercicio de seus direitos a acessibilidade, a liberdade de movimento
e de expressdo, a comunicagdo, ao acesso a informacdo, a
compreenséo, a circulagdo com seguranca. Art. 2°, Il da Lei n°® 10.098,
de 19 de dezembro de 2000. (BRASIL, 2000).

6 De acordo com Art. 2° da Lei n® 13.146, de 6 de julho de 2015, considera-se pessoa com
deficiéncia aquela que tem impedimento de longo prazo de natureza fisica, mental, intelectual ou
sensorial, 0 qual, em interacdo com uma ou mais barreiras, pode obstruir sua participacédo plena
e efetiva na sociedade em igualdade de condi¢Bes com as demais pessoas. (BRASIL, 2015a). A
deficiéncia pode ser auditiva, fisica, intelectual, visual e multipla-deficiéncia.

7 Em conformidade com o Art. 3° IX da Lei n°® 13.146, de 6 de julho de 2015, pessoa com
mobilidade reduzida é aquela que tenha, por qualquer motivo, dificuldade de movimentacao,
permanente ou temporéaria, gerando reducgdo efetiva da mobilidade, da flexibilidade, da
coordenacdo motora ou da percepcao, incluindo idoso, gestante, lactante, pessoa com crianca
de colo e obeso (BRASIL, 2015a).
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Nessa perspectiva, sado consideradas como principais barreiras a
urbanizacao (existente nas vias e nos espacos publicos); a arquitetura (existente
nos imoaveis publicos e privados); os transportes (0s existentes nos sistemas e
meios de transportes; a comunicacdo (entrave, obstaculo, atitude ou
comportamento que dificulta ou impossibilita a expressdo ou comunicacao); as
atitudes (comportamentos que impedem ou prejudicam a participagéo social das
pessoas com deficiéncia em igualdade de condi¢ces e oportunidades com as
demais pessoas); a tecnologia (relativa a dificuldades ou impedimento de acesso
da pessoa com deficiéncia as tecnologias) (BRASIL, 2000).

Diante desses desafios, é preciso proporcionar cidades mais acessiveis e
considerar os deslocamentos ativos como meio de transporte na formulacao das
politicas de mobilidade urbana; promover acdes que priorizem o pedestre e o
ciclista, nas relaces de conflitos com os sistemas motorizados, bem como que
priorizem o transporte publico sobre o transporte individual, melhorar as
condi¢cdes das viagens a pé, por meio de tratamento dos passeios e vias de
pedestres; eliminar os diversos tipos de barreiras; dar tratamento paisagistico
adequado e tratamento das travessias do sistema viario; estimular o aumento de
viagens que utilizem os modos de transporte ndo motorizados, através da
implantacdo de ciclovias, ciclofaixas, bicicletarios e paraciclos, dentre outras
acOes que sao fundamentais para uma mobilidade que considere e inclua a
todos. (VACCARI; FANINI, 2016).

3.4.1 Perspectivas de mudancgas para mobilidade urbana no Brasil

N&o se pode negar que existe um marco legal importante no Brasil, com
leis avancadas sobre mobilidade sustentavel, quando comparadas a outros
paises, o que demonstra que ha uma preocupacdo em ambito federal com essa
tematica. Entretanto, segundo Vasconcelos (2013), as perspectivas para o futuro
do transporte urbano equitativo no Brasil ndo sdo promissoras, atribuindo essa
afirmacdo a quatro condicionantes: a constituicao fisica de transito do Brasil; o
fator politico, o fator ideoldgico.

Com a expansao urbana desenfreada, a constituicéo fisica do ambiente
de transito formado no Brasil, nas Ultimas seis décadas, criou um espago com

longas distancias a serem percorridas, com dependéncia do automével e
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veiculos automotores, limitando muito a caminhada, aliada ao transporte publico
caro e de baixa qualidade.

Quanto ao fator politico, refere-se ao fato de que as elites politicas e
econbmicas do Brasil ja optaram pelo modelo de desenvolvimento via
motorizacdo privada da sociedade, agregando grandes interesses econémicos

e politicos dificeis de contrapor. Para Vasconcelos (2013),

a opcao da elite brasileira pela motorizacao privada da sociedade esta
decidida e ndo tem retorno previsivel no médio prazo. [...] O poder
efetivo sobre as politicas estd nas méos de elites que se mostram
satisfeitas com o modelo atual e pretendem aprofunda-lo. Isso coloca
enormes barreiras para as mudancas. [...]. Assim, o processo de
motorizacdo privada da sociedade brasileira vai prosseguir. A
tendéncia nas cidades médias e grandes do pais é clara, no sentido do
aumento da participagdo do transporte individual a custa do transporte
publico (VASCONCELLOS, 2013, p. 271).

Diante do contexto atual da politica de mobilidade urbana e das cidades,
as perspectivas de melhorias da mobilidade urbana no Brasil ainda estdo em
fase inicial de transformacéo?, isso porque, na maioria das cidades brasileiras,
as politicas de mobilidade urbana continuam privilegiando o uso do transporte
individual, em vez de priorizar um sistema de transporte integrado com foco no
transporte publico de massa e de incentivos a mobilidade ativa, opcao
sustentavel, inclusiva e de promoc¢ao da qualidade de vida no meio urbano.

Por outro lado, apesar do cenario desestimulante apresentado por
Vasconcellos (2013), existem possibilidades de acdo que podem reduzir as
condicbes inadequadas de mobilidade no Brasil, rumo a mobilidade e
sustentabilidade, visto que o debate atual sobre a questdo ambiental é relevante
e vem pressionando por mudancas para redugcdo dos impactos ambientais e
sociais gerados pelos atuais sistemas de transporte.

A perspectiva é que a crise da mobilidade urbana, combinada com a
agenda do desenvolvimento sustentavel, delineara as politicas de mobilidade
urbana em prol da sustentabilidade, com cidades dotadas de infraestrutura
viaria, com a implantacdo ou expansdo de ciclovias, foco em pedestres e

melhorias e integracdo com o transporte publico.

8 Segundo levantamento da Secretaria Nacional de Mobilidade e Desenvolvimento Regional e
Urbano, em 2021, 840 municipios possuiam o Plano de Mobilidade Urbana ou estavam em fase
de elaboracao. O indice é considerado baixo, em relagdo ao total das 5.569 das cidades
brasileiras mais o Distrito Federal. (BRANT, 2021, p.1)
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O impulso comeca a surgir por meio das organizacdes civis existentes em
todo o mundo; estas comecam a reivindicar pelo direito a cidade e a justica
social; por melhorias na mobilidade urbana, instigando o debate permanente. A
acado da sociedade civil organizada é muito importante para que mudancas
ocorram, pois, como salienta Vasconcellos (2013),

ndo se deve esperar do status quo nenhuma decisdo que mude
estruturalmente o sistema de mobilidade, pois ele é considerado
adequado e conveniente pelas elites econdmicas e politicas que tém
acesso real ao poder. As propostas de mudanca precisam sair de
organizacfes civis assessoradas por especialistas, que produzam
reflex6es novas, revelem os mitos que estéo por tras de varias formas
de apoio injustificado ao transporte individual e promovam um intenso
e permanente debate. Apenas com o0 exercicio do constrangimento
ético e da publicacdo de criticas fundamentadas as acdes
historicamente empreendidas é que sera possivel interferir na agenda

tradicional. Nesse caso, a formacédo de aliangas internacionais também
€ muito importante. (VASCONCELLOS, 2013, p. 273).

Colaborando com as perspectivas de mudancas, também é relevante o
papel do Ministério Publico na atuacdo de forma coordenada, em defesa da
sociedade e da mobilidade urbana para que mudancas substanciais possam
acontecer nas cidades. Assim, € importante a participacao popular na producéo,
atualizacao e revisao dos planos diretores municipais e dos planos de mobilidade
urbana.

Vale ressaltar que, apesar de existirem movimentos organizados pela
sociedade civil, a participacdo popular no Brasil ainda € incipiente, ja que a
maioria da populacdo ainda desconhece o seu poder como cidadao, de
influenciar a agenda publica de modo a promover um processo de discusséo e
decisdo mais equitativa, assim alterando o rumo das atuais politicas de
mobilidade urbana que, a cada dia, produzem mais desigualdades e que, muitas

vezes, contribuem para negar o direito a cidade.

3.4.1.1 Pandemia e mobilidade urbana

A pandemia do Coronavirus, iniciada no ano de 2020, vem provocando
mudancas na vida da populagéo, bem como causando impactos na dindmica das
relacbes humanas e na mobilidade urbana, a qual experimentou uma nova
configuragéo com o isolamento e as medidas de distanciamento social, trazendo

novas perspectivas para o setor.
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Com as medidas sanitarias de fechamento do comeércio considerado ndo
essencial; com a substituicdo das aulas e do trabalho presenciais por atividades
em modo remoto (home-office); com a intensificacdo do servico de entrega
domiciliar utilizado por diversos estabelecimentos comerciais, muitos
deslocamentos urbanos rotineiros diarios deixaram de acontecer ou foram
modificados, causando um grande impacto na mobilidade nas dimensdes social,
econOmica e ambiental.

Nesse contexto, a questdo da mobilidade e do espaco publico veio a tona
como agenda publica. Essa situacdo, nunca vivenciada nas cidades
contemporaneas, fez com que a populagéo e o poder publico refletissem sobre
mobilidade urbana, trazendo algumas licdes que podem servir de aprendizado e
perspectivas de melhorias. Uma delas foi o destaque para a mobilidade ativa,
que, com a pandemia, ganhou mais adeptos. Percebe-se que o cenario
pandémico mudou habitos de locomoc¢ao, popularizando a mobilidade ativa, uma
vez que as pessoas passaram a buscar meios de locomocdo mais
individualizados, rapidos e seguros.

Um dos indicativos dessa afirmacao refere-se aos dados da Associacao
Brasileira do Setor de Bicicletas (ALIANCA BIKE, 2021), por exemplo, que
demonstram que o nimero de bicicletas vendidas no Brasil teve um aumento de
50% no ano de 2020 em comparacao a 2019. Entretanto, essa modalidade de
descolamento esbarra na auséncia de infraestrutura basica na maioria das
cidades brasileiras.

A mobilidade a pé também registrou um crescimento significativo,
conforme estudo do NZN Intelligence em parceria com o Estaddo Summit
Mobilidade Urbana®, cujos dados foram divulgados no evento Summit Mobilidade
Urbana 2021, organizado pelo jornal o Estado de S&o Paulo. A pesquisa
demonstra que 45,3% dos brasileiros mudaram a forma de se deslocar quando
a pandemia obrigou que fossem adotados protocolos de seguranca de saude
publica, estabelecendo uma nova rotina de convivéncia. Além disso, para evitar
aglomeracdes, 21% das pessoas passaram a se deslocar mais a pé ou de
bicicleta (10,6%), e 32,3% dessas pessoas pretendem continuar andando a pée,
ou seja, desejam manter os habitos de mobilidade ativa depois da pandemia,

além de 40,4% desejarem continuar usando o0s servi¢os de entrega.

9 Pesquisa realizada pelo NZN Intelligence, em parceria com o Estaddo Summit Mobilidade
Urbana. Participaram do levantamento 2,2 mil respondentes, das cinco regides brasileiras.
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Por outro lado, a pesquisa demonstra que, para evitar o contato direto com
outras pessoas, 40,2% dizem ter aumentado o uso do carro particular, e 4,8%
passaram a usar moto. O transporte publico, por se constituir um vetor de
disseminacao do virus, foi o0 modal que mais sofreu impacto, visto que 83,5%
das pessoas afirmaram que ndo se sentem seguras em fazer uso do transporte
durante a pandemia.

Malatesta (2020) discute a importancia da mobilidade a pé no contexto da
pos-pandemia. Segundo a autora, a agenda da sustentabilidade, ao direcionar
politicas de mobilidade urbana, incentiva a busca por formas de deslocamentos
que trabalhem em harmonia com o meio ambiente: que ndo emitam gases
toxicos, ndo ocupem muito 0S espacos publicos e reduzam o tempo

desnecessario nos deslocamentos. Ainda conforme a autora,

cabe refletirmos sobre a grande importancia da mobilidade a pé como
a solucdo mais abrangente e democratica para a mobilidade poés
pandémicos. [...] Cabe aos tomadores de decisdo efetivamente
priorizarem a caminhada, oferecendo a infraestrutura necessaria e
diretrizes de politica publica de mobilidade urbana, intensificando ainda
0s investimentos para adequac¢do das cidades brasileiras a essa nova
realidade, com maior largura de calcadas e faixas de travessia, maior
tempo de travessia e menor tempo de espera nos pontos
semaforizados, estimulando junto aos condutores a pratica de uma das
mais importantes atitudes cidadas que é a priorizarizacdo do pedestre.
S0 assim teremos as tdo sonhadas cidades saudaveis e sustentaveis.
(MALATESTA, 2020).

O fato € que, com as mudancas provocadas pela pandemia do
Coronavirus, as pessoas em todo mundo tiveram a oportunidade de vivenciar e
repensar o uso dos espacos publicos, haja vista o fluxo de carros e de pessoas
nas cidades ter mudado drasticamente, e essa mudanca repentina oportunizou,
pela primeira vez, a chance de uma nova vivéncia dos espacos publicos. Tal
situacdo também permitiu as pessoas a reflexdo sobre as formas, os usos e
propésitos dos espacos publicos e da mobilidade urbana.

A pandemia deixou ainda mais evidente a falta de infraestrutura para
pedestres e ciclistas nas cidades brasileiras e a falta de cuidado com as calgadas
e espacos publicos, o que, possivelmente, contribuiu para criar maior
conscientizagdo acerca da necessidade de mudancgas na mobilidade urbana com
maior atengdo a microacessibilidade urbana. Nesse contexto, surgem novos

desafios para a mobilidade urbana e sustentavel, sobretudo no Brasil, em que a
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maioria dos deslocamentos urbanos acontecem por meio de transporte
motorizados individuais. Assim, é preciso refletir (e atuar) sobre a experiéncia e
as licdes apendidas com a pandemia e discutir e implantar politicas publicas de
mobilidade sustentavel. Caso contrario, a mobilidade urbana sofrera ainda mais

com os ja conhecidos efeitos da mobilidade centrada nos veiculos automotores.
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4 MOBILIDADE URBANA ATIVA E SUSTENTAVEL E SUAS INTERFACES
COM O DIREITO A CIDADE

O presente capitulo discute a relacdo entre o direito a cidade, mobilidade
urbana com énfase na modalidade ativa, notadamente os modos a pé e

cicloviario, como estratégia de promocao da mobilidade sustentavel.

4.1 O DIREITO A CIDADE E A MOBILIDADE URBANA

Desde a sua origem até a década de 1950, o Brasil era um pais de populacéo
essencialmente rural. Dados dos censos demograficos do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) apontam que, em 1940, pouco mais de 30% da
populagdo brasileira vivia em cidades e a maior parte da populagéo vivia no
campo. Essa situacdo comecou a mudar com o0 avanco do processo de
industrializacdo em meados da década de 50, resultando na atracdo da
populacdo rural, de tal modo que, na década de 1970, mais da metade da
populacédo brasileira ja residia nas cidades.

Assim, com o desenvolvimento da industria e o éxodo rural, as cidades
brasileiras sofreram um processo de transformacao e de urbanizacédo bastante
acelerado. O crescimento rapido e desordenado das cidades aliado a falta de
politicas publicas efetivas, resultaram em cidades deficientes que cresceram,
muitas vezes, sem as minimas condi¢cdes de infraestrutura e com muitas
caréncias, principalmente na area de habitacdo, emprego e renda.

Esse rapido crescimento urbano resultou em diversas consequéncias
negativas, muitas delas perduram no tempo e tem reflexos até os dias atuais,
como a segregacao espacial, as ocupacOes irregulares, as desigualdades
sociais, a violéncia urbana, a degradagcédo do meio ambiente, o precario sistema
de transporte, dentre outros. As consequéncias néo foram poucas, e resultou em
grande parte da populacdo relegada a margem de qualquer condicdo de
dignidade sob a conivéncia do poder publico.

Diante dos problemas urbanos, surgiram 0s movimentos urbanos, os quais
foram se intensificando ao longo do tempo, em prol de uma cidade justa e com

garantias do direito a cidade. Assim, desde os anos 1960, “presencia-se a
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formacao de um pensamento critico que defende a funcao social da propriedade,
gestdo democratica da cidade, descentralizacdo e municipalizacdo da politica
urbana, relacionando estas demandas a garantia do direito a cidade”.
(GUIMARAES, 2017, p. 627).

Na década de 1960, iniciou-se, no Brasil, a trajetoria da luta pela reforma
urbana mobilizando os segmentos progressistas que lutavam pela reforma
urbana. A proposta de uma reforma urbana foi inicialmente formulada no
Congresso de 1963, promovido pelo Instituto dos Arquitetos do Brasil. Mas, com
0 golpe militar de 1964, constituiu-se um regime politico autoritario, que durou
até o fim da década de 80 e que inviabilizou a realizacdo dessas reformas. Como
menciona Bonduki (2018):

Apesar da acelerada urbaniza¢do dos anos 1950, nenhuma iniciativa
relevante foi tomada pelo governo federal para disciplinar e ordenar o
crescimento das cidades ou para facilitar o acesso a terra. Apenas em
1963, no ambito das reformas de base do governo Jodo Goulart, foi
promovido um evento relevante, mas que também nao gerou efeitos
praticos imediatos: o Seminério de Habitagcdo e Reforma Urbana
(SHRU), que gerou uma proposta consistente de politica urbana e
habitacional. [...] O Seminério de Habitacdo e Reforma Urbana (SHRU)
foi promovido pelo Instituto de Arquitetos do Brasil (IAB) e pelo Instituto
de Previdéncia e Aposentadoria dos Servidores do Estado (Ipase),
autarquia do governo federal vinculada ao Ministério do Trabalho, e
representou uma tentativa de incorporar a questdo urbana nas
reformas de base que as forcas progressistas buscavam implantar no
governo Goulart e que formam abortadas pelo Golpe Militar de 1964.
(BONDUKI, 2018, p. 21 e 22).

O periodo da politica urbana do governo militar de 1964, que Andrade e
Azevedo (1984) definem como periodo da “nao politica” em relagdo a area
urbana, durou mais de vinte anos e ocorreu no momento mais intenso em que,
no Brasil, a populagdo se tornou majoritariamente urbana; nas cidades cresciam
as periferias sem infraestrutura e servicos necessarios a vida urbana cotidiana.
Contudo, os pressupostos da reforma urbana sé retornam a ser discutidos por
ocasiao da Constituicdo de 1988.

Vasconcellos e Mendonca (2010) mencionam que, nas décadas de
crescimento urbano mais intensas — décadas de 1960 e 1970 — houve o aumento
das discussdes relativas aos problemas de transporte urbano, discussoes estas
gue tinham como linhas principais o crescente congestionamento do transito e
0S precarios servicos de transporte publico prestados a populacdo. Assim, os

dois processos que ocorreram de forma praticamente simultanea sao
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caracteristicos daquele momento histérico: o desenvolvimento da industria
automotiva e a expanséo do processo de urbaniza¢do no pais.

Portanto, o pensamento de “mudar a cidade” comegou a se fortalecer no
Brasil em consequéncia da expansdo do processo de urbanizacdo, da
segregacao e das transformacdes sociais das cidades, a partir da atuacao dos
movimentos urbanos. Muitos deles, ja na década de 1980, influenciados pelas
ideias do direito a cidade (LEFEBVRE, 2001), come¢aram a se organizar e
reclamar novas formas de se pensar e vivenciar a cidade com o objetivo de
estrutura-la de modo diferente daquelas que se constitui na sociedade
capitalista.

Assim, pode-se dizer que Lefebvre (2001) é o expoente do pensamento
urbano e um dos grandes tedricos influenciadores do direito a cidade, pois foi
em um contexto urbano e de acelerado processo de industrializacdo e
transformacdes sociais, que ele passou a analisar as mudancas que a cidade de
Paris sofreu ao longo da década de 1960. Ele concluiu que os processos de
industrializacdo e urbanizacéo, frutos do capitalismo, foram os principais fatores
de transformacédo da sociedade e provocaram as mudancas urbanisticas pelas
quais passaram muitas cidades.

Diante dessa constatacdo, Lefebvre (2001) passou a discutir, de forma
critica, ideias e conceitos que em muito contribuem para a reflexdo de uma nova
forma de pensar a cidade. Assim, o conceito de direito a cidade foi retratado pela
primeira vez pelo autor em 1968, na primeira versdo da obra Le droit a la ville
(Direito a Cidade), sendo motivado a escrever sobre o tema ao observar os
impactos negativos por que as cidades passavam nos paises de economia
capitalista, transformadas em mercadorias e destinadas exclusivamente aos
interesses da acumulacéo de capital.

Em resposta a esse fen6meno decorrente dos resultados provocados, mais
recentemente pelo neoliberalismo — o uso mercantil da cidade, a privatizacao
dos espacos urbanos, a presenca macica de industrias — € que Lefebvre (2001)
apresentou uma nova proposta politica para reivindicar a possibilidade de a
populacao ser (ou retornar) a condicdo de detentora da cidade.

Lefebvre (2001) defende, entdo, o direito de resgatar as pessoas como
agentes principais e protagonistas da cidade, a qual deve ser construida e

reconstruida por elas e para elas. Nessa perspectiva, o direito a cidade ganha
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sentido acerca da restauracao identitaria da cidade, espaco que possibilita a
participacéo e construcao de um lugar de encontro e de vida coletiva digna.

Assim, o direito a cidade surge em uma perspectiva emancipatoria para fazer
frente ao processo de urbanizacdo desenfreado e regulatorio ao qual Lefebvre
(2001) fazia criticas e desafiava gestores publicos e a urbanistas, a pensar em
uma nova cidade, com a predominancia do valor de uso, em contraposi¢cdo ao
valor de troca, propicio ao encontro, a reunido e a simultaneidade.

Nesse sentido, o direito a cidade esta associado a construcao de uma cidade
que inclua as necessidades das pessoas e promova O encontro entre o0s
diferentes, ou seja o direito a vida urbana, transformada, renovada e a tudo que
ela pode representar como local de encontros e trocas, de modo que permita o

Seu uso pleno. Para o autor:

o direito a cidade se manifesta como uma forma superior dos direitos:
o direito a liberdade, a individualiza¢é@o na socializacéo, ao habitat e ao
habitar. O direito & obra (& atividade participante) e o direito a
apropriacdo (bem distinto do direito a propriedade) estdo implicados no
direito a cidade (LEFEBVRE, 2001, p.134).

O direito a cidade representa, pois, um manifesto ideolégico que se opbe ao
modelo capitalista de producéo de espaco urbano, a partir do qual os beneficios
da urbanizac&o ndo devem ficar restritos apenas a pequena parte da populacéo
com maior poder aquisitivo, devendo ser desfrutado por todos. Partindo dessa
premissa, o seu entendimento de vida urbana inclui os pressupostos de
“encontros, confrontos das diferencas, conhecimentos e reconhecimentos
reciprocos (inclusive no confronto ideoldgico e politico) dos modos de viver, dos
'‘padrdes' que coexistem na cidade" (LEFEBVRE, 2001, p. 22).

Desse modo, o autor considera a cidade como o resultado de um produto
social caracterizado pela coexisténcia da pluralidade e simultaneidades de
padrdes, de conflitos, de exploracdo de algumas classes sociais, de maneiras
diferentes de viver o cotidiano urbano. E disserta que o direito a cidade é o direito
“n&o a cidade arcaica, mas a vida urbana, a centralidade renovada, aos locais
de encontro e de trocas, aos ritmos de vida e empregos do tempo que permitem
o uso pleno e inteiro desses momentos e locais” (LEFEBVRE, 2001, p.139).

Tal é aimportancia do direito de viver a cidade de forma digna, o que Lefebvre
(2001) considera que se manifesta como “uma forma superior dos direitos: o

direito a liberdade, a individualizacdo na socializacdo, ao habitat e ao habitar. O
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direito a obra (a atividade participante) e o direito a apropriacdo (bem distinto do
direito a propriedade) estdo implicados no direito a cidade” (LEFEBVRE, 2001,
p.134)

Como relata Guimaraes (2017), o direito a cidade pode ser compreendido
como um conjunto de direitos, com uma inter-relacdo entre eles, bem como a
participacéo, influéncia e criatividade que as pessoas tém de determinar
aspectos fundamentais sobre a cidade onde vivem. Desse modo, o direito a
cidade se apoia e materializa-se em uma sociedade organizada em outras bases
principais, que ndo a capitalista.

Por isso, Levebvre (2001) entende que o direito a cidade se revela como uma
forma superior dos direitos, pois carrega em si, dentre outros direitos, o direito a
liberdade e a participacdo da construcao da cidade.

Assim, em consonancia com o pensamento de Lefebvre (2001), a cidade é
um lugar de participagéo e de vida social. Entretanto, a estrutura da sociedade
capitalista — cuja dindmica esté centrada no consumo —, a no¢ao de vida social
acaba se perdendo, sendo subutilizada e, por vezes, afastando a participagéo
das pessoas da vida social urbana, sobretudo os menos favorecidos
economicamente. Nesse contexto, o direito a cidade se constitui como um direito
fundamental e inalienavel a vida, e que se configura com uma importancia
essencial para a construcdo de cidade plural e humana, uma cidade para as
pessoas, direcionada para um novo humanismo; um espaco social de busca pela
plenitude da vida urbana e de contraposicéo a ideia de apenas uma condi¢éo e
um produto gerado a partir das relacdes conflitantes do capitalismo.

E nesse contexto social e politico local que o direito a cidade estéa inserido,
vem-se materializando e ganhando novos contornos nos ultimos tempos,
principalmente no Brasil, movido por grupos sociais diversos, na forma de
reivindicagdes e conquistas sociais.

Na mesma linha, Harvey (2012), ao abordar o direito a cidade, salienta
gue a busca pelo tipo de cidade almejado € uma questdo que nao pode ser
dissociada do tipo dos vinculos sociais, relacionamentos com a natureza, estilos
de vida, tecnologias e valores desejados. Para o referido autor, “o direito a cidade
esta muito longe da liberdade individual de acesso a recursos urbanos: é o direito
de mudar a nés mesmos pela mudanca da cidade (HARVEY, 2012, p. 74). E
complementa que “muito mais do que um direito de acesso individual ou grupal

aos recursos que a cidade incorpora: € um direito de mudar e reinventar a cidade
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mais de acordo com nossos mais profundos desejos (HARVEY, 2014, p.28).

Harvey (2014) conclui que:

reivindicar o direito a cidade no sentido que aqui proponho equivale a
reivindicar algum tipo de poder configurador sobre os processos de
urbanizacao, sobre o modo como nossas cidades séao feitas e refeitas,
e pressupde fazé-lo de maneira radical e fundamental (HARVEY, 2014,
p.30).

Nesse sentido, tanto Lefebvre (2001) quanto Harvey (2014) partilham da
ideia que o direito a cidade demanda do protagonismo humano. Assim, um
aspecto de extrema relevancia é que se trata de um direito coletivo, e nado
individual, ja que essa transformacéo depende do exercicio de um poder coletivo

para remodelar os processos de urbanizagédo. Assim,

O direito a cidade ndo deve ser entendido como um direito ao que ja
existe, mas como um direito de reconstruir e recriar a cidade como um
corpo politico socialista com uma imagem totalmente distinta: que
erradique a pobreza e a desigualdade social e cure as feridas da
desastrosa degradacgdo ambiental. (HARVEY, 2014, p. 247).

Portanto, segundo Harvey (2014, p.15), o direito a cidade, nos dias atuais,
“surge basicamente das ruas, dos bairros, como um grito de socorro e amparo
de pessoas oprimidas em tempos de desespero”. Por conseguinte, pode-se dizer
que é um direito que carrega consigo a possibilidade de mudar a cidade
transformando-a uma nova cidade, em uma cidade melhor, inclusiva e
democratica.

Nesse contexto, o direito a cidade contempla, como o préprio nome
sugere, o direito a vida urbana e em comunidade; o direito a moradia e ao
transporte publico de qualidade; direito a mobilidade e acessibilidade; direito a
dignidade, como o respeito aos moradores de rua e as pessoas com deficiéncia
e mobilidade reduzida; direito & defesa de espacos publicos; a liberdade de
expressdo e manifestacdo, dentre outros, que se manifesta por meio de
reivindicagbes por novas formas de usar e vivenciar 0 espago urbano e
materializa-se na transformacao de uma cidade melhor, de encontros cotidianos
e justa para todos.

Por sua vez, levando em consideracdo o0 contexto capitalista e
globalizante da atualidade, no qual as cidades estdo inseridas, Harvey (2014)
reconhece que politicamente ndo é tarefa facil imaginar e reconstituir um tipo de

cidade totalmente nova, destacando a importancia do papel dos movimentos
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anticapitalistas para a transformacdo da vida cotidiana nas cidades. Assim,

Harvey acrescenta que:

Somente quando a politica se concentrar na producéo e reproducao da
vida urbana como processo de trabalho essencial que dé origem a
impulsos revolucionérios sera possivel concretizar lutas anticapitalistas
capazes de transformar radicalmente a vida cotidiana. Somente
guando se entender que 0s que constroem e mantém a vida urbana
tém uma exigéncia fundamental sobre o que eles produziram, e que
uma delas é o direito inalienavel de criar uma cidade mais em
conformidade com seus verdadeiros desejos, chegaremos a uma
politica do urbano que venha a fazer sentido (HARVEY, 2014, p.21).

Desse modo, Lefebvre (2001) e Harvey (2014) compartilham da ideia de
que as dinamicas de transformacado da cidade estdo atreladas ao exercicio de
um poder coletivo e da apropriacdo da cidade como espaco politico. Ampliando
tal reflexdo, o direito a cidade, em Harvey (2014), pode ser compreendido como
mais do que apenas o usufruto dos beneficios publicos urbanos que a cidade
oferece: €, também, um direito que se manifesta principalmente como
modificacdo do espaco urbano e que faz frente a ideia de cidade produto, que
busca apenas o lucro, planejada para poucos e que acaba reforcando a
segregacao urbana e a exclusdo de parte da populacéo, sobretudo, a de baixa
renda.

Diante disso, pode-se concluir que o modelo atual de desenvolvimento
urbano ndo atende aos anseios e as necessidades da maior parte dos habitantes
das cidades, pois ndo conseguem proporcionar-lhes uma vida urbana digna.
Baseado nesse modelo, a forma como a cidade se encontra reforca cada vez
mais a ideia de mercantilizac&o dela, privilegiando grandes investidores e grupos
financeiros, em detrimento dos interesses da maioria dos usuérios da cidade.

Desse modo, segundo Mathivet (2010), as dimensdes do direito a cidade
compreendem o direito a um hébitat que facilite o tecido das rela¢des sociais; o
direito a se sentir parte da cidade e de construcdo coletiva; o direito a viver
dignamente na cidade; o direito a convivéncia; o direito ao governo da cidade; o
direito a igualdade de direitos e o direito a mobilidade.

Preocupados com a construgao de cidades justas, um conjunto formado
por movimentos populares, ONG, associa¢des, foruns e redes nacionais e
internacionais da sociedade civil redigiu a Carta Mundial pelo Direito a Cidade
(2005), na qual foram reunidos compromissos e medidas que devem ser
assumidos pelos organismos internacionais, por toda a sociedade civil,

governos, parlamentares, dentre outros, com o objetivo de todas as pessoas
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vivam com dignidade nas suas cidades. Esse foi um passo importante no
avango para a construcao do direito a cidade e representa um instrumento
resultante das lutas urbanas e de reconhecimento internacional, constituindo um
grande apoio ha construcao do direito a cidade.

Na Carta Mundial do Direito a Cidade, esse direito € tratado como um
direito coletivo de todos que fazem parte da cidade, com destaque para 0s
habitantes mais vulneraveis e desfavorecidos, conferindo-lhes legitimidade de
organizacdo e acdo para exercer o0 pleno exercicio da cidadania, da livre
autodeterminacao e nivel de vida adequado. Segundo Mathivet (2010), a Carta
baseia-se em trés eixos fundamentais: (1) o exercicio pleno da cidadania, ou
seja, o exercicio de todos os direitos humanos que asseguram o0 bem-estar
coletivo dos habitantes e a producdo e gestdo social do habitat; (2) a gestéo
democratica da cidade, através da participacdo da sociedade de forma direta e
participativa, no planejamento e governo das cidades, fortalecendo as
administracdes publicas na escala local, assim como as organiza¢des sociais;
(3) a funcéo social da propriedade e da cidade, sendo predominante o bem
comum sobre o direito individual da propriedade, o que implica no uso
socialmente justo e ambientalmente sustentavel do espaco urbano.

Além desses, sao indicados como eixos: igualdade; nao discriminacao;
protecdo especial de grupos e pessoas em situacdo de vulnerabilidade; e
compromisso social do setor privado com os principios fundamentais do direito
a cidade. Ainda segundo Mathivet (2010), este direito, posto no documento,
realiza-se quando existe: (MATHIVET, 2010, p.24):

e exercicio pleno da cidadania e gestdo democratica da cidade;

¢ funcéo social da cidade e da propriedade urbana;

¢ igualdade, nédo discriminagao;

e protecdo especial de grupos e pessoas em situacdo de
vulnerabilidade;

e compromisso social do setor privado;

e impulso da economia solidaria e politicas impositivas
progressivas;

e planejamento e gestdo social da cidade;

e producao social do habitat;

¢ desenvolvimento urbano equitativo e sustentavel,

e direito a informacdao publica;

¢ liberdade e integridade;

e participacao politica;

e direito a justica;

¢ direito a seguranca publica e a convivéncia pacifica, solidaria

e multicultural;
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e direito a agua, ao acesso e abastecimento de servicos
publicos domiciliares e urbanos;

direito a moradia;

direito ao trabalho;

direito a um meio ambiente saudavel e sustentavel;

direito ao transporte publico e a mobilidade urbana.
(MATHIVET, 2010, p.24, grifos nossos).

Dessa forma, segundo Guimaraes (2017, p. 625) “o conteudo do direito a
cidade deve ser moldado pela perspectiva politica, integrando-o ao poder de
decidir e viver o espaco urbano a partir das demandas dos cidadaos”.

Como visto, na propositura dos diversos autores citados, o direito a cidade
deve ser visto como um instrumento de transformacéo e renovacéao, resgatando
0 ser humano como o protagonista da cidade, permitindo as inter-relacdes entre
as pessoas, 0 espaco e a sociedade, de modo que elas possam viver
dignamente e sentir-se parte integrante da construcédo coletiva de uma cidade
melhor. Assim, a efetivacao dos “Direitos a Cidade” constitui um desafio, embora
apresente sinais de avancos da preocupacao coletiva e de conquistas em todo
mundo, a exemplo da referida Carta, a qual representou um “passo fundamental
na construcao do direito a cidade”.

Diante das reflexdes e do contexto apresentado, pode-se estabelecer uma
estreita relacdo entre o direito a cidade e os modos ativos de mobilidade urbana
haja vista que, para Jouffe (2010, p. 44), “o direito a cidade se concretiza entéo
como um direito ao acesso a cidade”. O fato € que mobilidade e acessibilidade
urbana dizem respeito as pessoas e a vida na cidade e, portanto, € um direito,
ou melhor, é parte do direito a cidade, conforme Lefebvre (2001), que, por sua
vez, segundo Ascher (2005), inclui o direito de circulagdo, que é um direito-
liberdade.

4.2. MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Para Vasconcellos (2001), a mobilidade urbana € um atributo associado
as pessoas e aos bens, e corresponde as diferentes respostas dadas por
individuos e agentes econdmicos as necessidades de deslocamento,
considerando-se as dimensbes do espaco urbano e a complexidade das
atividades nele desenvolvidas. Portanto, face a mobilidade, os individuos podem
ser pedestres, ciclistas, usuarios de transportes coletivos ou motoristas; de

acordo com Vasconcellos (2001, p. 48), “podem utilizar-se do seu esforco direto
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(deslocamento a p€) ou recorrer a meios de transporte ndo motorizados
(bicicletas, carrocas, cavalos) e motorizados (coletivos e individuais)’. Na
concepcao de Paixdo e Delgado (p.2014, p.1) mobilidade urbana é
um sistema que estruturalmente combina os modos de transporte, as
redes e também as infraestruturas, sendo que, este conjunto deve ser
percebido como o elemento essencial a fim de garantir a interacdo das
pessoas com a cidade, através dos modos de transportes motorizados

ou ndo motorizados e, consequentemente, das diversas condi¢oes de
deslocamento. (PAIXAQO; DELGADO, 2014, p.1).

Segundo a UN-Habitat (2013), a maioria das cidades, principalmente as
localizadas em paises considerados emergentes, ainda continua a priorizar o
veiculo motorizado individualizado e a promover, cada vez mais, a construcdo
de uma cidade dotada de infraestrutura voltada a essa modalidade de transporte,
apesar das frequentes e crescentes discussbes sobre as causas e
consequéncias das mudancas climaticas, da elevacdo dos precos dos
combustiveis fdésseis, dos congestionamentos ocasionados pela grande
presenca dos automoveis no trafego das cidades e da excluséo social.

O crescimento do nimero de veiculos individuais motorizados no Brasil
tem gerado problemas de diversas ordens: progressiva degradacdo das
condigbes de mobilidade urbana; elevado niumero de acidentes de transito;
problemas ambientais; congestionamentos, dentre outros. Segundo pesquisa do
Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada - IPEA (2011), existe uma tendéncia
ao crescimento dessa modalidade de transporte podendo prejudicar,
sobremaneira, a qualidade de vida das pessoas. No mesmo sentido, a pesquisa
“Origem e Destino” sobre o padrao de viagens que as pessoas fazem
diariamente na Regido Metropolitana de S&o Paulo (METRO-SP, 2019)
demonstra que o0 numero de viagens diarias realizadas em transportes
individuais, entre 2007 e 2012, cresceu mais que em transportes coletivos. Essa
situacdo pode se agravar ainda mais se nao houver uma atuacdo do poder
publico.

Nesse contexto, surgem as concepcdes de cidades sustentaveis e de
sustentabilidade como um novo paradigma para a mobilidade urbana que
passam a nortear as politicas em diversos paises. (DELGADO, NASCIMENTO
E BAGGI, 2015). A partir da discussdo de sistemas de mobilidade mais
qualificados, integrados e sustentaveis e da “obrigacéo dos dirigentes publicos

de buscar um sistema de mobilidade mais igualitario do ponto de vista social,
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com sustentacdo financeira, e a0 mesmo tempo sem excluir os mais pobres,
além de gerar o minimo de externalidades negativas possiveis” (CARVALHO,
2016, p. 8), urge a implantacdo de uma mobilidade sustentavel. Contudo, isso
nao € uma tarefa facil e representa um desafio a ser enfrentado pelos gestores

publicos, assim, Carvalho salienta que

as tendéncias de aumento do transporte individual no pais sdo muito
fortes e isso traz grandes desafios para os dirigentes e gestores
publicos do transporte no sentido de planejar politicas mitigadoras das
externalidades negativas produzidas e planejar sistemas dentro dos
conceitos do desenvolvimento sustentavel. (CARVALHO, 2016, p.20)

Além disso, o referido autor afirma que se deve pensar a mobilidade
urbana sustentavel dentro do conceito mais amplo do desenvolvimento
sustentavel, no que se tange a promocdo do equilibrio entre satisfacdo das
necessidades humanas e protecdo do ambiente natural.

Em 1987, a ONU através da World Commission on Environment and
Development - WCED (Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento), publicou o relatério denominado Our Common Future (Nosso
Futuro Comum), conhecido como Relatério Brundtland. Nele, o desenvolvimento
sustentavel vincula-se a condicdo de satisfacdo das necessidades humanas, em
que os bens e servicos devem ter oferta disponivel e compativel com as
demandas da populacéo; além disso, essa oferta deve apresentar estabilidade
e regularidade ao longo do tempo, de forma que o impacto ambiental n&o
comprometa a capacidade futura de satisfacdo das demandas das proximas
geracgoes.

Assim, de acordo com a concepcdo de desenvolvimento sustentavel, a
prosperidade econdmica nao deve comprometer a qualidade de vida das
geracbes futuras, de modo que outras dimensdes também devem ser
consideradas. A partir do Relatério Brundtland ficou convencionado, pois, trés
dimensdes da sustentabilidade: econdmica, ambiental e social, as quais devem
estar inter-relacionadas e equilibradas entre si.

Nessa perspectiva, Carvalho (2016), discorre sobre essas dimensodes,
com aplicacdo aos sistemas de transporte (Quadro 7), tendo-as como
delineadoras dos pressupostos basicos de uma mobilidade urbana sustentavel,
em que a protecdo ao meio ambiente, a sustentabilidade econémica e a justica

social sejam condi¢des fundamentais no processo de planejamento urbano.
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Quadro 7 — Dimensdes da mobilidade urbana sustentavel

Sustentabilidade
ambiental dos Sistemas

Sustentabilidade
econdmica dos

Justica social

transporte integrados.

de Transportes Sistemas de
Transportes

- Tecnologias mais limpas | - Cobertura dos custos; - Tarifa de transporte
do ponto de \ista|- Balanceamento | publico inclusiva;
ambiental (emissdes e | oferta/demanda; - Incluséo social (combate
ruidos); - Investimento na | a imobilidade dos mais
- Veiculos e infraestrutura | expanséo da rede | pobres);
adequados ao ambiente | permanente; - Atendimento as areas
da operacdo (areas de |- Investimentos na | carentes com custo
preservagdo historica ou | melhoria dos servicos | compativel a renda
ambiental); permanentes; desses usuarios (servigos
- Baixa intrusao visual; - Modelos de | sociais);
- Planejamento urbano e | financiamento e | -Equidade no uso do

remuneracgao Vviaveis.

espaco urbano;

- Progressividade no
financiamento e
regressividade na
concessao dos beneficios
sociais;

- Acessibilidade universal
ao transporte publico.

Fonte: Carvalho, 2016, p. 17.

Importante destacar que as dimensdes da mobilidade urbana sustentavel

supramencionadas ndo esgotam outras medidas necessarias no
desenvolvimento do modelo. Assim, trata-se de linhas gerais que devem
direcionar a mobilidade urbana a ser planejada e executada pelo poder publico.
Delgado, Nascimento e Baggi (2015, p. 108) defendem que as dimensdes da
sustentabilidade podem estruturar os estudos de politicas de mobilidade
sustentavel, “por meio da integracdo metodoldgica das trés racionalidades
apresentadas: justica social, salde ambiental e ecoenergética, fornecendo

subsidios ao processo de formulagéo e avaliagdo de politicas integradas”.

Em suma, o sistema de transporte pode ser considerado sustentavel
quando na cidade coexistem diversas modalidades que interagem de forma
harménica e complementar, oferecendo aos usuarios condi¢cdes de uso e
oportunidades de escolha do modal mais eficiente, ou ainda a combinacéo de
modalidades que atendam as diferentes demandas. As cidades brasileiras tém,
portanto, o desafio de promover uma boa gestdo de mobilidade urbana,
diferentemente do que vem ocorrendo nos ultimos setenta anos, e que resultou
em uma mobilidade urbana deficiente, com problemas a serem enfrentados,

7

minimizados ou superados. A mobilidade urbana sustentdvel é condicédo
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fundamental para melhorar o padrdo de deslocamento, acessibilidade e
interac&do das pessoas com a cidade.

Assim, mobilidade n&o pode continuar a ser tratada apenas sob o
aspecto do deslocamento na cidade, como a acgao de ir e vir, mas sim, “a partir
do conceito de mobilidade, acrescido da preocupacdo com a sua
sustentabilidade”, que pode ser traduzida como “o resultado de um conjunto de
politicas de transporte e circulagdo que priorize os modos ndo motorizados e
coletivos de transporte e a acessibilidade urbana visando também as pessoas
com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida” (VACCARI; FANINI, 2016, p. 11).

Portanto, um dos aspectos relativos a mobilidade urbana sustentavel € a
preocupagcao com as pessoas e as geracoes futuras e com qualidade de vida;
afinal, as cidades sao formadas por pessoas e, por isso, devem ser pensadas
para as pessoas e hdo apenas para os veiculos automotores. Usando essa linha
de pensamento, Silva, Costa e Macédo (2016) afirmam que, quando se trata de
mobilidade sustentavel,

o foco estd na melhoria da qualidade de vida das pessoas, resultado
de cidades mais acessiveis, com menos desigualdades sociais e que
respeitem o meio ambiente. Isto se da necessariamente no contexto

de um tratamento sistémico e integrado da mobilidade. (SILVA; COSTA
e MACEDO, 2016, p. 83)

No Brasil, as discussbes acerca da mobilidade sustentavel sé&o
relativamente recentes, entretanto o conceito de sustentabilidade urbana ja
consta nos documentos institucionais e nos dispositivos legais (BRASIL, 1988;
2002; 2004; 2005; 2006;2007; 2015), dentre outros. Tais documentos e
dispositivos sé@o direcionadores de diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana e do planejamento das cidades — 0 que representa um avango — e
sinalizam para a ideia de mobilidade centrada nas pessoas como ponto principal
a ser considerado, de modo a priorizar os cidadados na efetivacdo de seus
anseios e necessidades, melhorando as condi¢cdes gerais de deslocamento na
cidade.

A Lei n° 12587/2012 (BRASIL, 2012), que institui a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, contempla as necessidades de acessibilidade e mobilidade
atuais e futuras com reflexos positivos nas dimensdes ambiental, econémica e
social (SEABRA; TACO & DOMINGUEZ, 2013). Assim, as premissas da

mobilidade urbana sustentavel estdo relacionadas a integracdo do conjunto de
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politicas urbanas abrangendo o planejamento urbano (uso e ocupacao do solo;
equipamentos publicos), o planejamento dos transportes (infraestrutura viaria,
sistema de transportes) e o planejamento da circulagéo (uso das vias; educacgao

e fiscalizac&o). (Figura 9).

Figura 9 — Politicas urbanas relacionadas a mobilidade urbana sustentavel

Fonte: Pires; Vasconcelos; Silva, 1997.

No ambito da mobilidade urbana, o andar a pé é de extrema importancia
para a dinamica da mobilidade no espaco urbano, pois exerce o papel de
integrador entre os diversos modos e estabelece conexdes de larga abrangéncia
na cidade. A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) identifica-
0 como um importante direcionamento para se planejar a mobilidade urbana em
ambito municipal, incluindo a integracdo entre as diferentes modalidades.
Contudo, embora esteja presente nos documentos institucionais, a mobilidade
sustentavel precisa sair do papel e avancar, tornando-se prioridade no
planejamento da mobilidade urbana nas cidades.

Em se tratando de mobilidade sustentavel, ou seja, de formas de
deslocamento que ndo comprometam demasiadamente o meio ambiente ou
ocupem em demasia 0s espacgos publicos, o transporte publico coletivo e a
mobilidade ativa devem ser fortemente considerados, uma vez que
desempenham relevante papel na configuracdo de modelos de mobilidade
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urbana sustentavel e, portanto, devem ser priorizados no planejamento das

cidades, como afirma Carvalho (2016):

Na oOtica da sustentabilidade ambiental, deve haver preocupacédo
permanente em aumentar a participacao do transporte publico coletivo
e também do transporte ndo motorizado na matriz modal de
deslocamentos. Modos coletivos de transporte apresentam gastos de
energia e consequentemente emissdes de poluentes per capita muito
menores. Dessa forma, cidades com maior percentual de viagens com
transporte publico, bicicletas e a pé apresentam menores niveis de
poluicdo atmosférica e sonora, além de serem mais funcionais do que
as cidades com alto grau de uso de veiculos motorizados privados.
(CARVALHO, 2016, p.17)

Também no mesmo sentido, Vaccari e Fanini (2016) afirmam que a
mobilidade urbana sustentavel deve ser resultado de um conjunto de politicas de
transporte e circulacdo visando ao acesso amplo e democratico do espaco
urbano, por meio da priorizagdo dos modos ativos e coletivos de transporte, de
forma efetiva, sem gerar segregacao espacial, mas ser socialmente inclusiva e
ecologicamente sustentavel.

Logo, a mobilidade sustentivel deve ser acessivel, o que significa que o
sistema de transporte pode ser considerado sustentavel quando é acessivel por
todos, quando coexistem diferentes modalidades de transporte que operam de
forma harménica e complementar, oferecendo aos usuarios condi¢cdes de uso e
oportunidades de escolha do modo mais eficiente, ou ainda a combinacao de
modos e atendimento a diferentes demandas.

Desse modo, a mobilidade urbana sustentavel € condicdo fundamental
para melhorar as condicbes de deslocamento, acessibilidade e interacdo das
pessoas com a cidade, uma vez que o modelo de planejamento urbano que
privilegia os veiculos automotores tem demonstrado ser pouco eficiente no que
se refere a qualidade de mobilidade. Sobre esse tema, Delgado, Nascimento e
Baggi (2015) argumentam que

0 modelo de producdo de transporte adotado nas cidades continua
distribuindo desigualmente, no espaco e entre 0s grupos sociais, a
acessibilidade e impactos ambientais, sendo necessario reestruturar o

processo de formulacdo de politicas publicas no setor (DELGADO;
NASCIMENTO; BAGGI, p. 94, 2015).

Sobre o processo de reestruturacéo de politicas publicas para o setor de
transportes, do modelo tradicional para premissas de mobilidade sustentavel,

Banister (2008) destaca quatro ac¢fes fundamentais: reducdo do numero de
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viagens; opcao pelos modos de transporte sustentaveis; reducéo das distancias
de viagens; promog¢ao de mais eficiéncia do sistema de transporte. Contudo,
para que a politica de transporte incorpore a sustentabilidade, ndo é suficiente
formular propostas baseadas nessas acdes — é essencial que sejam elaboradas
propostas de gestdo nas quais se incorpore a participacao ativa dos cidadaos,
dos usuarios da cidade, pois € a conscientizacéo, o desejo e a aceitabilidade dos
individuos, ou seja, uma gestdo participativa, que vai proporcionar que
estratégias propostas sejam bem-sucedidas.

Adicionalmente, Delgado, Nascimento e Baggi (2015) entendem que, a
fim de as politicas de mobilidade serem sustentaveis, elas devem ser integradas
ao planejamento urbano, sendo estratégico evidenciar os modos sustentaveis
motorizados e ndo motorizados, requerendo ainda que ocorram por meio de
processo democratico, com o esforco conjunto de todos: sociedade, Estado e
setor empresarial.

O planejamento da mobilidade urbana sustentavel deve considerar a
abordagem da “piramide inversa” (Figura 10), na qual se prioriza a mobilidade
ativa com o objetivo de reduzir os congestionamentos e a poluicdo produzida
pelos veiculos automotores. Na piramide, os modos a pé e cicloviario sédo
priorizados em relacdo aos demais, devido aos beneficios de saude, na
economia, no meio ambiente e de justica social. Assim, o espaco publico,
prioritariamente, pertencera aos pedestres; depois, as bicicletas, ao transporte
publico, seguindo o transporte de cargas e, por ultimo, os automéveis e as
motocicletas individuais, obtendo-se, assim, uma cidade que respeite pedestres
e ciclistas.

Figura 10 — Planejamento da mobilidade urbana (piramide
inversa)
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Fonte: Bicycle Innovation Lab, 2005.
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Em suma, Delgado, Nascimento e Baggi (2015) sugerem que as politicas
de mobilidade urbana sustentavel, de fato, ocorrerdo, se forem repensadas as
politicas da “cultura do automdével”, enraizada na sociedade brasileira, e que tem
trazido diversos problemas para a mobilidade urbana, dentre eles os impactos
ambientais, comprometendo a sustentabilidade. Para os autores, uma das
barreiras contra a mobilidade sustentavel no Brasil € a caréncia de politicas
publicas e programas direcionados aos aspectos culturais: para eles, é preciso
haver a “mudanca do pensamento da sociedade a favor da sustentabilidade e da
mobilidade sustentavel, o qual ja € uma realidade a nivel mundial” (DELGADO;
NASCIMENTO; BAGGI, 2015, p. 109).

Diante desse contexto, a mudanca necessaria para atender a uma nova
demanda que contemple a mobilidade sustentavel implica uma mudanca cultural
e também a adocdo de uma politica de mobilidade que contemple a
acessibilidade e os modos diversos e integrados de mobilidade urbana que
priorizem os modos de transporte coletivo e a mobilidade ativa; portanto, que
priorize a acessibilidade das pessoas e oportunize novos modos de se viver a
cidade.

Estudos demonstram que a mobilidade urbana tem influéncia na
qualidade de vida das pessoas na cidade (JONES et al, 2019) e que, quando
ocorre de forma precaria, afeta negativamente a qualidade de vida e o bem-estar
dos individuos. A mobilidade ativa, ao proporcionar o esforco fisico humano para
seu descolamento como o andar a pé e de bicicleta, permite uma relacdo mais
proxima e interativa com a cidade, sendo considerada um meio sustentavel.

Diversos autores, como Boareto, (2021); Malatesta (2007, 2018); Maricato
(2008); Vasconcellos (2012), (2016), (2017), dentre outros, entendem que 0s
problemas urbanos, como o aumento da poluicdo do ar e do congestionamento
do trafego esta relacionado a intensificacdo do uso da mobilidade passiva nas
cidades. Como sinaliza Cerverd (2016), o aumento do numero de veiculos
motorizados individuais é frequentemente acompanhado da reducdo do uso de
modos de transporte sustentaveis — modalidade ativa — como andar a pé, de
bicicleta, ou até mesmo do uso de transportes coletivos publicos. Soma-se a
isso, o fato de que, no contexto atual das cidades brasileiras, quase sempre a
mobilidade ativa esbarra na falta de infraestrutura cicloviaria e na pouca atencao

gue é atribuida a esse tipo de mobilidade no ambito das politicas publicas.
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Assim, a presenca macica do transporte individual nas cidades e sua
infraestrutura correlata, bem como as consequéncias negativas, abrem um
amplo debate sobre o aproveitamento do espaco publico, o desenvolvimento da
capacidade individual de mobilidade, os conflitos de interesses e as divergéncias
politicas. Sobre o0 aumento dos numeros de veiculos motorizados na cidade,
Jouffe (2010, p. 47) discorre que, dentre outras consequéncias, “0s meios de
transporte motorizados expulsam a caminhada e a bicicleta”.

O fato € que as cidades grandes, e inclusive as médias, estdo cada vez
mais dependentes dos servicos de transporte motorizados, com destaque para
o transporte individual motorizado, e tém atravessado uma crise de mobilidade
urbana (MELLO; PORTUGAL 2017), por ndo proporcionarem a valorizagao e
integracdo do transporte publico coletivo e da mobilidade ativa e ainda, em
decorréncia da falta de articulacdo entre planejamento urbano e transportes.
Mello e Portugal (2017) defendem que é necessario mudanca nos modelos de
gestao vigentes, de forma a aliar os instrumentos de gestdo a um planejamento

integrado.

43 A MOBILIDADE ATIVA COMO ESTRATEGIA DE MOBILIDADE
SUSTENTAVEL

O andar a pé ou de bicicleta representam modos de mobilidade ativa, ou
seja, modalidades acessiveis, nado-poluentes e saudaveis. A terminologia
“‘mobilidade ativa”, remete ao fato de que, ao adotar este tipo de deslocamento,
0 usuario esta concomitantemente se exercitando. Assim, a mobilidade ativa se
traduz em uma forma de mobilidade de transporte de pessoas e/ou de bens, que
faz uso do esfor¢o fisico humano para sua locomocédo, sendo 0s meios ativos
mais usados o andar a pé e de bicicleta. Desse modo, caminhar e pedalar sdo
tipos de mobilidade ativa, e os deslocamentos motorizados sé&o considerados
mobilidade passiva.

A mobilidade ativa refere-se, portanto, ao modo a pé e ao modo cicloviario,

ou seja, a bicicleta. (Figura 11).
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Figura 11 — Mobilidade ativa: modos de deslocamentos
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Fonte: Distrito Federal, 2020.

Os beneficios da mobilidade ativa podem ser agrupados em trés
categorias principais: ambiental, social e econdmica, conforme pode ser

observado na Figura 12.

Figura 12 — Beneficios potenciais da mobilidade ativa
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Fonte: Distrito Federal, 2020.

Os aspectos ambientais estéo relacionados a reducdo dos impactos das
emissfes atmosféricas poluentes, gerados pelos veiculos motorizados, as quais
afetam a qualidade do ar e a saude da populacdo, causam mudangas climaticas,
dentre outros problemas.

Os aspectos sociais relacionam-se com as interacdes entre os diferentes
modos de deslocamento e usuérios da cidade: pedestres, ciclistas, usuarios do

transporte publico e os modos de convivéncia em espagcos publicos,
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considerando-se que a mobilidade ativa, sobretudo o modo a pé, ajuda a
promover a interacao das pessoas com a cidade.

Os aspectos econdmicos relacionam-se com o fato de a mobilidade ativa
se constituir em um modo de transporte barato para os usuarios, e a mobilidade
a pé, o principal modo de integracdo entre as modalidades de transporte,
principalmente com os sistemas de transporte publico. Considerado como modo
de transporte urbano pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL,
2012), a mobilidade a pé é uma forma de locomocéao que permite o deslocamento
de pessoas com autonomia e independéncia, sendo um modo democratico,
sustentavel e econémico, e que ajuda promover a interagdo das pessoas com a
cidade.

A expressao “Mobilidade Ativa” vincula-se a uma politica afirmativa, em
gue a mobilidade urbana é direcionada para pessoas e ndo para os veiculos
motorizados. Na Lei Federal n° 12.587/2012, que institui a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012), os modos andar a pé e de bicicleta sao
mencionados como “modo ndo motorizado” — termo que foi aceito e adotado no
planejamento urbano e nos planos de mobilidade urbana no Brasil por algum
tempo.

Todavia, mais recentemente o termo “Mobilidade Ativa” tem sido utilizado
com maior frequéncia, pois acredita-se que essa expressao seja mais condizente
com a ideia do direito a cidade e da apropriacdo dos espacos publicos
(LEFEBVRE, 2001; HARVEY, 2012) e da concepcéo das cidades para pessoas.
Além disso, os termos “modos ndo motorizados” ou “transportes nao
motorizados” podem comunicar a ideia de que os modos andar a pé e de bicicleta
sejam menos importantes do que os modos de deslocamento motorizado.

Assim, a mobilidade urbana, com énfase na mobilidade ativa e integracéo
com os transportes publicos, na perspectiva da cidade para pessoas (GEHL,
2015), estad ganhando notoriedade nas pautas de politicas publicas de diversas
cidades ao redor do mundo. O interesse se deve, sobretudo, aos problemas
trazidos pela proliferacdo de veiculos motorizados individuais nos espacos
urbanos, ocasionando congestionamentos, ocupacdo dos espacgos publicos,
poluicdo, acidentes de transito, dentre outros. Por isso, a mobilidade ativa &
considerada uma importante modalidade a ser mais utilizada nos espacos
urbanos de forma integrada as demais modalidades , na composic¢ao de cidades

democraticas e sustentaveis.
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Nessa perspectiva, 0s espacos publicos destinados aos pedestres e
ciclistas poderiam constituir elementos para cidades mais humanizadas. O que
se constata, porém, no decorrer dos anos e com o crescimento das cidades
(conforme exposto no Capitulo 3) € que esses espacos foram, paulatinamente,
tomados pelos automoveis, com a ampliacdo das vias destinadas aos veiculos
automotores; com a invasao das vias destinadas aos pedestres e ciclistas; com
a demarcacao de estacionamentos e/ ou o0 comércio informal.

A situacao se agrava quando se trata de pessoas com deficiéncia, para
as quais a dificuldade de deslocamento na cidade é ainda maior, pois, para se
ter acesso a qualquer atividade urbana, diante da infraestrutura apresentada
pela maioria das cidades, € preciso contar com a ajuda e solidariedade de
amigos ou familiares no processo da locomocéao.

Desse modo, ressalta-se a importancia da integracdo do transporte
publico com a modalidade ativa. Entretanto, para que isso funcione de modo
satisfatorio, o deslocamento dos pedestres e ciclistas exige condicdes minimas
de microacessibilidade, com ruas seguras, calcadas e ciclovias em boas
condicBes de uso. Nessa perspectiva, Vaccari e Fanini (2016, p. 11) salientam
que a mobilidade urbana “vai além do deslocamento de veiculos ou de
intervencdes para esse tipo de deslocamento e/ou do tratamento de questbes

relativas ao transito e ao transporte”:

Pensar a mobilidade urbana significa entender e incorporar fatores
econdmicos como a renda do individuo; sociais como a idade e o sexo;
intelectual como a capacidade para compreender e codificar
mensagens e até de limitacdo fisica (temporaria ou permanente) para
utilizar veiculos e equipamentos do transporte (VACCARI; FANINI,
2016, p. 11).

Existe uma multiplicidade de conceitos, definicdes e complexidades que
envolve o tema da mobilidade urbana, levando a necessidade de se definir e
propor a mobilidade urbana de acordo com as especificidades e realidades de
cada cidade ou regido, realidades estas que servirdo de base para o
desenvolvimento das politicas publicas necessarias ao melhoramento da
qualidade de vida na cidade e na regido. (KNEIB, 2014).

Assim, a politica de mobilidade urbana que se importa apenas com a
simples locomocao, e que nao considera a mobilidade urbana de forma

integrada, ou que se preocupa demasiadamente com o transporte motorizado,
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em detrimento dos meios de mobilidade ativa, é pouco eficaz. Essa ideia acaba
estimulando o aumento do nimero de veiculos motorizados, causando ainda
mais congestionamentos em um “ciclo vicioso” que nao soluciona os problemas
de mobilidade urbana nem promove a acessibilidade.

Por isso, a mobilidade urbana deve ser compreendida como um sistema
harmoénico e integrado de modos de transportes possiveis, passivos
(motorizados) e ativos (ndo motorizados), modos esses, que devem oferecer
seguranca, qualidade e liberdade para o exercicio dos direitos basicos dos
cidaddos. Assim, € salutar que mobilidade urbana ativa esteja articulada a uma
rede de caminhabilidade nas cidades (BOARETO, 2021; MALATESTA 2007,
2018).

4.3.1 O modo a pé

No contexto da mobilidade ativa, a conceituacdo do “pedestre” é
fundamental para o planejamento e a execuc¢ado do espaco de circulacdo, além
de possibilitar e incentivar esse tipo de mobilidade, pois, se nao for definido de
forma clara, pode tornar-se bastante polémica, sobretudo no cumprimento de
normas e leis correlatas.

De modo geral, o pedestre pode ser compreendido como qualquer pessoa
gue anda a pé. Como as pessoas em algum momento do dia andam a pé, a
palavra “pedestre” ndo determina uma categoria da populacdo, e sim uma
condicao temporaria. Portanto, pedestre refere-se a qualquer pessoa que esta
se locomovendo a pé nas vias publicas, o que inclui aquelas que se locomovem
em cadeiras de rodas, com ajuda de bengala, muletas ou outros dispositivos de
apoio, como andadores, em funcéo de limitacdes permanentes ou temporarias,
pois utilizam a mesma infraestrutura do pedestre na sua circulagdo. (GOLD,
2003). Para Aguiar (2010, p.12), “enfatiza-se que sdo considerados pedestres
desde as pessoas fisicamente aptas aquelas com dificuldade de locomocéao (que
usam cadeiras de rodas ou outras formas de assisténcia a locomo¢ao, como
bengalas, muletas, carrinhos de bebé etc.) ”.

Nesse mesmo sentido, Silva e Lara (2005) argumentam que pedestres
sdo todas as pessoas que se deslocam pelos espacos publicos abertos,
independentemente de suas condi¢des sensoriais e/ou motoras, do tempo de

permanéncia, ou do modo de apropriacao espacial. Os autores dissertam que ha
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casos em que os pedestres apresentam limitacdes, ou perda de agilidade de
locomogéo proveniente de alguma imposicao fisica, como explica Andrade e
Linke (2017):

Pedestres séo criancas, adultos e idosos; sdo mulheres e homens.
Pedestres podem ter limitac6es de locomoc¢ao permanentes — limitacdes
fisicas, como deficiéncias motoras e de visdo; ou temporarias, como
transporte de carrinhos de bebés, criangas de colo ou cadeiras de rodas.
(ANDRADE E LINKE, 2017, p.7)

Desse modo, pode-se constatar que o pedestre ndo é apenas aquele que
esta andando de forma regular na via publica, ou seja, utilizando ambas as
pernas para se locomover; incluem-se nessa condi¢cdo 0s cadeirantes, pessoas
com limitacdes de mobilidade, triciclos, bicicletas infantis, pessoas transportadas
em carrinhos de bebés, dentre outros, sejam elas adultas, criangas ou pessoas
idosas, independentemente das condi¢cdes sensoriais e/ou motoras.

Segundo Vasconcellos (2012), andar € a forma mais natural de
deslocamento. A maior parte das pessoas faz viagens a pé, com ou sem a
utilizacdo de um modo complementar. O simples ato de se deslocar entre o
ponto de origem e destino ou para e/ou voltar ao/do trabalho, escola, comércio
ou para se exercitar, ou ainda ir e voltar até o ponto de transporte ou ao
estacionamento.

Desse modo, ndo ha como abordar a questdo da mobilidade a pé, sem
fazer referéncia as calcadas como elementos de extrema relevancia para as
pessoas que andam a pé nas cidades. Yazigi (2002) afirma que, dentre outras
funcdes, as calcadas contribuem para a formacéo identitaria da cidade, todavia
pouca importancia lhes é atribuida, o que pode suscitar a impresséo de serem
apenas um detalhe, face a outros aspectos mais relevantes. Na verdade, as
calcadas séo espacos continuos e de complexidade, e que merecem um estudo
mais aprofundado sobre a sua relevancia para a mobilidade acessivel dos
pedestres.

Calgadas inadequadas para circulagdo de pessoas comprometem a
mobilidade urbana ativa, pois as mas condi¢cdes podem desestimular o simples
ato de se deslocar a pé, aléem de provocar acidentes, dificultar ou até impedir o
deslocamento de pessoas de modo geral, e sobretudo de pessoas com
deficiéncia e pessoas com mobilidade reduzida, visto que, para elas, as

dificuldades séo ainda maiores. Assim, as calcadas devem ser espacas de



99

atencao do planejamento urbano e oferecer conforto e seguranca para quem
anda a pé na cidade.

Gehl (2015), nos seus escritos, descreve como a cidade de Copenhagen
vem superando os desafios de mobilidade urbana e caminhando em dire¢do ao
desenvolvimento sustentavel, investindo na estruturacdo de pracas e parques de
lazer e na mobilidade ativa, o que a tem tornado uma das referéncias mundiais
no respeito aos pedestres e no uso da bicicleta como meio de deslocamento.
Essa cidade também é mencionada por Andrade e Linke (2017) como um
exemplo em busca da melhoria da qualidade de vida dos pedestres e ciclistas.
No tocante a mobilidade ativa, citam outras cidades, incluindo Sao Paulo, que
estdo em processo de transformacao:

Entre os temas emergentes do século XXI, um dos mais importantes e
estratégicos para a promocédo da qualidade de vida nas cidades é o
pedestre. [...] Copenhague, Nova York, Sdo Paulo, Bogota, Madri e
Buenos Aires sdo exemplos de cidades que estdo em plena
transformacgédo, buscando solu¢des para a melhoria da qualidade de
vida de seus habitantes, sobretudo pedestres. (ANDRADE; LINKE,
2017, p.7).

Caccia e Pacheco (2019) avaliam as cidades de Copenhague, Amsterda,
Helsinque, Zurigue e Hamburgo como exemplos de caminhabilidade no mundo.
Um dos critérios avaliados foi a possibilidade de acessar diversas areas
caminhando a pé e de bicicleta. Também foram analisadas as condi¢fes do
caminho, principalmente a qualidade e as condicdes das calcadas. Segundo as
autoras, em Amsterdd as bicicletas sdo um dos principais modos de
deslocamento em grande parte da cidadee apresentam limites de velocidade n&o
superiores aos 20 km/h, garantindo seguranca para os modos ativos. Na diviséo
modal da capital holandesa, a mobilidade ativa se destaca da seguinte forma:
32% para bicicleta e 29% para a caminhada, embora as bicicletas sejam maioria;
dizem que a preocupagédo com a caminhabilidade se reflete nos investimentos
realizados em infraestrutura para pedestres.

Entretanto, no Brasil, como disserta Vasconcellos (2001), a cal¢cada, de
modo geral, é “terra de ninguém”; portanto, ninguém precisa se preocupar com
ela. A maior parcela das cidades brasileiras tem calcadas inadequadas e

inseguras para os pedestres tampouco as Prefeituras Municipais dispdem de
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mapa detalhado das suas cal¢adas, ao passo que a maioria tem um mapa das
vias para os veiculos.
Malatesta (2012) salienta que as calgadas, de forma geral, sdo sempre

esquecidas pelas politicas publicas:

[...] haja vista as leis municipais que delegam ao proprietario do lote a
obrigacdo de conservacdo da calcada, a falha da fiscalizacdo de
invasdes de calcadas por rampas de garagem, mesas de bares, bancas
de manobristas, camelés, mobilidrio urbano, poderia ser priorizada e se
consolidar como forma de mobilidade para viagens de pequena
extensdo (até dois quildmetros aproximadamente). Com isso, ganharia
a cidade, pela melhoria da qualidade de vida urbana, por meio das acdes
necessarias para viabilizar esta diretriz, como, por exemplo, melhoria
das calcadas, melhoria da paisagem urbana e melhoria das condi¢des
de salde da populacéo, pela pratica de exercicio fisico. (MALATESTA,
2012, p. 232).

Vale ressaltar que a interface entre mobilidade e direito a cidade se da
sobretudo nas calcadas, contudo o que se observa é que, na maioria das cidades
brasileiras, o pedestre é subtraido do pleno direito de mobilidade a pé.
Entretanto, as calcadas nao sédo vistas como "vias" pelo poder estatal.

Assim, uma das principais consequéncias das calcadas malcuidadas,
para aqueles que as utiliza com frequéncia, sdo os tombos e as quedas, que
muitas vezes podem ocasionar lesfes e fraturas. Nas cidades com topografia
irregular, caminhar € um desafio ainda maior, sendo frequente a existéncia de
calcadas com degraus, obstaculos e desniveis, situacdes que acabam causando
os chamados acidentes de transito invisiveis'® (NESPOLI, 2015, p.5). Dentre as
principais causas das quedas dos pedestres nas calcadas, estdo os obstaculos
como presenca de restos de materiais de construcdo, lixos nas calgadas,
buracos, tapumes, calcadas improprias, estreitas e/ou irregulares com desniveis
etc.

Goulart (2018), em estudo sobre a arborizacao das cidades como um fator
de contribuicdo e estimulo para a mobilidade ativa, afirma que é necessario
investir em estratégias urbanisticas de mobilidade ativa, e defende a arborizacao
como um elemento facilitador da caminhabilidade e de mudancgas positivas para
a cidade, como calgcadas vividas e ocupadas e a melhoria da saude da

populacao, de maneira geral.

10 Em pesquisa realizada pelo Ipea, com a coordenacdo da Associacdo Nacional de Transportes
Pablicos — ANTP, em 2003, estimava-se que, entre 2002 e 2003, “9 a cada 1000 moradores de
aglomeracdes urbanas brasileiras haviam sofrido quedas como pedestres” (NESPOLI, 2015,
p.5), considerados pelo autor, como “acidentes de transito invisiveis”.



101

Segundo Boareto (2021), os pedestres necessitam de ter condi¢cdes

minimas de qualidade para caminhar nas cidades. Assim, ele entende que:

para realizar um deslocamento a pé, em distancias adequadas (até
2 km), as pessoas precisam ter condi¢ces minimas de qualidade de
pavimento nas calcadas, conexao de rotas, iluminacgdo, paisagismo
e seguranca, entre outras condigcbes, que ndo podem ser
interrompidas por falta de visdo de planejamento ou a criagéo de
obstaculos pelo préprio poder publico. Cabe destacar que toda viagem
gue use o transporte publico ou automovel tem inicio e fim com uma
caminhada, mesmo de curta distancia (BOARETO, 2021, p.14).

Boareto (2021) e Malatesta (2007, 2018) entendem que, para a melhoria
no deslocamento dos pedestres no espaco urbano, € necessario que seja
implantada uma rede de caminhabilidade. Tal visdo também se relaciona a
promocao da acessibilidade para as pessoas com necessidades especiais que
inclusive, por meio de lutas e da acdo de militantes, ja conseguiram relevantes
avancos na legislacdo'!, com regulamentacéo federal versando sobre o tema.
No entanto, apesar da previsdo da lei, pouco se avancou na pratica, nas ruas
das cidades brasileiras, que ainda apresentam muitos obsticulos e areas
publicas (inclusive prédios e reparticbes) sem acessibilidade.

Portanto, abordar a mobilidade ativa significa tratar de incluséo,
acessibilidade, e consequentemente do direito de todos a cidade, considerando-
se que o pedestre ndo se refere apenas as pessoas fisicamente aptas a andar
com 0s proprios pés, mas também, como exposto anteriormente, a todos 0s
demais grupos.

Destaca-se que a acessibilidade ndo deve ser entendida apenas como a
oferta de condi¢cbes para que a pessoa possa acessar ou ter direito um
determinado local, mas sim como a capacidade plena de se deslocar pelas vias
publicas, por todos os espacos publicos, e inclusive de utilizar os mais diversos
meios de transporte de maneira independente. Conforme destaca Magalhdes e
Yamashita (2013), a acessibilidade néo esta limitada apenas as pessoas que
apresentam algum tipo de limitacdo de movimento, mas também aquelas
pessoas que ndo possuem acesso as infraestruturas urbanas no sistema viario
e no transporte publico.

Por sua vez, Boareto (2021, p.8) afirma que a acessibilidade deve ser fruto

da politica de mobilidade urbana e que “as solu¢cdes normalmente focadas na

1 Em 2004 as leis federais n® 10.048/00 e n° 10.098/00 foram regulamentadas, por meio do
Decreto Federal 5296/04. Em 2015, foi aprovada a Lei N° 13.146, que institui a Lei Brasileira de
Incluséo da Pessoa com Deficiéncia (Estatuto da Pessoa com Deficiéncia).
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ampliacédo do sistema viario para dar suporte ao transporte individual motorizado
sdo insuficientes para promover a acessibilidade as oportunidades que a cidade
oferece para todas as pessoas.” Menciona, ainda, algumas ag¢des que podem
ser implantadas visando a melhoria da acessibilidade de pedestres na cidade, a

exemplo:

e Definicdo de padrdo de construcdo de calgadas (largura, tipos de
pavimento, posicionamento de mobiliario urbano e demais itens de
sinalizacao);

e Programa de reconstrucdo de calcadas publicas, por meio de criacdo
de frentes de trabalho para geragdo de empregos;

e Aprovacdo de lei que estabeleca prazo para a recuperacdo de
calcadas por parte dos proprietarios de iméveis, principalmente em
locais de grande fluxo de pedestres e vias de grande volume de
trafego;

e Implantacdo de Redes de Caminhabilidade, interligando os
principais locais de servigos publicos (escolas, postos de saude etc.)
aos corredores de transporte publico mais préximos, por meio do
tratamento das calcadas e acessos de pedestres ao redor dos
terminais de transporte publico, escolas, postos de saulde etc.
(alargamento de calgadas, rebaixamento de sarjetas ou elevacéo de
piso, drenagem, sinalizac¢ao, iluminacéo e paisagismo);

e Desenvolvimento de Programa de Ruas Completas, por meio do
gual os projetos de intervengcdo vidria devem considerar a
necessidade de circulacdo de pedestres, de ciclistas e modos de
transporte coletivo com nivel elevado de seguranca;

¢ Implantacdo de ruas exclusivas ou prioritarias para pedestres. As
primeiras sdo os famosos calcadbes, destinados apenas aos
pedestres, presentes em muitas cidades. As ruas prioritarias para
pedestres sdo também conhecidas como “compartilhadas” e
implantadas em areas de grande fluxo de pedestres, que recebem
tratamento para se transformar em vias de pedestres, que permite a
passagem de veiculos em baixissima velocidade, com o alargamento
das calcadas, elevacao de piso e paisagismo. (BOARETO, 2021, p.
14)

O referido autor chama atencéo para o fato de que os transportes resultam
da necessidade de interacéo social e econémica dos individuos, e as diferentes
modalidades de transporte sdo formas utilizadas para atingir esses objetivos.
Portanto, o transporte de passageiros € insumo estruturador para 0S
desenvolvimentos econémico, social e ambiental das cidades. Dai “a importancia
desta abordagem que muda o foco de “movimento de veiculos” para
“acessibilidade das pessoas” e “acesso a lugares” (BOARETO, 2021, p. 8), bem
como a relevancia da microacessibilidade para pedestres e ciclistas.

Ao resultar em melhor acessibilidade, a politica de mobilidade urbana
contribui para a promog¢éo do acesso as oportunidades que a cidade oferece

para as pessoas, materializando, assim, o direito a cidade. Desse modo, a

mudanca dos padrdes de deslocamento das pessoas por meios integrados de
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transportes que priorizem o0s meios ativos é crucial para a transformacao das

cidades e a qualidade de vida das pessoas.

4.3.2 O modo cicloviéario

O modo cicloviario, representado pelo uso de bicicleta, € uma forma de
mobilidade ativa, sendo o seu condutor, o ciclista, definido com aquele que utiliza
esse equipamento, um transporte ativo ndo poluente e saudavel. Estudiosos e
especialistas da mobilidade urbana sustentavel, como Boareto, (2021); Gehl
(2015); Malatesta (2007, 2018); Vasconcellos (2001,2010, 2012, 2016, 2017),
dentre outros defendem que a ciclomobilidade deve fazer parte da mobilidade
urbana de forma mais intensa e integrada a outros modos de transporte, € nao
ser utilizada apenas como opcéao de lazer.

Para Calill (2019), com o0 aumento dos congestionamentos, 0
agravamento da poluicdo e outros problemas de mobilidade, a bicicleta passou
a ser vista como alternativa viavel e desejavel em diversas cidades do mundo.

Conforme o autor,

no Brasil, embora sempre tenha sido utilizada como meio de transporte
apés sua popularizagdo, em especial nas cidades litoraneas e nas
pequenas cidades do interior, a bicicleta passou a figurar como
elemento estratégico para a mobilidade urbana, a partir do seu
reconhecimento como veiculo pelo Cdédigo de Transito Brasileiro de
1997, que estabelece as diretrizes de circulagdo. Outro documento
importante para a instituicho do modal em territério nacional é o
Caderno de Referéncia para Elaboracdo de Plano de Mobilidade por
Bicicleta nas Cidades, editado pelo Ministério das Cidades em 2007.
(CALLIL, 2019, p.7)

Paises que adotam uma abordagem sustentavel do planejamento urbano
incluiram nas suas politicas de mobilidade urbana a bicicleta como um meio de
transporte ativo e eficiente. Conforme ilustram Gehl e Svarre (2017, p 12),
“Copenhague e Nova York sao exemplos de cidades nesse perfil, pois colocaram
em
pratica projetos abrangendo uma maior dimensdo humana do planejamento

urbano ao priorizar ciclistas e pedestres”. Ainda segundo os autores,

a cidade de Copenhague tem restruturado sua rede viaria ha décadas,
removendo faixas de transito destinadas a carros, assim como vagas
de estacionamento nas ruas para criar condicbes melhores e mais
seguras ao trafego de bicicletas. Anualmente, os residentes da capital
dinamarquesa séo convidados, por meio de politicas semelhantes, a
adotarem a bicicleta. Hoje, a cidade inteira desfruta de um sistema
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eficiente de ciclovias, separadas tanto do meio-fio das calgcadas como
das pistas de automéveis [...] O trafego de bicicletas duplicou de 1995
a 2005, ao passo que, em 2008, as estatisticas indicaram que 37% dos
transportes pessoais de e para o trabalho e instituicdes de ensino eram

via bicicleta. [...] @ medida que as condi¢des dos ciclistas melhoram,
uma nova cultura de bicicletas se consolida. (GEHL e SVARRE, 2017,
p 15/6).

No Brasil, o numero de cidades com populacao que utiliza a bicicleta como
meio de descolamento é crescente, mesmo naquelas em que nao existe uma
politica municipal para sua incorporacdo como meio ativo de transporte no
sistema de mobilidade urbana. Contudo, de um modo geral, 0 nUmero ainda é
baixo se comparado aos outros meios motorizados de transporte (METRO-SP,
2019). Esse meio de deslocamento necessita de mais atencéo do poder publico
e da implantacdo de politicas publicas especificas diante da importancia que
representa para a mobilidade urbana sustentavel.

No ambito do planejamento urbano, o estimulo efetivo ao uso da bicicleta,
coordenado com o deslocamento a pé nas cidades pequenas e sua integracéo
com a rede de transporte publico, nas cidades maiores, € essencial para
caracterizar a mobilidade sustentavel. Por outro lado, acidentes de transito
envolvendo ciclistas, inclusive fatais, séo frequentes.

Portanto, a construcao de vias exclusivas (ciclovias), ou porcdes de outras
vias demarcadas por tachfes nas cidades (ciclofaixas), caracteriza uma das
medidas a serem incluidas no planejamento urbano com vistas a aumentar a
seguranga no uso da bicicleta, uma vez que 0 incentivo ao uUso necessita ser
acompanhado da oferta de
condicBes para o seu exercicio ocorrer de forma segura e confortavel. Malatesta
(2012) relata que

a ciclovia, assim como a ciclofaixa, a rota de bicicleta, o
compartilhamento da calcada entre ciclistas e pedestres (quando
possivel) sdo tipologias de infraestrutura cicloviaria de circulacéo,
essenciais a viabilizacgdo de uma das formas de Mobilidade
Sustentavel, por meio do uso da bicicleta como forma de transporte
cotidiana, para viagens de até oito quildbmetros. (MALATESTA, 2012,
p. 232).

A referida autora salienta que, para viabilizar o uso das bicicletas na
cidade, além de investimento publico nos modos de mobilidade urbana
sustentavel, também ¢é necessario “investimento publico na implantagcdao de

infraestruturas para a mobilidade ativa por meio de uma rede cicloviaria integrada
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aos sistemas de transporte (bicicletarios) e rede para o transporte a pée,
melhorando a qualidade das calgadas e travessias” (MALATESTA, 2012, p. 234-
5).

Assim, reestruturar a cidade para que a ciclomobilidade seja segura e
agradavel é essencial, embora, como escreve Gehl (2015), os convites para
pedalar na cidade geralmente ndo sdo sinceros, uma vez que a infraestrutura
disponibilizada para a préatica do uso de bicicleta ndo é consistente.

Como aponta o relatério da UN-HABITAT (2013), o transporte ativo como
0 uso de bicicletas ainda é pouco valorizado nas politicas de mobilidade urbana.
Sao duas realidades apresentadas no mundo: uma na qual o uso da bicicleta é
reduzido em funcao da crescente valorizagdo da motorizagdo, com consequente
ampliacdo de acidentes fatais no transito, como € o caso do Brasil; e outra, mais
presente em paises europeus, ha qual a ciclomobilidade é incentivada, e nela ha
melhorias nas infraestruturas de circulacdo e integracdo com outros meios de
transporte. O relatério demonstra ainda que os deslocamentos em bicicleta (e a
pé) raramente sdo prioridade no planejamento urbano e atribui isso a duas
causas: falta de interesse politico por ndo proporcionar valor de mercado e pelo
desprezo aos trajetos pequenos, feitos a pé, que ndo aparecem nas estratégias
de planejamento urbano.

Assim, a incluséo de uso da bicicleta na mobilidade urbana das cidades
representa um desafio. O fato é que a bicicleta € um meio o qual contribui para
a mobilidade urbana sustentavel, uma vez que possibilita reduzir os impactos
ambientais gerados pela presenca dos veiculos motorizados no sistema de
transportes, ao permitir aos seus usuarios percorrerem pequenas e médias
distancias em tempos relativamente curtos.

Para Baoreto (2021, p.15), “o processo de implantagdo de um sistema
cicloviario envolve o planejamento da rede e sua gestdo, que deve contar com a
participagao dos interessados”. O referido autor salienta que, para a implantacéo
de um sistema viario, o investimento ndo € muito elevado e apresenta as

principais agdes para a melhoria e estimula a ciclomobilidade, que séo:

» Elaboragdo de um plano cicloviario, com definicdo de uma rede
formada por ciclovias, ciclofaixas e rotas ciclaveis (vias sinalizadas para
reforgar o seu uso por ciclistas), bem como bicicletarios e paraciclos
(BRASIL, 2007);

* Medidas legais e econbdmicas que estimulem a implantacdo de
infraestrutura de apoio aos ciclistas em empresas e locais de grande
atracdo de viagens (bicicletarios, paraciclos, vestiarios etc.);
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» Realizagdo de campanhas de conscientizagdo para motoristas e
populacao em geral sobre o respeito ao uso da bicicleta;

» Realizagao de passeios e outras atividades de finais de semana, que
estimulem o uso da bicicleta e sua incorporacdo no sistema de
mobilidade como modo de transporte. (BAORETO, 2021, p. 15).

A implantacéo de infraestrutura para ciclistas e a integragcdo com outras
modalidades de transporte sdo fundamentais para oportunizar 0 uso de
bicicletas, assim como as politicas para estimulo ao seu uso e o envolvimento
da populacédo nesse processo. Também é preciso investir em politicas publicas
gue revertam a visao marginalizada do uso da bicicleta no Brasil; afinal, trata-se
do meio de deslocamento mais utilizado pela classe de menor renda, sendo
comumente vista como “transporte para pobre” (SOUZA, 2016). Essa visédo
distorcida deve ser superada devendo a bicicleta ser incorporada ao sistema de
mobilidade urbana como um importante instrumento para o aprimoramento do
espaco urbano e melhorias ambientais.

Em cidades médias como Santo Antdnio de Jesus, apesar da inadequada
infraestrutura proporcionada para ciclistas e da pouca integracdo com outras
modalidades de transporte, a bicicleta é frequentemente utilizada como principal
meio de transporte, ainda que para uma pequena parcela da populagéo.

Desse modo, conclui-se que, para a implantacao de uma politica publica
de mobilidade ativa contemplando, entre outas medidas, o uso da bicicleta, ndo
basta a oferta de infraestrutura para o seu uso, mas também o entendimento de
que a bicicleta faz parte da cultura da cidade e tem um papel essencial na
mudanc¢a do comportamento de mobilidade das pessoas e na promoc¢ao da
mobilidade sustentavel.

Desse modo, urge a necessidade de repensar o direito a vida urbana e ao
acesso comum, o direito a proximidade e a acessibilidade, o atual papel da
cidade e as reais necessidades das pessoas, a participacao e a forma como as
cidades sao ocupadas, bem como o uso que se faz da cidade e as diferentes
formas como as pessoas se deslocam e interagem entre si e com a cidade,
considerando, inclusive, as necessidades e limitacdes de cada um.

Assim, é importante conhecer a percepc¢ao dos usuarios sobre os conflitos
e as demandas acerca da mobilidade ativa e da microacessibilidade nas cidades,
utilizando esses dados como base para a formulacdo de politicas publicas

inclusivas de mobilidade urbana, conforme sera abordado para SAJ nesta tese.
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4.4 MOBILIDADE URBANA E ACESSIBILIDADE

Para garantir o direito de ir e vir na cidade, previsto constitucionalmente,
os deslocamentos devem ocorrer, de forma justa e segura, independentemente
de condicdo fisica. Por conseguinte, mobilidade e acessibilidade devem
caminhar juntas, e claro, incluir as pessoas, sobretudo aquelas com deficiéncia
e mobilidade reduzida.

A acessibilidade e a mobilidade urbana necessitam, portanto, de analise
e planejamento que considerem as diferentes escalas, de modo que seja
possivel adequar cada escala de acessibilidade com o(s) modal(is) que melhor

se adapte(m) a distancias a serem percorridas. Assim, é importante

compreender que,

nos espagos urbanos, o conceito de acessibilidade articula-se ao
planejamento e & organizacao do territério e ndo deve ser confundido
com a simples eliminagéo de barreiras de maneira pontual e sim levar
ao reconhecimento do direito das pessoas com deficiéncia de usufruir
dos espacos urbanos com conforto, seguranca e autonomia. Nesse
sentido, a acessibilidade ndo se configura como uma questdo
meramente técnica, mas como uma questao social: o pleno direito ao
uso da cidade. (RIBEIRO, 2014, p.15).

Os termos mobilidade e acessibilidade, apesar de serem bastante
difundidos, podem apresentar diversas conceituagcdes, a depender do contexto
no qual é utilizado. A acessibilidade possui um conceito amplo e ndo pode ser
entendido ou relacionado apenas as condicdes de acesso para pessoa com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida e sim para qualquer pessoa.

De acordo com a NBR 9050/2015, a acessibilidade é definida como

possibilidade e condicdo de alcance, percepcdo e entendimento para
utilizagdo, com seguranca e autonomia, de espacgos, mobiliarios,
equipamentos urbanos, edificacbes, transportes, informacdo e
comunicacao, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem como outros
servicos e instalagdes abertos ao publico, de uso publico ou privado de
uso coletivo, por pessoa com deficiéncia ou mobilidade reduzida.
(ABNT NBR 9050, 2015, p.2).

A mesma norma apresenta o conceito de acessivel como “espacos,
mobiliarios, equipamentos urbanos, edificacbes, transportes, informacdo e
comunicacéo (..) ou elemento que possa ser alcancado, acionado, utilizado e

vivenciado por qualquer pessoa” (ABNT NBR 9050, 2015, p.2). Assim, destaca-
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se que a acessibilidade nao esta relacionada apenas a circulacdo e ao acesso
as edificacoes, mas, de forma mais ampla abrange também, o acesso a
comunicagao e a informacao.

Conforme o inciso Ill do art. 4° da Lei n® 12.587/12 (BRASIL, 2012), a
acessibilidade é definida como a “facilidade disponibilizada as pessoas que
possibilite a todos autonomia nos deslocamentos desejados”; representa a
possibilidade de deslocamento do ponto de origem ao destino desejado (ir e vir)
com autonomia e seguranca, sem barreiras e ou obstaculos.

Importante considerar que a acessibilidade também é afetada por fatores
socioecondmicos que refletem e podem determinar o grau desta para o pedestre
e ciclistas, tais como faixa de renda, idade e deficiéncias restritivas.
(VASCONCELLOS, (2001). Ressalta-se ainda o fator politico, que também
exerce forte influéncia sobre a acessibilidade, pois € neste campo que ocorrem
as decisdes, medidas e adoc¢des de politicas publicas a serem implementados,
e que deve atender aos interesses coletivos.

Litman (2011) defende que a acessibilidade corresponde a facilidade de
acessar as oportunidades desejadas; ja Magalhédes et. al. (2013) aponta que a
acessibilidade ndo esta limitada apenas as pessoas que apresentam algum tipo
de limitacdo de movimento, mas também aquelas pessoas que nao possuem
acesso a infraestruturas urbanas no sistema viério e no transporte publico.

Assim, a mobilidade e a acessibilidade urbana de pedestres e ciclistas
nao sao limitadas apenas as condi¢cfes fisicas, e no caso dos ciclistas, do
equipamento bicicleta. A mobilidade e a acessibilidade deles abarcam um
contexto mais amplo, no qual a somatoria de diversos fatores contribui para a
pratica ou a inibicdo do ato de se locomover a pé ou de bicicleta na cidade.

O principio da acessibilidade preconiza, portanto, que 0S espacos
urbanos, os produtos e os servicos devem ser pensados para todos os cidadaos,
inclusive pessoas com deficiéncia para que possam se constituir como seus
usuarios legitimos e dignos. Desse modo, a acessibilidade ndo deve ser
entendida como a oferta de condi¢Ges para que a pessoa possa acessar ou ter
direito um determinado local ou veiculo, mas, sim, como a capacidade plena de
se deslocar pelas vias publicas, seja a pé ou de bicicleta, por todos 0s espacos
publicos, e inclusive de utilizar, de maneira independente, os mais diversos

meios de transporte.
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Assim, € importante adequar os espacos publicos, mas também atentar
para a qualidade da acessibilidade ao uso do solo, pois ndo € nenhum exagero
afirmar que, a cada dia, cresce a desumanizagéo da cidade, bem como a falta
de sensibilidade do acesso de pedestres, ciclistas e de pessoas com deficiéncia
e pessoas mobilidade reduzida; além disso, persistem as barreiras fisicas na
cidade, em prédios publicos, edificios e no comércio constituindo verdadeiros
entraves os quais dificultam o acesso de pessoas com deficiéncia fisicas, visuais
e auditivas.

No campo da acessibilidade de pessoas com deficiéncias ou mobilidade
reduzida em espacos publicos urbanos, a situacdo torna-se ainda mais critica,
isso porgue a microacessibilidade no Brasil ndo € pauta das politicas publicas
urbanas. Assim, a maioria das cidades nao oferta a acessibilidade apropriada
dos habitantes aos espacos urbanos, no modo a pé ou de bicicleta, e o problema
acaba se agravando ainda mais quando se trata de locomocao de idosos,
pessoas com deficiéncias fisicas, visuais e auditivas.

Apesar de os dados da Organizagcdo das NagOes Unidas (ONU)
estimarem que 10% da populacao de paises em desenvolvimento como o Brasil
€ de pessoas com algum tipo de deficiéncia e a Organizacdo Mundial da Saude
(OMS), apresentar o quantitativo de 600 milhdes de pessoas com necessidades
especiais no mundo, pouco se tem feito para promover a acessibilidade dessas
pessoas nas cidades, notadamente nas cidades brasileiras.

No Brasil, o censo do IBGE (2010) estimou que 24,6 milhdes de pessoas
possuem algum tipo de deficiéncia, o que equivale a 14,5% da populacéo. Este
namero por si so justifica o amplo debate sobre o tema e a¢cbes concretas que
visem a melhoria da vida e convivéncia social dessas pessoas.

Durante muito tempo, as pessoas com deficiéncia viviam a margem da
sociedade, sendo restritas de seus direitos civis, muitas vezes trancadas em
suas casas, pela propria familia ou em instituicdes destinadas para esse fim, e
nao havia o planejamento para a mobilidade e acessibilidade que contemplasse
essas pessoas. Havia pouco ou nenhum espaco coletivo e de convivéncia que
oportunizassem a participacéo nas decisfes em assuntos que tratavam das suas

condi¢cbes, da melhoria das suas vidas e do direito a cidade.
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4.4.1 Macroacessibilidade e Microacessibilidade

A acessibilidade em uma abordagem mais ampla vincula-se ao direito de
as pessoas utilizarem os espacos publicos, equipamentos urbanos diversos e
transportes com autonomia e seguranca, podendo ser dividida em
macroacessibilidade e microacessibilidade. (VASCONCELLOS, 2001).

A macroacessibilidade esta ligada a relativa facilidade de atravessar o
espaco e atingir as construcdes e 0s equipamentos urbanos desejados, ou seja,
esta ligada ao acesso das pessoas aos destinos almejados, relacionando-se
com a abrangéncia espacial do sistema viario e dos transportes.
(VASCONCELLOS, 1996). J&4 a microacessibilidade refere-se a facilidade de
acesso direto aos veiculos e destinos desejados, tais como estacionamento e
ponto de oOnibus. A Figura 13 ilustra a relacdo entre uso do solo,

macroacessibilidade e microacessibilidade.

Figura 13 — Relag&o uso do solo, macroacessibilidade e microacessibilidade
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Fonte: ANDREATTA, 2017.

No mesmo sentido, Silveira e Castro (2014) indicam que a
macroacessibilidade relaciona-se com o potencial de deslocamento na escala da
cidade, e microacessibilidade é o potencial de conexdo de pontos na escala
local.

Complementando as observacdes de Vasconcellos (2001), Silveira e

Castro (2014), Mello (2015) afirma que, quando se trata de oferecer
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acessibilidade, o proposito e as diferentes escalas territoriais devem ser
observados, sendo que estas podem variar desde as mais restritas (micro), as
que envolvem deslocamentos motorizados, até as mais abrangentes (macro),
caracterizadas por conter grande diversidade.

A microacessibilidade esta, pois, relacionada aos modos a pé e cicloviario,
sendo diretamente afetada pelas restricdes e obstaculos existentes. Para 0s
pedestres e ciclistas, diversos sdo os fatores que facilitam (ou dificultam) o
acesso a cidade e seus equipamentos, ao sistema viario e de transporte publico.
Dentre as dificuldades encontradas estdo as distancias percorridas e 0s
obstaculos enfrentados nos percursos, seja durante um trajeto qualquer ou para
0 uso do transporte publico.

Uma cidade dotada de uma boa microacessibilidade contribui para
incentivar o uso dos modos de transporte sustentaveis, visto que as dificuldades
ou facilidades encontradas nos trajetos realizados a pé ou de bicicleta realizados
para acessar 0S espacos urbanos sdo importantes para que 0S usuarios
considerem ou ndo, a mobilidade ativa nos seus deslocamentos diérios. Desse
modo, a microacessibilidade esta relacionada a facilidade de aproximacao a um
determinado destino almejado.

A simples largura e a qualidade do piso de uma cal¢ada, por exemplo, s&o
determinantes para que o0 pedestre possa se sentir seguro, ou néo, ao trafegar
pelo passeio. Sabe-se que calgcadas muitos estreitas e ou com pisos
escorregadios causam inseguranca, visto que as dimensfes das calcadas e a
qualidade do piso séo fatores de microacessibilidade importantes para promover
a facilidade (ou dificuldade) do trajeto dos pedestres. Portanto, a
microacessibilidade é decisiva para seguranca e conforto de pedestres e ciclistas
no espaco urbano. Assim, pensar e promover uma microacessibilidade urbana
de qualidade é priorizar o pedestre e os ciclistas.!?

Na atualidade, a busca pela oferta de maior seguranca, pelo bem-estar e
conforto dos usuarios das cidades, sobretudo para pedestres e ciclistas, vem se
dando mediante o tratamento das vias urbanas, que comeg¢am a ganhar novos
contornos de modo a atender estes requisitos, tais como as ruas completas ou

ruas exclusivas e as rotas acessiveis, as quais serao descritas a seguir.

12 Enfatiza-se que a microacessibilidade que serad analisada no decorrer desse trabalho esta
relacionada as condi¢des fisicas da cidade.
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Vale ressaltar, entretanto, que a microacessibilidade néao se refere apenas
as calcadas e vias, indo além delas, configura-se como um direito a cidade
(LEFEBVRE, 2001). Além disso, a integracdo de transportes também é

fundamental para se avancar na microacessibilidade e mobilidade ativa.

4.4.2 Ruas completas e ruas compartilhadas

Ruas completas sdo aquelas projetadas para oferecer conforto e
seguranca a pedestres e usuarios da cidade de qualquer idade. Trata-se de um
conceito que vem se disseminando em Varios paises, com grande aceitacao dos
usuarios. (Figura 14). A ideia dessas ruas € distribuir o espaco de modo

democratico e que possa trazer beneficios a todos os usuarios.

Figura 14 — Ruas completas
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Para Lima e Rosa (2019, p. 1480), “as ruas completas buscam redistribuir
0 espaco da rua de modo mais acessivel, incentivando modos ativos de viagem
e € também uma iniciativa que fortalece o comércio e identidade local”. Portanto,
a implantacdo de ruas completas nas cidades pode permitir acesso e
deslocamentos mais seguros, confortaveis e atraentes para pedestres, ciclistas,
passageiros, motoristas quando nessa condi¢éo, pois se baseia na redistribuicdo

da rua para todos. Na sua base conceitual, esta a logica de acomodacéo
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multimodal, tornando a rua, ndo apenas uma via de passagem, mas um lugar de
permanéncia temporaria de pessoas.

Desse modo, as ruas exclusivas séo formas de melhorar a mobilidade ativa
nas cidades, desde que estas estejam estrategicamente localizadas e sejam
facilmente acessiveis a areas residenciais e comerciais, além de bem
conectadas com outros pontos de acesso e de transporte. Esse tipo de rua néo
apenas melhora o deslocamento de pedestres e ciclistas, proporcionando mais
seguranca, como também contribui para a reducdo dos niveis de ruido e a
melhoria da qualidade atmosférica e da saude, em geral.

A cidade de Santo Antbnio de Jesus ndo possui nenhuma rua destinada
exclusivamente a pedestres e ciclistas; além disso, o centro comercial ja
demonstra que a ocorréncia excessiva de carros atrapalha o deslocamento das
pessoas que trafegam a pé no local.

Quanto as ruas compartilhadas, sdo aquelas utilizadas por automoveis,
ciclistas e pedestres, sem barreiras ou desniveis, ha maioria das vezes existindo
somente delimitagbes do espaco para cada modal, gerando fluxo respeitoso para
todos. (Figura 15).

Figura 15 — Ruas compartilhadas

Fonte: CURITIBA, 2020.

As ruas compartilhadas induzem os motoristas a trafegar em baixa
velocidade, o que permite que os pedestres andem com maior tranquilidade.
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4.4.3 Rota acessivel, Zona 30 e Traffic calming

As rotas acessiveis sdo componentes fundamentais na composi¢cao da
promocdo da acessibilidade urbana. Caccia (2019, p.18) afirma que, para a
promocdo completa da acessibilidade, sdo primordiais as rotas acessiveis nas
cidades, “uma vez que definem os locais prioritarios para a elaboracdo de
diretrizes de projetos para a implantacdo de trajetos continuos, sinalizados e
livres de obstaculos, garantindo a circulagado segura de pedestres”.

A Associacado Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) define a rota
acessivel como “o trajeto continuo, desobstruido e sinalizado, que conecte os
ambientes externos ou internos de espacos e edificacdes, e que possa ser
utilizado de forma autbnoma e segura por todas as pessoas” (ABNT, 2015, p. 5).

O Estatuto da Cidade, Lei Federal n°® 10.257/01 (BRASIL, 2001), que
estabelece diretrizes gerais da politica urbana, dispde no art. 41, caput, que as
cidades sao obrigadas a elaborar o Plano Diretor, e no § 3°, que as cidades

devem elaborar plano de rotas acessiveis, compativel com o plano diretor no
qual estd inserido, que disponha sobre os passeios publicos a serem
implantados ou reformados pelo poder puablico, com vistas a garantir
acessibilidade da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida a todas
as rotas e vias existentes, inclusive as que concentrem os focos geradores de
maior circulacdo de pedestres, como os érgéos publicos e os locais de prestagéo
de servicos publicos e privados de salude, educacgédo, assisténcia social, esporte,
cultura, correios e telégrafos, bancos, entre outros, sempre que possivel de
maneira integrada com o0s sistemas de transporte coletivo de passageiros.
(BRASIL, 2001, grifo nosso).

Como se pode observar, para garantir acessibilidade as pessoas de modo
geral e em especial, pessoas com deficiéncia e pessoas com mobilidade
reduzida, a legislacéo brasileira prevé que os gestores das cidades elaborem um
plano de rotas acessiveis, compativel com o plano diretor de desenvolvimento
urbano do municipio dotado de intervencdes que visem ao bem-estar dos
pedestres nos locais publicos.

Quanto a Zona 30 (WICKERT, 2021), o conceito esta relacionado aos
locais ou zonas da cidade nos quais os veiculos devem respeitar a velocidade
maxima de 30km/h, priorizando pedestres, ciclistas, pessoas com deficiéncias,
pessoas com mobilidade reduzida, criancas e idosos. A medida visa melhorar a

seguranca, qualidade de vida e a ambiéncia urbana e deve ser aplicada em vias
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locais, onde a pista pode ser compartilhada entre pedestres, bicicletas, patinetes,
motos e veiculos.

O Traffic calming € um conjunto de medidas de planejamento urbano e de
trafego, e consiste na utilizacao de estruturas fisicas, como quebra-molas, ou na
mudanca da geometria das vias, visando a reducéo da velocidade do trafego de
veiculos motorizados a fim de aumentar a seguranca dos deslocamentos de

pedestres e ciclistas.

4.5 A INTEGRACAO ENTRE MODALIDADES DE TRANSPORTE COMO UM
DOS RECURSOS DA MOBILIDADE SUSTENTAVEL

O deslocamento a pé € o principal integrador de outros modos de
transporte, isso porque, em diversos momentos ao longo do dia, todas as
pessoas sao pedestres. As pessoas caminham no inicio e ou no final de uma
viagem, seja para ir ao ponto de transporte, para pegar o carro ou bicicleta no
estacionamento, seja para ir ao comércio, dentre outros.

A legislacéo brasileira incentiva a integracao entre os diferentes modos de
transporte, cabendo ao municipio promover a acessibilidade, sobretudo para
pessoas com deficiéncia e pessoas com mobilidade reduzida. Apesar do marco
legislativo brasileiro buscar incentivar a integracdo de modos de transporte—
incluindo o modo a pé, o uso de bicicletas, os servigcos de transporte publico
urbano, as calcadas, os espacos para pedestres e outras op¢des de mobilidade
sustentavel —, esta integracdo ainda ndo se tornou realidade na maioria das
cidades brasileiras. Isso se reflete com a populacdo de baixa renda, atingida
diretamente com a pouca de oferta de transporte publico e de baixa qualidade.
Assim, a auséncia de infraestrutura urbana e de acessibilidade para o uso de
bicicleta e 0 andar a pé séo fatores que interferem no acesso a oportunidades
de emprego, educacéo e saude.

Para que a integragdo entre modalidades de transporte ocorra com
qualidade, €é necessario que a infraestrutura disponivel possibilite a
microacessibilidade, em que os deslocamentos a pé€, de bicicleta ou em 6nibus
facam parte da integracdo entre modalidades de transporte. A integracao
eficiente deve ter como objetivo reduzir os impactos ambientais e sociais dos
deslocamentos urbanos e desestimular o uso dos veiculos individuais e o

incentivo ao uso do transporte publico e dos meios ativos.
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Contudo, para que isso ocorra, é preciso redistribuir e equilibrar os
espacos urbanos relativos a mobilidade urbana considerando as diversas
modalidades de transporte e a convivéncia harmonica entre eles, sendo
necessaria, por exemplo, a inclusdo ou ampliacdo de mais ciclofaixas e ciclovias,
a melhoria das calcadas, ruas completas, ruas compartilhadas, faixas exclusivas
para Onibus, dentre outros, de forma que estejam conectados com outros
transportes, além da promocdo de acdes educativas. No que se refere a
integracao da bicicleta com outros modalidades de transporte, a implantacao de
bicicletarios e paraciclos sdo essenciais para promover isso.

A integragdo entre as diferentes modalidades de transporte torna as
viagens mais breves e confortaveis, portanto, o andar a pé, de bicicleta, 6nibus,
trem, metr®, barco, taxi ou outros meios podem ser combinados e atender bem
as diferentes necessidades e preferéncias. Por conseguinte, a integracdo é um
dos recursos que colaboram com a promocdo da mobilidade sustentavel,
associada a microacessibilidade, sem obstaculos e com seguranca, ampliando
as possibilidades de mobilidade para as pessoas.

O fato é que a perspectiva da mobilidade ativa e a microacessibilidade,
por muito tempo, foram ignoradas em estudos e programas de mobilidade
urbana no Brasil, mas paulatinamente vem sendo vista como uma alternativa
viavel de promover a mobilidade com qualidade, desde que integrada aos outros
meios de transportes. Nesse sentido, visando promover diferentes formas de
mobilidade ndo ha como desconsiderar as especificidades dos usuérios da
cidade, bem como as demandas dos diversos tipos de mobilidade, o que
necessita tratar os problemas de modo diferenciado e, ao mesmo tempo,
integrado, com diferentes solucdes de gestao.

Vaccari e Fanini (2016) elencam alguns pontos que devem ser
considerados na recomposi¢cdo da mobilidade das cidades brasileiras, o que
significa uma mudanca de paradigma, ou seja, uma mudanca de visdo acerca
do que vem se fazendo até hoje, na maioria das cidades brasileiras, através de
uma inversao de prioridades para pedestres, cliclistas, pessoas com deficiéncia,

pessoas com mobilidade reduzida e transporte publico, que séo:

e considerar os deslocamentos a pé como um meio de transporte na
formulagédo das politicas de mobilidade urbana;

e promover agbes que priorizem o pedestre e o ciclista (elementos
mais frageis) nas relagdes de conflitos com os sistemas motorizados;
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e Promover acBes que priorizem o transporte publico sobre o
transporte individual, através de reserva de parte do sistema viario
para sua circulacdo exclusiva;

e promover agdes que visem a inclusdo dos diferentes grupos
sociais e econdmicos nos sistemas de transportes;

e garantir a acessibilidade universal aos meios de transporte;

e melhorar as condicdes das viagens a pé, por meio de tratamento
dos passeios e vias de pedestres, eliminacdo de barreiras
arquitetdnicas, tratamento paisagistico adequado e tratamento das
travessias do sistema viario;

e ampliar aintermodalidade nos deslocamentos urbanos, estimulando
aintegracdo do transporte publico com o transporte individual e
0Ss meios ndo motorizados, construindo locais adequados para
estacionamento de veiculos e de bicicletas préximos a estacoes,
terminais e outros pontos de acesso ao sistema de transporte
coletivo;

e estimular o aumento de viagens que utilizem os modos de
transporte ndo motorizados, através da implantacdo de ciclovias,
ciclo faixas, bicicletérios e paraciclos;

e melhorar as condi¢cdes das viagens a pé, por meio do tratamento
adequado dos passeios e vias de pedestres, com eliminacdo de
barreiras fisicas, tratamento paisagistico adequado e tratamento das
travessias de pedestres, sempre adotando o0s preceitos da
acessibilidade universal,

e estimular o aumento de viagens que utilizem modos de transporte
sustentaveis, principalmente a bicicleta, através de reserva de parte
do sistema viério a construcao de ciclovias, ciclo faixas e bicicletéarios;

e fomentar a colaboracédo entre autoridades regionais e locais,
operadores e grupos de interesse;

e proporcionar informagdes aos usuarios para apoiar a escolha da
melhor opgéo de transportes, divulgando as caracteristicas da oferta
das diversas modalidades de transporte (VACCARI; FANINI, 2016,
p.22-23, grifos do autor).

Assim, progredir no aspecto qualitativo de mobilidade urbana das cidades
deve-se, primeiro, considerar as pessoas e suas necessidades, as diferentes
mobilidades e a integracdo entre as modalidades de transporte, devendo evitar
o modelo de planejamento de transportes, o qual visa aumentar a capacidade do
sistema viario para veiculos motorizados e trata as demais modalidades como
uma questao residual e de pouco relevancia.

Malatesta (2018) argumenta acerca da necessidade da proposicao de
uma rede de mobilidade a pé composta por um conjunto de espa¢os caminhaveis
—calcadas, travessias, passagens, pracas, vielas — dentre outros, que visam
garantir a flexibilidade na formacéo das rotas de pedestres, que tém diferentes
caracteristicas e podem usar a rede para realizar diversas atividades. As
caracteristicas da rede de mobilidade a pé indicam a qualidade do espaco e a
experiéncia do pedestre no seu uso.

Desse modo, uma boa rede de mobilidade a pé deve oportunizar

infraestrutura que esteja de acordo com o contexto e as especificidades dos
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pedestres, devendo dispor de utilidade, acessibilidade, seguranca, conforto e
atratividade, de modo tal que possa reconfigurar e humanizar o espaco urbano.

A utilidade diz respeito ao fato de permitir que usuarios transitem de um ponto
a outro, de acordo com suas necessidades. A acessibilidade garante esse ir e
vir de pedestres com necessidades e habilidades distintas. Desse modo, a
seguranca garante o andar seguro em relacdo aos outros modalidades de
transporte e ou a violéncia pessoal. O conforto, por sua vez, envolve a garantia
de espacos com protecao contra as condi¢des climaticas e a poluicdo. Por fim,
a atratividade esta relacionada a promocéao de espacos para diferentes tipos de
pedestre e usuarios e de diversas atividades de permanéncia.

Assim, o planejamento dos espacos para pedestres deve atender a todos,
constituindo uma rede de mobilidade a pé que priorize 0s grupos mais
vulneraveis, respeitando suas limitacbes. Nesse contexto, sdo necessidades
basicas dos pedestres: calcadas, passagens e travessias acessiveis e
adequadas para uso; manutencdo das calcadas; areas para descanso;
continuidade dos percursos; diversidade de usos e atividades; iluminagéo
publica adequada; sinalizacdo viaria adequada; seguranca; acessibilidade;
tempos semaforicos adequados, dentre outras necessidades.

Tais necessidades elementares influenciam, de forma decisiva, na opcéo
pelo modo a pé, por outro modo ou opcao de rota de deslocamento. Uma cidade
que apresente condi¢cdes adequadas de caminhabilidade e motive a escolha
desse modal como principal meio de deslocamento e como integrador de outros
modos de transportes.

Um aspecto importante que deve ser considerado em relagcdo a
mobilidade ativa diz respeito a salde da populacéo, considerando que, conforme
pesquisa sobre formas de deslocamentos, realizada na regido de Atlanta
(Georgia/lEUA), entre os anos de 2000 e 2002, com a participacdo de 10.878
pessoas, cada quildbmetro adicional percorrido por uma pessoa, ha sua
caminhada diaria, contribui para a reducdo de 4,8% no risco a obesidade, ao
passo que cada quilébmetro de deslocamento realizado na modalidade passiva,
por veiculos automotores, estd associado ao aumento de 6% no risco a
obesidade. (FRANK, ANDRESEN, SCHMID, 2004).

Outra pesquisa nesse sentido foi realizada no Reino Unido (LAVERTY;
MINDELL; WEBB.; MILLETT, 2013), quando se comparou as pessoas gue usam

meios de deslocamentos ativo com pessoas que usam meios de transportes
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passivos, tendo revelado que caminhar ou usar bicicleta como rotina reduz os
riscos de doencas como hipertensao e diabetes.

Nesse contexto, € possivel estabelecer estreita relacdo entre o direito a
cidade, a mobilidade ativa e saude, o que significa beneficios para toda a
populacdo. Mas, para tanto, € preciso repensar a formulacdo das politicas
publicas e do planejamento urbano, considerando os diferentes grupos sociais,
bem como o uso que fazem da cidade. Dessa forma, propiciar 0 acesso
democratico e inclusivo aos espacos urbanos, por meio da mobilidade ativa, € o
grande desafio contemporaneo da area e urge repensar e atuar sobre esse tema.

Portanto, faz-se necessario que toda sociedade, aliada aos agentes
sociais, e o poder publico possam discutir suas reais necessidades de
mobilidade, pensando coletivamente sobre qual destas se deseja e, assim,

encontrar os caminhos oportunos para a melhoria da cidade.
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5 CIDADES E MOBILIDADE ATIVA: MARCOS LEGAIS E AS DIRETRIZES
PARA POLITICAS DE MOBILIDADE URBANA NO BRASIL

Neste capitulo, discute-se o marco legal sobre mobilidade urbana no
Brasil e as politicas publicas de mobilidade ativa. Além disso, € feita uma analise
sobre o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU) (SANTO ANTONIO
DE JESUS, 2002), a luz das acdes, estratégias e dos objetivos nele definidas

para mobilidade urbana ativa na cidade.

5.1 LEGISLACAO E POLITICAS PUBLICAS DE MOBILIDADE URBANA

Historicamente no Brasil, observa-se que o processo de desenvolvimento
das cidades apresenta profundas contradicdes econdmicas, sociais e politicas,
em um contexto de desigualdades e segregacdo socioespacial, tendo como
caracteristica principal a precariedade urbana, visto que a maioria da populacéo
carece de acesso a servicos essenciais como saude, seguranca, saneamento
basico, educacao e transporte publico, dentre outros.

As politicas publicas sdo meios de que o poder publico dispde para
desenvolver acdes direcionadas a sociedade em diversas areas de interesse
publico, visando, a principio, satisfazer os interesses da coletividade e o bem
comum. Assim, pode-se afirmar que as politicas publicas sdo medidas adotadas
pela administracdo publica, nas esferas federal, estadual ou municipal, com o
objetivo de alcancar resultados que beneficiem toda a sociedade.

No Brasil, nos ultimos anos, houve marcos legislativos no campo da
mobilidade urbana, frutos da luta pela redemocratizacdo, com destaque para a
Constituicao Federal de 1988, a qual apresenta a mobilidade urbana como um
direito, no ambito das diretrizes gerais da politica urbana. Em ambito
internacional, convencgdes, conferéncias e recomendagcfes comecaram a surgir,
dentre os quais se destaca a Conferéncia ECO-92 ou RIO-92, primeira
Conferéncia das Nac¢des Unidas (ONU) sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento
gue provocou a discussado do conceito de desenvolvimento sustentavel, tendo
influenciado o debate sobre a elaboragédo da Lei Federal n® 10.257/2001,
denominada Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001).
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Em 1997, foi instituido o Cddigo de Transito Brasileiro - CTB, (BRASIL,
1997) trazendo inovagbes para a regulamentacao do transito no Brasil. O CTB
dispde, no artigo 29, 8§ 2°, a prioridade ao pedestre: “respeitadas as normas de
circulacdo e conduta estabelecidas neste artigo, em ordem decrescente, 0s
veiculos de maior porte serdo sempre responsaveis pela seguranca dos
menores, 0S motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, pela incolumidade
dos pedestres”.

A Lei n° 10.048/2000 (BRASIL, 2000a) regulamenta e da prioridade de
atendimento as pessoas com deficiéncia, aos idosos com idade igual ou superior
a 60 (sessenta) anos, as gestantes, lactantes, pessoas com criancas de colo e
aos obesos. Ja a Lei Federal n° 10.098/2000, denominada Lei da Acessibilidade
(BRASIL, 2000b), estabelece normas gerais e critérios basicos para a promocao
da acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida®.

Em 2004, as Leis n° 10.048/2000 (BRASIL, 2000a) e n° 10.098/2000
(BRASIL, 2000b) foram regulamentadas pelo Decreto Federal 5296/04(BRASIL,
2004).

Em 2001, foi instituida a Lei Federal n°® 10.257, denominada de Estatuto
da Cidade (BRASIL, 2001), a qual regulamentou os dispositivos constitucionais,
enfatizando a importéncia do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU)
para a gestdo da cidade, no qual sdo afirmadas diretrizes, principios e
instrumentos, destinados a promocao do direito a cidade, gestdo democratica e
participacdo popular.

Em 2012, foi promulgada, pelo governo federal, a Lei n® 12.587/2012
(BRASIL, 2012), que trata da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, também
popularmente conhecida como Lei da Mobilidade, tendo representado um marco
na luta pelo direito a cidade e pela redemocratizacdo do uso dos espac¢os de uso
comum no Brasil, fundamentada no acesso universal a cidade, aos servicos
basicos e equipamentos sociais.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana, conforme estabelece o artigo

6°, é orientada pelas seguintes diretrizes:

13 Em 2004, a Norma Brasileira — ABNT NBR 9050/ 2004 — estabeleceu os parametros e critérios
técnicos para certificar a acessibilidade em edificagcdes, mobiliario, espacos e equipamentos
urbanos, ou seja, estabelece os critérios basicos de como deve ser as calgadas, rampas e outros
equipamentos urbanos
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- Integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e
gestdo do uso do solo no ambito dos entes federativos;

- Prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servigos de transporte publico coletivo sobre o
transporte individual motorizado;

- Integracéo entre os modos e servi¢os de transporte urbano;

- Mitigagdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade;

- Incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de
energias renovaveis e menos poluentes;

- Priorizacédo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do
territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado;

- Integracéo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira
com outros paises sobre a linha divisoria internacional;

- Garantia de sustentabilidade econdmica das redes de transporte
publico coletivo de passageiros, de modo a preservar a continuidade,
a universalidade e a modicidade tarifaria do servigo. (BRASIL, 2012).

A Lein®12.587/2012 (BRASIL, 2012), conforme estabelecido no art. 7,
tem como objetivos a reducéo as desigualdades e a promocéao da incluséo social,
a promocao do acesso aos servi¢os basicos e equipamentos sociais; a melhoria
nas condi¢cdes urbanas da populacdo no que se refere a acessibilidade e a
mobilidade; a promoc¢é&o do desenvolvimento sustentavel, com a mitigacdo dos
custos ambientais e socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas
nas cidades; e a consolidacdo da gestdo democratica como instrumento e
garantia da construgcdo continua do aprimoramento da mobilidade urbana
(BRASIL, 2012). Além disso, prevé a integracdo entre os diferentes modos de
transporte urbano e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e
cargas.

Entretanto, no que tange especificamente a mobilidade a pé, os 28 artigos
nao mencionam a palavra “pedestre”, ou seja, ndo fazem referéncia direta a
eles. Outro aspecto falho é que a lei menciona a universalizacdo de acesso aos
meios de transporte, mas nao estabelece diretrizes para garantir a
universalizacdo deste acesso. A excecao refere-se ao Codigo Nacional de
Transito - CNT (BRASIL, 1997), o qual, entretanto nédo trata de politica publica.

A Lei n® 12.587/2012 (BRASIL, 2012) determina que o Plano de
Mobilidade Urbana, em ambito municipal, deve planejar o crescimento das
cidades de forma ordenada e priorizar 0 modo de transporte ndo motorizado
(ativos) e os servigos de transporte publico coletivo, sendo o plano, um aparato
fundamental para a (re) construcdo de cidades mais justas como melhor

qualidade de vida e para a promoc¢éo da mobilidade urbana sustentavel.
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A Lei torna obrigatoria a elaboracdo do Plano de Mobilidade para as
cidades com mais 20 mil habitantes, o que representa um grande avango no
ambito das politicas publicas, conforme disposto no artigo 24, 8§ 1°, sendo a
existéncia do plano um dos requisitos a fim de obter recursos federais para

investimento no setor:

Art. 24. O Plano de Mobilidade Urbana é o instrumento de efetivagéo
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana e devera contemplar os
principios, os objetivos e as diretrizes desta Lei, bem como:

§ 1° Ficam obrigados a elaborar e a aprovar Plano de Mobilidade
Urbana os Municipios: (Redacéo dada pela Lei n® 14.000, de 2020)

| - com mais de 20.000 (vinte mil) habitantes; (Incluido pela Lei n°
14.000, de 2020;

Il - integrantes de regibes metropolitanas, regides integradas de
desenvolvimento econdmico e aglomera¢des urbanas com populagao
total superior a 1.000.000 (um milh&o) de habitantes; (Incluido pela Lei
n°® 14.000, de 2020);

lll - integrantes de areas de interesse turistico, incluidas cidades
litorAneas que tém sua din&mica de mobilidade normalmente alterada
nos finais de semana, feriados e periodos de férias, em fun¢éo do
aporte de turistas, conforme critérios a serem estabelecidos pelo Poder
Executivo. (Incluido pela Lei n° 14.000, de 2020);

§ 1°. A. O Plano de Mobilidade Urbana deve ser integrado e compativel
com os respectivos planos diretores e, quando couber, com os planos
de desenvolvimento urbano integrado e com os planos metropolitanos
de transporte e mobilidade urbana. (Incluido pela Lei n® 14.000, de
2020) (BRASIL, 2012).

Ainda no ambito federal, foi instituida, em 2015, a Lei Federal n°
13.146/2015 (BRASIL, 2015a), denominada Lei de Inclusdo da Pessoa com
Deficiéncia (Estatuto da Pessoa com Deficiéncia), destinada “a assegurar e a
promover, em condi¢des de igualdade, o exercicio dos direitos e das liberdades
fundamentais por pessoa com deficiéncia, visando a sua inclusdo social e
cidadania” (art. 1°), e promover equiparacédo de oportunidades, autonomia e
acessibilidade para a populagéo brasileira.

Assim, pode-se afirmar que a legislacdo brasileira € bastante atual,
visando garantir uma politica publica adequada e eficiente, ao menos, sob o
aspecto formal no tratamento da mobilidade urbana. A sintese é apresentada na

Figura 16.
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No que se refere as competéncias de cada um dos entes federativos
acerca da implantacdo da mobilidade urbana, a Lei da Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012), estabelece, no artigo 16, as atribuigcdes da Uniao:

| - prestar assisténcia técnica e financeira aos Estados, Distrito Federal
e Municipios, nos termos desta Lei;

Il - contribuir para a capacitacdo continuada de pessoas e para o
desenvolvimento das instituicbes vinculadas a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana nos Estados, Municipios e Distrito Federal, nos
termos desta Lei;

[l - organizar e disponibilizar informag8es sobre o Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana e a qualidade e produtividade dos servigos de
transporte publico coletivo;

IV - fomentar a implantagéo de projetos de transporte publico coletivo
de grande e média capacidade nas aglomerag¢des urbanas e nas
regides metropolitanas;

VI - fomentar o desenvolvimento tecnoldgico e cientifico visando ao
atendimento dos principios e diretrizes desta Lei; e

VII - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, os
servicos de transporte publico interestadual de carater urbano.

§ 1° A Unido apoiara e estimulard acbes coordenadas e integradas
entre Municipios e Estados em &reas conurbadas, aglomeracfes
urbanas e regides metropolitanas destinadas a politicas comuns de
mobilidade urbana, inclusive nas cidades definidas como cidades
gémeas localizadas em regifes de fronteira com outros paises,
observado o art. 178 da Constituicdo Federal.

§ 2° A Unido podera delegar aos Estados, ao Distrito Federal ou aos
Municipios a organizagdo e a prestacdo dos servigos de transporte
publico coletivo interestadual e internacional de carater urbano, desde
gue constituido consorcio publico ou convénio de cooperacao para tal
fim, observado o art. 178 da Constituicdo Federal. (BRASIL, 2012)

Cabe, portanto, o apoio a projetos de infraestrutura do Sistema de
Mobilidade Urbana; as assisténcias técnica e financeira; a capacitacdo e
formacdo de pessoal; a disponibilizagdo de informacdes nacionais aos
municipios; o apoio e o estimulo as a¢cbes coordenadas e integradas entre
municipios e estados, dentre outras coisas, considerando a importancia da
integracdo das politicas de mobilidade urbana local e regional.

No ambito estadual, a Lei determina que sao atribuicdes dos Estados (art.
17):

| - prestar, diretamente ou por delegacdo ou gestdo associada, os
servigos de transporte publico coletivo intermunicipais de carater
urbano, em conformidade com o § 1° do art. 25 da Constituicéo
Federal;

Il - propor politica tributaria especifica e de incentivos para a
implantag&o da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; e

[l - garantir o apoio e promover a integracdo dos servicos nas areas
gue ultrapassem os limites de um Municipio, em conformidade com o
§ 3° do art. 25 da Constituicdo Federal.
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Paragrafo Unico. Os Estados poderdo delegar aos Municipios a
organizacao e a prestacdo dos servicos de transporte publico coletivo
intermunicipal de carater urbano, desde que constituido consércio
publico ou convénio de cooperacao para tal fim. (BRASIL, 2012)

Portanto, a legislacéo atribui ao Estado a obrigatoriedade de prestar os
servigcos de transporte publico coletivo intermunicipais; propor politica tributéria
especifica de incentivos a implantacdo da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana - PNMU, garantir apoio e promover integracdo dos servi¢cos nas areas
gue ultrapassem os limites municipais. Na pagina seguinte pode ser observada
uma linha do tempo com a legislacdo da mobilidade urbana no Brasil entre os

anos de 1988 a 2015. (Figura 16).



Figura 16 — Legislacdo da mobilidade no Brasil (1988 a 2015)

1988

CONSTITUICAO DA REPUBLICA
FEDERATIVA DO BRASIL / 1988 . LEI
FUNDAMENTAL E SUPREMA DO BRASIL,
SERVINDO DE PARAMETRO DE
VALIDADE A TODAS AS DEMAIS
ESPECIES NORMATIVAS.

LEI FEDERAL 9.503. CTB — CODIGO DE TRANSITO BRASILEIRO -
CTB QUE DISPOE QUE COMPETE AOS ORGAOS E ENTIDADES
EXECUTIVOS DE TRANSITO DOS MUNICIPIOS CUMPRIR E FAZER
CUMPRIR A LEGISLAGAO E AS NORMAS DE TRANSITO.
LPLANEJAR, PROJETAR, REGULAMENTAR E OPERAR O TRANSITO
DE VEICULOS, DE PEDESTRES E DE ANIMAIS E PROMOVER O
DESENVOLVIMENTO, TEMPORARIO OU DEFINITIVO, DA
CIRCULACAO, DA SEGURANCA E DAS AREAS DE PROTEGAO DE
CICLISTA.

- LEIN® 10.048/00 QUE REGULAMENTO E DA

2000 2

LEIS FEDERAIS N°

LEI FEDERAL, N° 10.257/01 - ESTATUTO DA
CIDADE QUE ESTABELECE DIRETRIZES

PRIORIDADE DE ATENDIMENTO AS GERAIS DA POLITICA URBANA.

PESSOAS QUE ESPECIFICA E DA OUTRAS

PROVIDENCIAS. DECRETO FEDERAL 5296/04 QUE

REGULAMENTA AS LEIS FEDERAIS N°

- LEI N° 10.098/00 QUE ESTABELECE 10.048/00 E LEI N° 10.098/00

NORMAS GERAIS E CRITERIOS BASICOS
PARA A PROMOCAO DA ACESSIBILIDADE
DAS PESSOAS COM DEFICIENCIA OU COM
MOBILIDADE REDUZIDA.

2004

NBR 9050 - NORMA BRASILEIRA
REGULAMENTADORA QUE DEFINE
ASPECTOS DAS CONDICOES DE
ACESSIBILIDADE NO MEIO URBANO

LEI FEDERA, N° LEI 12.587/ 2012. POLITICA
NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA QUE
INSTITUI AS DIRETRIZES DA POLITICA
NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA
OBJETIVANDO A INTEGRACAO ENTRE OS
DIFERENTES MODOS DE TRANSPORTE E A
MELHORIA DA ACESSIBILIDADE E
MOBILIDADE DAS PESSOAS E CARGAS NO
TERRITORIO DO MUNICIPIO.

2015

LEI FEDERAL, N° 13.146/2015. LEI DE INCLUSAO DE PESSOA
COM DEFICIENCIA QUE INSTITUI O ESTATUTO DA PESSOA
COM DEFICIENCIA, DESTINADA A ASSEGURARE A
PROMOVER, EM CONDICOES DE IGUALDADE, O EXERCICIO
DOS DIREITOS E DAS LIBERDADES FUNDAMENTAIS POR
PESSOA COM DEFICIENCIA, VISANDO A SUA INCLUSAO
SOCIAL E CIDADANIA.

-EMENDA CONSTITUCIONAL N° 90, DE 15/09/2015 QUE
INCLUI O TRANSPORTE COMO DIREITO SOCIAL

Fonte: Producéo autoral, 2021.
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Desse modo, no ambito estadual, leis e planos referentes a mobilidade
geralmente tratam de temas relacionados as estruturas e a integracdo de
transporte puablico, das linhas de trens ou de 6nibus, entre cidades e regides
metropolitanas ou aglomeracdes urbanas, sendo uma das competéncias dos
estados. Entretanto, no que se refere a mobilidade ativa, o que se constata é que
os planos de mobilidade das areas metropolitanas, quando existentes, pouco
contemplam a escala da microcessibilidade e da mobilidade ativa, pois ndo
tratam da acessibilidade em estacfes e terminais, tampouco com percursos
locais conexdes relativas aos pedestres e ciclistas.

No Estado da Bahia, a politica estadual de mobilidade urbana (BAHIA,
2016) relaciona caracteristicas que influenciam a fixacdo dos objetivos e do
universo de andlise de cidades com numero de habitantes entre 100 a 250 mil
para elaboracéo dos respectivos Planos de Mobilidade Urbana — PLANMOB, as
quais sao: 1) Importancia da zona rural ainda expressiva; 2) Dimensao territorial
da area urbana pequena; 3) Cidades com crescimento populacional elevado; 4)
Modo predominante a pé, ainda que haja uma tendéncia aos modos
motorizados, com destaque para o automovel e motocicleta; 5) Equilibrio entre
viagens ndo motorizadas e motorizadas; 6) Redes de servicos de transporte
coletivo em formacao ou ja consolidadas, porém com intervalos elevados das
viagens; 7) Pouca participacao publica na gestéo do transporte e 8) Motorizacao
média para baixa. (BAHIA, 2016). Essas caracteristicas relativas a mobilidade
urbana para as cidades médias baianas sdo importantes e ajustam-se a Santo
Antdnio de Jesus, diferenciando-se, portanto, da realidade das metrépoles.

Com o objetivo de orientar a elabora¢éo da politica de mobilidade urbana,
o plano de mobilidade dos municipios e melhor promover a mobilidade ativa, a
Secretaria de Desenvolvimento Urbano do Estado da Bahia indica as seguintes
acOes: identificacdo das necessidades para estimulo ao deslocamento a pé e
por bicicleta, de forma segura e acessivel; identificacdo de deficiéncias e
propostas para a melhoria da mobilidade na cidade; instituicdo de programa de
seguranca de transito; formulagédo de proposta de rede de transporte coletivo, a
pé e de bicicleta integrada e instituicdo de programa de segurancga de transito
(BAHIA, 2016). No que se refere a identificacdo das necessidades para o
estimulo ao deslocamento a pé e por bicicleta de forma segura e acessivel, a

presente pesquisa pretende trazer essa contribuigcao.
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A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012) discrimina que

cabe aos municipios, conforme o art. 18:

| - planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como
promover a regulamentacao dos servicos de transporte urbano;

Il - prestar, direta, indiretamente ou por gestdo associada, os servicos de
transporte publico coletivo urbano, que tém carater essencial;

[l - capacitar pessoas e desenvolver as instituicées vinculadas a politica
de mobilidade urbana do Municipio. (BRASIL, 2012)

Desse modo, 0 municipio tem a competéncia, dentre outras atribuicoes,
de planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana e promover a
regulamentacdo adequada. No que tange a mobilidade ativa, os municipios que
desejam promover uma cidade justa e sustentavel devem possuir legislacdo e
regulamentacdes especificas, com as diretrizes para a manutencao e construcao
de ciclovias e calcadas. Estas, conforme legislacdo vigente, sé&o de
responsabilidade dos proprietarios dos lotes, todavia ndo se elimina ou exclui a
responsabilidade do poder publico em determinar os padrfes construtivos e,
sobretudo, de exercer a funcao de fiscalizacao.

Cabe ainda ao municipio promover a acessibilidade para pessoas com
deficiéncia e restricdo de mobilidade e a integracdo dos modos de transporte
publico e destes com os privados e 0s meios ativos. Nessa senda, na legislacdo
ou em sua regulamentacdo, o poder publico municipal pode, por exemplo,
determinar declividades méaximas e minimas para as calcadas, localizacdo e
especificacdo de mobiliario urbano, desenho universal, arborizacéo,
especificacdes para degraus e rampas; parametros para rebaixamento de
acesso a garagens e nas travessias para acesso de cadeiras de rodas; tipos de
pavimentos, sinalizacdo, dentre outros.

Portanto, em conformidade com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012), os municipios devem elaborar, de forma compativel, o Plano
Diretor de Desenvolvimento Urbano e o Plano de Mobilidade Urbana. Desse
modo, tais instrumentos, juntamente com uma boa gestdo publica, tornam-se
basilares para a organizacdo do espaco urbano e a integracdo da mobilidade
urbana. Politicas publicas de valorizacdo da mobilidade ativa ja vém sendo

adotadas em algumas cidades brasileiras e no exterior'4, com acdes concretas

14 No Brasil, uma publicagdo do Instituto de Pesquisa WRI Brasil (TANSCHEIT, 2016) identifica
trés cidades como exemplos de priorizagdo aos pedestres, por meio da implantagéo de politicas
publicas que incentivam o caminhar: Curitiba, Joinville e Sdo Paulo. No exterior, as cidades de
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e solucdes criativas, resultando em mais qualidade e seguranca no trajeto dos
USUArios.

Entretanto, essas politicas e a¢des ainda ndo séo realidade para a maioria
das cidades brasileiras. Ou seja, apesar de a lei da Mobilidade Urbana (BRASIL,
2012), conforme exposto anteriormente, tratar da priorizacdo dos modos ativos
e do transporte publico no sistema de mobilidade urbana, bem como a integracao
com o planejamento urbano, os planos urbanos continuam a priorizar 0s
automoveis, em detrimento aos pedestres e ciclistas. A critica frequente recai
sobre as corriqueiras repeticdbes dos planos diretores em diversas cidades
(situacdo extensiva aos planos de mobilidade urbana); como consequéncia
disso, surgem a generalizacdo e 0s vagos contetidos do planejamento.

Nesse contexto, por forca do Estatuto da Cidade (2001) e da Lei da
Mobilidade Urbana (2012), muitos municipios ja elaboraram ou revisaram seus
respectivos Planos Diretores e Plano de Mobilidade Urbana, porém néo se pode
afirmar que os aspectos relativos a mobilidade e acessibilidade de pedestres e
ciclistas tenham sido incorporados e, mais ainda, que tenham sido colocados em
pratica.

O fato é que se faz necessario compreender o planejamento urbano, nédo
sob uma abordagem tecnicista, mas sim entendendo que ele possui um viés
politico, na medida em que se relaciona com interesses — em sua maioria,
conflitantes — dos diferentes agentes (CORREA, 2004) que atuam na cidade.
Além disso, deve-se ressaltar que a formulacédo de politicas publicas, mais ou
menos inclusivas, estdo diretamente relacionadas ao contexto politico e social
do pais. Desse modo, ndo se pode analisa-las sob a ética da linearidade, e sim
no ambito de um campo de forcas e de disputas politicas. No que concerne ao
planejamento urbano, ainda que muito se tenha avancado com a promulgacao
do Estatuto da Cidade (2001), muitos retrocessos vém sendo registrados no
descumprimento da funcéo social da cidade, com o desvirtuamento na aplicacao
de instrumentos previstos no escopo da referida lei.

Apesar de todos os avanc¢os no marco legal, deve-se considerar que a
atual politica de planejamento urbano no Brasil mostra-se ineficaz ante o

crescimento das cidades, e recorrentes sdo as constatacdes de que a maioria

Copenhague, Amsterda, Helsinque, Zurique e Hamburgo sdo consideradas por Caccia e
Pacheco (2019) como exemplos de caminhabilidade no mundo.
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das cidades brasileiras cresceram de forma desordenada. Quanto ao aspecto da
mobilidade urbana, desconsiderou-se, ao longo de décadas, a prioridade do
pedestre, o que se deve, dentre outros fatores, ao processo histérico de
valorizag¢édo do veiculo motorizado, bem como a falta de interesse politico, pois
o deslocamento ativo, a pé ou de bicicleta ndo apresenta, de um modo geral,
valor de mercado. Além disso, ndo foram priorizados, nas estratégias de
planejamento urbano, 0s pequenos trajetos, geralmente realizados a pé,
situacao que, além de nado solucionar o problema da mobilidade motorizada, gera
problemas no deslocamento de pedestres.

A politica urbana deficitaria compromete a mobilidade ativa,
considerando-se que as politicas e acdes publicas de mobilidade no Brasil ainda
sdo voltadas, conforme exposto, para o uso do automovel, fator que contribui
para um processo de deterioracdo dos transportes publicos, bem como a
reducdo da seguranca nos deslocamentos ativos.

Alguns estudos e relatérios de mobilidade colaboram, de forma
equivocada, para o ndo privilegiamento da mobilidade ativa, pois as analises
ignoram pequenos trajetos, como o0s realizados entre as modalidades de
transporte motorizado, e o0 andar a pé, por exemplo. Desconsideram que, em
uma viagem realizada com transporte motorizado, h4, quase sempre, algum
trecho ndo motorizado. Nas viagens com transporte coletivo, por exemplo, a
necessidade do trajeto ndo motorizado se amplia. (LITMAN, 2016).

A despeito de todas as pessoas serem pedestres, a tematica da
mobilidade a pé e ou de bicicleta ainda ndo é priorizada no ambito da
implementacdo das politicas publicas, e ndo se constitui em uma questdo, com
regras proprias que assegurem conforto, seguranca, liberdade de movimento e
protecdo dos pedestres e ciclistas.

A rede de mobilidade urbana abrange diferentes agentes envolvidos no
processo, quais sejam 0s Usuarios, os gestores e os agentes publicos, bem como
0s agentes privados, devendo-se considerar que o deslocamento a pé/bicicleta:
(1) sdo modos de transporte; (2) séo integradores de outros modos de transporte.
Desse modo, um planejamento adequado requer a articulagao e integragao entre
os diversos pontos e as diferentes modalidades, isso porque a melhoria das
condi¢cOes de circulacdo de pedestres e ciclistas ndo pode ser dissociada do

planejamento urbano e de transportes.
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Urge, portanto, que os planos de mobilidade urbana e as acfes
implementadas considerem a mobilidade sustentavel priorizando a abordagem
da piramide inversa, conforme demonstrado anteriormente em que os modos a
pé e de bicicleta sejam priorizados em relacdo aos demais. Isso, aliado a
politicas publicas e acBes que priorizem a mobilidade e acessibilidade das
pessoas nos espacos publicos, contribuira para a organizacéo de cidades justas
e democréticas.

Desse modo, ao se pensar em mobilidade a pé e de bicicleta, devem-se
considerar as  peculiaridades das pessoas, respeitando  suas
condicBes/limitacdes e priorizando 0s mais vulneraveis, a exemplo das pessoas
com deficiéncia e pessoas de mobilidade reduzida.

Ao analisar, pois, a dindmica de planejamento e a gestdo das cidades,
nota-se, claramente, que existem interesses econémicos 0s quais interferem no
processo de urbanizacdo, o0 que aumenta o abismo das desigualdades
socioespaciais, reflexo de politicas publicas que privilegiam determinados
grupos sociais, atendendo a interesses, muitas vezes, particulares. Desse modo,
pode-se afirmar que o planejamento urbano é utilizado como um poderoso
instrumento de dominacao, favorecendo, em muitos casos, 0s interesses dos
agentes econdmicos, em detrimento das populagdes mais pobres.

Cresce, pois de importancia a participacdo social na dinamica de
planejamento e a gestdo das cidades, ja que, conforme afirma Harvey (2014), a
cidade deve ser compreendida como um lugar coletivo, ou seja, o habitante da
cidade tem o direito de participar do processo de planejamento, ajudando, assim,
a construir cidades justas, democraticas e sustentaveis, de acordo com as
necessidades coletivas.

A legislacdo brasileira determina que as politicas publicas devem ser
implantadas ou melhoradas com a participagédo social, sendo este um dos
pressupostos do planejamento participativo. Afinal, a vida urbana carrega, no
seu bojo, a complexidade e os conflitos de interesses, e a luta pelo direito a
cidade e pela conquista de direitos coletivos de participa¢cédo, construgcdo e
de plena fruicdo dos espacos urbano e social. Portanto, no planejamento
urbano e no plano de mobilidade urbana, a participacdo da sociedade é
imprescindivel em todas as fases do processo.

Como escreve Yazigi (2000), é preciso “humanizar a cidade”, entendendo

7

gue a cidade, conforme afirma Harvey (2014), € algo complexo, e qualquer
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tentativa de entendé-la deve considerar 0s processos sociais e espaciais que a
ela estdo relacionados. Saber que tipo de cidade queremos € uma questédo que
ndo pode ser dissociada do tipo dos vinculos sociais, relacionamentos com a
natureza, estilos de vida, tecnologias e valores estéticos que desejamos.

Nesse sentido, a participacdo social deve contribuir para que as politicas
publicas se constituam, efetivamente, em instrumentos essenciais para
implementacdo de programas e agdes, direcionadas aos usuarios dos diferentes
modalidades de transporte e, sobretudo, aos pedestres e ciclistas, bem como as
pessoas com deficiéncia e pessoas mobilidade reduzida, com vistas a
transformacao das metropoles e cidades médias em um lugar humano, justo e

saudavel para as geracfes presentes e futuras.

5.2 PLANO DIRETOR DE DESENVOLVIMENTO URBANO (PDDU) DE SANTO
ANTONIO DE JESUS (SAJ) E A MOBILIDADE ATIVA

A politica de mobilidade urbana deve estar atrelada a politica de
desenvolvimento urbano, estabelecida no Estatuto da Cidade (2001), e, desse
modo, submeter-se as diretrizes do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano.
Assim, os municipios com obrigatoriedade de elaborar os respectivos planos de
mobilidade urbana sdo os mesmos que a legislacao determina a disposi¢édo do
PDDU, conforme estabelecido no art. 41 do Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001):

Art. 41. O plano diretor € obrigatério para cidades:

| - com mais de vinte mil habitantes;

Il - integrantes de regides metropolitanas e aglomeracgdes urbanas;

lll - onde o Poder Publico municipal pretenda utilizar os instrumentos
previstos no § 40 do art. 182 da Constituicdo Federal;

IV - integrantes de areas de especial interesse turistico;

V - Inseridas na area de influéncia de empreendimentos ou atividades
com significativo impacto ambiental de &mbito regional ou nacional.

VI - Incluidas no cadastro nacional de Municipios com areas
suscetiveis a ocorréncia de deslizamentos de grande impacto,
inundacdes bruscas ou processos geoldgicos ou hidrolégicos
correlatos. (Incluido pela Lei n® 12.608/2012). (BRASIL, 2001).

A referida legislacdo determina ainda que o Plano de Mobilidade Urbana
deve ser integrado e compativel com os respectivos planos diretores e, quando
couber, com os planos de desenvolvimento urbano integrado e com os planos
metropolitanos de transporte e mobilidade urbana. Para os municipios sem
sistema de transporte publico coletivo ou individual, o Plano devera ter o foco no

transporte ndo motorizado e no planejamento da infraestrutura urbana destinada
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aos deslocamentos a pé e por bicicleta, devendo ser integrado ao plano diretor
municipal existente ou em elabora¢éo, no prazo maximo de trés anos.

A cidade de Santo Antdnio de Jesus possui aproximadamente cento e trés
mil habitantes (IBGE, 2020); portanto, enquadra-se nos critérios estabelecidos
no art. 41 do Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) e do Plano de Nacional de
Politica Urbana, art. 24, lei 12587/2012 (BRASIL, 2012) conforme disposto
anteriormente. O municipio possui do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano
— PPDU (SANTO ANTONIO DE JESUS, 2002), o qual, entretanto, esta
desatualizado, ja que foram decorridos mais de dez anos de sua promulgacéo.
No Plano, registram-se poucas mencdes ao tema da mobilidade ativa (pedestre
el/ou ciclistas), sendo estas bastante genéricas, devendo-se considerar que no
periodo em que foi elaborado a temética da mobilidade urbana ainda néo era
frequente no ambito do planejamento municipal.

A cidade néo disp6e do Plano de Mobilidade Urbana (PLAMOB), situacao
que reflete no dia a dia da cidade, com diversos problemas e auséncia de
politicas especificas para pedestres e ciclistas — o reflexo disso pode ser
constatado nas ruas.

Muitas s@o as demandas relativas a acessibilidade e mobilidade ativa em
SAJ, em médio e longo prazos. Todavia, em levantamento realizado acerca dos
processos relativos a mobilidade ativa, junto ao Ministério Publico de SAJ, foram
encontrados poucos procedimentos sobre o tema. Registra-se, em tramite, o
inquérito Civil (n°® 600.9.164473/2018) sobre aspectos do Plano Diretor de
Desenvolvimento Urbano de SAJ, que esta desatualizado, frente a
obrigatoriedade de atualizacdo do Plano Diretor, conforme previsto no art. 41,
inciso | da lei 10.257/2001 (BRASIL, 2001), o que foi impulsionado pelas
reiteradas cobrancas do Conselho Municipal sobre a necessidade de atualizacao
do PDDU de Santo Antdnio de Jesus.

Desse modo, além da atualizacdo do Plano Diretor, outra importante
demanda refere-se a elaboracédo do Plano de Mobilidade Urbana (PLAMOB), o
gual deve explicitar as diretrizes para a mobilidade urbana integrada ao PDDU,
dotado de a¢des que valorizem a mobilidade ativa. Assim, a cidade n&o dispde
de suporte legal atualizado e efetivo, tendo como consequéncias a inercia e a
inexisténcia de programas e agdes publicas relativas a mobilidade urbana.

Assim, durante a elaboracdo e implantagdo dos referidos planos, é

essencial que o poder publico municipal atente para a integracdo do Plano de
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Mobilidade Urbana aos demais planos, a exemplo dos Planos Plurianual e de
Habitac&o, a fim de que a populacédo ndo venha a sofrer as consequéncias da
desintegracéo da infraestrutura e dos servigos prestados.

Ainda que, de forma incipiente e genérica, o PDDU de SAJ apresenta
algumas postulacdes relacionadas a mobilidade ativa, as quais seréo analisadas

no topico a seguir.

5.2.1 Anélise do PDDU de SAJ com relagdo ao cumprimento das acdes, dos

objetivos e das estratégias definidas para a mobilidade ativa

No art. 7 do Capitulo Il do PDDU de SAJ, foram definidas diretrizes de
curto, médio e longo prazos, dispondo, para o sistema viario, circulacdo e
transportes: A estratégia de estruturagdo urbana envolve intervencdes
continuadas no sistema viario e de circulagdo, em trés estagios que consideram
graus de prioridade, segundo as tendéncias verificadas de ocupacéo urbana e

as necessidades de qualificacdo urbanistica, como segue:

CURTO PRAZO:

- Prote¢éo ao pedestre, manejo do trafego e do sistema de circulacao,
melhorias no sistema de transporte coletivo e integracao viaria entre as
margens da BR 101.

- Implantacao de passarelas ao longo das rodovias nas imedia¢des das
ocupac0es periféricas de maior densidade.

- Elaboracgéo de Plano de Transportes e Circulacao Viaria.

- Colocacédo de abrigos e baias nos pontos de parada do transporte
coletivo.

- Articulacéo viaria direta, em desnivel, entre a cidade continua e a
cidade descontinua.

- Regularizacéo e arborizacdo das calcadas.

- Implantacéo de ciclovias.

- Previsdo de estacionamentos, regulamentacdo das operacbes de
carga e descarga.

- Calgamento e tratamento paisagistico das vias existentes.

- Sinalizacao horizontal e vertical.

- Articulacéo da Prefeitura com as demais esferas administrativas para
viabilizar a municipalizacéo do servico de transito.

MEDIO PRAZO:

- Reformulag&o de componentes do sistema de transporte e integracédo
viaria das areas em processo intensivo de ocupacao;

- Implantacgéo total do Plano de Transportes e Circulacao Viaria.

- Aberturas de vias de integracdo entre as areas da cidade em
processo de ocupacdo, com prioridade para a por¢cdo sul, onde se
pretende estimular o adensamento urbano, dotadas de caracteristicas
fisicas adequadas a sua funcdo estrutural, aos usos futuros e a
necessidade de proteger os pedestres e ciclistas.

- Implantacdo de vias marginais ao longo das rodovias nos trechos
ainda desocupados das suas bordas.

- Municipalizacéo do servico de transito.
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LONGO PRAZO:

- Aumento de eficiéncia do sistema de transporte e articulacdo das
areas da cidade com intervencdes fisicas e procedimentos
operacionais coerentes com as perspectivas de crescimento da cidade
e de aumento da sua integracéo regional.

- Aberturas de vias de integragdo entre as areas da cidade, para onde
se pretende orientar a sua expansao, dotadas de caracteristicas fisicas
adequadas a sua funcéo estrutural, aos usos futuros e a necessidade
de proteger os pedestres e ciclistas. Nessa diretriz se enquadra a via
de ligacéo entre as rodovias BR 101 e a BA 245.

- Consolidacéo dos procedimentos operacionais de trafego e controle
municipal da gestdo do sistema de transito. (SANTO ANTONIO DE
JESUS, 2002, p. 105 -106, adaptado pelo autor)

No que se refere as agbes de curto prazo, relativas a mobilidade ativa no
PDDU — SAJ, constatam-se 0s seguintes desdobramentos:

- implantacao de duas passarelas: uma, nas proximidades do bairro Alto de
Santo Antdnio; e a outra, na saida da cidade, sentido Amargosa, préximo a
Escola Madre Maria do Rosario de Almeida, no Bairro Santa Madalena;

- implantagao de trecho de ciclofaixa®® nas proximidades da UFRB; por néo
ofertar continuidade e integracdo a malha viéria, pouco € utilizada pela
populacdo no modo cicloviario;

- implantacdo de manta asféaltica nas principais vias, e, em alguns locais,
como a avenida Ursicino Pinto de Queiroz e a praca Padre Mateus, ocorreu a
pavimentacao e realizacdo de alguns tratamentos paisagisticos,

- regulamentacdo das operacdes de carga e descarga,

Entretanto, apesar da realizacdo dessas acfes constatou-se que muitas
outras que foram definidas a curto prazo nao foram realizadas ou realizadas de
forma parcial, podendo citar a elaboracdo do Plano de Transportes e Circulagao
Viaria; a articulacao viaria direta, em desnivel, entre a cidade continua e a cidade
descontinua; a regularizacdo e arboriza¢do das calcadas, as quais continuam
em péssimas condicdes de uso pelos pedestres, tanto no centro como nos
bairros, tendo a arborizacao sido realizada apenas em alguns pontos da cidade.
A implantacdo de estacionamentos, que ainda séo insuficientes para o nimero
de carros e motos circulando diariamente na cidade, restando a opg¢édo dos
estacionamentos privados; calcamento e tratamento paisagistico das demais

vias existentes e a arborizacdo da cidade, que necessita de mais atencao.

150 trecho da ciclofaixa possui aproximadamente 4 km.
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Tem-se ainda a colocacdo de abrigos e baias nos pontos de parada do
transporte coletivo que néo foi implantada na sua totalidade, visto que séo
poucos oS pontos com abrigos e baias; a maioria dos pontos de parada do
transporte coletivo ndo dispbe desses recursos;

Quanto as acdes de médio prazo, acerca da municipalizacéo do servico de
transito, registra-se a criacdo da Secretaria Municipal de Transporte e Transito e
Transporte — (SMTT/SAJ) com a funcéo de planejar, projetar, regulamentar e
operar o transito de veiculos, motocicletas, bicicletas e pedestres.

Quanto as ac¢des a longo prazo, estas ainda ndo foram realizadas. Entre os
programas estratégicos do PDDU de Santo Anténio de Jesus esta o
Subprograma 1, denominado “Revitalizagcdo da Area Central”, que trata da
descricdo dos servicos de revitalizacdo a serem desenvolvidas na area central
da cidade, com o objetivo de melhorar o desempenho da estrutura urbanistica
(Quadro 8). No referido subprograma, € descrito que um dos principais
problemas da area central “é a circulagdo, comprometida por uma série de
fatores, entre estes a reduzida capacidade das vias internas para absorver o
fluxo intenso de veiculos, a insuficiéncia de areas para estacionamentos e a
sinalizagao precaria” (SAJ, 2002, p. 28) e relata que o estudo especifico devera
ser realizado no intuito de detectar com precisdo os pontos de estrangulamento
e as diretrizes e intervengdes relacionadas ao transito.

No Quadro 8, que apresenta o subprograma por niveis de prioridade,
pode-se observar que a atencéo prioritaria é para o veiculo automotor individual,
0 que demonstra uma politica de mobilidade urbana na cidade ainda totalmente
voltada para os carros. A descricdo dos servicos de estacionamento para
veiculos particulares e para veiculos pesados é classificada com nivel 1 de
prioridade, enquanto a implementacdo de medidas para promover acessibilidade
adequada ao deficiente fisico e a implantagédo de ciclovias, em Gltimo grau de

prioridade.
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Quadro 8 — Subprograma 1: revitalizacdo da area central

Descricdo dos Servicos Nivel de Ano de
Prioridade Implementacéo

Estacionamentos para veiculos particulares 1 ANO |
Estacionamento para veiculos pesados 1 ANO |
Sinaliza¢6es horizontal e vertical 2 ANO I
Regularizacdo do funcionamento de barracas 1 ANO |
fixas e ambulantes
Urbanizacdo e paisagismos de pracas 1 ANO |
Normatizacdo e ordenamento dos engenhos 2 ANO Il
publicitarios
Elaboracédo de Plano de Transportes e Circulagéo 1 ANO |
Viéria
Estacionamentos para veiculos alternativos 2 ANO Il
Implantacao de ciclovias 3 ANO Il
Implementacdo de medidas para promover 3 ANO IV
acessibilidade adequada ao deficiente fisico
Inventario e recuperacdo do patrimodnio 2 ANO IV
arguitetdnico
Recuperacao do patrimdnio arquitetbnico 3 ANO IV

Fonte: Santo Ant6nio de Jesus, 2002, p. 28-9 (grifo nosso).

Ao analisar o quadro acima, constata-se que o planejamento urbano de
Santo Antbnio de Jesus ndo se baseia na inversao da piramide do trafego, ndo
contemplando as necessidades de pedestres e ciclistas, ou seja, voltadas a
mobilidade ativa e microacessibilidade urbana. Logo, pode-se inferir que parte
dos problemas relacionados a mobilidade urbana em SAJ estéo relacionados as
questdes sociais, culturais, de gestdo publica e de ideologias de agentes
hegemonicos. Quanto aos aspectos sociais e culturais, eles estao relacionados,
principalmente, ao status social que é conferido as pessoas detentoras de
veiculos motorizados.

Como em muitas outras cidades, o PDDU/2002 foi elaborado por uma
empresa terceirizada, tendo-se como principal critica referente a participacéo
dos cidadaos na elaboracdo do Plano: se a populacao participou efetivamente
do processo ou se as audiéncias publicas foram realizadas apenas por for¢a das
exigéncias legais. No Brasil, observa-se que, em muitas cidades, a elaboracéo
do PDDU é motivada apenas pela obtencao de recursos.

Ja se passaram guase vinte anos apés concluido o PDDU em SAJ, e
muitas a¢fes ainda ndo foram implementadas. No que diz respeito & mobilidade
ativa e ao uso de bicicleta na cidade, por exemplo, foi implantada apenas uma

pequena ciclofaixa fora da area central no bairro do Cajueiro, a qual ndo é
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utilizada pela populacdo. Quanto a acessibilidade de pedestres, ela continua
deficitaria.

Nesse sentido, politicas e medidas adotadas nas cidades, em um
determinado momento, podem ter impactos negativos na atualidade e
necessitam de revisdo, mudancas, sendo um dos grandes desafios superar
velhos paradigmas culturais e ideoldgicos que favorecem apenas os interesses
de determinados agentes econdmicos, em detrimento da populacdo mais pobres
e do bem-estar da coletividade.

Questiona-se se as gestdes municipais de Santo Antonio de Jesus, ao
longo dos ultimos anos, acompanharam as mudancas relacionadas a mobilidade
urbana. Infelizmente o que se percebe € que gestdo publica municipal, nesse
periodo, ndo garantiu a devida atencdo a microacessibilidade, e uma das
consequéncias disso € a inexisténcia de politicas publicas destinadas a

pedestres e ciclistas.
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6 A CIDADE SANTO ANTONIO DE JESUS E OS PRINCIPAIS MODALIDADES
DE MOBILIDADE URBANA

Longos congestionamentos, transporte coletivo e superlotacdo, estresse
de motoristas, passageiros, pedestres e ciclistas, tempo perdido nos percursos,
acidentes de transito, desrespeito com pedestres e ciclistas, normalmente s&o
realidades cotidianas das grandes cidades. Entretanto, as cidades medias, como
Santo Antdnio de Jesus, apesar de nao enfrentarem dificuldades na mesma
intensidade das metropoles, tais como transito supercongestionado, 6nibus
superlotados, longas distancias de deslocamentos etc., também tém na
mobilidade urbana um gargalo, um problema que normalmente ganha pouca
atencdo do poder publico municipal, principalmente quando se trata de
mobilidade sustentavel, mobilidade ativa e microacessibilidade.

Nas cidades médias, de modo diferenciado, existem problemas de
mobilidade urbana como a falta de acesso ao transporte publico em todos os
bairros; tempo maior de espera pelo transporte publico; frotas de 6nibus
obsoletas e, muitas vezes, veiculos ja usados, advindos das grandes cidades e
vendidos para cidades menores; maior deslocamento a pé e de bicicleta e o
expressivo nimero de pessoas que a motocicleta como meio de transporte,
dente outras.

Assim, diante das caracteristicas das cidades médias e da situacao atual
da mobilidade urbana e dos desafios, alguns temas precisam ser abordados e
discutidos no plano de mobilidade, tais como a hierarquizacéo do sistema viario
e organizacao da circulacéo; implantacéo e qualificacdo de calcadas e areas de
circulacdo a pé; criacdo de condicbes adequadas a circulacdo de ciclistas;
priorizacdo do transporte coletivo e implantacdo de sistemas integrados;
promocao da acessibilidade universal; circulacdo viaria em condi¢cdes seguras e
humanizadas, dentre outros.

Contudo, grande parte das cidades médias brasileiras ainda néo oferecem
a acessibilidade apropriada dos seus habitantes aos espacos urbanos, no modo
a pé ou de bicicleta. Nesse sentido, a mobilidade dos pedestres e ciclistas
constitui-se, no ambito da mobilidade ativa, em um problema também inerente
as cidades médias, sobretudo em relacdo aos pedestres com restricbes de

mobilidade. Trata-se, pois, de um tema importante, que necessita ser debatido
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de forma ampla, tanto na academia, quanto na sociedade, devendo ser
prioridade no ambito das politicas publicas.

Para Goulart (2018), muitos dos problemas urbanos estao relacionados
ao aumento do numero de pessoas que adotam tipos de mobilidade passiva,
como o automovel e a moto, para se deslocar. Conforme Tsay (2017), todos
somos pedestres em algum momento do deslocamento entre o ponto de origem
e o destino, seja para ir/ou voltar ao/do trabalho, a escola, ao comércio, seja para
se exercitar andando, dentre outras situagcbes que exigem a caminhabilidade.
Dai a relevancia de se pensar uma cidade que atenda as necessidades da
mobilidade ativa.

O tema da mobilidade ativa vem, portanto, tornando-se um desafio
também para as cidades médias, devendo repensar as diferentes formas
utilizadas pelas pessoas que se deslocam na cidade, a partir da abordagem do
desenvolvimento sustentavel.

A cidade de Santo Antbnio de Jesus, objeto do presente estudo, €
considerada uma das mais importantes do Recdncavo Sul Baiano. Situa-se na
regido de maior densidade demografica do Estado da Bahia, as margens da BR
101, e dista 185 km de Salvador, por via terrestre, e 100 km por via maritima -
ferry-boat. Possui area territorial de 261.740 km?2, densidade demogréfica de
348,14 habitantes /km2 (IBGE,2010) e tem como municipios limitrofes Varzedo,
Conceicdo do Almeida, Aratuipe, Laje, Muniz Ferreira, Dom Macedo Costa,
Elisio Medrado e Sdo Miguel das Matas.

O municipio esta localizado em posicéo estratégica, no eixo da rodovia
BR 101, com fécil acesso as cidades de Feira de Santana, Cruz das Almas,
Valenca, Jequié, e cidades do Vale do Jequirica e do Sul da Bahia, por meio das
rodovias BR 420, a BR 116, e de outras vias secundarias de sentido Oeste-Leste.
O sistema ferry-boat, por sua vez, possibilita um vinculo direto com a capital do
Estado, Salvador, pela BA 001. Assim, as caracteristicas especiais, locacionais
e fisicas da cidade de Santo Antonio de Jesus contribuem para a condicéo de
cidade, polo comercial regional, que se inter-relaciona com diversas cidades
situadas no raio de 100 km de distancia.

Ao abordar o desenvolvimento regional de Santo Antonio de Jesus,
Santana e Marengo (2012) afirmam que o sistema ferry boat “diminuiu” a
distancia e o tempo de viagem entre Santo Antbnio de Jesus e Salvador,

contribuindo para a articulacao regional, assim como a gradativa urbanizagao da
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cidade. Com a futura implantacdo do Sistema Viario Oeste (SVO), que prevé a
construcdo da ponte Salvador-ltaparica, a distancia e o tempo de viagem entre
SAJ e Salvador serdao encurtados ainda mais, com desdobramentos
significativos para a expansao urbana, bem como para a articulagéo regional de
Santo Antdnio de Jesus com os demais municipios atingidos pelo Sistema Viario
Oeste.

Neste capitulo, serdo analisados, em ambito regional, o papel de
intermediacdo desempenhado pela cidade de Santo Antonio de Jesus, no
contexto do Recdncavo Baiano, e as alteracdes decorrentes da perspectiva de
implantacdo do SVO, com respectivos desdobramentos na mobilidade urbana, e
em ambito local, a caracterizagcéo dos principais das diferentes modalidades de
mobilidade urbana em SAJ, abrangendo os modos a pé e de bicicleta, os
veiculos automotores individuais (carros) e o0s motorizados individuais
(motocicletas e motonetas), o transporte coletivo, os taxis, mototaxis, 0s

transportes por aplicativos e o modo veiculos com tragdo animal.

6.1 SANTO ANTONIO DE JESUS NO CONTEXTO DO RECONCAVO
BAIANO E OS DESDOBRAMENTOS NA MOBILIDADE URBANA

O municipio de SAJ registrou, em 2010, uma populacdo de 90.949
habitantes, com estimativa populacional de 102.380 habitantes para 2020 (IBGE,
2010). A cidade possui um centro comercial desenvolvido e movimentado e que
exerce funcdo intermediaria na sua rede urbana e, portanto, importante
relevancia regional exercendo influéncia no eixo geografico do Recéncavo Sul,
atribuida dentre outros fatores, ao dinamismo comercial e aos servicos.
Entretanto, sua estrutura econémica (IBGE, 2010) é diversificada e distribui-se
entre os setores de agricultura, pecuaria, industria, comércio e servi¢os, sendo
considerada uma das mais desenvolvidas do Estado da Bahia.

O Recbncavo Sul reine 33 municipios (Figura 17), conforme delimitacao
de Regido Econdmica instituida pela Superintendéncia de Estudos Econémicos
e Sociais da Bahia — (SEl), em um raio de 125 km, com popula¢ao aproximada
de 787.936 habitantes, considerando o somatorio de todos os municipios. (IBGE,
2010). (Tabela 1).
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Municipio Populacda Populacd Distanci Cresciment
0 (2010) 0 apara 0 pop.
estimada Santo 2010/2020
(2020) Antdnio (%)
de Jesus
1. Santo Antbénio de Jesus 90.985 102.380 12,52
2. Amargosa 34.351 37.441 51 km 9,00
3. Aratuipe 8.599 8.837 37 km 2,77
4. Brejbes 14.284 14.222 84 km -0,43
5. Cabaceiras do Paraguacu 17.327 18.911 61 km 9,14
6. Cachoeira 32.026 33.567 65 km 4,81
7. Castro Alves 25.408 26.318 62 km 3,58
8. Conceigdo do Almeida 17.889 17.165 31 km -4,05
9. Cruz das Almas 58.606 63.591 46 km 8,51
10. Dom Macedo Costa 3.874 4.065 18 km 4,93
11. Elisio Medrado 7.947 8.126 40 km 2,25
12. Itatim 14.522 14.539 96 km 0,12
13. Governador Mangabeira 19.818 20.762 56 km 4,76
14. Jaguaripe 16.467 18.981 55 km 15,27
15.  Jiquirica 14.118 14.557 68 km 3,11
16. Laje 22.201 24.032 44 km 8,25
17. Maragogipe 42.815 44,793 80 km 4,62
18. Milagres 28.316 27.462 89 km -3,02
19. Muniz Ferreira 7.317 7.443 19 km 1,72
20.  Muritiba 28.899 29.410 62 km 1,77
21. Mutuipe 21.449 22.282 56 km 3,88
22. Salinas das Margaridas 13.456 15.862 79 km 17,88
23. Nazaré 27.274 28.525 31 km 4,58
24. Nova ltarana 7.435 8.279 125 km 11,35
25. Santo Amaro 57.800 60.131 99 km 4,03
26. Santa Terezinha 9.658 10.533 35 km 9,05
27. Sao Felipe 20.305 21.080 47 km 3,82
28. Sao Félix 14.098 14.762 64 km 4,71
29. S&o Miguel das Matas 10.414 11.704 39 km 12,38
30. Sapeacu 16.585 17.409 36 km 4,97
31. Saubara 11.201 12.105 116 km 8,07
32.  Ubaira 19.750 19.877 79 km 0,64
33. Varzedo 9.109 8.785 19 km -3,56
TOTAL 744.303 787.936 5,86

Fonte Producéo autoral, 2021. 16

6Elaborado com base na SEI (2016); IBGE (2010, 2020).



Figura 17 — Santo Antbnio de Jesus na Regido do Recdncavo Sul/Bahia
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Para o IBGE (2008), a cidade de Santo Anténio de Jesus esté classificada

como um dos centros sub-regionais da Bahia, ou seja, como uma regido de

influéncia, como pode ser constatado abaixo:

Salvador e sua rede urbana respondem por 8,8% da populacgao do Pais
e 4,9% do PIB nacional. Salvador concentra 22,4% da populacdo e
44,0% do PIB darede, com um PIB per capita de R$ 12,6 mil, enquanto
para os demais municipios componentes este valor é de R$ 4,6 mil. A
rede abrange os Estados da Bahia e de Sergipe, dividindo o comando
de parte do oeste da Bahia com Brasilia, e tem como centros: Aracaju
(Capital regional A); Feira de Santana, Ilhéus—Itabuna e Vitéria da
Conquista (Capitais regionais B); Barreiras e Petrolina—Juazeiro
(Capitais regionais C); Guanambi, Irecé, Jacobina, Jequié, Paulo
Afonso e Santo Antonio de Jesus (Centros sub-regionais A); e
Itabaiana, Eunapolis, Bom Jesus da Lapa, Brumado, Senhor do
Bonfim, Alagoinhas, Cruz das Almas, Itaberaba, Ribeira do Pombal e
Valenca (Centros sub-regionais B). (IBGE, 2008, p.14, grifo n0osso).

De acordo com publicacdo do IBGE sobre as Regifes de Influéncia das

Cidades — Regic (IBGE, 2007) -, Santo Anténio de Jesus esta enquadrado como

aglomerado urbano ndo metropolitano, de ordem 3, juntamente com as cidades

de Santo Amaro, Cruz das Almas e Nazaré:



144

Em relacdo a esses municipios, ressaltaram-se o elevado crescimento
demografico e a ampliagdo acelerada da urbanizagdo no complexo
Teixeira de Freitas Eunapolis-Porto Seguro, entre os anos 1980 e
1990. Tal situacao foi associada a sua apropriacéo para fins turisticos,
aos investimentos na celulose e & modernizagédo da pecuaria bovina,
gue resultaram no incremento no setor terciario. Por sua vez, com forte
dinamismo nesse ultimo setor, a aglomeragdo de Santo Antdnio de
Jesus possuia como funcdo primordial concentrar e redistribuir os
excedentes da producao agricola das cidades do Recéncavo baiano.
Contudo, sua dinamizacéo foi limitada pela falta de investimentos em
infraestruturas  impulsionadoras da expansdo de atividades
econdmicas ai desenvolvidas (IBGE, 2007, p.13)

No ambito estadual, Santo Anténio de Jesus foi classificada, juntamente
com Vitéria da Conquista, Feira de Santana, Juazeiro, Barreiras, Jequié, Itabuna,
como cidades comerciais de porte interestadual (PORTO, 2003). O autor disserta
que o Estado da Bahia detém uma rede de cidades que reline os maiores fluxos
econdmicos do territrio, a exemplo de Santo Antonio de Jesus. S&o as cidades
gque compdem uma rede que funciona como entreposto de fluxos sociais e
econdmicos entre os diferentes lugares de sua regido e de outras regioes.

Segundo dados da SEI/IBGE (2018), o Produto Interno Bruto (PIB) do
municipio foi de R$ 2.176.013,75 milhdes, distribuido da seguinte forma: 1,12%,
para agropecuaria; 14,67%, para a industria; 71,29%, para servicos; e o PIB per
capita foi de R$ 21.629,28 (IBGE, 2018). O indice de Desenvolvimento Humano
Municipal (IDHM) é de 0,7 (IBGE, 2010), sendo considerado alto.

Santo Antdnio de Jesus atende a classificacédo de cidade de porte médio,
se tomada a referéncia proposta por Andrade e Serra (2001), Braga (2005),
dentre outros autores que propbem essa classificacdo para as cidades
brasileiras com porte populacional entre 100 mil a 500 mil habitantes, sendo ela,
inclusive, a classificagcdo adotada pelo IBGE. Contudo, o presente estudo
respalda-se na classificacdo de cidade média, defendida por Sposito (2007) e
outros autores, 0s quais afirmam que as cidades médias sdo aquelas que
desempenham papéis de intermediacdo em suas redes urbanas, diferenciando-
as, portanto, das cidades de “porte médio”, que sdo aquelas definidas,
exclusivamente, em funcdo de seu tamanho demogréfico.

Ainda segundo Sposito (2007), a caracterizacdo de uma cidade média no
Brasil deve considerar, além do critério quantitativo referente ao tamanho
populacional, o critério qualitativo, ou seja, a funcéo que a cidade exerce na rede
urbana; a relevancia regional; area de influéncia; as caracteristicas

socioeconémicas e demogréficas; a dinamica e intensidade nas relacfes
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interurbanas e com o campo; a infraestrutura; a situagcdo geografica; a
capacidade de retencdo da populacdo migrante e a estrutura de oferta bens e
servigos, dentre outros. Desse modo, Santo Antdnio de Jesus atende as duas
classificagcdes em funcéo do porte populacional e de suas caracteristicas de polo
regional, de intermediacdo na rede urbana, e de sua importancia
socioecon6mica na regido onde esta inserido.

Sobre o dinamismo urbano e as implicacdes regionais, Santos (2002)
identificou que a cidade alcangou maior crescimento a partir da década de 1970,
com a implantacdo das rodovias BR-101 e BA-022, e que a localizacéo da cidade
nas proximidades dessas rodovias permitiu 0 aumento do fluxo de pessoas e de
mercadorias dos municipios vizinhos e de outras regides do Estado. Assim, a
sua situacao geogréfica na malha rodoviaria contribuiu para o seu crescimento
e para o papel de intermediacdo na rede urbana.

No passado, a cidade era contemplada com uma linha férrea, mas, com
a sua desativacdo nos anos 1970 e a implantacdo da malha viaria, ela passou a
ser predominantemente rodoviaria. A partir dos anos 1980, foi dado esse impulso
ao automovel, e mais recentemente, as motos.

Como aponta as pesquisadoras Souza e Souza (2012), a implementacao
do sistema de transporte rodoviario favoreceu Santo Antonio de Jesus pela sua
localizacdo geografica e sua posicao estratégica na malha rodoviaria implantada.
Com a ampliacdo da oferta de servicos urbanos, o municipio alcancou um
relevante crescimento urbano e, aos poucos, tornou-se polo de atracdo
comercial e de servicos, ampliando significativamente a populac¢do urbana, com
uma forte presenca de migrantes do campo de toda a microrregidao (SOUZA e
SOUZA, 2012).

Esse papel de polo regional desempenhado pela cidade tem influéncia
direta na dindmica urbana e sustenta a demanda por politicas publicas,
notadamente aquelas voltadas para a qualificacdo da mobilidade urbana.

Santo Antbnio de Jesus possui 0 setor terciario como principal base
econdbmica. O comércio e a prestacdo de servicos sdo dinamicos, com
representatividade nos mais diversos segmentos de atividade, destacando-se
moda, automoveis, alimentos e materiais de constru¢do. Destaca-se a Feira
Livre, que tem grande importancia econdémica para 0 municipio, sendo
reconhecida como uma das maiores do Estado como afirmam Estevam et al.
(2012).
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Assim, a Feira Livre gera grande fluxo de consumidores contribuindo para
o crescimento da economia local. Segundo Estevam et al. (2012), na feira livre
de SAJ comercializa-se em grande escala a maior parte da producao da regiao,
tendo como principais produtos a farinha de mandioca, que representa 37% do
total de produtos comercializados; confecc¢des (22%); frutas e verduras (28%); e
outros produtos (3%). (ESTEVAM et al.,, 2012, p. 97). Pela diversidade de
produtos que nela sédo comercializados, atrai vendedores e compradores de mais
de trinta municipios, com destaque para a comercializacdo de confeccbes e
farinha de mandioca.

A influéncia que a Feira Livre exerce sobre a cidade pode ser considerada
uma das especificidades de uma cidade média, interferindo diretamente na
mobilidade e acessibilidade urbana, pois, a partir da sua dindmica, desencadeia-
se um grande fluxo de pessoas e veiculos trafegando na cidade.

Segundo Santos (2020), foi, na década de 1980, que o comércio e 0s
servigos se definiram como a base econdmica da cidade de Santo Antonio de
Jesus e, a partir da década de 1990, ganhou maior amplitude, alicercado
principalmente na base terciaria. A cidade expandiu e tornou-se polo regional,
nucleando outras cidades da sua zona de influéncia. Atualmente, existem
aproximadamente duas mil empresas instaladas na cidade, dentre elas grandes
redes de atacado e varejo, distribuidas em toda cidade e concentradas
principalmente na Praca Padre Mateus e entorno (Figura 18), segundo
informacdes da Associacdo Comercial e Industrial de Santo Antdnio de Jesus —
ACISAJ (2020)

Figura 18 — Centro Comercial de SAJ, na Praca Padre Mateus

Fonte: INFOSAJ, 2020.
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A dindmica urbana da cidade de SAJ vem se intensificando, com aumento
do fluxo de pessoas e de veiculos automotores. Associado a isso, registra-se,
por um lado, a pouca importancia dos pedestres/ciclistas no planejamento
municipal, e, por outro, 0 aumento da frota veicular nos altimos anos, registrando
a maior frota da regido. Ressalta-se que esse crescimento do numero de
veiculos também €& um fator que interfere na mobilidade ativa, visto que a
supremacia do transporte individual cria sérios problemas de mobilidade nas
cidades os quais, por sua vez, afetam os pedestres/ciclistas

Segundo dados do IBGE (2020), o municipio possui 55.785 veiculos,
sendo o 142 maior do Estado da Bahia, e ocupando a 3282 posi¢cdo no pais,
quanto ao numero de veiculos, com indice de motorizagdo igual a 0.54
veiculos/habitante. Do total de veiculos, o numero de automdveis individuais é
de 21.240; seguido por motocicletas (18.485) e motonetas (3.520). A soma dos
dois ultimos é superior ao numero de automéveis individuais, sendo esta uma
caracteristica da cidade, ou seja, a presenc¢a de muitas motos. O crescimento da
frota de veiculos de Santo Anténio de Jesus, a partir do ano de 2006, pode ser
observada no Grafico 05, assim como crescimento da frota de automoveis

individuais, Grafico 06, e o da frota de motos e motoneta no Gréafico 07.

Gréafico 3 — Crescimento da frota de veiculos de Santo Antdnio de Jesus/BA (2006 a
2020)
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Fonte: IBGE, 2020. (adaptado pelo autor)
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Grafico 4 — Crescimento da frota de automoveis individuais de Santo Antonio de
Jesus-Ba (2006 a 2020)
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Gréfico 5 — Crescimento da frota de motos e motoneta de Santo Antbnio de Jesus-
BA (2006 a /2020)
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O crescimento da frota total de veiculos na cidade, nos ultimos quatorze
anos (como pode ser observado nos gréaficos acima), € de mais de 200%. Tem-
se percentual semelhante para as motos e motonetas que, no mesmo periodo
(de 2006 a 2020), cresceu 265%, conforme dados do IBGE (2020). Essa grande
frota de veiculos individuais gera problemas de poluicdo atmosférica,
congestionamentos e a necessidade cada vez mais crescente de espaco Viario,
tanto para os deslocamentos dos veiculos, como para estacionamento e de
pedestres e ciclistas. Assim, a cidade média de Santo Antbnio de Jesus ja
apresenta problemas de mobilidade tipicas das grandes cidades brasileiras.
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Dessa forma, sofre as consequéncias do processo de desenvolvimento da atual
mobilidade urbana.

6.1.1 A implantac&o do Sistema Viario Oeste (SVO) e os desdobramentos
em SAJ

O Sistema Viario Oeste (SVO) é um projeto do governo do Estado da
Bahia, que engloba a construcdo da Ponte Salvador-ltaparica, que tem como
objetivo a criacdo de um anel viario suprametropolitano, com a integracdo entre
regides do Estado, como o Baixo Sul e Reconcavo Sul, a Regido Metropolitana
de Salvador (RMS), por meio de quatro rodovias federais: as BR 101, 116, 242
e 324. (Figura 19).

19 — Esquema do Sistema Viario Oeste (S_\/O

Figura

Fonte: SEPLAN -BA, 2013.

O projeto da Ponte Salvador-Itaparica, com 12.4 km de extensédo, esta em
discusséao pelo governo do Estado da Bahia desde o ano de 2010 e atualmente,
em 2022, encontra-se na fase de aguardo de autorizagcdo do governo para inicio
das obras, pela Concessionaria responsavel pela construcdo!’. Dentre os
objetivos da implantacdo da ponte Salvador-Itaparica, conforme divulgado pelo

governo do Estado, estédo a eficiéncia logistica, 0 desenvolvimento urbano e o

170 contrato de construcdo da ponte Salvador-Itaparica foi assinado em dezembro de 2020,
entre o governo estadual da Bahia as empresas chinesas Communications Construction
Company (CCCC Ltd), CCCC South America Regional Company (CCCCSA) e a China Railway
20 Bureau Group Corporation (CR20) (LEITE, 2022).
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desenvolvimento socioecondmico. No que se refere a logistica®, a intengdo é
reduzir o fluxo de veiculos na BR 324.

Com a implantagdo da ponte, existe a previsao de investimentos na
infraestrutura viaria da regido, incluindo requalificagcdo das rodovias BA-001 e
BA-046 até a cidade Santo Anténio de Jesus e a construcéo de trecho de rodovia
(aproximadamente 58 km) entre Santo Antdnio de Jesus e o municipio de Castro
Alves. SAJ esta entre os municipios classificados como Area de Impacto Urbano
Direto (AID) do SVO, pois é um dos municipios interceptados pelo eixo viario do

SVO na sua sede municipal (Figura 20).

Figura 20 — Area de Impacto Urbano Direto — SVO, 2017
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Estudos do Instituto Polis (BAHIA, 2017), encomendados pelo governo da
Bahia sobre o desenvolvimento urbano dos municipios da area de impacto direto
do Sistema Viario Oeste (SVO), demonstram que o municipio de SAJ sofrera os
seguintes impactos:

a) aumento da populagdo e facilidade na instalacdo de negécios,
em razdo da sua localizagdo estratégica, tendendo a reforgar seu
destaque na rede de cidades;

b) tendéncia de instalacdo de empreendimentos e atividades
(comércio, servicos, industria, logistica) no entorno;

18 Estima-se que 28 mil veiculos passem diariamente pela estrutura assim que construida (LEITE, 2022).



151

c) expansdo urbana da sede (vetor norte), avancando sobre o
territério municipal de Conceigdo do Almeida;

d) tendéncia de intensificacdo da expanséo urbana do vetor oeste,
em diregao ao territério de Varzedo;

e) possibilidade de expansdo urbana, gerando pressdo para
ocupacédo em areas de protecao ambiental que implicardo em perda de
vegetacdo e de biodiversidade e risco de poluicdo de mananciais;

f) desenvolvimento rural: geracdo de impacto na producdo de
mandioca, em funcéo da tendéncia de ampliacdo e concentracdo de
atividades urbanas. ((BAHIA, 2017, p.72).

Tais impactos terdo sérios desdobramentos no que se refere & mobilidade
urbana de SAJ, com tendéncia ao aumento da expansdo urbana e maior
atratividade para implantacdo de empreendimentos dos mais diversos setores
econdbmicos (comercial/servicos e industriais), bem como de projetos
habitacionais, dentre outros, com o crescimento de veiculos de passeio e de
carga e, consequentemente, o aumento dos conflitos entre o trafego rodoviario
e o trafego local.

Portanto, a previsao é de repercussao intensa no territorio do Recdncavo,
notadamente para cidade de Santo Antonio de Jesus, intensificando a integracao
com 0s municipios vizinhos a partir da construgdo da nova via, e com intensa
movimentacdo de veiculos e pessoas. Assim, ocorrera o agravamento dos
problemas de mobilidade e acessibilidade em Santo Antdnio de Jesus, com
ampliacdo dos riscos e das dificuldades relativas a circulacdo de pedestres e
ciclistas.

6.2 CARACTERIZACAO DAS DIFERENTES MODALIDADES DE MOBILIDADE
URBANA, NA CIDADE DE SANTO ANTONIO DE JESUS

A cidade de SAJ apresenta problemas urbanos relativos ao crescimento
desordenado, transito e aos transportes. Um gquestionamento a ser formulado é
se seria mais facil ou mais complicado implantar a mobilidade sustentavel em
cidades médias, comparativamente as metropoles. Pode-se afirmar que os
problemas de mobilidade urbana, em cidades médias como SAJ, ndo séo
menores, entretanto sdo diferentes, de certo modo, nas metrépoles. Essa
guestao sera explicitada neste item, a partir da dinamica e caracterizacao das
principais modalidades de mobilidade urbana da cidade, baseada nos seguintes

modos: veiculos motorizados particulares individuais (carros), veiculos
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motorizados particulares individuais (moto); modo 6nibus/linhas de transportes
coletivos, linhas intermunicipais e rurais, modo taxi e viagens por aplicativos,
modo bicicleta, modo a pé. No Mapa 1 séo identificados os pontos analisados,
com a identificacdo da localizacdo das ruas, avenidas, pracas e dos
equipamentos urbanos de referéncia como hospitais, shopping, universidades,

rodoviaria e feira livre.
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Mapa 1 — Localizacdo dos lugares analisados em SAJ, 2021
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6.2.1 O modo bicicleta e o modo a pé

Apesar da auséncia de um sistema cicloviario, a bicicleta ainda € um modo
de transporte muito utilizado na cidade, sendo encontrada em toda a area
central, embora sem infraestrutura adequada para o deslocamento seguro dos
seus usuarios, como a auséncia de sinalizacéo, de ciclovias, bicicletarios e de

paraciclos (vide Figura 21)*°.

Figura 21 — Modo Bicicleta, Rua Gorgbnio J. de Aralj
Sy " = : p

=
i.
1

Fonte: Produgéo autoral, 2021.

Sabe-se que as caracteristicas fisicas e morfolégicas das cidades podem
influenciar no uso de diferentes modalidades de transporte e na circulacdo
urbana. A cidade de SAJ possui relevo plano, fator de colabora para o
deslocamento a pé e de bicicleta, porém carece de um plano cicloviario que
promova a estrutura necessaria, integracao intermodal e aumento da seguranca
dos ciclistas.

Observa-se que, no PDDU da cidade (SANTO ANTONIO DE JESUS,
2002), é proposta a criacéo de ciclovias, porém so foi implementado um pequeno
trecho de ciclofaixa no bairro do Cajueiro, préxima a entrada do campus da
UFRB (Figura 22; Mapa 1, ponto 8 ), na qual, a velocidade maxima permitida
para veiculos automotores é de 40 km/ hora, Entretanto, o trecho n&o possui
conectividade com o sistema viario existente, e, assim, a ciclofaixa nao é

utilizada pelos moradores, conforme exposto anteriormente, exceto por

19| ocalizagdo no Mapa 1, Ponto 1
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pedestres que a utilizam no inicio e/ou no fim do dia para as caminhadas, com o

propésito de exercitar o corpo.

Figura 22 — Ciclofaixa nas media¢gfes da UFRB, no Bairro Cajueiro

Fonte: Producao autoral, 2022.

O modo a pé é uma modalidade bastante expressiva no centro da cidade
e no entorno, porém as calcadas sao estreitas e, em alguns trechos, de dificil
acesso, devido aos estacionamentos irregulares de carros, motos e bicicletas, e
ao comércio informal sobre os passeios. Além do problema das cal¢adas, os
pedestres também nao sdo priorizados nas suas travessias, disputando a
passagem com 0s automoveis e as motos, situacdo esta que ocorre em toda

cidade (Figuras 23 e 24)%° e é agravada na area central e na feira livre municipal.

Figura 23 — Fluxo de pedestres na rua Vereador Jodo Silva (Rua da Linha)
T — P
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Fonte: Producao autoral, 2021.

20| ocalizagédo no Mapa 1, pontos 2 e 3.
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Figura 24 — Fluxo de pedestres no cruzamento das ruas M. Francisco M. Silva e a
rua M. Antdnio Oliveira

Fonte: Producéo autoral, 2021.

E fundamental que o pedestre seja prioridade no sistema de mobilidade
da cidade e que, na programacao semaforica, haja tempos reservados para as
travessias dele ou por atuacdo (as chamadas, botoeiras); além disso, € preciso
gue o estacionamento irregular de veiculos seja combatido, nhotadamente sobre
as calcadas, os equipamentos de controle de velocidade dos automoveis e a
obediéncia aos seméaforos sejam garantidos. Recentemente foram realizadas
algumas intervengcdes como a implantagéo de faixas de pedestres e lombadas
em diversos pontos da cidade; na BR 101, foram implantadas duas passarelas
para garantir a seguranca dos pedestres.

Diversos obstaculos sao enfrentados pelos pedestres na cidade como as
calcadas impréprias, estreitas e/ou irregulares com desniveis, poucas rampas de
acesso e de sinalizacbes etc. No geral, as calgcadas encontram-se, na sua
maioria, em condicdes ruins de uso, e, nos bairros periféricos, praticamente ndo
existem calcadas.

Portanto, promover o adequado tratamento da circulacdo de pedestre
pode ser um grande incentivo para que a populacdo mude de atitude em relacéo
ao uso exagerado e cotidiano do automével individual particular, criando assim,
melhores condi¢des para o deslocamento de pedestres e ciclistas.

Vale reiterar, conforme disposto anteriormente, que pedestres séo todas
as pessoas, incluindo-se aquelas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, que

possuem dificuldade de se movimentar, seja temporaria ou permanente, a
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exemplo de pessoas que usam cadeira de rodas; idosos, criancas, bebés
transportados em carrinhos, dentre outros. Para essas pessoas, verifica-se, em
Santo Anténio de Jesus, assim como em muitas outras cidades, o predominio de
areas de muito baixa caminhabilidade, visto que as ruas e cal¢cadas ndo séo
acessiveis ou adequadas para pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Essa € uma situacdo que necessita de maior atencdo uma vez que,
segundo dados do censo do IBGE de 2010 (IBGE 2012), cerca de 23,9% da
populacao brasileira, aproximadamente 45,6 milhdes de pessoas, declararam
ter, pelo menos, um tipo de deficiéncia seja visual, auditiva, motora ou
mental/intelectual, seja dificuldade para enxergar, ouvir, caminhar, subir ou
descer degraus.

Apesar dos numeros acima serem bastantes representativos, pode-se
afirmar que o planejamento urbano e as politicas publicas ndo alcancam os
pedestres e as pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida. Na pratica,
essas pessoas geralmente ndo tém acesso ao que estd assegurado na
legislagéo, e essa condicdo as levam a viver em uma cidade completamente
desigual e injusta.

Para além da auséncia de uma politica de acessibilidade adequada, existe
o desrespeito as pessoas com deficiéncia e aos idosos, mesmo que de forma
indireta, (Figura 25)?': uma das poucas rampas de acesso da cidade foi obstruida
pelo veiculo da Secretaria Municipal de Transito e Transporte Urbano -
SMTT/SAJ - estacionado na passagem, o que demonstra uma falta de respeito
para com o0s pedestres, sobretudo com as pessoas com deficiéncia e pessoas
com mobilidade reduzida.

Figura 25 — Rampa de acesso obstruida por veiculos na Av. Ursicino P.
Queiroz
R
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Fonte: Producéo autoral, 2021.

21| ocalizagédo no Mapa 1, ponto 4.
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6.2.2 Modo veiculos automotores individuais (carros) e de veiculos

motorizados individuais (motocicletas e motonetas)

O fluxo de veiculos automotores individuais e motocicletas na cidade é
bastante intenso todos os dias da semana (Figura 26)??, e a situacdo se agrava
na area central nos dias de quarta-feira e sabado, quando ocorre a feira livre,
considerando que ela é realizada nas proximidades do centro, fator que culmina
por majorar os problemas de trafego na &rea e na cidade, pois demanda um
grande fluxo de viagens por todos os modos — automoveis, motos, caminhao de
carga, mototaxi, carrocas — com destaque para a dificuldade e a inseguranca nos
modos a pé e bicicleta.

Dados do Observatorio das Metropoles (2019), que elabora o mapa de
motorizacao individual no Brasil, demonstram que a frota de motos, nestes dez
anos, (2008-2018) passou de 13 milhdes para 26,7 milhdes — um aumento de
105%, com crescimento relativo mais expressivo em cidades menores como

Santo Antdnio de Jesus.

Figura 26 — Modo veiculos motorizados individuais na Av.
Ursicino Pinto de Queiroz

Fonte: Producéo autoral, 2021.

Quanto ao modo de veiculos motorizados individuais (motocicletas e
motonetas, conforme pesquisa do Observatorio das Metropoles (2019), a taxa
de motorizagao passou de 6,9 motos para cada 100 habitantes, em 2008, para
12,8 motos/100hab, em 2018. Tais dados refletem-se em Santo Antbénio de

Jesus, onde houve um aumento equiparado aos dados apresentados pelo

22| ocalizagédo no Mapa 1, ponto 4
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observatorio. Na cidade, o nimero de motocicletas € bastante expressivo, sendo
gue a somatoéria do numero de motos com a de motonetas da cidade registrados
no Detran, em 2020, é superior ao nimero de automéveis?® (IBGE, 2020). Os
acidentes envolvendo motos séo constantes na cidade.

Esse crescimento ocorre por um conjunto de fatores, dentre eles os
valores das motos, que séo relativamente mais baixos em comparacdo com
outros veiculos motorizados; a facilidade de compra com financiamentos
inclusive de longo prazo; o menor consumo de combustivel e baixo custo de
manutencdo; bom desempenho no transito cada vez mais congestionado,
principalmente nas grandes cidades, ja que apresenta possibilidade de trafegar
entre os veiculos parados; e a facilidade de estacionamento. Além disso, a baixa
qualidade e o custo dos servigos de transporte publico tornaram a moto uma
alternativa ainda mais atraente para setores da populacdo que dispdem de
pOoUCOS recursos para a aquisicao de automaoveis, em especial os jovens. De um
modo geral, os veiculos automotores individuais tornaram-se o modo de
transporte predominante nas cidades, enquanto a motocicleta configura- se se
como uma alternativa para as pessoas de menor renda.

Apesar da mobilidade motorizada constituir-se em um fenémeno
generalizado, existem diferencas locais, regionais e territoriais com efeitos
positivos ou negativos derivados das formas de se pensar as politicas publicas
de mobilidade urbana. Nas grandes cidades, a motocicleta é tida como uma
opcao para driblar o transito; ja nas cidades médias, como SAJ, é bastante
utilizada como meio de deslocamento de moradores da zona rural, funcionarios
dos centros comercial e industrial, estudantes, e como fonte de renda, por meio
dos servicos de mototaxi e entregas, 0s quais sdo regulamentados na cidade.

Contudo, para além da regulamentacéo e da fiscalizacéo, é essencial a
promocao de ac¢des de conscientizacao de toda sociedade para os riscos do uso
intensivo de motocicletas. Programas de educacdo e campanhas frequentes
devem ser direcionadas aos motociclistas, pedestres e ciclistas com o objetivo
de promover mais seguranca e difundir normas e principios de circulacéo e,
assim, reduzir conflitos de comportamentos e promover mais harmonia e

seguranca na mobilidade urbana.

23 O nimero de motos e motonetas somavam 22.005, e automéveis, 21.240 no ano de 2020.
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Na cidade, cada vez mais cresce o nimero de motos (Figuras 27 e 28)%
e da prestacédo de servicos de mototaxi, o que ajuda a movimentar a economia.
Além disso, pelas caracteristicas da cidade e da sua proximidade e estreita
relacdo com a zona rural, a moto também passou a ser um dos transportes mais
utilizados por pessoas residentes no campo, que trocaram o cavalo e 0 jumento

pela moto.

Figura 27 — Crescimento do numero de motos na cidade de SAJ-BA.

Fonte: Producéo autoral, 2021.

Figura 28 — Motos estacionadas na rua Gorgdnio José de Araujo, centro de SAJ -

Fonte: Producao autoral, 2021.

6.2.3 Modo 6nibus/ transporte publico coletivo

A cidade de SAJ possui linhas de transporte pubico que dédo atendimento
a area central e a alguns bairros. (Figura 29)?°. Os principais pontos geradores

24 Localizacdo no mapa 1, ponto 1
% | ocalizagdo no mapa 1, ponto 16.
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de viagem sdo a Praca Padre Mateus?®, as universidades UFRB?’ e UNEB?,
shopping center2® e os hospitais 3°, dentre outros. A cidade possui dois
corredores estruturantes de transporte publico, que sdo a avenida Juracy
Magalh&es e a rua Vereador Jodo Silva, conhecida como rua da Linha.

Figura 29 — Modo transporte publico em SAJ

Fonte: Producéo autoral, 2021.

ApOs o0 processo licitatorio realizado em 2010, a cidade passou a ter
atendimento regular de transporte publico, a partir do segundo semestre de
2011. Os sistemas de transporte publico da cidade dao atendimento aos bairros
e polos geradores da cidade: Santa Terezinha, Alto do Santo Antdnio, Maria
Preta, Andaia, Urbis, Centro, Cajueiro, Irma Dulce, Renato Machado,
Loteamento Sales, UFRB, UNEB, Rodoviaria, Shopping Center, Feira, Clube dos
1000, S&o Benedito e Bairro Sdo Paulo. Entretanto, constata-se que as areas
em expansao ainda ndo sao atendidas pelo transporte publico, ou seja, ha
demanda n&o suprida em alguns bairros.

Diversas sdo as reclamacfes dos usuarios do transporte publico na
cidade. Em uma live realizada pelo Programa do Valente (2021), por exemplo,
alguns comentarios dos usuarios estavam relacionados a reclamacdes sobre a
auséncia de linhas em alguns bairros, o tempo de espera e as condic¢oes fisicas

da frota, mesmo apds mudanca da empresa prestadora de servico:

“E a URBIS |, cadé. Onibus? “Esta péssimo, esse 6nibus. Eu moro na
Viriato lobo. Leva uma vida pra passar”. “Esses 6nibus demoram uma

hora de reldgio para passar’. “Esqueceram que aqui na rua da alegria
tem milhares de eleitores, cadé o 6nibus?”. “Nao estou vendo

% | ocalizacdo no Mapa 1, ponto 13.

27 | ocalizacdo no Mapa 1, ponto 9.

2 | ocalizacdo no Mapa 1, ponto 10.

% | ocalizacdo no Mapa 1, ponto 12.

30| ocalizagdo no mapa 1, pontos 11 e 12.
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melhorias nos dnibus, todos velhos que em outros estados nao serve
mais para rodar e sujos.”. “Nao vi nenhuma mudanca, sé piora. Leva
uma hora esperando quando chega ja lotado”. Nao vi diferenca
nenhuma nos Onibus: velhos!”. “Seria bom nao colocar 6nibus
sucateados e com o interior deteriorado.” (PROGRAMA DO VALENTE,
2021, S/P)

Os pontos de 6nibus da cidade, na sua maioria, sdo precarios (Figura
30)3%, pois ndo dispdem de nenhuma estrutura para 0s usuarios, como abrigo e
assentos. S&o constituidos apenas por uma placa que indica “ponto de 6nibus”,
e em alguns bairros essa sinalizacdo se da em locais onde ndo existem
condicBes para os usuarios aguardarem o 6nibus. Na Praca Padre Matheus, por
exemplo, o terminal ndo é estruturado, constando apenas de sinalizacdo de
ponto de parada, com passeio estreito para acomodar o embarque e
desembarque de passageiros. Na oferta dos servi¢os, no que se refere ao uso
de tecnologias, 0s usuarios ndo contam com servigos de aplicativo que informe
sobre o percurso do 6nibus em tempo real, por exemplo.

Figura 30 — Ponto de 6nibus sem abrigo e assentos na Av.
Cosme e Damido, préximo ao Batalhdo da Policia Militar

Fonte: Producéo autoral, 2021.

Poucos séo os pontos que possuem abrigo e assentos; estao localizados
no Terminal Rodoviario, préximo a Feira Livre: na praca do Andaia (Figura 31)3?,
na Av. ACM, proximo ao Forum de Justica, no loteamento Sales, no SESC, no
bairro Irma Dulce, dentre outros. Porém, em todos eles falta sinalizagcdo em que

conste a relagdo das linhas circulantes nos terminais.

31 Localizag3o no Mapa 1, ponto 6.
32 L ocalizagdo no mapa 1, ponto 7.
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Figura 31 — Ponto de 6nibus com cobertura, na rua Teodoro
Sampaio, Praca do Andaia

Fonte: Producao autoral, 2021.

Além das linhas de transportes urbanos, a cidade conta com linhas
intermunicipais e rurais, que dao atendimento ao centro e a regido da feira livre,
e sdo operadas por topics/vans. Essas linhas tém um terminal préprio, conhecido
como “Praca das Vans” (Figura 32)33, localizado préximo a Biblioteca Municipal,
na praca Piraja, e ddo atendimento as localidades da zona rural por meio do
transporte escolar e aos municipios vizinhos. Essas linhas funcionam integradas
com as linhas urbanas.

Figura 32 — Praca das Vans

P

Fonte: Producéo autoral, 2021.

Devido a sua importante caracteristica de polo regional, Santo Anténio de
Jesus atrai e gera viagens intermunicipais, e o terminal rodoviario (Figura 33)3*

apresenta movimentacdo constante. Os fluxos para a cidade decorrem da

33 Localizagdo no Mapa 1, ponto 14.
3 Localizagdo no Mapa 1, ponto 15.
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procura pelos servicos de educacdo (UFRB/UNEB/UNIFACEMP); saulde
(Hospital Regional, hospital maternidade Luiz Argolo/ Policlinica); trabalho,
comércio e prestacao de servigos; e até mesmo lazer (shows e eventos culturais,
a exemplo das festas juninas). O acesso a cidade a partir do terminal rodoviério
geralmente é feito pelos servigos de transporte publico — micro-6nibus, mototéaxi,

taxi e carros por aplicativos e a pé. (Figura 34)%.

Figura 33 —Terminal Rodoviario de SAJ

Fonte: Producao autoral, 2021.

Figura 34 — Ponto de 6nibus do Terminal Rodoviario

i

L4 I

Fonte: Producao autoral, 2021.

6.2.4 Modo taxi, mototaxi e transporte por aplicativos

A cidade possui 0 atendimento por taxi, que opera com alvara em alguns
pontos definidos: Praca Padre Matheus, em frente a Igreja Pe. Matheus; Av.
Prudente de Moraes, em frente a Galeria Moura; na Rodoviéaria, na Feira Livre,
no Hospital Regional, na Biblioteca Municipal, dentre outros. (Figura 35)3°

3 Localizacdo no Mapa 1, ponto 16.
3 | ocalizagdo no mapa 1, ponto 13.
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—

Fonte: Taxistas de Santo Antbnio de Jesus, 206.

7

O servico de mototdxi € bastante representativo na cidade e é
regularizado pela Secretaria de Transporte e Transito (SMTT). Conforme
mencionado, segundo dados do IBGE (2020), o municipio possui 55.785
veiculos; do total, 18.485 sdo de motocicletas, e 3.520 sdo motonetas.

O servico cresceu bastante nos ultimos anos, constituindo um modo
fortemente utilizado pela populacdo, notadamente a de baixa renda. (Figuras 36
e 37)%. Ele é oferecido por diversas prestadoras e esta espalhado em diversos
pontos da cidade: nas pracas Padre Matheus e S&o Benedito; na feira livre;
Rodoviéaria; Andaia, dentre outros. Também esta presente em bairros e lugares
mais afastados do centro urbano. As viagens para lugares distantes ou
considerados pouco seguros (tanto pela qualidade das vias quanto pelos indices

de violéncia) normalmente custam mais caro.

37 Localizagédo no mapa 1, pontos 16 e 4
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Figura 36 - Modo moto'tlaxi, ponto no terminal rodoviario

Fonte: Producéo autoral, 2021.

Figura 37 — Modo taxi na Avenida Ursicino Pinto de Queiroz

& . o b
Fonte: Producéo autoral, 2021.

SAJ dispde ainda do servico de transporte por aplicativo, operado pela
empresa multinacional UBER®8, prestadora de servicos eletronicos na area do
transporte privado urbano, por meio de aplicativo que permite a busca por

motoristas baseada na localizacao.

6.2.5 Carrocas e veiculos com tracédo animal

O uso de veiculos de tracdo animal, a exemplo das carrocas para o
transporte de cargas e da charrete para o transporte de passageiros, mesmo que
em numero cada dia mais reduzido, estdo presentes nas cidades pequenas e
médias. Na cidade de SAJ, ainda é possivel encontrar esse meio de transporte

nas ruas (Figura 38)%.

3 Uber Technologies Inc. é uma empresa multinacional americana, prestadora de servicos
eletrdnicos na &rea do transporte privado urbano, através de um aplicativo de transporte que
permite a busca por motoristas baseada na localizag&o, oferecendo um servico semelhante ao
tradicional taxi.

% Localizagdo no mapa 1, ponto 5
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Figura 38 — Presenca de veiculo de tracao animal na
avenida Juracy Magalhaes

Fonte: Produgéd autoral, 2021.

O Cddigo Brasileiro de Transito, no artigo 52, disciplina que os veiculos
de tracdo animal serdo conduzidos pela direita da pista, junto a guia da calcada
(meio-fio) ou acostamento, sempre que nao houver faixa especial a eles
destinada. Assim, os condutores desses veiculos devem ser identificados e
estdo sujeitos as mesmas normas de circulagdo e conduta dos veiculos
automotores. Contudo, ndo é o que se presencia no cotidiano, pois € bastante
comum a circulagéo deles de modo informal, sem fiscalizag&o ou controle, e sem
o devido respeito as normas de transito.

Geralmente esse meio alternativo de locomocéo € utilizado como um meio
de estratégia de sobrevivéncia de setores menos favorecidos da populacéo,
associado ao trabalho desempenhado pelo seu proprietario, como por exemplo,
coleta de materiais reciclaveis, mudancas, entregas de compras ou outros tipos
de servicos.

Cabe a Prefeitura fazer a regulamentacdo do veiculo com a sua
identificacdo e ainda estabelecer itens de seguranca, que seréo obrigatérios para
a circulagéo, assim como a definigdo ou restricdo das vias em que podem circular
e estacionar?®. Por se tratar de um meio de deslocamento associado a
populacdo de baixa renda e meio de sobrevivéncia, é recomendado que a
regulamentacdo seja associada a programas de inclusdo social/geracéo de
emprego e renda, em que seja estimulado aos proprietarios sairem da

informalidade, cuja proposta deve ser discutida com os interessados, retratando

40 Em Santo Antonio de Jesus, ndo existe regulamentacdo acerca do trafego de veiculos de
tracéo animal como as carrogas. Sendo assim, ndo ha restricdo de circulagédo na cidade.
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inclusive aspectos relativos as condicdes de vida dos animais e dos problemas
ambientais inerentes a atividade, devendo a regulamentacéo ser acompanhada

de campanhas educativas e de continua fiscalizagao.
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7 A MOBILIDADE ATIVA EM SANTO ANTONIO DE JESUS: AGENTES,
DESAFIOS E CONFLITOS

Este capitulo tem como énfase a abordagem acerca dos principais
agentes urbanos, trazendo um panorama geral dos conflitos enfrentados no
cotidiano da cidade de Santo Anténio de Jesus relativamente a mobilidade ativa,

notadamente os relacionados aos pedestres e ciclistas.

7.1 AGENTES, DESAFIOS E CONFLITOS PARA A MOBILIDADE ATIVA EM
SANTO ANTONIO DE JESUS

Segundo Corréa (2004), os principais agentes de produgcéo do espaco
urbano sd@o os proprietarios dos meios de producado: o Estado; os promotores
imobiliarios, os proprietarios fundiarios e 0os grupos sociais excluidos. Para o
referido autor, os grupos sociais excluidos sao as pessoas nao favorecidas de
terras ou iméveis. Para esta pesquisa, analogamente o conceito de grupos
sociais excluidos se estende aos pedestres, ciclistas e aos usuarios do
transporte coletivo, que se constituem em agentes da mobilidade urbana, sem
ou com pouco direito a cidade.

Ainda conforme o autor, existe uma complexidade da acdo dos agentes
sociais produtores do espaco urbano. Ela

inclui praticas que levam a um constante processo de reorganizagao
espacial que se faz via incorporagéo de novas areas ao espaco urbano,
densificacdo do uso do solo, deterioragdo de certas &areas, renovacao
urbana, relocagéo diferenciada da infraestrutura e mudanga, coercitiva
ou ndo, do contetdo social e econdmico de determinadas areas da
cidade (CORREA, 2004, p. 11).

E importante frisar que a acdo de cada um desses agentes interfere na
producdo do espaco urbano. Conforme menciona Corréa (2004), essa acéo
ocorre dentro de um marco juridico que regula a atuagado deles. Contudo, esse
marco nao € neutro, pois reflete os interesses dos agentes, e, com a excecao
dos grupos sociais excluidos, a acdo geralmente serve aos propoésitos da
sociedade capitalista dominante.

Nesse processo, dao-se as relagdes de producdo do espago urbano: de
um lado, estéo os interesses voltados para a acumulacao de capital; e de outro,
as forcas que visam minimizar os conflitos sociais. Os grandes capitais —

industrial, financeiro e imobiliario — podem estar integrados indireta e diretamente
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e, juntamente com o aval do poder publico, utilizam diversas estratégias,
direcionando a dindmica da cidade s, onde especulam, compram, financiam,
administram e produzem o espaco urbano, sendo que “as estratégias que estes
agentes adotam variam no tempo e no espaco (...) vinculadas as contradi¢cdes
inerentes ao tipo de capital de cada agente face ao movimento geral de
acumulacéo capitalista e dos conflitos de classe” (CORREA, 2004, p. 12-3).

Os agentes urbanos atuam com demandas, influéncias e interesses
distintos e conflitantes, com ressonancia na mobilidade e acessibilidade da
cidade. Em SAJ, o Estado, representado pelo poder publico municipal, € o
principal agente publico que exerce um papel fundamental na implantacdo de
politica de mobilidade e acessibilidade urbana.

No que se refere aos agentes privados que tém interesses direcionados a
mobilidade urbana, estdo os principais grupos que dominam o0s setores
econdmicos da cidade, a exemplo dos empresarios, sobretudo do setor terciario;
0s promotores imobiliarios, que tém interesse em investimentos na mobilidade
motorizada, considerando que realizam empreendimentos residenciais fechados
em lugares afastados do centro da cidade, situacdo que demanda o uso de
veiculos automotores.

Por fim, h& os usuérios da cidade, pedestres e ciclistas, que, no caso em
tela, podem ser considerados como grupos sociais excluidos, conforme
apresentado por Corréa (2004).

Vale ressaltar que, na atualidade, os movimentos sociais e as
organizacbes nao-governamentais vém-se constituindo como importantes
agentes em prol da mobilidade urbana sustentavel e, em particular, da
mobilidade ativa. Segundo Vasconcellos (2013), anteriormente eram raros 0S
movimentos individuais ou sociais ha defesa dos interesses de pedestres ou
ciclistas, com excecdo de movimentos pontuais, gerados por situagdes
especificas, como os protestos gerados por interrup¢des de circulagdo em areas
de obras.

Conforme salienta o autor, o histérico de pouco interesse dos pedestres
pela defesa de seus espagos na cidade esta ligado a alguns fatores: em primeiro
lugar, o autor destaca o fato de andar a pé nao ser considerado um modo de
transporte pela engenharia de trafego tradicional; em segundo lugar, devido a
atribuicdo da manutencdo das calcadas ao proprietario do lote, embora a

responsabilidade de fiscalizacdo e da qualidade das calgcadas seja do poder
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publico. Com isso, 0 modo andar a pé na cidade ndo é avaliado como um tema
publico, mas privado. Em terceiro lugar, o autor atribui ao fato de que a maioria
dos pedestres no Brasil € composta por pessoas de renda baixa e média, com
pouco poder de presséo sobre o poder publico.

Assim, consoante aborda Vasconcellos (2013), a construcdo da
mobilidade urbana no Brasil é excludente e direcionada aos cidadéos de primeira

classe:

E um caso claro de autoadmisséo de cidadania de segunda classe, como
se isso fosse natural e justo: para isso, basta lembrar que o pedestre no
Brasil, quando atravessa a rua sobre uma faixa de pedestres, agradece
0 motorista que o deixa passar. A participacdo da sociedade é por tipo
de papel, considerando que as pessoas, em funcdo de suas
caracteristicas sociais e econdmicas, exercem com mais frequéncia
alguns papéis que fazem com que tendam a reagir a problemas
enfrentados especificamente quando os exercem. Esse € o caso, por
exemplo, das pessoas de renda mais baixa que caminham muito e usam
0 transporte publico, ou das pessoas de renda mais alta que estdo
frequentemente no papel de motorista de  automovel.
(VASCONCELLOS, 2013).

Essa situacdo vem dando sinais de mudanca, podendo-se registrar no
Brasil e em outros paises, principalmente nas grandes cidades, diversos
movimentos*' em prol da mobilidade ativa: registra-se 0 movimento de ativistas,
estudiosos e agentes governamentais e ndo governamentais que militam em prol
da mobilidade ativa e da integracéo entre modalidades de transporte. Entretanto,
essa ainda nao é a realidade da maioria das cidades brasileiras, a exemplo de
Santo Antbnio de Jesus, onde ndo se constatam movimentos representativos em
defesa de pedestres e ciclistas. Além disso, o poder publico municipal ndo

considera essa questdo como uma prioridade politica.

7.2 DESAFIOS DE “SER PEDESTRE” EM SANTO ANTONIO DE JESUS-BA

A circulacdo dos pedestres no centro da cidade esta diretamente
relacionada as condi¢des do espaco publico das calgcadas. Jacobs (2011) afirma
que as calcadas e as ruas sao 6rgaos vitais da cidade. Observando o “balé” dos

seus usuarios e os diversos usos que abrigam, percebe-se uma dinamica

41 Registram-se os movimentos: Olhe pelo Recife; Mobilize Brasil, Unido de Ciclistas do Brasil,
Cidadeapé (Sdo Paulo), Ciclocidade (S&o Paulo), Cidade Ativa (Sao Paulo); Movimento Caminha
Rio, dentre outros.



172

complexa que se estabelece cotidianamente e que nunca se repete. A boa
calcada — mais do que permitir o deslocamento de pessoas — funciona como um
espaco de encontros, casuais ou combinados, espago de descanso e
contemplacéo, é confortavel e segura, apresentando uma infinidade de usos,
cada um “tdo fundamental quanto a circulagdo para o funcionamento das
cidades” (JACOBS, 2011). Para Jacobs (2011, p.29) “ruas e calgadas s6 fazem
sentido em conjunto com os demais elementos urbanos (...)". E acrescenta: “a
calcada né&o pode ser vista apenas como instrumento para circulacdo de
pessoas. Além dessa importante funcéo, certamente a principal, a calcada é o
lugar da cidade em que ha um intenso convivio social”.

E dificil, pois, abordar a questdo da mobilidade a pé, sem fazer referéncia
as calcadas. De acordo com Yéazigi (2000), pouca é a importancia atribuida as
calcadas, o que pode suscitar a impressdo de elas serem apenas um detalhe,
face a outros aspectos mais relevantes como a casa, o0 comércio ou a rua. No
entanto, ha calgcadas em todo lugar, o que analiticamente faz delas espacos
continuos e de complexidade, e que merecem um estudo mais aprofundado
sobre a sua relevancia para a mobilidade acessivel dos pedestres. Entretanto, a
maior parcela das cidades brasileiras tem calcadas inadequadas e inseguras
para os pedestres. Além disso, as Prefeituras Municipais ndo dispdem de mapa
detalhado das suas calcadas, ao passo que a maioria delas tem um mapa das
vias para os veiculos.

De acordo com Guerreiro (2009), as calcadas, que sao espacos publicos
para circulacdo de pedestres, devem ser lugares agradaveis, destinados a
pratica de caminhada, por todos os usuarios, durante o exercicio de quaisquer
atividades relacionadas ao cotidiano ou ndo. O mapa 2 servira como referéncia
para a indicacdo dos principais locais (praca, ruas e avenidas) relacionados ao

desafio de ser pedestre em SAJ:



Mapa 2 — Mapa de Localizag&o das ruas e pracas citadas, SAJ, 2021
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Nas observacbes da presente pesquisa em SAJ, constatou-se que as
pragas e calgadas séo vitais para o estabelecimento das rela¢des sociais; nesses
locais, os pedestres se encontram, praticam as caminhadas matinais, param
para conversar, dentre outras atividades, a exemplo da praca Renato Machado
(Figura 39)*? e da calgada na Av. Ursicino P. de Queiroz (Figura 40)*3 em SAJ.

Figura 39 — Praga Renato Machado Figura 40 — Calgada na Av. Ursicino P.
de Quiro;

Fonte: Produgéo autoral, 2021. Fonte: Produgéo autoral, 2021.

Entretanto, tais exemplos sdo excec¢les, face a situacdo critica que os
pedestres enfrentam, ja que, na maioria dos casos, sdo desprovidos do espaco
de circulacdo das calcadas, considerando que elas sdo apropriadas
indevidamente por donos de estabelecimentos comerciais, bares e restaurantes,
além dos camelés e ambulantes, gerando conflitos pela disputa de espaco.
Enquanto isso, os pedestres sao obrigados a arriscar a vida ao ter que utilizar o
leito de trafego de veiculos para se locomover.

A partir da observacéo direta e dos registros fotogréaficos realizados entre
setembro e outubro de 2019, no centro da cidade de Santo Antdnio de Jesus,
foram identificados os seguintes problemas principais: calgcadas improprias,
estreitas e/ou irregulares com desniveis; auséncia de rampas; presenca de
obstaculos. As calgcadas, muitas vezes, servem de depoésito de lixo ou sé&o
utilizadas indevidamente por carros, motos, exposicao de mercadorias, dentre

outros. (Figuras 41 e 42)%,

42 | ocalizagéo no mapa 2, ponto 1.
4 Localizagdo no mapa 2, ponto 2.

4 Localizag&o no mapa 2, ponto 3.



175

Figura 41 — Calcadas com Figura 42 — Calcadas irregulares na rua
desniveis na rua Tiradentes Tiradentes

Fonte: Producéo autoral, 2021. Fonte: Producéo autoral, 2021.

Por falta de cuidados ou de reforma em ambientes publicos, sobretudo
das calcadas, o pedestre € subtraido do pleno direito de mobilidade a pé na
cidade. Uma das principais consequéncias das calcadas malcuidadas, para
agueles que as utilizam com frequéncia, sdo os tombos e as quedas, que, muitas
vezes, podem ocasionar lesdes e fraturas. Nas cidades com topografia irregular,
caminhar € um desafio ainda maior, sendo frequente a existéncia de cal¢cadas
com degraus, obstaculos e desniveis.

Em pesquisa realizada pelo Ipea, com a coordenagdo da Associagéo
Nacional de Transportes Publicos — ANTP, em 2003, estimava-se que, entre
2002 e 2003, “9 a cada 1000 moradores de aglomerag¢des urbanas brasileiras
haviam sofrido quedas como pedestres” (NESPOLI, 2015, p.5), considerados
pelo autor como “acidentes de transito invisiveis”. Dentre as principais causas
das quedas dos pedestres nas calcadas, estdo os obstaculos como presenca
lixos nas calgcadas, buracos, calcadas improprias, estreitas e/ou irregulares com
desniveis etc.

Outra situacdo que chama atencado na cidade de Santo Anténio de Jesus
sdo os obstaculos enfrentados pelos pedestres com as construcdes e 0s
tapumes. E comum encontrar materiais de construgdo nas ruas e nas calcadas,
e tapumes tomando toda a calcada e invadindo as ruas. (Figuras 43 e 44)%.

4 Localizacdo no mapa 2, pontos 4 e 3.
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Figura 43 — Calcadas com materiais Figura 44 — Calcadas com
de construcao, na rua Gorgénio J. obstaculos/tapumes, na rua Tiradentes
~Araijo

O |

Fonte: Producgéo autoral, 2021. Fonte: Produgéo autoral, 2021.

Deposito de lixo e buracos também sé@o encontrados pela cidade. Na
figura 45 4 podem ser observadas caixas de papeldo jogadas pelos
comerciantes do centro da cidade, na faixa de pedestre, e, na figura 46%’, séo
observados buracos na rua decorrentes de obras com terra expostas e
espalhadas ao longo do local, atrapalhando a mobilidade dos pedestres.

Figura 45 — Lixo em faixa pedestre, Figura 46 — Depdsito de resto de
na Quinze de Novembp material de constru ntes

Fonte: Producéo autoral, 2021. Fonte: Producéo autoral, 2021.

Na figura 4748, pode ser observado o acumulo de areia de construcdo na
calcada, tomando parte da rua, tornando impossivel a passagem de pedestres
pelo trecho da calcada. Na figura 4849, ocorre situacdo semelhante, e, como
pode ser observado, a vegetacdo ja toma conta do contorno da areia de

46 | ocalizac&o no Mapa 2, ponto 5.
47 Localizacdo no Mapa 2, ponto 3.
48 |ocalizac&o no Mapa 2, ponto 6.
4 Localizagéo no mapa 2, ponto 7.
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construcdo, demostrando que a situacdo ja ocorre ha muito tempo. Somado a

iss0, sdo expostos restos de ferros na calcada dificultando e tornando perigosa

a caminhada.

Figura 47 — Calcada na rua Isaias Figura 48 — Calgada na rua Quinta do
Alves

Fonte: Produgéo autoral, 2021. Fonte: Produgéo autoral, 2021.

O ato de caminhar, nas imediac6es do centro da cidade, também se torna
dificultoso para os pedestres, como pode ser observado nas Figuras 49 e 50,
Em frente a uma casa comercial, a lenha, que sera usada na padaria do

supermercado, estd exposta na rua oferecendo inclusive perigo aos que

trafegam pelo local.

Figura 49 — Calgada com material Figura 50 — Calcadas com obstaculos de
(lenha), na rua Alan Kardec construcgdes irregulares, na rua Isaias
Alves

Fonte: Producéo autoral, 2021. Fonte: Producéo autoral, 2021.

50| ocalizagédo no mapa 2, pontos 8 e 6.
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Na rua Isaias Alves, que concentra um numero significativo de
estabelecimentos de prestacdo de servicos como clinicas, escritorios de
advocacia, cartorios, dentre outros, existe, por exemplo, uma construcdo
irregular em plena calgada (Figura 50). Tal construcéo serve de abrigo para
vigilantes da rua, fato que impossibilita o pedestre de caminhar, de forma
continua, pela calcada, obrigando-o a utilizar a rua. Em se tratando de pessoa
com limitacdes de locomocéo, a situacao € agravada, visto que ela tera de utilizar
a rua juntamente com os veiculos automotores.

Os estacionamentos irregulares em espaco publico também sé&o
frequentes na cidade, podendo apontar diversos registros de carros
estacionados na calcada como demonstrado na Figura 51°!, além da calcada
usada como garagem (Figura 52)°2.

Figura 51 — Construgéo de garagem Figura 52 — Carro estacionado na
na cal¢cada da rua Antdnio Mendes, calcada da rua do Expedicionario
no Largo do S. Benedito ;

Fonte: Producéo autoral, 2021. Fonte: Producéo autoral, 2021.

Outro aspecto relacionado a disputa do espaco da cal¢ada, que deveria
proporcionar livre circulagcdo aos pedestres, refere-se a apropriacdo indevida
delas pelo comércio. No centro da cidade, na rua monsenhor Francisco Manoel
Silva e no entorno, as calcadas sdo tomadas pelos camelés e ambulantes que
disputam espacos com os pedestres, como podem ser constatados nas Figuras
53 e 54%3,

51 | ocalizacdo no mapa 2, ponto 9.
52 | ocalizacdo no mapa 2, ponto 10.
53 Localizacédo no mapa 2, pontos 4 e 11, respectivamente.



179

Figura 53 — Calcadas com camel6s, na Figura 54 — Calcada com camelds, na rua
rua Gorgonio J. de Araljo __'_ __Monsenhor Francisco M. Silva

il .-

Fonte: Produgéo autoral, 2021. Fonte: Producéo autoral, 2021.

Em muitos estalecimentos comerciais da cidade, foram observadas
mercadorias de expostas nas calcadas, dificultando o trafego de pedestres,
conforme Figuras 55 e 56°4. Tal situacdo demonstra que os empresarios da
cidade estdo mais preocupados com a lucratividade do que o bem-estar do

cliente e o respeito ao cidadéo e ao pedestre.

Figura 55 — Mercadorias expostas em Figura 56 — Mercadorias expostas em
calcada na Av. Ursicino P. Queiroz calcada na Praca Renato Machado

Fonte: Producéo autoral, 2021. Fonte: Producgéo autoral, 2021.

Como pode ser observado nas imagens acima, constata-se o0
privilegiamento dos interesses do setor comercial, com vistas a lucratividade.
Conforme afirma Lefebvre (2001), a cidade foi tomada pelos interesses do capital

e, assim, deixou de pertencer as pessoas.

5% Localizagéo no mapa 2, pontos 2 e 1, respectivamente.
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Em suma, o uso das calcadas deveria proporcionar ao cidaddao uma
melhor forma de exercicio de sua cidadania e, consequentemente, o direito a
cidade. Mas ndo é o que ocorre na maioria dos casos, e particularmente em SAJ.
Chama, portanto, a atencdo para a limitacdo da cidadania, pois, na relagao de
conflito entre o pedestre e outras formas de uso das cal¢cadas, normalmente o
cidaddo é que tem que se adequar as condi¢cdes impostas pelas demais usos
inadequados.

Um outro aspecto relevante refere-se aos conflitos atinentes a relagéo
entre pedestres e veiculos na cidade de Santo Antdnio de Jesus-BA. Registra-
se que, em horario comercial, o centro da cidade fica completamente tomado de
veiculos automotores particulares, e muitos sdo 0s congestionamentos e
engarrafamentos, por conseguinte, a dificuldade de locomocéao a pé. (Figuras 57
e 58).

Figura 57 — Conflitos de veiculos e Figura 58 — Conflitos de veiculos e
pedestres

pedestres

Fonte: BLOGDOVALENTE, 2019. Producéo autoral, 2021.

Sobre a ocorréncia acentuada de veiculos automotores na cidade e as
cidades planejadas para os carros, Lefebvre (1999) disserta que a invasao dos
automoveis e o lobby da industria automobilistica fazem do carro um objeto-
piloto; do estacionamento, uma obsessao; da circulacdo, um objetivo prioritario
— ou seja, destruidores da vida social e urbana. Conforme exposto pelo autor,
em breve, serd preciso limitar os direitos e poderes do automadvel, para que o
cidadéo possa caminhar com tranquilidade e seguranca na cidade. (LEFEBVRE,
1999, p. 29).
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Speck (2016) analisa que muitas mudancas ja foram incorporadas ao dia
a dia do cidadao consciente. Para o referido autor, a populacdo adaptou-se a
certos padrdes verdes de baixo impacto ecoldgico, mas vive ainda em um
cenario dominado pelos automoéveis. Assim, o ato de caminhar e conviver ficou
relegado a segundo plano. Logo, € necessario rever o papel do automovel, a fim
de recuperar a cidade para os pedestres.

No que se refere ao item Arborizagéo Urbana e Bem-estar de Pedestre, a
cidade de Santo Antdnio de Jesus esta distante de ser considerada uma cidade
arborizada, pois poucas sao as ruas assim. Na Avenida Ursicino Pinto de
Queiroz (Figura 54) °°, por exemplo, a arborizacdo existente ndo é atrativa para
0s pedestres, jA que nao produz sombras ao caminhar. Outras avenidas
praticamente ndo possuem arborizacdo. Vale destacar que, além do
sombreamento, a arborizacdo colabora com a reducao da poluicdo sonora e da

poluicdo atmosférica na cidade.

Fonte: Producéo autoral, 2021.

O conjunto composto por calgcadas inadequadas, escassez de espacgos
apropriados para andar a pé, falta de seguranca e pouca arborizacao gera, como
conseguéncia, uma cidade pouco atrativa para os pedestres, pois uma qualidade
ruim de calgadas contribui, de forma direta, para a falta de integracéo do cidadéo
com a cidade.

5 Localizagédo no mapa 2, ponto 2.



182

7.3 DESAFIOS DE “SER CICLISTA” EM SANTO ANTONIO DE JESUS-BA

Uma caracteristica da cidade, em relacdo a sua superficie, é a
predominéancia de relevo plano: a cidade possui poucas ladeiras, e a maior parte
das ruas, avenidas e dos bairros é plana, aspecto que favorece a pratica da
mobilidade ativa, sobretudo o uso de bicicletas. Apesar de Santo Anténio de
Jesus ser uma cidade média, é considerado bastante elevado o numero de
carros individuais e motos que trafegam na cidade, principalmente em dias de
semana e horarios comerciais.

No dia a dia, a cidade recebe muitas pessoas oriundas de cidades
circunvizinhas que trafegam por suas ruas principalmente para a compra de
mercadorias e prestacdo de servigos, somando-se a populagéo local. Grande
parte dessas pessoas, geralmente com melhores condi¢fes financeiras, utilizam
0s automoveis individuais como principal meio de transporte no dia a dia,
inclusive os moradores, mesmo aqueles que residem préximos aos locais de
trabalho, fator que deixa o transito cada vez mais congestionado, com ruas
lotadas de carros estacionados e outros trafegando sem lugar publico para
estacionar.

Os veiculos que fazem o transporte de passageiros de cidades
circunvizinhas, como as vans, 0os micro-6nibus e utilitarios, sdo frequentes na
cidade. Para os moradores residentes distantes do trabalho ou do centro
comercial, existe o sistema de transporte coletivo na cidade, porém é
considerado demorado e de baixa frequéncia nos bairros mais distantes, onde o
servico € mais demandado, restando a opcdo pelo servico de mototaxi e a
bicicleta. Esta, diante do tamanho e das condicBes geogréaficas da cidade,
poderia ser uma opcéo viavel para os moradores, se a cidade apresentasse as
condi¢cdes basicas estruturais e de seguranca necessarias para seu uso.

A cidade néo € dotada de infraestrutura cicloviaria; ela possui apenas uma
pequena ciclofaixa (Figura 60) no entorno do campus da Universidade Federal
do Recbncavo UFRB, inaugurada no ano de 2018. Porém, como a extensao é
pequena e sem integracdo com outras modalidades de transporte, passou a ser
utilizada para a pratica de caminhadas matinais por moradores, uma vez que a
cidade praticamente néo dispde de lugares para caminhadas de forma segura,

condi¢cdes que demonstram a pouca atencao atribuida aos pedestres e ciclistas.
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Figura 60 — Ciclofaixa, no bairro Cajueiro

Fonte: Producéo autoral, 2021.

A construcao da ciclofaixa representa uma boa iniciativa, talvez o comeco
de uma mudanca de postura do poder publico local em relacdo a mobilidade
ativa, mas ainda é insuficiente para verdadeiramente favorecer a ciclomobilidade
com seguranca na cidade. E preciso dar continuidade a iniciativas como essas
associadas ao outros meios de transportes e a elaboracdo de um plano
cicloviario, com definicdo de uma rede formada por ciclovias/ciclofaixas e rotas,
e que seja componente de um plano maior de desenvolvimento sustentavel,
planejamento e mobilidade urbana para que a mobilidade sustentavel possa se
tornar uma realidade na cidade.

Por outro lado, a proliferacdo de veiculos motorizados individuais gera a
reducdo do uso de modos de transporte sustentaveis, qual seja, a modalidade
ativa, pois esse contexto de priorizacdo do uso de veiculos motorizados, somado
a auséncia de estruturas voltadas para cliclistas, desfavorece o uso seguro de

bicicletas na cidade (Figura 61).

Figura 61 — Ciclista trafegando entre os carros
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Fonte: Producéo autoral, 2021.

Embora grande parte populacdo de baixa renda ndo tenha carro, ela
padece em consequéncia do uso excessivo dele nas cidades:
congestionamentos, ocupacao dos espac¢os publicos e das calgadas, violéncia
do transito, riscos das doencgas provenientes da poluicdo, dentre outros, assim
como enfrenta os problemas de restricdes para se deslocar de bicicleta e/ou
andar a pé. Tal situacdo necessita de mais atencdo e acao do poder publico,

como menciona Boareto (2021):

A orientacdo de uma politica de mobilidade urbana transformadora
deve ser voltada para a ampliagdo da participagdo do transporte
publico de qualidade e do transporte ndo motorizado (transporte ativo)
no conjunto de deslocamentos da populacdo. A agdo dos governos
municipais deve incidir sobre os fatores que estdo ao seu alcance para
estimular a escolha das pessoas pelo transporte publico, deslocamento
a pé em curtas distancias, o uso da bicicleta, bem como desestimular
0 uso do transporte individual. (BOARETO, 2021, p.13)

As politicas de mobilidade urbana adotadas na cidade pouco priorizam a
mobilidade sustentavel e a mobilidade ativa, modalidade esta que é mais
utilizada pelas pessoas de baixa renda e zonas periféricas (SOUZA, 2016). N&do
€ dada a condicdo de uso seguro da bicicleta na cidade, contudo observou-se
que, mesmo sem essa condi¢do, ainda existe uma quantidade consideravel de
pessoas que fazem uso da bicicleta como principal meio de deslocamento no dia
a dia na cidade (Figura 62), o que demonstra que, ao menos, parte da populacéo
anseia por condicdes para a pratica da mobilidade ativa na cidade com a

implantagéo de ruas completas ou compartilhadas.

Figura 62 — Uso da bicicleta rua Gorgdnio Jose de Araujo
—— YL e =

Fonte: Producéo autoral, 2021.
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Assim sendo, diante do debate atual sobre sustentabilidade e mobilidade
sustentavel, € preciso reverter a condicdo na qual a mobilidade ativa € ignorada.
E preciso criar condigdes para que ela passe a ser prioridade nas politicas de
mobilidade urbana. Estudos revelam que uma mobilidade urbana precaria afeta
negativamente o bem-estar dos individuos, sobretudo dos pedestres e ciclistas.
(JONES et. al., 2019). Portanto, a melhoria da acessibilidade de pedestres e
ciclistas é fundamental para a promocdo da mobilidade sustentavel, e esta € o
fruto da politica de mobilidade urbana. A fim de que isso ocorra, ndo é preciso
banir o automaovel das cidades, mas que ele deixe de ser o0 principio norteador e
organizador do planejamento urbano e que os resultados negativos do uso dos
veiculos sejam minimizados (BOARETO, 2021). Logo, priorizar e incentivar a
mobilidade ativa sdo de extraordinéria relevancia para que se alcancarem 0s

modelos de cidade para pessoas (GEHL, 2015).
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8 AS PERCEPCOES DOS USUARIOS SOBRE A MOBILIDADE ATIVA EM
SANTO ANTONIO DE JESUS

Neste capitulo serdo abordados os resultados da pesquisa realizada
acerca da percepcdo dos usuarios sobre a mobilidade ativa e a
microacessibilidade na cidade de SAJ, o que revela alguns aspectos discutidos
nos fundamentos tedricos e semelhancas com pesquisas realizadas em outras
cidades brasileiras. Além disso, apresentam-se os resultados da pesquisa de
opinido sobre mobilidade ativa na cidade e as sugestbes de melhoria para

pedestres e ciclistas na cidade.

8.1 PERCEPCOES DOS USUARIOS PARTICIPANTES DA PESQUISA
QUANTO A MOBILIDADE ATIVA EM SAJ

A seguir, serdo apresentados os resultados da pesquisa de campo sobre
as percepcoes dos usuarios participantes da pesquisa quanto a mobilidade ativa
em Santo Antonio de Jesus, abordando o modo de locomocgao dos participantes
na cidade; a infraestrutura existente para a pratica da mobilidade ativa; as
condicBes das calcadas e dos lugares para caminhar na cidade; a seguranca
para pedestres e ciclistas; 0os espacos publicos, as atividades fisicas e a
arborizacao da cidade. Além disso, aborda a opinido dos participantes sobre o
uso da bicicleta como meio de deslocamento pela cidade, além de sugestdes

para a melhoria da mobilidade ativa em SAJ.

8.1.1 Modo de locomocgéao dos participantes na cidade

Retomando a ideia de direito a cidade (LEFEBVRE, 2001; HARVEY,
2004), a partir da perspectiva do direito a cidade como o direito de as pessoas
produzirem 0 espagco em que se vive e se quer viver, a realidade pode ser
transformada, modificada, melhorada, superada, os resultados a seguir
apresentados podem ser utilizados nessa perspectiva.

A pesquisa demonstra que mais da metade da populagcédo, 60,8%,
locomove-se principalmente de carro ou de moto, sendo que 44,7% se

locomovem de carro préprio; 16,1% se locomovem de moto ou mototaxi; 29,6%



187

se locomovem a pé, e 7,6%, de bicicleta. Apenas 1% dos entrevistados afirmam
utilizar o transporte coletivo com principal meio de locomocédo na cidade, como

pode ser observado no gréafico 6.

Gréfico 6 — Modo de locomocéo da populagdo em SAJ
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Fonte: Producéo autoral, 2021.

Como pode ser observado, 37,3% da populacao utilizam a mobilidade
ativa para se descolar na cidade (modos a pé e cicloviario), enquanto que mais
de 60% se locomovem, principalmente de carro ou de moto. Considerando que
Santo Antbnio de Jesus é uma cidade média e existe uma distancia
relativamente pequena entre 0s principais lugares, se comparado com cidades
maiores, 0 nimero de pessoas que se locomove - principalmente a pé na cidade
— poderia ser maior, 0 que pode ser, em parte, explicado pela falta de
infraestrutura adequada, conforme sera exposto no item a segquir.

Soma-se a isso a propria “cultura do automoével” enraizada na sociedade
brasileira (DELGADO; NASCIMENTO; BAGGI, 2015) e o incentivo ao uso de
veiculo individual por parte do Estado brasileiro, que fez a opcéo de universalizar
0 acesso ao automovel individual, o que tem trazido diversos problemas para a
mobilidade urbana na atualidade, embora ndo se trate de um problema
vivenciado apenas nas grandes cidades, mas também nas cidades médias,

como Santo Antonio de Jesus, conforme constatado na pesquisa.
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Conforme exposto, em SAJ, o numero de carros individuais que trafega
na cidade é bastante elevado, principalmente nos dias de semana e horarios
comerciais, cabendo ressaltar que a cidade possui 55.785 veiculos, com indice
de motorizacédo igual a 0,54 veiculos/habitantes (IBGE, 2020).

8.1.2 Infraestrutura existente para a pratica da mobilidade ativa

Conforme salienta Boareto (2020), a politica de mobilidade urbana, que
resulta em maior acessibilidade, contribui para a promo¢do do acesso as
oportunidades que a cidade oferece para as pessoas e ajuda a materializar o
direito a cidade (LEFEBVRE 2001, HARVEY 2014). Desse modo, é importante
gque mudancas na mobilidade urbana atual sejam efetivadas para que a
sustentabilidade se torne uma realidade de modo que a politica de mobilidade
aumente a participacdo do transporte publico e do modo ativo no conjunto de
deslocamentos da populagdo (BOARETO, 2020).

Nessa perspectiva, é relevante identificar as deficiéncias da cidade no
contexto da mobilidade ativa no intuito de que, a partir deles, sejam tracadas
acOes de melhorias, e, assim, as pessoas possam ter condicdes minimas de
infraestrutura e qualidade nas calcadas, conexdo de rotas, acessibilidade,
seguranca, dentre outras condi¢cdes importantes para a promocéo da mobilidade
ativa.

Assim, em resposta a opinido sobre as caracteristicas gerais de
infraestrutura fisica da cidade de Santo Antdnio de Jesus para pedestres e
ciclistas, a maioria dos 423 (quatrocentos e vinte trés) entrevistados considera
péssima ou ruim a infraestrutura; especificamente, 36,2% deles consideram
“péssima”; 40,4% consideram “ruim”; 20% consideram “regular” e apenas 2,6%
consideram “boa” (Grafico 7). Observa-se que nenhum entrevistado considera
‘excelente” a infraestrutura da cidade para pedestres, conforme pode ser

observado no gréafico a seguir.
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Gréfico 7 — Opinido sobre a infraestrutura fisica para pedestre e ciclistas na cidade
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Fonte: Producéo autoral, 2021.

Como apontado pelos entrevistados, a infraestrutura existente para
pedestres e ciclistas ndo é satisfatoria. A cidade possui demandas especificas e
carece de politicas publicas voltadas para favorecer essa parcela da populacéo.
Conforme afirma Tsay (2017), as politicas publicas em favor dos veiculos
motorizados causaram o esquecimento dos pedestres no planejamento urbano,

desconsiderando suas necessidades e fragilidades.

8.1.3 Condicbes das calcadas e dos lugares para caminhar na cidade

As condicdes da microacessibilidade urbana sdo de suma importancia para
pedestres no seu deslocamento na cidade, o que confere as calcadas uma
caracteristica fundamental para a circulacdo das pessoas ha cidade
(VASCONCELOS, 1999). Nesse sentido, Boareto (2003) afirma que o
deslocamento de pequenas distancias realizado a pé é sempre favorecido
guando existe qualidade das cal¢adas, que se transformam em suporte de andar
a pé, contudo, conforme menciona Malatesta (2016), no Brasil as calcadas ndo
séo consideradas como espaco de mobilidade e tém condi¢des estruturais ruins.

Sobre as calgcadas e os lugares para caminhar na cidade, 35,5% dos
entrevistados consideram as calgadas da cidade como “péssimas” para
caminhar; 40% consideram “ruim” para os pedestres; 20,3% consideram
“regulares”; 3,8% consideram “boas” e 0,4% considera as calgadas e lugares

para caminhar na cidade como “excelente” (Grafico 8). A pesquisa demonstra
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que a maioria da populagao (75,5%) considera “ruim” ou “péssima” as condi¢des
das calcadas, que por vezes oferecem risco a pedestres, situacdo que
demonstra que o poder publico municipal local, assim em como outras cidades
brasileiras, parece desconsiderar que cuidar das calcadas também é um direito
a cidade. (LEFEBVRE, 2001).

Gréfico 8 — Opinido sobre as condi¢bes das calcadas e lugares para caminhar na
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40
40 35,5
35
30
25 20,3
20
15
10
3,8
5 0,4
0
Péssima Ruim Regular Boa Excelente

Fonte: Producéo autoral, 2021.

Ainda com relacdo as calcadas, foram identificados os principais aspectos
relativos ao mau estado de conservagdo, bem como os incbmodos e as

dificuldades de circulacéo, conforme apresentado no Gréfico 9.
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Grafico 9 — Principais dificuldades para a circulacdo de pedestres nas calcadas
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Fonte: Producéo autoral, 2021.

Sobre a existéncia de camelds, ambulantes, da exposicdo de mercadorias,
lixo e veiculos estacionados na calcada, impedindo a livre circulacdo das
pessoas, cabe ao poder publico municipal normatizar e fiscalizar o uso adequado
desse espaco, buscando evitar a invasdo dela e das pracas ndo sé por isso, mas
também por entulho, exposicdo de mercadores de casas comerciais ou
quaisquer outras atividades privadas que impeca a livre circulagdo de pedestres.

A falta de condicdes de acesso as calcadas para pessoas com deficiéncia
ou com mobilidade reduzida, pisos inadequados e escorregadios ou auséncia de

piso nas calcadas, auséncia de rampas de acesso e buracos nas calcadas
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também sédo dificuldades enfrentadas pelos pedestres, também expostas no
Gréfico 11.

As péssimas condi¢cfes de uso das calgadas comprovam a negligéncia para
com o pedestre, situacdo encontrada em muitas cidades brasileiras. Para
Vasconcellos (2012), a legislacdo, em parte, contribui para que essa situacao
ocorra, ao causar confusdo sobre os direitos das pessoas e a responsabilidade
sobre as calcadas, principalmente ao transferir a responsabilidade pela
construcdo e manutencédo das calgadas aos proprietarios dos lotes, cabendo ao
poder municipal estabelecer os padrdes e fiscalizar o seu cumprimento.

Contudo, mesmo com o fato de a lei transferir a obrigacao aos proprietarios
dos lotes, a responsabilidade pela fiscalizacdo e normatizagdo das calcadas
continua sendo do poder publico, pois, mesmo que sejam construidos em
momentos e por proprietarios diferentes, devem possuir uma configuracao
homogénea, segura e acessivel, e esse papel fiscalizador € do poder publico
municipal. Desse modo, cabe a Prefeitura Municipal de SAJ regulamenté-las e
fiscalizd-las com o objetivo de promover uma cidade efetivamente justa,
sustentavel, na qual a mobilidade ativa — nesse caso, o0 modo a pé — possa ser

exercida com seguranca.

8.1.4 Seguranca para pedestres e ciclistas

De acordo com Jacobs (2011), as calcadas exercem papel essencial para
a manutencao da seguranca nas cidades. Assim, entende-se que a manutencao
da seguranca nédo é realizada apenas pelo aparato policial. Outras condi¢cdes
estdo relacionadas a seguranca como a presenca de pessoas nas ruas, de forma
gue exercam a vigilancia natural sobre os espacos publicos, e a separac¢éo entre
0s espagos privado e espaco publico. As calcadas devem ter usuarios
transitando ininterruptamente, assim a autora entende que “o principal atributo
de um distrito urbano préspero é que as pessoas se sintam seguras e protegidas
na rua em meio a tantos desconhecidos” (JACOBS, 2011, p. 30). Entende-se,
pois, que a qualidade e disponibilidade das calgcadas e dos passeios para
pedestres, sem que estes necessitem disputar espaco com o0s veiculos, séo
considerados também como itens de seguranca.

Desse modo, indagou-se aos entrevistados sobre os aspectos da

seguranca para pedestres e ciclistas na cidade. Para 86,5% dos entrevistados,
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a seguranca para pedestres e ciclistas em SAJ é “péssima’ ou “ruim”:
especificamente, 50,1% consideram “péssima” a seguranca; 36,4% consideram
“ruim”; 11.8% consideram “regular”; 0,9% e 0,7% consideram, respectivamente,

“boa”e “excelente”, como pode ser conferido no Grafico 10.

Grafico 10 — Opinido sobre a seguranca para pedestres e ciclistas na cidade

60

50,1
50
36,4
40
30
20 11,8
10
0,9 0,7
o = L=
Péssima Ruim Regular Boa Excelente

Fonte: Producéo autoral, 2021.

A qualidade das calcadas e a seguranca estédo inter-relacionados com a
caminhabilidade. Para que haja pessoas transitando com frequéncia nas
calcadas, contribuindo com a seguranca (JACOBS, 2011), é preciso que estas
apresentem boas condi¢Oes de uso.

Na cidade de SAJ, de modo geral, existe a necessidade de calcadas e
travessias mais acessiveis, caminhaveis e seguras. Apesar de apresentar alguns
pequenos trechos com boas condi¢des de caminhabilidade, a maior parte delas
apresenta dificuldades para os pedestres: para se chegar a determinados
lugares, o0 pedestre necessita caminhar por trechos com condicdes inadequadas
para circulacdo. Assim, ao andar a pé pela cidade, em maior ou menor medida,
0 pedestre acaba deparando-se com passeios estreitos, desniveis, buracos,
degraus, postes, faixas de travessia apagadas, auséncia ou deficiéncia de
semaforos, ambientes precarios e poluidos, e sem a estrutura necessaria para

caminhar com seguranca, além de pouco ou nenhum local apropriado para o
descanso dos pedestres.

Ressalta-se que essa ndo é uma realidade enfrentada apenas por Santo
Antonio de Jesus: um estudo de avaliacdo da caminhabilidade nas cidades
brasileiras, realizado pela organizacdo Mobilize Brasil (2019), denominado

“Campanha Calgadas do Brasil 2019”, comprova que todas as capitais
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brasileiras apresentam baixa caminhabilidade, ou seja, ndo apresentam
condicbes adequadas para o deslocamento de pedestres e cadeirantes nas
calcadas, ruas e faixas de travessia.

Em suma, a falta de infraestrutura fisica adequada e de seguranca na
cidade de SAJ para a locomocao a pé ou de bicicleta é um fator que contribui
para o aumento da mobilidade passiva, como aponta a opinido dos
entrevistados. A falta de seguranca pode ser associada a grande presenca de
veiculos automotores (carros e motos) e da falta de educac¢éo no transito, como
ja demonstrado anteriormente no Grafico 9.

Portanto, é importante que a cidade apresente condicbes de
caminhabilidade, fator que esta relacionado também com dimensbes e
condi¢cdes das calcadas, seguranca publica e viaria, que proporcionem um

caminhar mais frequente com seguranca, tranquilidade e livre de barreiras.

8.1.5 Prética de atividade fisica ao ar livre

A prética de atividade fisica ao ar livre como movimentar-se, caminhar,
correr, pedalar relaciona-se com a mobilidade ativa e vincula-se a ideia da
apropriacdo dos espacos publicos (LEFEBVRE, 2001; HARVEY, 2014). Para
além disso, o acesso ao lazer € um direito social garantido pela Constituicdo
Brasileira (BRASIL, 1988); assim, a cidade corresponde a um espaco
democratico no qual € possivel a realizacao de atividades fisicas com seguranca.

O estimulo efetivo ao uso da bicicleta e a caminhada em cidades
pequenas e médias, e sua integracdo com a rede de transporte publico, nas
maiores cidades, € essencial para caracterizar uma administracao
transformadora (BOARETO, 2020).

No que se refere a caminhada e corrida como praticas de atividade fisica,
0s participantes apontaram, de forma espontanea (em uma pergunta com
resposta aberta), as principais dificuldades encontradas para a realizacao
dessas atividades, podendo destacar: (1) a falta de espacgo apropriado na cidade
para as pessoas praticarem atividades fisicas; (2) a infraestrutura inadequada
para caminhadas; (3) a interferéncia dos veiculos automéveis; (4) a iluminacéo
publica e seguranca publica insatisfatorias.

Como relatado, a falta de um espaco apropriado para atividades fisicas

foi apontada por um nimero expressivo de entrevistados. Os espacos publicos
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— como o proprio nome revela — sdo espacos coletivos, acessiveis a todos e
constituem locais favoraveis a realizacdo de atividades fisicas, o que,
consequentemente promove a melhoria da qualidade de vida. As caminhadas e
corridas constituem algumas dessas préticas, entretanto algumas cidades, como
Santo Antonio de Jesus, ndo possuem locais apropriados para que tais
atividades sejam realizadas (conforme apontaram os participantes da pesquisa),
pois uma das principais dificuldades para caminhar e/ou correr na cidade de
Santo Antdnio de Jesus € justamente a falta de locais apropriados.

As principais respostas apresentadas pelos entrevistados acerca de
locais para a realizacdo de atividades fisicas, como corrida e caminhada séo as
seguintes : “Falta de local exclusivo para esse fim”; “Necessidade de locais
apropriados e ou exclusivos”; “Falta de via para fazer atividade fisica na rua”; “A
falta de espacos fisicos e publicos para atividade fisica, como também a falta de
seguranga”; “Falta de vias apropriadas”; “Falta de lugar para praticar esse
exercicio, tendo que pratica-lo na rua com os carros passando por perto”; “Pouco
espaco na calgcada, acabamos indo para a pista”; “Locais inapropriados, pois os
passeios sao irregulares e, se utilizamos as ruas, podemos sofrer um acidente”;
“Falta de um parque publico para realizar caminhadas”; “Nao tem ciclovias e
nenhum calgaddo para caminhada”; “Falta de local para a pratica segura de
caminhada”; “Nao tem um local adequado; as pessoas utilizam as avenidas para
fazer atividades fisicas”.

Usufruir de locais publicos na cidade, qual seja ela, para a realizacéo de
atividades fisicas € um direito do cidaddo e, portanto, cabe ao poder publico
proporcionar locais apropriados para a préatica de atividade fisica, a qual deve
ser fomentada, tanto pelo poder publico, quanto pela iniciativa privada. Assim, a
Prefeitura Municipal deve criar espacos publicos acessiveis, com a devida
qualificagdo e manutencéo, os quais oferegcam segurancga as pessoas que optam
por praticar, ao ar livre, atividades fisicas e de lazer, sem transtornos ou
inseguranca.

Os participantes também consideram que 0s passeios e espacos publicos
existentes ndo sdo adequados para a pratica da caminhada, pois sao mal
projetadas e/ou descuidadas; sao irregulares, desnivelados, com buracos,
obstaculos diversos etc., conforme os relatos a seguir: “Nao tem calcada
nivelada para caminhar, precisa andar entre os carros”; “Irregularidade das

calcadas, tanto a questdo da condicdo do piso (exemplo: piso esburacado,
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rampas de automoveis nas calcadas), quanto a questdo da acessibilidade das
calcadas, principalmente a largura das calcadas que ndo seguem as normas
vigentes”; “As calgadas sao horriveis de andar’, “Calgadas desgastadas,
construgbes avangadas, praticamente ndo temos calgadas principalmente nos
bairros”; “Ruas com buracos, calgada irregular’; “Seguranca, auséncia de
passeios planos”; “Calgamento irregular e rua esburacada”; “Irregularidade no
trajeto, sobretudo das calgadas”.

Em consequéncia da falta de locais apropriados e de calgcadas
inadequadas para caminhar ou correr, os pedestres que se aventuram a fazé-lo
sdo obrigados a usar as calcadas ou disputar as vias com 0S carros e motos.
Entretanto, como nos trechos de calgadas sdo encontrados diversos obstaculos
€ pouco espacgo, “acabamos indo para a pista”, conforme afirma um dos
participantes. Assim, na falta de locais publicos adequados e uma vez que se
tem a infraestrutura inadequada para caminhadas com calcadas irregulares,
muitos participantes também consideram o transito como uma das principais
dificuldades encontradas durante a caminhada e corridas na cidade, como pode
ser conferido nas respostas, ao serem indagados sobre as principais dificuldades
encontradas durante a caminhada/ corrida para pratica de atividade fisica: “O
transito”; “Como fago as minhas atividades sempre as cinco da manha, percebo
0s condutores das motos e 0os motoristas imprudentes que avangam o sinal e
seguem pela contramao”; “Dividir espaco com carros e motos”; “A disputa de
espaco com os veiculos automotores”; “Muito carro em movimento”.

Para os adeptos a pratica da caminhada e corridas a noite, a iluminacéo e
seguranca publica também foram apontados como componentes das principais
dificuldades encontradas para a pratica da atividade fisica: “Falta de boa
lluminacao publica, seguranca e calcadas mais espacosas”; “Falta de seguranca
e de um local adequado, para tais atividades”.

Uma boa iluminagdo publica é fundamental para os pedestres de modo
geral, como também para os praticantes de caminhadas e corridas que
disponibilizam apenas do turno noturno para a realiza¢éo das atividades fisicas
ao ar livre, visto que a iluminagéo publica influencia na qualidade da seguranca
publica, tanto contra a acao vandalos, como na integridade fisica, uma vez que
a baixa visibilidade dificulta o ato de caminhar e correr, sobretudo quando as vias

nao sdo bem cuidadas e apresentam obstaculos e buracos.
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8.1.6 Arborizacao da cidade

Conforme menciona Goulart (2018), em sua pesquisa sobre “Contribuigao
da Arborizagcado Urbana para a Mobilidade Ativa”, afirma que a arborizagado € um
importante fator de estimulo, constituindo-se em um elemento facilitador da
caminhabilidade e de mudancas positivas para a cidade, como calcadas vividas
e ocupadas e para a melhoria da saude da populagcdo de maneira geral. Diante
dessas consideracdes sobre a importancia da arborizacdo para os usuarios da
cidade, notadamente para pedestres e ciclistas, a pesquisa indagou os
entrevistados sobre a arborizacéo (quantidades e qualidade de arvores) nas ruas
e pracas da cidade de Santo Antonio de Jesus, mais da metade da populacao,
59,7%, considera a arborizacdo da cidade péssima ou ruim; 23,4% consideram
“péssima”; 36,3% consideram “ruim”; 33,7% consideram “regular’; 6%, “boa”, e

apenas 0,7% considera “excelente”, conforme demonstrado no Grafico 11.

Gréfico 11 — Opinido sobre arborizacao da cidade
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Fonte: Producéo autoral, 2021.

Em suma, o conjunto composto por calcadas inadequadas, escassez de
espacos apropriados para andar a pé, falta de seguranca e arborizacdo gera
como consequéncia uma cidade pouco atrativa para os pedestres, pois uma
qualidade ruim de cal¢adas contribui, de forma direta, para a falta de integracéo

do cidadao com a cidade.

8.1.7 Uso da bicicleta como meio de deslocamento



198

Boareto (2020) afirma que a incorporacdo da bicicleta, no sistema de
mobilidade urbana, pode constituir um importante modal de aprimoramento do
espaco urbano e de melhorias ambientais, notadamente em viagens de curtas e
meédias distancias de até 5km. Além de constituir um meio de transporte
sustentavel, pode ser usada para realizacdo de atividades fisicas e de lazer. O
autor acrescenta que o uso da bicicleta est4 crescendo, mesmo nas cidades
onde ndo ha uma politica municipal para sua incorporacdo no sistema de
mobilidade urbana, a exemplo da cidade de Santo Anténio de Jesus.

Apesar das condicBes desfavoraveis e da auséncia de politica publica
municipal para uso de bicicleta e no sistema de mobilidade urbana em Santo
Antonio de Jesus, a pesquisa revela que 7,6% dos entrevistados utilizam essa
modalidade como principal meio de deslocamento. No Brasil, 0 uso da bicicleta
como meio de transporte ainda € pequeno, se comparada a paises europeus
como a Inglaterra e Holanda. O modal é considerado um meio de deslocamento
ecologicamente sustentavel, visto que polui pouco o meio ambiente, oferece
beneficios a saude e é barato e acessivel a pessoas de baixa renda.

De acordo com dados do Instituto de Pesquisa Econdémica Aplicada -
IPEA (COELHO FILHO, SACCARO JUNIOR, 2017), o numero de bicicletas
existentes no Brasil € maior que o de carros: sdo 50 milhdes de bicicletas e 41
milhdes de carros. Apesar desses numeros, a bicicleta é utilizada em torno de
apenas 7% dos brasileiros como principal meio de transporte, numero
compativel com o da pesquisa realizada na cidade de Santo Anténio de Jesus,
onde a maioria dos entrevistados considera a infraestrutura fisica da cidade
péssima ou ruim para pedestres e ciclistas.

A falta de estrutura cicloviaria foi a principal causa apontada pelos
entrevistados como fator dificultador para a adesdo ao uso da bicicleta como
meio de transporte no dia a dia na cidade. Em resposta sobre os lugares para
andar de bicicleta, 90,3% dos entrevistados consideram a experiéncia como
“péssima” ou “ruim”, sendo que 57,7% consideram a estrutura cicloviaria
“‘péssima” e 32,6% consideram “ruim”; 6% consideram “regular”; 2,4%, “boa”; e

0,9% considera “excelente”. (Grafico 12)



Grafico 12 — Opinido sobre os lugares para andar de bicicleta na cidade
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meio de

deslocamento caso fossem realizadas mudancas na cidade, com a oferta de

infraestrutura cicloviaria que articulasse os pontos de trabalho, escolas e

residéncias, a maioria dos participantes — 61,8% — responderam “sim”; 24,7%

disseram que “talvez”; e apenas 13,5% afirmaram que “n&o usaria a bicicleta”,

ainda que a cidade tivesse uma oferta de infraestrutura ciclovidaria com boas

condicBes de uso (Gréafico 13). O resultado demonstra que o uso de bicicleta no

dia a dia seria maior se a cidade fosse dotada de infraestrutura cicloviaria e de

seguranca para essa pratica.

Gréfico 13 — Opinido sobre a adogao da bicicleta como principal meio de
deslocamento caso houvesse oferta de infraestrutura cicloviaria
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Dentre os motivos para a mudanca do uso de veiculos automotores
para a bicicleta, em uma cidade com infraestrutura adequada, estéao a rapidez
e praticidade nos deslocamentos, os beneficios para saude e o baixo custo
em relacdo aos veiculos automotores. Assim, mais de 83% dos participantes
consideram que o investimento em infraestrutura cicloviaria por parte do
poder publico local os fariam utilizar a bicicleta como principal meio de

deslocamento no dia a dia.

Quanto as principais dificuldades encontradas para o uso de bicicleta
na cidade, as respostas abertas do questionario da pesquisa indicaram como
a mais frequente a auséncia de infraestrutura para o uso de bicicleta, como
pode ser conferido nestes registros: “A falta de ciclovia, ciclofaixa”; “A
dificuldade € n&o ter uma ciclovia”; “A inexisténcia de ciclovia”; “A falta de uma
via exclusiva”; “A auséncia de infraestrutura na cidade e a falta de seguranca
para os ciclistas”; “A cidade nao foi pensada para o futuro, com avenidas largas.
Tem avenidas estreitas, o que dificulta a criagéo de ciclovias, a ndo ser que uma
avenida de mao dupla seja transformada em mao Unica para instalacdo da
ciclovia, o que traz outros problemas no transito”; “N&o se tem uma ciclovia, e
os ciclistas dividem o espaco com os veiculos que em sua maioria nao respeita
0 condutor”.

Quanto aos obstaculos para o uso da bicicleta na cidade, muitos
participantes (quase a totalidade) registraram a falta de infraestrutura como
a principal dificuldade, o que aponta para a necessidade de maior atencéao
do poder publico municipal, pois, a partir de uma infraestrutura adequada, as
pessoas podem considerar o uso da bicicleta em sua escolha modal
cotidiana.

Além disso, o transito e a falta de educacédo no transito também foram
apontados como elementos dificultadores, como podem ser observados na
selecao de alguns registros dos participantes, quando indagados sobre as
principais dificuldades encontradas para o uso de bicicleta na cidade: “A
forma que as pessoas conduzem carros e motos em alta velocidade”; “A
violéncia”; “As dificuldades sdo a mesma da pratica de caminhada, s6 que
com um agravante, as bicicletas precisam ficar trafegando entre os veiculos,
0 que aumenta os riscos de acidentes”; “Concorréncia com os veiculos”;

“‘Desrespeito dos motoristas e transito da cidade que nao pensa nos ciclistas”;
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“Excesso de carros nas ruas”; “Transito caodtico”; “Transito desrespeitoso”;
“Transito intenso de veiculos e falta de ciclovias”; “Transito desordenado,
auséncia de ciclovias”; “Desrespeito as leis de transito”; “O desrespeito dos
motoristas e motoboys associados a falta de ciclovias”; “Auséncia de
ciclovias e ciclofaixas, ciclista tendo que disputar espaco com motoristas que
nao o respeitam!”; “Auséncia de um lugar especifico, ruas estreitas e carros
estacionados em locais indevidos”.

A inseguranca em relacdo aos carros e motos também representa uma
dificuldade para andar de bicicleta na cidade, visto que o ciclista se sente
fragilizado ao trafegar em meio a carros e motos, dividindo as vias urbanas,
0 que faz com que o medo de um acidente seja constante. Assim, promover
a seguranca do ciclista nos seus deslocamentos na cidade é importante para
incentivar o uso da bicicleta no dia a dia, principalmente para deslocamentos
menores, de até cinco quildmetros.

O interesse em mudar de modal, caso a cidade seja dotada das
condicdes adequadas, existe, no entanto, ainda para muitos, existe o medo
do transito, da disputa com os veiculos automoveis, 0s carros e as motos,
gue pouco respeitam os ciclistas. Registra-se ainda a falta de seguranca na
cidade, falta de iluminacéo e de local para guardar a bicicleta, conforme os
seguintes registros: “Falta de lugar para guardar a bicicleta”; “A falta de
respeito dos motoristas e falta de lugar para estacionar”; “Falta de iluminacéo,
buracos e risco de acidentes”.

A questdo da inseguranca para 0 uso da bicicleta, sobretudo a noite,
com falta de iluminacdo adequada e de local seguro com baixo risco de
assalto e local para guardar as bicicletas, também foram apontadas pelos

entrevistados.

8.1.8 Sugestdes para melhoria da condicdo dos pedestres e ciclistas em
SAJ

Em resposta ao que pode ser feito para melhorar a condi¢cdo do pedestre
na cidade, foram apontadas as seguintes agdes: construcao de calcaddes para
pedestres no centro comercial da cidade (52,2%); melhores condi¢cdes de uso
das calcadas (40,9%); melhores condicbes de acesso para pessoas com
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deficiéncia e pessoas com mobilidade reduzida (33,6%); integracao entre os
diversos tipos de transporte (29,6%); fiscalizacdo do cumprimento da legislacao
que atende ao pedestre (25,8%); mais arborizacdo (19,1%); proibicdo da
circulacdo de carros no centro comercial e/ou feira livie em horarios comerciais
(17,3%); instalacdo de mais semaforos para pedestres (16,1%); instalacdo de

mais faixas de pedestres (11,8%), conforme pode ser conferido no Grafico 14.

Gréfico 14 — Sugestdes de melhoria para a condicdo do pedestre em SAJ

Mais faixas de pedestres 11,8
Mais semaforos pedestres 16,1
Proibir a circulagdo de carros 17,3
Melhor arborizagao 19,1
Fiscalizar o cumprimento da legislagdo 25,8

Integracdo entre os diversos tipos de

29,6
transportes
Acesso para pessoas com mobilidade reduzida 33,6
Melhores condi¢des de uso das calgadas 40,9
Criacdo de calgadBes no centro comercial 52,2

Fonte: Producéo autoral, 2021.

Todas as sugestdes apresentadas pelos participantes da pesquisa séo
importantes para a promog¢do do conforto, da conservagdo e manutencédo das
vias existentes para os deslocamentos, e da reducéo dos conflitos entre outros
modos. Entretanto € importante que o planejamento urbano possa garantir a
melhoria da acessibilidade na cidade de modo a promover a implantacéo de vias
para 0os modos ativos de mobilidade com integracdo a outros meios de
transportes e aos pontos de transporte publico coletivo, garantindo, assim, a

seguranca e a acessibilidade nos deslocamentos na cidade.
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Quando questionados sobre a necessidade de ruas exclusivas ou
prioritarias para pedestres (calgcaddes) no centro comercial, a maioria dos
entrevistados — 66,4% — considera viavel a implantacdo de ruas exclusivas para
pedestres na cidade; 3% disseram que “talvez”; 9%, que n&o necessita; e 3,3%

nao sabem dizer. (Grafico 15)

Gréfico 15 — Opinido sobre a implantacao de ruas exclusivas e/ou cal¢caddes no
centro da cidade

66,4

60
50
40
30

21,3
0 9 @
3,3
10 4
L & =
Nao

Talvez NOa sei
dizer

Sim

Fonte: Producéo autoral, 2021.

As ruas exclusivas para pedestres (ou calcaddes) ja sdo adotadas em
diversas cidades no Brasil e no mundo. Dentre as vantagens desse modelo,
estdo o favorecimento do comércio, a reducdo dos impactos ambientais, o
conforto, a seguranca e a acessibilidade dos pedestres. Assim, os calcaddes
podem ser, para a populacéo, espacos urbanos de convivéncia.

No que se refere a melhoria das condi¢cdes do usuéario de bicicleta na
cidade de SAJ, a questédo sobre isso apresentou como principais as seguintes

sugestbes dos participantes:

e Elaboracdo de um plano cicloviario, com definicdo de uma rede
formada por ciclovias, ciclofaixas e rotas ciclaveis (89,3%);

e Medidas legais e econbmicas que estimulem a implantacdo de
infraestrutura de apoio aos ciclistas junto as empresas e a locais de
grande circulacédo (31,5%);

e Realizacdo de campanhas de conscientizagdao sobre respeito ao uso
da bicicleta para motoristas e populacédo em geral (31,3%);

¢ Instalacdo de bicicletarios em pontos estratégicos da cidade (30,6%);
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e Campanhas de incentivo ao uso de bicicleta na cidade (21,6%);
e Realizacdo de passeios e outras atividades de fins de semana que

estimulem o uso da bicicleta (14%).

Um plano ciclovidrio integrado pode-se mostrar uma alternativa
relevante para a cidade a ser considerado, no seu futuro, um sistema de
mobilidade urbana, uma vez que a populacdo se mostra predisposta a mudar
seus habitos e fazer o uso da bicicleta como mais uma opc¢do de
deslocamento na cidade. Diante desse indicativo, um plano bem elaborado e
executado pode atrair muitos usuarios de meios motorizados a adesao pela
bicicleta.

Para isso, € necesséario fazer investimentos no setor, pois, dentre as
cidades com bons niveis de mobilidade urbana, estdo aquelas que estimulam
a mobilidade ativa. As vantagens poderdo ser compensadoras, a exemplo da
melhoria no fluxo do transito, da praticidade e rapidez de locomocéo, reducéao
na emissao poluentes, melhoria da qualidade de vida, visto que o uso de
bicicleta oportuniza a préatica de atividade fisica, e, com a populacdo mais
ativa, o risco de doencas cardiovasculares é reduzido, garantindo uma cidade
justa e sustentavel do ponto de vista da mobilidade urbana.

Mas, para que isso ocorra, € importante que o poder publico municipal
atente para o desenvolvimento de politicas publicas especificas direcionadas
a promocdao do uso da bicicleta com a inclusdo desse item no planejamento
do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU) e o do Plano de

Mobilidade Urbana em prol de uma infraestrutura adequada.
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9 ANALISE DA CAMINHABILIDADE NO CENTRO DE SANTO ANTONIO DE
JESUS

Nesse capitulo, faz-se uma andlise das condi¢cdes de caminhabilidade
com base nas categorias de utilidade, acessibilidade, seguranca, conforto e
atratividade descritas por Malatesta (2018) e de alguns Critérios de cada
categoria, estabelecidos a partir do referencial tedrico sobre o tema, tendo como
area de estudo o centro comercial da cidade de Santo Antbnio de Jesus,
notadamente a praca Padre Mateus e entorno, e a Feira Livre Municipal, locais
apontados pelos participantes da pesquisa como principais pontos criticos da

cidade para pedestres.

9.1 ANALISE DOS PRINCIPAIS PONTOS CRITICOS DA CIDADE
IDENTIFICADOS PELOS PARTICIPANTES DA PESQUISA

As necessidades e caracteristicas das pessoas influenciam na escolha de
seus meios de deslocamento. A forma principal como uma pessoa se locomove
€ uma decisao que envolve diversas variaveis. A decisdo de realizar um percurso
a pé abrange, por exemplo, a distancia, as condi¢des climéticas, a familiaridade
com o trajeto, a qualidade das calgcadas etc. Essas condi¢bes sado ponderadas
pelos pedestres e podem contribuir para a determinacao da escolha, ou nao, de
realizar um determinado percurso a pé.

Assim, € fundamental que as condi¢cdes apresentadas nos espacos
urbanos favorecam os deslocamentos a pé. Portanto, para uma mobilidade mais
sustentavel, € essencial que as cidades sejam dotadas de condicfes adequadas
para que as pessoas possam caminhar nos espacos publicos. Para Gehl (2013),
a vida na cidade acontece no modo a pé. Isso porque uma caminhada pelo
espaco urbano proporciona trocas sociais, condicdes que sao inerentes as
atividades dos pedestres no decorrer do percurso.

De acordo com a pesquisa realizada, os locais da cidade de SAJ
considerados mais criticos na opinido dos usuarios para o deslocamento de

pedestres (e de ciclistas) sdo o entorno da Feira Livre Municipal (46,7%), seguido
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da Praca Padre Mateus e entorno (Centro Comercial) (38,25); as principais

avenidas®® (6,6%); bairros (4,7%) e lugares periféricos (2,6%). (Gréafico 16)

Gréfico 16 — Opinido sobre os locais mais criticos da cidade para o deslocamento de
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Fonte: Producéo autoral, 2021.

Identificados os locais mais criticos para a caminhabilidade em Santo
Antdnio de Jesus e a partir do referencial tedrico sobre rede de mobilidade a pé
e caminhabilidade (MALATESTA, 2018; GHIDINI, 2011; SPECK, 2016 e GEHL,
2015), que ajuda a fundamentar a presente tese, foi realizada a andlise desses
lugares criticos de acordo com as categorias de utilidade, acessibilidade,
seguranca, conforto e atratividade e de Critérios de qualidade, conforme
mencionados no capitulo 2, que trata da fundamentacdo metodoldgica da

pesquisa.

56 Avenidas Ursisino Pinto de Queiroz, Barros e Almeida, Luiz Viana Filho, Sete de Setembro e
Juracy Magalhées.
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9.1.1 A Feira Livre de Santo Antbnio de Jesus

Segundo Pinheiro (2017), no Nordeste e no Recéncavo da Bahia, muitas
cidades tiveram seus nucleos de povoamento originados a partir das feiras livres,
inclusive Santo Antonio de Jesus, cuja feira livre se confunde com a historia e
origem da cidade. Inicialmente, ela se localizava nos arredores do Oratério de
Santo Antonio, onde na atualidade se localizam a Igreja Matriz e a Praca Padre
Mateus. Ali permaneceu instalada até a década de 1960, quando foi transferida
para o local atual, nas proximidades do centro, local de grande fluxo de pessoas
e proxima as ruas que abrigam a maioria das lojas.

A feira livre de Santo Antonio de Jesus atualmente esté localizada no
centro da cidade, mais precisamente na Praca Duque de Caxias, e atrai um
grande fluxo de pessoas e veiculos automotores cujos proprietarios sdo os
compradores e vendedores, além do fluxo de veiculos pesados ao longo do todo
dia. Tem-se nessa situagdo mais um problema estrutural de mobilidade urbana.
(Figura 63).

Figura 63 — Feira Livre de Santo Anténio de Jesus

Fonte: Producéo autoral, 2022.

Nos dias atuais, as atividades da feira acontecem diariamente, tanto intra,
quanto extra urbanas, porém mantém a tradicdo de oferta de mercadorias a
precos mais baixos nas quartas-feiras e aos sabados. Nesses dias, a area
apresenta um intenso trafego de veiculos, caminhdes de carga, 6nibus coletivos,

carrogas, animais, bicicletas e pedestres.
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O estacionamento de veiculos ainda é permitido no local, o que faz com
gue o volume de trafego seja intenso e cadtico. Tais fatores fazem com que os
problemas sejam majorados, sobretudo, para os pedestres que disputam lugar
nas calgadas com os veiculos estacionados, camelos, ambulantes, mercadorias
expostas no chao das ruas, dentre outros obstaculos. Desse modo, o espaco da
feira livre municipal foi considerado, pela maioria dos participantes, como o local
mais critico da cidade para os pedestres.

A seguir serdo apresentados as categorias e seus critérios da mobilidade
a pé na area da feira livre de Santo Anténio de Jesus, além dos comentarios
sobre cada critério. O mapa 3 apresenta a localizac&o da area da feira livre e de

alguns pontos exemplificativos de conflitos.



Mapa 3 — Localizacdo da Feira Livre de SAJ
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9.1.1.1 Analise da categoria Utilidade da rede de mobilidade a pé na feira livre
de SAJ

Na categoria utilidade, constatou-se que as ruas de acesso a area da
Feira Livre de SAJ, na Praca Duque de Caxias, apresentam condi¢cdes razoaveis
de caminhabilidade, entretanto muitas sao as interrup¢cdes do percurso. O
pedestre depara-se com muitos obstaculos, tais como trechos com calcadas
estreitas; trechos sem calcadas; calcadas sem manutencdo, com buracos,
desniveis, sem piso etc. (Mapa 3).

Em uma situagdo ideal, as vias deveriam oferecer alto grau de
conectividade com rotas diretas para pedestres, sem muitos pontos de conflitos.
A integracdo com outros meios de deslocamento € praticamente esquecida. Nao
existem ciclovias e ciclofaixas no local, tampouco paraciclos e bicicletarios. Alias,
em toda cidade, ndo existem bicicletarios; elas ficam “estacionadas” junto ao
meio fio das ruas, sujeitas a roubos e danificacbes. Além disso, s6 existe um
ponto de 6nibus no local.

A sinalizagéo voltada para pedestres € gquase inexistente, assim como as
nomenclaturas das ruas. Quando existem, ficam em locais pouco visiveis e em
placas pequenas, registrando a sinalizagdo dos pontos de 6nibus e das ruas
destinadas aos carros.

Nas ruas do entorno da feira livre, sdo poucas as lixeiras existentes e
alguns postes de sinalizacédo, porém a distribuicdo ndo € equilibrada. N&o existe
semaforo de pedestres no local nem bancos para descansarem.

N&o existem diversidade de rotas para se chegar a pé na area da feira
livre para pedestre, o que torna ainda extremamente dificil a caminhabilidade no
local, uma vez que € intenso o fluxo de veiculos e pessoas durante a semana e,
sobretudo, nos dias de feira mais intensos, que séo as quartas e aos sabados.
O quadro 09 apresenta a sintese da andlise da categoria utilidade da rede de

mobilidade a pé para a area da feira livre de Santo Antonio de Jesus.
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Quadro 09 — Feira livre de Santo Anténio de Jesus: critérios de utilidade para a mobilidade a pé

ITEM CRITERIO DE UTILIDADE SIM SIM, NAO COMENTARIOS
PARCIAL

1 Existéncia e condi¢cdes da rede conectada de | E X Nas ruas de acesso e na area da feira livre de SAJ (Praga Duque de
passeios, travessias e outros elementos de Caxias e entorno), ndo existem rede conectada de passeios, travessias
articulacdo de forma continua e sem e outros elementos de articulacdo de forma continua e sem
interrupcdes. interrupcdes. O pedestre se depara com muitos obstaculos, tais como

trechos com auséncia de calgcadas, calcadas estreitas, sem
manutencéo, buracos, desniveis, sem piso etc.

2 Existéncia e condi¢cdes de rota com integracdo | X O ponto localiza-se em um local um pouco afastado do centro da feira
com o modo de transporte coletivo /paradas de livre, mas possui baia com cobertura.

Onibus.

3 Existéncia e condi¢cdes de rota com integracdo X No espaco da feira livre, ndo existem ciclovias. As bicicletas ficam
com o modo de transporte cicloviario e “estacionadas” no meio fio das ruas, sujeitas a roubos e danificagbes.
bicicletarios / paraciclos ao longo da rede.

4 Existéncia e condicbes da sinalizacdo voltada X A sinalizagdo voltada para pedestres é muito reduzida, assim como as
para pedestres, sistema de nomenclatura e nomenclaturas das ruas. Quando existentes, ficam em locais pouco
numeracédo de ruas. visiveis e em placas pequenas; existe sinaliza¢éo de ponto de 6nibus e

sinalizacdo de ruas destinadas aos carros.

5 Existéncia e condicdes de uma distribuicdo X Nas ruas do entorno da feira livre, existem poucas lixeiras, alguns
equilibrada de equipamentos e mobiliarios postes de sinalizagdo, porém a distribuicdo ndo é equilibrada. Nao
urbanos (bancos, pontos de Onibus, lixeiras e existem semaforos de pedestres no local nem bancos para
postes de sinalizacdo, pontos de téxi). descansarem.

6 Existéncia e condi¢cbes de diversidade de rotas X N&o existem muitas rotas na area da feira livre para pedestres, o que
entre mesma origem e mesmo destino. torna ainda mais dificil a caminhabilidade no local, uma vez que é

intenso o fluxo de veiculos e pessoas durante a semana, sobretudo as
guartas e aos sabados.

Fonte: Producéo autoral, 2021
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9.1.1.2 Analise da categoria Acessibilidade da rede de mobilidade a pé na feira
livre de SAJ

Conforme salienta Malatesta (2012), a acessibilidade refere-se ao
atendimento a caminhada a pé, incluindo os pedestres que demandam
condi¢cbes especiais. Com base nesse conceito, constatou-se que as vias da
feira livre, a Praca Duque de Caxias e as ruas do entorno, ndo séo acessiveis,
principalmente por pessoas com deficiéncia e com mobilidade reduzida, pois
existem diversas barreiras ao longo do percurso, principalmente arquitetdnicas,
e existéncia de camelds e ambulantes, bem como a intensa movimentagéo de
veiculos automotores, inclusive de veiculos pesados durante todo o dia.

As calcadas possuem intenso trafego de pessoas, e alguns trechos nao
possuem calcadas em um dos lados da rua; em outros, a largura € menor que
1,5 m, o que impossibilita a passagem de cadeira de rodas. Existem poucas
rampas de acesso ao local, sendo a maioria malconservadas ou inapropriadas.
(Mapa 3, pontos 1, 2,4)

Os trechos da area da feira livre sédo desprovidos de rampas, visto que as
calcadas ndo sao uniformizadas — raros s@o os trechos com guias. N&o foram
identificados postes e faixas de sinalizacdo adaptados para deficientes visuais
no local.

Nas calcadas das ruas do entorno que compdem o espaco da feira livre e
ruas de ligacdo — Praca Duque de Caxias e entorno (Mapa 3) —, 0 pavimento &
descontinuo nas calcadas. Existe a demarcacao de vagas estacionamento para
pessoas com deficiéncia e/ou idosos no local, mas nem sempre sao respeitadas
pelos motoristas. No que se refere a integracdo do modo a pé com o transporte
publico, existe um ponto de parada de 6nibus, com baia. O Quadro 10 apresenta
a sintese da analise da categoria acessibilidade da rede de mobilidade a pé para

a area da feira livre de SAJ.
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Quadro 10 - Feira Livre da Santo Anténio de Jesus: critérios de acessibilidade para a mobilidade a pé

ITEM CRITERIO DE ACESSIBILIDADE SIM SIM, NA COMENTARIOS
PARCIA | O
L

1 Existéncia e condicbes da rede conectada de X Poucos séo os equipamentos urbanos de desenho universal existentes no
passeios, travessias e outros elementos de local, podendo citar algumas poucas rampas .
articulacdo de forma continua e sem interrupcdes.

2 Existéncia e condicbes de rota com integracao x | Pode-se dizer que as vias da feira livre (Praca Duque de Caxias e ruas
com o modo de transporte coletivo /paradas de entorno) néo séo acessiveis por um cadeirante, por exemplo, pois existem
Onibus. diversas barreiras no local, principalmente barreiras arquiteténicas,

ambulantes e movimentacdo de veiculos automotores, inclusive de
veiculos pesados durante todo dia.

3 Existéncia e condi¢Bes de rota com integragéo X | Alguns trechos ndo possuem cal¢cadas em um dos lados da rua, e, em
com o modo de transporte cicloviario e outros, a largura € menor que 1,5m, o que ndo permite a passagem de
bicicletarios / paraciclos ao longo da rede. cadeira de rodas.

4 Existéncia e condi¢des da sinalizagéo voltada para X Existem poucas rampas de acesso no local, sendo a maioria delas
pedestres, sistema de nomenclatura e numeracgéo malconservadas ou inapropriadas.
de ruas.

5 Existéncia e condicbes de uma distribuicdo X Os trechos da area da feira livre sdo desprovidos de guias, uma vez que
equilibrada de equipamentos e mobiliarios urbanos as calcadas nao sao uniformizadas, sendo raros os trechos com guias.
(bancos, pontos de 0nibus, lixeiras e postes de
sinalizacdo, pontos de taxi).

6 Existéncia e condi¢cdes de diversidade de rotas x | Nao foram identificados postes e faixas de sinalizacdo adaptados para
entre mesma origem e mesmo destino deficientes visuais no local.

7 Existéncia e condicbes da rede conectada de X | Nas calcadas das ruas do entorno que compdem o espaco da feira livre e
passeios, travessias e outros elementos de ruas de ligacdo (Praca Duque de Caxias e entorno), o pavimento &
articulacdo de forma continua e sem interrupcoes. totalmente descontinuo nas calcadas.

8 Existéncia e condicbes de rota com integracdo | X Existe demarcacédo de vagas de estacionamento para pessoas com
com o modo de transporte coletivo /paradas de deficiéncia e/ou idosos no local, mas nem sempre séo respeitadas pelos
Onibus. motoristas.

9 Existéncia e condicBes de rota com integracdo | X Existe um ponto de parada de 6nibus na Pragca com baia.
com o modo de transporte cicloviario, bicicletarios
/ paraciclos ao longo da rede.

10 Existéncia e condi¢des da sinalizagéo voltada para X As rotas ndo sao acessiveis no trajeto.
pedestres, sistema de nomenclatura e numeracao
de ruas.

Fonte: Producdo autoral, 2021
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9.1.1.3 Andlise da categoria Seguranca da rede de mobilidade a pé na feira livre
de SAJ

A seguranca dos pedestres e outros usudrios nos espacos de circulacédo
da Feira Livre e ruas do entorno é bastante prejudicada, principalmente pelo fato
da circulacéo de veiculos motorizados. No espaco da Feira Livre, o trafego de
pedestres é intenso no dia a dia, bem como de veiculos automotores e veiculos
pesados, sendo inclusive permitido estacionar no local. (Mapa 3, Pontos 1, 3 e
5). Assim, os pedestres sdo afetados, existindo um intenso conflito,
principalmente de carros, veiculos pesados e motos.

A infraestrutura fisica das calcadas é ruim, necessitado, pois, de
manutencdo. N&o ha continuidade e uniformidade das calcadas, e, em alguns
trechos, os pisos séo escorregadios; ha buracos, desniveis; sdo estreitos; com
existéncia de lixo, ambulantes, restos de material etc. — tais condicbes podem
provocar escorregbes e quedas, colocando em risco a integridade fisica de
pedestres. (Mapa 3, pontos 2 e 4)

A feira livre € um local de grande movimentacédo de pessoas, compradores
e vendedores; com baixo nivel de seguranca, €, portanto, sujeito a riscos de
violéncia, decorrente da intencdo de vandalos realizarem pequenos furtos,
apesar da presenca de um posto da Policia Militar no local. Além disso, a
iluminacéo publica da Feira é precaria, fato que contribui para a inseguranca do
local no periodo noturno.

N&o existe homogeneidade do pavimento nos passeios na area,
constatando-se que, em muitos trechos das calgcadas, ndo h4 manutencéo do
piso, e que ha trechos com pisos comuns que ndo sao antiderrapantes, até
mesmo trechos sem calcadas ou sem piso. O Quadro 11 apresenta a sintese
da analise da categoria Seguranca da rede de mobilidade a pé na area da feira
livre de SAJ.
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Quadro 11 — Feira Livre da Santo Anténio de Jesus: critérios de seguranca para a mobilidade a pé

Item CRITERIO DE SEGURANCA SIM SIM, NAO COMENTARIOS
parcial

1 Existéncia e condicdes de rotas X No espago da feira livre, o trafego de pedestres é intenso no dia a dia, e, em todo
desprovida de eventuais conflitos com local, é permitido transitar com veiculos automotores, inclusive veiculos pesados,
outros modos, principalmente com e estacionar no local. Assim, os pedestres sédo afetados, existindo um intenso
veiculos motorizados. conflito com outros modos, principalmente com carros, veiculos pesados e motos.

2 Existéncia e condicdes de X A infraestrutura das calcadas no local € ruim, com falta de manutencédo. Nao ha
infraestrutura adequada nas rotas de continuidade nem uniformidade das calgadas, e, em alguns trechos, os pisos sédo
pedestres, sem riscos a integridade escorregadios, desnivelados, estreitos, esburacados. Além disso, sao obstruidas
fisica. por lixo, ambulantes, resto de material etc., situagfes essas que podem provocar

escorregdes e quedas, colocando em risco a integridade fisica de pedestres.

3 Existéncia e condicbes de rotas sem X A feira livre € um local de grande movimentacéo e fluxo de pessoas, compradores
riscos de violéncia causada por outras e vendedores, estando, portanto, sujeito a riscos de pequenos roubos e furtos,
pessoas, nivel de seguranca pessoal. apesar de existir um posto da Policia Militar no local.

4 Homogeneidade do pavimento dos X N&o existe homogeneidade do pavimento nos passeios na area.
passeios.

5 Existéncia e condi¢cdes de indicativos X Em muitos trechos das cal¢adas, ndo hd manutencdo do piso, além de existirem
de manutencdao do piso e qualidade dos trechos com pisos comuns, que ndo sdo antiderrapantes, e até mesmo trechos
pisos/ existéncia de pisos sem calgcadas ou sem piso.
antiderrapante e drenagem eficiente.

6 Existéncia e condi¢bes de iluminagdo X A iluminagédo publica da feira é precaria.
noturna adequada.

Fonte: Producéo autoral, 2021
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9.1.1.4 Andlise da categoria Conforto da rede de mobilidade a pé na Feira Livre
de SAJ

A condicao relativa ao conforto do pedestre ndo é boa, 0 que se deve,
principalmente, a grande variacdo das larguras das calcadas e a falta de
conservacgao delas. Ou seja, o dimensionamento dos passeios ndo é adequado
em funcéo do fluxo de pessoas que transitam no local. Alem disso, ndo ha areas
de descanso para pedestres.

Registra-se apenas um ponto de 6nibus em local afastado do centro da feira
livre, com cobertura que atende bem aos usuarios. Entretanto o percurso até o
ponto € caracterizado pela existéncia de barreiras e de conflitos com carros e
motos. A movimentagdo diaria € intensa, 0 que ocasiona um desconforto
acustico e interfere na qualidade do ar, devido a proximidade de veiculos
motorizados com os pedestres. Somado a esse fato, existe a propria acustica
inerente a movimentacao e a disputa de vendedores, marca tradicional de uma
feira livre.

Nao hé& arborizac@o na area da feira livre, tampouco nas ruas de entorno.
Existem apenas algumas marquises das casas comerciais, e os galpdes da Feira
existentes no local cumprem a funcao de protecéo das intempéries e sensacdes
incbmodas. O Quadro 12 apresenta a sintese da andlise da categoria Conforto
da rede de mobilidade a pé na feira livre de SAJ.
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Quadro 12 - Feira Livre da Santo Antdnio de Jesus: critérios de conforto para a mobilidade a pé

Item CRITERIO DE CONFORTO SIM SIM, NAO COMENTARIOS
parcia
I

1 Existéncia e condicdes do X O dimensionamento das calcadas ndo é adequado ao luxo de pessoas que
dimensionamento adequado de transitam no local.
calcadas em funcdo do fluxo de
pessoas.

2 Existéncia e condi¢Bes das areas para X N&o h& &reas de descanso para pedestres.

0 descanso de pedestres.

3 Existéncia e condicbes das areas no X Existe apenas um ponto de 6nibus com cobertura, que atende bem aos usuarios,
entorno, de estacdes de transporte mas em local afastado do centro da feira livre. Entretanto, o percurso até o ponto é
publico em que haja grande cheio de barreiras e de conflitos, com carros e motos.
movimentacdo de pessoas nos
horarios de pico.

4 Existéncia e condi¢cbes do conforto X E permitido circular e estacionar com veiculos automotores na feira livre, inclusive
acustico e qualidade do ar relacionadas veiculos pesados durante o dia, o que ocasiona um desconforto acustico e interfere
a proximidade de veiculos motorizados. na qualidade do ar devido proximidade de veiculos motorizados com os pedestres.

Somado a esse fato, existe a prépria acustica inerente a movimentagdo e a disputa
de vendedores, marca tradicional de uma feira livre.

5 Existéncia e condi¢cbes da arborizacdo X N&o h& arborizagcéo na area da feira Livre nem nas ruas de ligacao.
nas vias, aliviando a sensacao de calor.

6 Existéncia e condicdes dos X Apenas algumas marquises das casas comerciais e os galpdes da feira existentes
componentes de protecdo para no local cumprem essa funcéo.
pedestres contra intempéries e
sensacdes incébmodas.

Fonte: Producdo autoral, 2021
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9.1.1.5 Analise da categoria Atratividade da rede de mobilidade a pé da feira livre
de SAJ

Os elementos de mobiliario urbano existentes no local e no entorno sédo
insuficientes. A limpeza e a manutencéo dos espacos sao deficitarias, sobretudo
por se tratar de uma feira livre, constatando o acumulo de lixo, bem como o
depoésito de restos de produtos e mercadorias no chdo, o que dificulta o
deslocamento de pedestres.

Com excecao da propria dinamica da feira livre, que, por si so, ja promove
a interacdo entre compradores e vendedores, ndo existem outros espacos
publicos que propiciem encontros e permanéncia nos arredores. De modo geral,
as calcadas do local sdo muito ruins — estreitas, irregulares, esburacadas —
oferecendo riscos aos pedestres. N&o ha arborizacdo na area e nas ruas do
entorno da feira livre.

O Quadro 13 apresenta a sintese da analise da categoria Atratividade da
rede de mobilidade a pé na feira livre de SAJ.
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Quadro 13 — Feira livre da Santo Antdnio de Jesus: critérios de atratividade para a mobilidade a pé

ITEM CRITERIO DE ATRATIVIDADE SIM SIM, NAO COMENTARIOS
parcial

1 Existéncia e condicbes de elementos X Poucos sdo os elementos de mobiliario urbano existentes no local, como lixeiras.
de mobiliario urbano, de arte publica.

2 Existéncia e condicdes de limpeza e X A limpeza e a manutencdo dos espacos séo deficientes. Por se tratar de uma
manutengdo dos espagos. feira livre, muitos séo os restos de produtos, mercadorias e lixo jogados no chéo,

situacdes que dificultam o deslocamento de pedestres.

3 Existéncia e condicdes de espagos que X Com excecédo da prépria dindmica da feira livre, ndo ha espacos publicos que
propiciem encontros e permanéncias. propiciem encontros e permanéncia.

4 Existéncia e condi¢cbes de espaco com X As calgcadas, de modo geral, sdo estreitas e irregulares; desse modo, a presenca
equipamentos e mobiliarios, com faixa de equipamentos e mobiliarios acaba dificultando a circula¢@o de pedestre.
livre, que permita a circulacdo de
pessoas.

5 Existéncia e condi¢cdes da arborizacdo X N&o ha arborizacdo na area e nas ruas da feira livre.
para sombreamento de trechos do
segmento.

Fonte: Producéo autoral, 2021
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9.1.2 A Praca Padre Mateus e entorno (Centro Comercial)

O trecho compreendido pela Praca Padre Mateus e pelas ruas do entorno
(Mapa 4), no centro comercial de SAJ, corresponde a um dos principais pontos
de convergéncia da cidade. Foi apontado como o segundo ponto critico para
mobilidade a pé, sendo citado por mais de 38% dos participantes da pesquisa.
Esse trecho, conforme citado anteriormente, faz ligacdo com a praca Duque de
Caxias, onde funciona a feira livre.

A Praca Padre Mateus (Figura 64) possui uma grande representacéo
simbdlica para a histéria local e foi revitalizada recentemente. Apesar da grande
movimentacdo de pessoas no local, é permitida a livre circulacdo e o
estacionamento de carros, possuindo pontos de mototaxi e de parada de
transporte coletivo, fatores que agravam ainda mais a situacdo dos pedestres

que trafegam no local.

Figura 64 — Praca Padre Mateus

Fonte: Tino Alves/Andaia FM.

A seguir, serdo apresentados as categorias e seus critérios da mobilidade
a pé na area da Pragca Padre Mateus e do entorno. O Mapa 4, apresenta a
localizacdo da area da praca e do entorno e alguns pontos exemplificativos de
conflitos.



221

Mapa 4 — Localiza¢do da Praca Padre Mateus e do entorno, SAJ, 2021
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9.1.2.1 Analise da categoria Utilidade na modalidade a pé na Praca Padre

Mateus e no entorno

A érea da praca Padre Mateus (Mapa 4) € composta pelo jardim central e
pelas ruas localizadas no entorno. Nas vias do jardim central, existe uma rede
de passeios, travessias e outros elementos de articulacdo, de forma continua e
sem interrup¢des. (Mapa 4, ponto 1). Entretanto, ao sair do jardim, o pedestre se
depara com diversos obstaculos, muitos deles resultantes da falta de conexao
da rede de pedestres, tais como desniveis nas cal¢adas, larguras inadequadas,
buracos etc.

Existe uma parada de 6nibus em local inadequado: trata-se de um local
bastante movimentado, localizado praticamente na via de carros, dotados de
calcadas estreitas. Além disso, ndo possui baia nem local para que o pedestre
possa aguardar o transporte coletivo. (Mapa 4, ponto 2)

Nessa area, ndo existem ciclovias ou ciclofaixas. As bicicletas s&o
colocadas junto ao meio fio das ruas, estando sujeitas a roubos e danificagdes,
pois ndo existem bicicletarios nem paraciclos. Poucas séo os trechos sinalizados
para pedestres, como as homenclaturas das ruas. Quando existentes, ficam em
locais pouco visiveis e em placas pequenas. Existe apenas a sinalizagdo de
ponto de 6nibus e de ruas destinadas a carros.

Os bancos de descanso ficam restritos aos existentes no jardim central;
as lixeiras também estdo concentradas em maior quantidade no mesmo local.
Nas ruas do entorno, existem lixeiras e alguns postes de sinalizacéo, porém nao
€ equilibrada a distribuicédo deles. Nao existe seméaforo de pedestres no local.

A maioria das rotas € realizada atravessando o jardim central e, em alguns
pontos, sobretudo no sentido da Rua 7 de Setembro, é preciso disputar lugar
com 0sS carros.

O Quadro 14 apresenta a sintese da analise da categoria Utilidade da

rede de mobilidade a pé na Praga Padre Mateus e no entorno.
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Quadro 14 — Praca Padre Mateus: critérios de utilidade para a mobilidade a pé

Item CRITERIO DE UTILIDADE SIM SIM, NAO COMENTARIOS
parcial

1 Existéncia e condi¢cdes da rede conectada de X A praca Padre Mateus é composta pelo jardim central e pelas ruas
passeios, travessias e outros elementos de localizadas no entorno. Nas vias do jardim central, existe uma rede de
articulacdo de forma continua e sem passeios, travessias e outros elementos de articulacdo, de forma
interrupcdes. continua e sem interrupc¢des. Entretanto, ao sair do jardim, o pedestre

depara-se com diversos obstaculos, muitos deles ocasionados pela
falta de conex@o da rede de pedestres, tais como desniveis nas
calcadas, larguras inadequadas, buracos etc.

2 Existéncia e condi¢cdes de rota com integracéo X Existe uma parada de dnibus em um local inadequado, com calgcamento
com o modo de transporte coletivo /paradas de estreito e praticamente na via de carros. Ndo possui baia nem local
Onibus. adequado para que o pedestre possa aguardar o transporte coletivo.

3 Existéncia e condi¢cdes de rota com integracao X Em toda cidade, ndo existem bicicletdrios. No centro, ndo existem
com o modo de transporte cicloviario e ciclovias. As bicicletas ficam no meio-fio da rua, sujeitas a roubos e
bicicletérios / paraciclos ao longo da rede. danificacdes.

4 Existéncia e condicbes da sinalizacdo voltada X A sinalizacao voltada para pedestres é escassa. Quando existentes
para pedestres, sistema de nomenclatura e ficam em locais pouco visiveis e em placas pequenas. Existe
numeracéo de ruas. sinalizacdo de ponto de 6nibus e sinalizagéo de ruas destinadas aos

carros.

5 Existéncia e condicbes de uma distribuicdo X Os bancos de descanso e as lixeiras ficam restritos aos existentes no
equilibrada de equipamentos e mobilidrios jardim central. Nas ruas do entorno, existem lixeiras e alguns postes de
urbanos (bancos, pontos de dnibus, lixeiras e sinalizacdo, porém a distribuicdo deles ndo é equilibrada. N&o existe
postes de sinalizacdo, pontos de taxi). semaforo de pedestres no local.

6 Existéncia e condigbes de diversidade de rotas X A maioria das rotas é realizada atravessando o jardim central, e, em
entre mesma origem e mesmo destino. alguns pontos, sobretudo no sentido da Rua 7 de Setembro, é preciso

disputar lugar com os carros.

Fonte: Producdo autoral, 2021
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9.1.2.2 Analise da categoria Acessibilidade na modalidade a pé na Praca Padre

Mateus e no entorno

O direito de ir e vir de pedestres com necessidades e habilidades distintas na area
em estudo € atendido apenas de forma parcial. Existem diversos pontos nas calcadas
em que nado € possivel fazer uso de uma cadeira de rodas, por exemplo (Mapa 4,
Pontos 2, 3 e 4). Os trajetos ndo sdo totalmente acessiveis, sobretudo para pessoas
com deficiéncia. Uma pessoa usando cadeira de rodas, por exemplo, ndo consegue
se locomover, de forma autdbnoma, por toda a rede local, pois ird deparar-se com
diversas barreiras, principalmente arquitetonicas.

As rampas de acesso existentes nédo estao localizadas em locais com largura
suficiente para garantir a acessibilidade; algumas ndo estdo em bom estado de
conservacao, além dos desniveis e buracos existentes.

Alguns trechos das calcadas da praca Padre Mateus tém largura inferior a
1,5m, o que ndo permite a passagem de cadeira de rodas. Em toda a extensao do
jardim da praca, existem superficies tateis. Entretanto, as calcadas das ruas que
compBem a praca ndo sao uniformizadas, sendo raros o0s trechos com guias.

N&o foram identificados, no local, postes nem faixas de sinalizacdo adaptados
para deficientes visuais. A pavimentacdo do jardim central é continua, todavia, nas
calcadas das ruas do entorno que compdem a praga, 0 pavimento é totalmente
descontinuo.

O ponto positivo é que, na area central da praca, existe, ao longo do percurso,
demarcacao de vagas de estacionamento para pessoas com deficiéncia e/ou idosos.
Por outro lado, o ponto de parada de 6nibus esta implantado em um local totalmente
inadequado, sem acessibilidade para pessoas com deficiéncia, além de desprovido
de cobertura e assentos.

O Quadro 15 apresenta a sintese da analise da categoria Acessibilidade da

rede de mobilidade a pé na Praga Padre Mateus e no entorno.
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Quadro 15 — Praca Padre Mateus: critérios de acessibilidade para mobilidade a pé

ITEM CRITERIO DE ACESSIBILIDADE SIM | SIM, NAO COMENTARIOS

parcial

1 Existéncia e condicdes da rede conectada X Poucos séo os equipamentos urbanos de desenho universal existentes no local,
de passeios, travessias e outros elementos a exemplo da sinalizacdo de piso com a utilizacdo de recursos tateis para
de articulacdo de forma continua e sem orientacao de pessoas com deficiéncia visual no Jardim da praca e de algumas
interrupcdes. rampas de acesso.

2 Existéncia e condiges de rota com X Os trajetos ndo sao totalmente acessiveis, de forma autbnoma, por um
integracdo com o modo de transporte cadeirante; por exemplo, existem diversas barreiras no local, principalmente
coletivo /paradas de 6nibus. barreiras arquiteténicas.

3 Existéncia e condicbes de rota com X Alguns trechos das calcadas da praca tém largura inferior a 1,5m, o que nao
integracdo com o modo de transporte permite a passagem de cadeira de rodas.
cicloviario e bicicletarios / paraciclos ao
longo da rede.

4 Existéncia e condicdes da sinalizacdo X Existem algumas rampas de acesso ao local, mas algumas delas ndo estédo em
voltada para pedestres, sistema de bom estado de conservacéo e fazem ligacdo com locais estreitos da calcada,
nomenclatura e numeracéo de ruas. dificultando, 0 acesso de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

5 Existéncia e condi¢c6es de uma distribuicdo X No jardim da praca Padre Mateus, existem, em toda sua extenséo, superficies
equilibrada de equipamentos e mobiliarios tateis. Entretanto, as calcadas das ruas que compdem a praca ndo séo
urbanos (bancos, pontos de 6nibus, lixeiras uniformizadas, uma vez que nelas sdo raros os trechos com guias.

e postes de sinalizacéo, pontos de téxi).

6 Existéncia e condicbes de diversidade de X N&o foram identificados, no local, postes nem faixas de sinaliza¢cdo adaptados
rotas entre mesma origem e mesmo destino para deficientes visuais.

7 Existéncia e condi¢cbes da rede conectada X A pavimentacado do jardim central é continua, mas, nas cal¢adas das ruas do
de passeios, travessias e outros elementos entorno que compdem a praga, o0 pavimento é totalmente descontinuo.
de articulacdo de forma continua e sem
interrupcdes.

8 Existéncia e condicbes de rota com | X Na area central da praga, existe, ao longo do percurso, a demarcacéo de vagas
integracdo com o modo de transporte estacionamento para pessoas com deficiéncia e/ou idosos.
coletivo /paradas de 6nibus.

9 Existéncia e condicbes de rota com X Existe um ponto de parada de 6nibus na praca, porém, em local totalmente
integracdo com o modo de transporte inadequado, sem acessibilidade para pessoas com deficiéncia. Além disso, a
cicloviario, bicicletarios / paraciclos ao parada de énibus é desprovida de baia.
longo da rede.

10 Existéncia e condicdes da sinalizacdo X No trajeto, as rotas sdo pouco acessiveis.
voltada para pedestres, sistema de
nomenclatura e numeracédo de ruas.

Fonte: Producéo autoral, 2021
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9.1.2.3 Andlise da categoria Seguranca na Praca Padre Mateus e no entorno

Trata-se de area com trafego intenso de veiculos e motos, de forma
semelhante ao centro comercial como um todo, o que faz com que a seguranca
dos pedestres nao seja plenamente garantida.

Com excecao do jardim central da praca, a infraestrutura das calcadas no
local ndo é boa, visto que falta manutencdo. Nao hé continuidade na rota; em
alguns trechos, o0s pisos sao escorregadios, estreitos, esburacados,
desnivelados, com existéncia de lixo, ambulantes, resto de material etc.; tais
situacdes podem provocar escorregbes e quedas, colocando em risco a
integridade fisica de pedestres. Em muitos trechos das calcadas, os pisos
utilizados néo séo antiderrapantes — este tipo de piso ajuda a reduzir o risco de
escorregdes e quedas em dias de chuva.

Em dias muito movimentados, como nos periodos que antecedem o0s
feriados e as festas, e os dias de feira livre, o fluxo de pessoas aumenta
consideravelmente no local. Em alguns trechos com maior fluxo — a exemplo da
rua que liga a praca com a feira livre, que na sua extensdo possui muitos
ambulantes e camelbés —, pode ocorrer o risco de pequenos furtos a pedestres.
A noite, os riscos sdo majorados em todo o local, assim como em toda a cidade.

N&o existe homogeneidade do pavimento nos passeios do entorno do
jardim central da praca, a qual limita-se apenas ao jardim central. Pode-se
observar que, em muitos trechos das cal¢cadas, ndo ha manutencao do piso, e
h& trechos com pisos comuns, que néo sdo antiderrapantes. (Mapa 4, Pontos, 2,
3 e 4). Um ponto positivo é que a iluminacdo noturna da praca é adequada para
pedestres, pois trata-se de uma area comercial.

O Quadro 16 apresenta a sintese da analise da categoria Seguranca da

rede de mobilidade a pé na Praca Padre Mateus e no entorno.
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Quadro 16 — Praca Padre Mateus: critérios de seguranca para mobilidade a pé

ITEM CRITERIO DE SEGURANCA SIM SIM, NAO COMENTARIOS

parcial

1 Existéncia e condi¢Bes de rotas X No local, por constituir o centro comercial da cidade, o trafego de pedestres e de
desprovida de eventuais conflitos com veiculos é intenso, e, em todo o local, é permitido transitar com veiculos
outros modos, principalmente com automotores e estacionar nas ruas e no entorno do jardim central. Assim, a rota
veiculos motorizados. de pedestre é afetada existindo conflitos com outros modos, principalmente

carros e motos.

2 Existéncia e condicdes de X A infraestrutura das calcadas no local ndo é boa; falta manutencdo. Nao ha
infraestrutura adequada nas rotas de continuidade na rota, e, em alguns trechos, os pisos sdo escorregadios,
pedestres, sem riscos a integridade esburacados, desnivelados, estreitos, com existéncia de lixo, ambulantes, restos
fisica. de material etc., situa¢des que podem provocar escorregdes e quedas, colocando

em risco a integridade fisica de pedestres.

3 Existéncia e condi¢des de rotas sem X Em dias muito movimentados, o fluxo de pessoas aumenta consideravelmente no
riscos de violéncia causada por outras local. Em alguns trechos com maiores fluxos, pode ocorrer risco de pequenos
pessoas, nivel de seguranca pessoal. furtos a pedestres. A noite, os riscos sdo majorados em todo o local, assim como

em toda a cidade.

4 Homogeneidade do pavimento dos X N&o existe homogeneidade do pavimento nos passeios do entorno do jardim
passeios. central da praca. A homogeneidade do pavimento limita-se apenas ao jardim

central.

5 Existéncia e condi¢des de indicativos X Pode-se observar que, em muitos trechos das calgcadas, ndo ha manutengéo do
de manutenc¢éo do piso e qualidade piso e que héa trechos com pisos comuns, que ndo sdo antiderrapantes.
dos pisos/ existéncia de pisos
antiderrapante e drenagem eficiente.

6 Existéncia e condi¢des de iluminacéo X A iluminacg&o noturna da praca é considerada adequada.

noturna adequada.

Fonte: Producdo autoral, 2021
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9.1.2.4 Analise da categoria Conforto na modalidade a pé na Praca Padre

Mateus e no entorno

No que se refere ao conforto do pedestre, s80 poucos 0S espacos com
protecdo contra as condi¢cfes climaticas e a poluicdo. Com excecdo do jardim
central da Praca Padre Mateus, as ruas, de modo geral, ndo séo arborizadas
nem dispdem de espacos para descanso de pedestres, 0s quais se limitam aos
bancos do jardim central da praca.

As calcadas ndo possuem dimensionamento adequado, em funcédo do fluxo
de pessoas, ja que, em alguns trechos, a largura é bastante estreita (Mapa 4,
Pontos 2, 3 e 4). Existe apenas um ponto de 6nibus em local inapropriado e
desprovido de baia e cobertura.

Embora a movimentacao diaria é intensa, o que resulta em um desconforto
acustico, interferindo na qualidade do ar devido a proximidade de veiculos
motorizados com o0s pedestres, é permitido circular e estacionar com veiculos
automotores na praga.

A arborizacdo da area limita-se as plantas e algumas arvores existentes no
jardim central, ndo existindo arborizacdo nos demais trechos. Poucos séo os
componentes que ajudam na protecdo do pedestre contra as intempéries e
sensacdes incOmodas, podendo-se registrar alguns guarda-séis fixos no jardim
central e algumas marquises das casas comerciais localizadas préximas a praca.

O Quadro 17 apresenta a sintese da analise da categoria Conforto da rede
de mobilidade a pé para a Praca Padre Mateus e no entorno.
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Quadro 17 — Praca Padre Mateus: critérios de conforto para a mobilidade a pé

ltem | CRITERIO DE CONFORTO SIM | SIM, NAO | COMENTARIOS
parcial

1 Existéncia e condicdes do X Em alguns trechos, a largura da calcada é bastante estreita; portanto, considera-se
dimensionamento  adequado de que nao ha dimensionamento adequado de calcadas em funcéo do fluxo de pessoas.
calcadas em funcdo do fluxo de
pessoas.

2 Existéncia e condicbes das areas X Espacos com bancos apenas no jardim central da praca.
para o descanso de pedestres.

3 Existéncia e condi¢bes das areas no X Existe apenas um ponto de &nibus em local inapropriado e desprovido de baia e
entorno, de esta¢cbes de transporte cobertura.
publico em que haja grande
movimentacdo de pessoas nos
horarios de pico.

4 Existéncia e condi¢cdes do conforto X Desconforto acustico em func¢édo do intenso trafego de veiculos, o que interfere na
acustico e qualidade do ar qualidade do ar.
relacionadas a proximidade de
veiculos motorizados.

5 Existéncia e condi¢bes da X A arborizacéo limita-se as plantas e algumas arvores existentes no jardim central.
arborizacdo nas vias, aliviando a
sensacao de calor.

6 Existéncia e condi¢bes dos X Existéncia de guarda-séis fixos no jardim central e algumas marquises das casas
componentes de protecdo para comerciais localizadas préximas a praga.
pedestres contra intempéries e
sensacdes incébmodas.

Fonte: Producdo autoral, 2021
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9.1.2.5 Analise da categoria Atratividade da modalidade a pé na Praca Padre

Mateus e no entorno

No aspecto de atratividade nos espacos publicos destinados a pedestres
identificou-se que o jardim central da praca Padre Mateus pode ser considerado
um ponto positivo para os pedestres, entretanto as ruas do entorno, nao.

O jardim cumpre bem o papel de propiciar encontros e permanéncias de
pedestres, com elementos de mobiliario urbano, sendo um espagco muito
utilizado pelos usuarios, tanto em dias comerciais, como nos fins de semana.
Neste periodo, precisamente nos domingos, uma boa iniciativa do poder publico
€ o fechamento de acesso a Praca Padre Mateus por veiculos automotores,
sendo promovido atividades de recreacao e lazer para a populacdo de modo
geral, com o uso do espaco publico de forma democratica. Esta proibicdo do
trafego de veiculos aos domingos no local, € um bom exemplo de abertura de
espacos publicos para que as pessoas possam explorar e vivenciar a cidade,
seja a pé ou de bicicleta, contribuindo para mudar os habitos dos moradores
sobre a perspectiva do espaco publico e da rua.

A limpeza e manutencdo dos espacos € considerada boa, porém ao se
afastar da area do jardim, nas ruas do entorno, € possivel encontrar lixo
acumulado nas ruas, bem como ambulantes, mercadorias expostas na frente
das lojas, dentre outros.

As calcadas, de modo geral, sdo estreitas, e a existéncia de equipamentos
e mobilidrios acabam dificultando ainda mais a circulacdo dos pedestres, com
excecdo para o jardim central. Nas calcadas das ruas do entorno do jardim ndo
ha arborizacéo, a exemplo dos pontos 4 e 5 no mapa 4, sendo a mesma limitada
ao jardim da praca. O quadro 18 apresenta a sintese da analise da categoria
atratividade da rede de mobilidade a pé para a Praca Padre Mateus e no entorno.
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Quadro 18 — Praca Padre Mateus: critérios de atratividade para a mobilidade a pé

ITEM CRITERIO DE ATRATIVIDADE SIM SIM, NAO COMENTARIOS
parcial
Existéncia e condicbes de elementos X No jardim central, existem elementos de mobiliario urbano.
de mobiliario urbano, de arte publica.
Existéncia e condi¢cdes de limpeza e X A limpeza e a manutencao dos espacos do jardim central séo consideradas boas.
manutencdo dos espagos. Porém, nas ruas do entorno ,é possivel encontrar lixo acumulado nas ruas
Existéncia e condicdes de espacgos que X O jardim da praca cumpre esse papel. E um espaco muito utilizado pelos usuérios
propiciem encontros e permanéncias. da cidade, tanto em dias comerciais, como nos fins de semana.
Existéncia e condicdes de espaco com X As calcadas, de modo geral, séo estreitas, dificultando a circulacdo de pedestre.
equipamentos e mobiliarios, com faixa A excecdo fica por conta do jardim central.
livre, que permita a circulagdo de
pessoas.
Existéncia e condi¢cdes da arborizacdo X Nas calgadas das ruas do entorno do jardim da praca, ndo hé arborizacao.
para sombreamento de trechos do
segmento.
Fonte: Producdo autoral, 2021
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9.2 CONSIDERACOES GERAIS SOBRE OS LOCAIS MAIS CRITICOS PARA
PEDESTRES EM SAJ

Embora andar a pé seja uma opcdo barata e um dos modos mais
disponiveis para se locomover relativamente aos percursos curtos, e a depender
da situag&o, mais rapido do que outros modos de transporte, os obstaculos de
infraestrutura, pouca ou falta de seguranca podem reduzir a sua atratividade. Em
Santo Antonio de Jesus, conforme exposto, os lugares considerados mais
criticos para pedestres, na opinido dos participantes da pesquisa, sdo a Feira
Livre Municipal e entorno e a Praca Padre Mateus e entorno, localizados no
centro de SAJ, os quais foram analisados detalhadamente nos tdpicos
anteriores.

A partir das cinco categorias relacionadas a caminhabilidade — seguranca,
utilidade, acessibilidade, conforto e atratividade — baseadas nas formulacdes
tedricas e conceitos de Malatesta, (2018); Ghidini, (2011); Speck, 2016 e GehL,
(2015 ) e outros, e dos critérios de avaliacdo da mobilidade a pé de autoria
prépria, foi realizada a analise e a reflexdo sobre essas areas, na perspectiva da
mobilidade ativa, aliadas as observac¢des in loco, aos registros fotograficos e as
respostas dos participantes. De modo geral, pode-se afirmar que os locais
apresentados sdo os de maior fluxo de pessoas na cidade, e néo dispbéem de
uma rota satisfatéria de mobilidade a pé.

A feira livre localiza-se no centro da cidade, bastante proxima do centro
comercial da Praca Padre Mateus, situacao que faz com que o fluxo de pessoas
aumente em ambos os lugares, sobretudo nos dias de maior movimentagao da
feira, ou seja, as quartas e sabados. Com isso, existe o conflito entre os
pedestres que trafegam no local e os vendedores e ambulantes que ocupam as
calcadas.

A Praga Padre Mateus constitui-se em uma importante zona de
concentracdo de comércio e prestacdo de servicos da cidade, e é nela que se
concentra a maior parte da dinamica comercial da cidade. Por isso, o fluxo de
pessoas e o trafego de veiculos séo intensos durante todo o dia.

De um modo geral, em todo centro comercial da Praga Padre Mateus e
da feira livre foram identificados pontos de conflito: presenca de um numero
grande de veiculos motorizados, ambulantes nas calgadas, camel6s nas ruas e

vias de pedestres, calcadas irregulares, dentre outros, situagcdo que n&o
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possibilita a seguranca de pedestres e ciclistas. Portanto, a rota de pedestre &
afetada, existindo conflitos com outros modos, principalmente com carros e

motos.

Diante das categorias analisadas, de modo geral, foi possivel constatar
que a categoria utilidade apresenta diversas inconformidades, sendo que as
mais frequentes séo as interrup¢cdes de percurso com calgadas descontinuas,
apresentando pequenas barreiras no caminhar, dimensfes inadequadas das
calcadas em alguns trechos. Sendo assim, a rede de passeios e de travessias
ndo é totalmente conectada.

Os modos de transporte publico e pontos de 06nibus apresentam
inconformidades e pouca integracdo com a rede de caminhabilidade. Ndo ha
integracdo com o modo cicloviario, porgue nao existem ciclovias ou ciclofaixas
tampouco paraciclos e bicicletarios ao longo da rede analisada. A distribuicdo de
equipamentos e mobiliarios urbanos ndo € equilibrada, sobretudo na &rea da
feira livre, que é praticamente inexistente. Esse conjunto de caracteristicas
imprime a essa categoria uma série de problemas urbanos de
microacessibilidade que afeta pedestres e também ciclistas.

Na categoria Acessibilidade, contatou-se que o0 acesso de pessoas com
mobilidade reduzida ou deficiéncias ndo é facilitado, considerando que os
trajetos sdo poucos acessiveis e apresentam barreiras. Diversos sédo os trechos
sem guias (superficies tateis), por exemplo, para portadores de deficiéncia
visual, foi identificada a presenca de guias apenas no Jardim da Praca Padre
Mateus e em trechos isolados em alguns passeios, situacdes que fazem dessa
categoria uma das mais criticas.

Na categoria Seguranca, de modo geral, nas areas analisadas, existem
pontos de conflitos entre pedestres e o trafego motorizado. O fluxo de carros
automotores individuais, identificado na categoria Seguranca — inclusive de
veiculos pesados como caminhdes e 6nibus, durante todo o dia, principalmente
na Feira Livre —, resulta na inseguranca dos pedestres nos locais analisados.
Conforme exp0e Malatesta (2013), grande parte do congestionamento gerado
nas ruas € ocasionado pelo uso de veiculos motorizados em deslocamentos com
menos de dois quildmetros, percurso que poderia ser realizado a pé. Na maior

parte dos casos, isso ocorre pela falta de infraestrutura viaria adequada.
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Desse modo, as rotas analisadas apresentam conflitos as modalidades de
transporte, principalmente com veiculos motorizados. O trafego de pedestres
nas areas pesquisadas € intenso no dia a dia, bem como o trdfego de veiculos
automotores, situacdo que faz com que os pedestres sejam afetados.

A infraestrutura apresenta inconformidades, ndo sendo totalmente
adequada para o modo a pé, pois a existéncia de barreiras e obstaculos, a
auséncia de homogeneidade do pavimento e de piso antiderrapante nos
passeios, assim com a ma conservacao e falta de manutencao das calcadas,
oferecem riscos a integridade fisica dos pedestres.

De modo geral, pode-se afirmar que os riscos de violéncia causados por
outras pessoas, nos locais analisados, sao baixos. Entretanto, na feira livre, em
decorréncia da infraestrutura apresentada para pedestres e da presenca elevada
de pessoas, ocasionando aglomeracbes em alguns trechos, esse risco €
elevado. A iluminagdo noturna na Praca Padre Mateus é adequada, entretanto
na area da feira livre apresenta deficiéncias que comprometem a seguranca de
pedestres.

A categoria Conforto € comprometida pela irregularidade no
dimensionamento adequado de calcadas em funcao do fluxo de pessoas; pela
inexisténcia de areas para o descanso de pedestres na area da Feira Livre; pela
inadequacao de estrutura nos pontos de transporte publico, sobretudo na praca
Padre Mateus, e pela proximidade de veiculos motorizados aos pedestres, além
de pouca arborizacéo na area da feira livre.

Na categoria Atratividade, apenas a praca Padre Mateus propicia um bom
aspecto de urbanismo e paisagem. Ja a feira livre ndo é atrativa para pedestres.
Nela, os mobilidrios urbanos, 0s espacos que propiciem encontros e
permanéncias, a limpeza e a arborizacdo sédo deficitarios. Na praca Padre
Mateus, a situacdo € melhor uma vez que o jardim central propicia conforto e
atratividade aos pedestres, servindo também como meio de promover travessias
de pedestres menos ariscadas no local, possuindo bancos para descansar e
elementos urbanos como lata de lixo, arborizacao etc. Contudo, fora do espago
central do jardim, a situacdo de caminhabilidade volta a ficar comprometida em
funcdo dos obstaculos e das barreiras a serem enfrentados elos pedestres.

Assim, como enfatiza Gehl (2015), € necessério criar condicbes
favoraveis para a caminhabilidade nas cidades e, assim, poder fazer atividades

essenciais do dia a dia, utilizando o modo a pé, a exemplo de ir ao trabalho, a
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escola, as compras, ou simplesmente caminhar pela cidade. A ideia € que se
convidem as pessoas a interagir novamente com a cidade e a comunidade.

Transformar as cidades em cidades caminhaveis (SPECK, 2016) implica
criar as condicbes motivadoras que levem o pedestre a querer caminhar. Uma
boa rede de caminhabilidade provoca inUmeros impactos positivos nas cidades,
tanto para a economia, quanto para 0os espac¢os publicos e privados (SPECK,
2016). Para isso, € necessario haver condicbes mais favoraveis de
microacessibilidade, o que gera mais atencdo e critérios por parte do poder
publico municipal, de modo a proporcionar uma caminhabilidade pautada em
boas condic¢des de utilidade, acessibilidade, seguranca, conforto e atratividade.

A microacessibilidade esta relacionada as condicdes de acessibilidade em
pequenos trajetos do dia a dia na cidade (VASCONCELLOS, 2001),
apresentando problemas que necessitam de politicas publicas especificas e
mais investimentos. E preciso compreender que a mobilidade ativa € um modo
de transporte tdo fundamental como todos os outros e que demanda
investimentos publicos para isso; pessoas sao prioridade, ndo os veiculos
motorizados.

Essa situacdo demanda uma politica de mobilidade ativa para a cidade,
de modo a contribuir para o bem-estar de pedestres e ciclistas, aumentando os
espacos de convivéncia tanto dos moradores quanto dos usuarios de passagem
pela cidade.

Os entrevistados anseiam por locais e ruas exclusivas para pedestres na
cidade, como os calgcadbes. Diante desse indicativo, surge uma grande
oportunidade de criar, nos espacos de conflitos, calcadées, como na rua
Monsenhor Francisco Manoel Silva (rua dos correios) e em parte do centro da
cidade; na praca Padre Mateus, visando melhorar a qualidade de vida e a
interacdo dos pedestres. Além disso, outra medida passivel de ser adotada pelo
poder publico, com a participacdo da comunidade, € a alteracao da localizacéo
da feira livre na cidade a fim de reduzir o fluxo de pessoas no centro, melhorando
a mobilidade urbana da cidade.

Malatesta (2007, 2018) defende que, assim como existe uma rede de vias
destinada ao transporte motorizado, seja implantada uma rede de mobilidade a
pé nas cidades visando a seguranca para pedestres, abrangendo calcadas
caminhaveis que valorizem o ato de caminhar como um dos principais meios de

deslocamento na cidade; sinalizacdo especifica para pedestres; travessias e
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espacos de compartilhamento da via, com prioridade para pedestres, de modo a
estabelecer conexdes entre 0s servicos, por exemplo, de transporte publico
coletivo e outros meios de transporte; acesso total e direto aos locais de destino,
completa e adequada infraestrutura de ruas, com conforto e légica dos trajetos.

Em suma, conclui-se que todas as categorias demandam mais atencao
para que de fato o direito a cidade (LEVEBFRE, 2001; HARVEY, 2014) — um
direito humano, difuso e coletivo — possa ser exercido na perspectiva da cidade
como um bem comum e espaco democratico. A identificacdo e a andlise dos
locais criticos para pedestres (e ciclistas) traduz-se em uma oportunidade de
implantacéo de politicas publicas de melhoria da rede de mobilidade a pé e para
ciclistas, com ganhos para todos os usuarios da cidade.
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10. CONSIDERACOES FINAIS

Desde a pré-historia, as pessoas utilizam a tracdo humana como forma
de mobilidade. Naquele periodo, elas eram nbmades e transportavam, a p€, seus
pertences sendo elas mesmas um meio de transporte de carga. Com o passar
do tempo, passou-se a utilizar, além da tracdo humana, a tragdo animal, e, por
muito tempo, as pessoas utilizaram das mobilidades a pé e animal como
principais meios de deslocamentos.

Com o desenvolvimento tecnologico e a Revolucéo Industrial, surgiram
novas formas de locomocdo como as ferrovias e os bondes elétricos, que
proporcionaram a reconfiguracdo do espago urbano, a expansao das cidades, o
aumento do fluxo migratério para os centros urbanos, com desdobramentos
diretos nos padrbées da mobilidade urbana.

Com o surgimento dos veiculos automotores, as cidades passaram por
grandes transformacfes com a presenca e proliferacdo dos automoveis como
simbolo de modernidade. A mobilidade tornou-se uma importante questéo
urbana, isso porque houve um grande estimulo a mobilidade motorizada em
detrimento da mobilidade ativa. Assim, as cidades passaram a ser projetadas
para os carros, e nao mais para os pedestres.

Em decorréncia da popularizacédo e do aumento do nimero de carros nas
cidades, as ruas passaram por alteracées no intuito de permitir o fluxo e a maior
velocidade deles, tendo como uma das implicacdes a perda de espaco para 0s
pedestres e ciclistas. Assim, 0s veiculos motorizados, ao possibilitar a
locomocdo rapida de mercadoria e pessoas, interferiram diretamente na
mobilidade e acessibilidade urbana e no cotidiano das pessoas nas cidades.
Isso trouxe consequéncias para 0 espaco urbano, ocasionado o que Jacobs
(2011) denomina de eroséo das cidades.

Conforme exposto ao longo do trabalho, as dificuldades enfrentadas por
pedestres e ciclistas nao se limitaram apenas as grandes cidades e metrdpoles,
estendendo-se as cidades médias, que passam a apresentar problemas de
mobilidade e acessibilidade urbana. Nesse sentido, percebe-se que a dinamica
das cidades médias vem se modificando, atraindo mais pessoas e empresas,
com a intensificacdo dos fluxos, tanto de pessoas, quanto de veiculos
automotores, com o0 aumento da frota veicular na cidade. O crescimento do

namero de veiculos também €& um dos principais fatores que interferem nas
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mobilidades a pé e de bicicleta, uma vez que a supremacia do transporte
individual cria sérios problemas de mobilidade nas cidades.

Apesar de sua importancia como cidade centro sub-regional (IBGE, 2007),
Santo Antbnio de Jesus, ndo dispde de politicas publicas ou planejamento que
contemple os pedestres e ciclistas, resultando em multiplos conflitos e usos. Nao
existem estratégias no ambito local, quer seja a curto, médio e longo prazo para
a mobilidade ativa e microacessibilidade, o que resulta em uma atuacao
insatisfatoria do poder publico municipal.

Embora Santo Antbnio de Jesus possa ser seja considerada uma cidade
média, onde as distancias entre os pontos de deslocamentos séo relativamente
pequenas, muitas pessoas nao fazem uso da mobilidade ativa como principal
meio de deslocamento. Conforme demonstrado, mais de 60% da populacdo
locomove-se principalmente de carro ou de moto, situacdo que demonstra que
existem problemas de estrutura e circulagdo urbana, baixa qualidade de
infraestrutura, seguranca e acessibilidade para pedestres e ciclistas, e a precéria
integracdo entre as modalidades de transporte. Assim, diante da dificil situacéo
apresentada para a mobilidade ativa na cidade, as pessoas preferem continuar
no conforto do carro, apesar de demandarem um sistema de transporte coletivo
eficiente, bem como rotas de caminhabilidade de qualidade possibilitando
desafogar o transito e proporcionar a fluidez nos deslocamentos.

Nas inter-relacfes entre mobilidade sustentavel, mobilidade ativa e direito
a cidade conclui-se o0 que o transporte coletivo € um dos modais que pode
colaborar para a mobilidade ativa, porém este se mostra deficitario na cidade,
contribuindo para tornar a caminhabilidade pouco eficiente. Trata-se, pois, de
um problema de circulagdo urbana abrangendo a precarizacédo dos servicos de
transporte publico, falta de seguranca, auséncia de enfrentamento a cultura do
automovel, pouca atencdo a mobilidade ativa e pouca participacdo social nas
politicas pulicas de mobilidade urbana.

O PDDU de SAJ ainda n&o leva em consideracgéo a inversdo da piramide
do trafego no planejamento da mobilidade urbana, priorizando os modos
motorizados individuais em detrimento dos modos ativos. Pode-se, com isso,

inferir que essa questdo esta relacionada a atuacdo dos agentes urbanos

privados junto a gestdo publica municipal, visando defender seus interesses
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econdmicos que, por sua vez, nao contemplam as necessidades dos pedestres
e ciclistas, ou seja, a mobilidade ativa e a microacessibilidade urbana.

Destaca-se que, para além da necessidade de atualizacdo do PDDU, é
preciso mais énfase na participacéo social, inclusive por meio de pesquisas de
opinido e sugestdes, pois considera-se fundamental uma gestdo democratica
com efetiva participacédo da populagéo, envolvendo também o setor privado, e a
previsdo dos investimentos na dotagdo orcamentaria do municipio. A cidade
também necessita construir seu proprio PMMU (Plano de Mobilidade Municipal
Urbana) ou PlanMob, como €& denominado. Neste contexto a participacéo
popular é uma exigéncia, mas nao se tem costume na cultura de formulagéo de
politicas publicas no Brasil, além do discurso técnico que ajuda a afastar o
entendimento da populacéo.

No tocante as condi¢des e conflitos da mobilidade urbana na cidade de
Santo Antonio de Jesus, o estudo demonstrou que a maioria dos usuarios da
cidade considera a cidade péssima ou ruim para o deslocamento de pedestres
e ciclistas. Destacam a inadequacdo da infraestrutura béasica e de
microacessibilidade para a mobilidade ativa e a inseguranca para
caminhar/pedalar, principalmente com relacdo aos veiculos motorizados.
Praticamente ndo ha integracdo entre transporte na cidade, sendo precarios 0s
usos combinados do modo a pé, modo cicloviario com o transporte publico. Na
cidade, ndo ha paraciclos e bicicletarios tampouco ciclovias ou ciclofaixas que
interiguem os bairros ao centro da cidade, situacdo que reforca a pouca
importancia dada as pessoas que se deslocam utilizando a bicicleta, sobretudo
a populacao de baixa renda, que utiliza diariamente esse modo de locomocéo.
Demostra ainda a auséncia de preocupacado com o desenvolvimento sustentavel
e a mobilidade sustentavel.

A feira livre de Santo Antbnio de Jesus e o centro comercial da praca
Padre Mateus foram identificados como os locais mais criticos para o trafego de
pedestres e ciclistas, apresentando um grande fluxo de pessoas e veiculos
circulando durante todo o dia, em precarias condi¢cées de microacessibilidade.

No que se refere a microacessibilidade e — em especial — as calgcadas,
tem-se um problema que néo € apenas de SAJ, referente a responsabilidade do
proprietario do lote, e ndo do poder publico, na construcdo e conservacao das

calcadas. Conforme afirma Malatesta (2012), as calcadas sdo relegadas a
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segundo plano pelas politicas publicas, e o poder publico delega ao proprietario
do lote a obrigacao de conservar a calgada, no entanto nao realiza a fiscalizag&o.

Nesse sentido, a legislagdo contribui, em parte, para que tal situacao
ocorra, principalmente ao transferir a responsabilidade pela construcdo e
manutencdo das calcadas aos proprietarios dos lotes, cabendo ao poder
municipal estabelecer os padrbes e fiscalizar o seu cumprimento
(VASCONCELLOS, 2012). Desse modo, as calcadas e as ruas ainda ndo sao
vistas pelo poder publico municipal como érgéos vitais da cidade ou como o lugar
em que ha um intenso convivio social (JACOBS, 2011).

Como sugestdes para melhoria da microacessibilidade e mobilidade ativa
na cidade apontadas pelos entrevistados, estdo a construcéo de calcaddes em
pontos de grande fluxo de pedestres, como o centro comercial da cidade; a
melhoria das condi¢cGes de uso das cal¢adas; a construcao de uma rede formada
por ciclovias, ciclofaixas e rotas ciclaveis; e a instalacao de bicicletarios em locais
estratégicos da cidade.

Espera-se que, na atualizacdo do PDDU, pedestres e ciclistas sejam
contemplados, visto que os deslocamentos efetuados a pé e de bicicleta em
cidades médias sao bastante utilizados pelas pessoas e apresentam
caracteristicas proprias em razdo de possuirem motivos e comportamentos
diferentes dos observados nos deslocamentos motorizados. Aguarda-se que, na
sua atualizacdo, sejam utilizadas metodologias que ressaltem e ajudem a
orientar a participacdo social, tanto para o PPDU de SAJ como para o plano de
mobilidade urbana de SAJ.

Consoante disserta Gehl (2015), por décadas, a dimensdo humana tem
sido um tépico do planejamento urbano esquecido e tratado a esmo, enquanto
varias outras questdes ganham forca, como a acomodacdo do vertiginoso
aumento do trafego de automoveis. Desse modo, através do direito a cidade,
deve-se resgatar o homem como elemento principal, protagonista da cidade que
ele mesmo construiu.

Em suma, para o incentivo a mobilidade ativa, é fundamental que se
pense na circulacdo urbana, no planejamento integrado de transportes e na
implantacéo de a¢des publicas, sendo indispensavel que a cidade seja dotada
de infraestrutura compativel com as necessidades de mobilidade dos pedestres
e ciclistas; afinal, toda forma de mobilidade urbana comega com uma viagem

ativa, ou seja, comeca no caminhar.



241

A mobilidade ativa ainda carece de maior efetividade no &mbito das
politicas publicas de modo a proporcionar um sistema adequado de mobilidade
e de acessibilidade, que inclua pedestres e ciclistas, abrangendo as calgadas,
as vias, os estacionamentos, as ciclovias, as ciclofaixas, as infraestruturas,
dentre outros, oferecendo autonomia nos deslocamentos na cidade, com
modificagcdes no modelo atual de mobilidade que privilegia demasiadamente os
veiculos automotores particulares, em detrimento dos pedestres.

Considerando-se que o ato de andar a pé e de bicicleta na cidade requer
condicbes basicas estruturais e de circulacdo urbana, com calcadas em
condi¢cbes de caminhabilidade, com largura adequada para fluxo e permanéncia
de pessoas, sem impedimentos para a passagem; boa iluminacdo publica;
acessibilidade e outros requisitos como seguranca e auséncia de obstaculos e
rotas de ciclovias para o uso de bicicletas.

Assim, tornam-se essenciais a promoc¢ao de malhas urbanas conectadas,
integrando a mobilidade a pé/bicicleta com os demais modos de transportes
relacionados a mobilidade urbana motorizada, resultando na articulagdo e
continuidade entre os pontos, considerando que essas formas de deslocamento
se constituem em importantes elos de integracdo com os demais modos de
transporte.

Destaca-se a importancia de se pensar nas pessoas e no direito a cidade,
em sustentabilidade, integracéo de modalidades de transportes, na promocao de
espacos publicos para pedestres, de calcadas estruturadas, ruas exclusivas ou
completas, ruas compartilhadas, rotas acessiveis; enfim, de pensar em pessoas
e na sua interacdo com a cidade. Registra-se, por fim, a recomendacao de outras

pesquisas relativas ao tema, notadamente em cidades médias e pequenas.
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ANEXO 1 - Parecer Consubstanciado Do CEP

PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP
DADOS DO PROJETO DE PESQUISA

Titulo da Pesquisa: MOBILIDADE ATIVA EM UMA CIDADE MEDIA BAIANA
Pesquisador: ANTONIO WELLINGTON MELO SOUZA

Area Tematica:

Verséo: 1

CAAE: 39933020.2.0000.5628

Instituicdo Proponente: ASSOCIACAO UNIVERSITARIA E CULTURAL DA BAHIA

Patrocinador Principal: Financiamento Préprio
DADOS DO PARECER
Numero do Parecer: 4.469.644

Apresentacao do Projeto:

Trata-se de um projeto de Mestrado do Programa de Planejamento Territorial e
Desenvolvimento Social da UCSAL. Inicialmente o autor da pesquisa revela, com
base nas referéncias bibliograficas consultadas, que o tema da mobilidade
urbana vem ganhando espaco nos estudos de planejamento territorial e
desenvolvimento social, contudo, grande parte das cidades ainda nao oferecem
a acessibilidade apropriada aos seus habitantes nos espacos urbanos, no modo
a pé ou de bicicleta. Trata-se de um estudo de cunho quali-quantitativo, onde
sera realizado pesquisa bibliografica e documental (documentos publicos
relacionados ao PDDU do municipio, associado a observacao direta, registros
fotograficos, entrevista semiestruturada e pesquisa de opinido. A amostra sera
composta de 383 entrevistados (pedestres e ciclistas). Também seréo
entrevistados gestores publicos, secretarios municipais, representantes de
coletivos urbanos voltados a questdo da mobilidade urbana. O estudo se propde
a conhecer as necessidades dos pedestres e dos ciclistas da cidade de Santo
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Antonio de Jesus e a relacdo do planejamento urbano com a promocao da
mobilidade ativa.

Objetivos da Pesquisa
Objetivo Primario:

"Analisar a relagdo do planejamento urbano com a promoc¢do da mobilidade
ativa (pedestres e ciclistas) nacidade média de Santo Antonio de Jesus (BA) -
(2000 a 2021)".

Objetivos Secundarios:

"- Analisar as implicacdes da mobilidade urbana e mobilidade ativa no ambito do
direito a cidade;

Identificar as principais caracteristicas/peculiaridades de mobilidade urbana de
uma cidade média;

Analisar os desdobramentos na mobilidade urbana decorrentes da funcédo de
polo regional exercida por Santo Antdnio de Jesus;

Investigar as prerrogativas legais estabelecidas pela Politica Estadual de
Mobilidade Urbana e pelo Plano Diretor Municipal no que se refere a mobilidade
urbana no municipio;

Investigar a participacdo dos diferentes agentes no processo de
formulacéo/implementacao das politicas publicas de mobilidade ativa em Santo
Antdnio de Jesus;

Analisar os principais conflitos entre mobilidade urbana e mobilidade ativa na
cidade;

Identificar as principais demandas relativas a acessibilidade e mobilidade ativa,
de médio e longo prazos na cidade".

Avaliacdo dos Riscos e Beneficios:

O desenho metodolégico e o0s instrumentos (roteiro para entrevista e
guestionario) do estudo ndo implicam em riscos significativos para os
participantes, pois a pesquisa sera impessoal e 0s participantes responderao a
perguntas sobre o planejamento da mobilidade urbana e as principais
dificuldades da mobilidade e acessibilidade de pedestre e ciclistas na cidade. Os
anicos riscos de participacdo na pesquisa se caracterizam por algum tipo de
desconforto, estresse e constrangimentos durante a aplicagdo das entrevistas e
questionarios. Mas, o autor afirma que “quando isso ocorrer, sera permitido que
o(a) participante faca pausas para descanso e recomposicdo do estado
emocional”. Ou se preferir, o participante podera interromper a entrevista a
qgualquer momento. Os dados coletados seréo sigilosos, e a pesquisa nao fara
usode imagem dos participantes. Todas essas informacdes estao registradas no
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TCLE. “Se o entrevistado for uma pessoa com deficiéncia, a mesma sera
entrevistada com a mesma naturalidade dos demais, contudo atentar-se a para
a acomodacao do mesmo”, buscando um local adequado e confortavel para que
a "entrevista seja agradavel e livre de preconceito, respeitando o tempo de cada
um e as suas condi¢des fisicas e psicolégicas".

Como beneficio, o estudo vai conhecer os interesses e conflitos que se dao
na relacdo do pedestre e ciclistas com a cidade e, assim, identificar as
necessidades de mudancas estruturais, de médio e longo prazo que afetam
pedestres e ciclistas no municipio de Santo Antdnio de Jesus (BA), contribuindo,
dessa forma, para a formulacédo de politicas publicas inclusivas voltadas para
0s pedestres e ciclistas.

Comentérios e Consideragdes sobre a Pesquisa:

O projeto é relevante, estd bem construido e apresenta boa fundamentacéo
tedrica. O autor da pesquisa apresenta 0s objetivos e procedimentos
metodolégicos de forma satisfatoria, os beneficios séo relevantes e estéo
apresentados de forma clara e o0s riscos sdo minimos.

Consideracdes sobre os Termos de apresentacao obrigatoria:

Todos os documentos necessérios foram apresentados de acordo com as
resolugdes em vigor. O Termo de Consentimento Livre Esclarecido (TCLE) foi
apresentado de forma satisfatéria e consta do endereco do pesquisador e do
CEP/UCSAL. As cartas de anuéncia dos 6rgdos do municipio de Santo Antdnio
de Jesus (BA), Secretaria Municipal de Transito e Transporte (SMTT) e
Secretaria Municipal de infraestrutura (SEINFRA) foram anexadas ao processo
e contam com as assinaturas dos representantes legais. A folha de rosto foi
anexada e consta da assinatura do responsavel institucional. O orcamento e
cronograma constam de forma adequada.

Recomendacdes:

Se o entrevistado for uma pessoa com deficiéncia, que o pesquisador esteja
atento as suas afirmativas no formulario, buscando sempre realizar as
entrevistas em um local adequado e confortdvel para que a entrevista "seja
agradavel e livre de preconceito, respeitando o tempo de cada um e as suas
condic0es fisicas e psicolégicas".

Conclusdes ou Pendéncias e Lista de Inadequagdes:
Projeto aprovado sem pendéncias.
Consideracdes finais a critério do CEP:

Em reunido do colegiado, ocorrida em 16/12/2020, fica deliberado que o projeto
esta aprovado, acatando o parecer do relator, e alerta que cabe ao pesquisador
responsavel encaminhar os relatorios parciais e o relatorio final da pesquisa por
meio da Plataforma Brasil para que sejam apreciados pelo CEP, em
conformidade com a Norma Operacional n° 01/13, item Xl.2.d.
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Tipo Documento Arquivo Postagem Autor Situacao
Informacdes PB_INFORMACOES BA (09/11/2020 Aceito
Basicas SICAS DO _P
do Projeto ROJETO 1621438.pdf  [09:37:45
Outros TERMO_DE_CONFIDEN |09/11/2020 |Ant6énio Aceito
CIALIDADE.pdf \Wellington
Melo Souza
f 09:35:04
TCLE / Termos de[TCLE_ONLINE.pdf 09/11/2020 |Anténio Aceito
Continuacao do Parecer: 4.469.644
Assentimento/  [TCLE_ONLINE.pdf 09:32:56 I\Nellington Aceito
Justificativa  de Melo Souza
Auséncia
TCLE / Termos de| TCLE_mod_ENTREVIST |09/11/202 |Antdnio Aceito
Assentimento AS_SEMIEST 0 \Wellington
Justificativa  deRUTURADAS.pdf 09:29:14 |Melo Souza
Auséncia
Cronograma CRONOGRAMA DE_TRA [30/10/202|Ant6nio Aceito
BALHO.pdf 0 \Wellington
20:04:56 [Melo Souza
Declaragédo de |carta_anuencia_SMTT.pdf [30/10/202 |Ant6nio Aceito
0
Instituicdo e 20:01:43 |Wellington
Infraestrutura Melo Souza
Declaracdo de |carta_anuencia_SEINFRA. |30/10/202 |Antbnio Aceito
pdf 0
Instituicdo e 20:01:13 [Wellington
Infraestrutura Melo Souza
Outros IAPENDICE_G_ROTEIRO_ [30/10/202 |Ant6nio Aceito
PARA_ENTR 0
EVISTA_SEMIESTRUTUR [19:57:25 |Wellington
ADA_SEINF
RA.pdf Melo Souza
Outros APENDICE_F ROTEIRO_ [30/10/202 |Antbénio Aceito
PARA_ENTR 0
EVISTA_SEMIESTRUTUR [19:54:33 |Wellington
ADA.pdf
Melo Souza
Outros Apendice_E_carta_anuenci|[30/10/202 [Antdnio Aceito
a SMTT.p 0
df 19:52:53 |Wellington
Melo Souza
Outros APENDICE_D carta_anue [30/10/202 |Anténio Aceito
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ncia_SEINFR 0
A.pdf 19:51:57 |Wellington
Melo Souza
Outros APENDICE_C_AUTORIZ_ [30/10/202|Ant6nio Aceito
AUDIO_VIDE 0
O.pdf 19:51:01 |Wellington
Melo Souza
Projeto Detalhado|projeto_ucsal_wellington_C|30/10/202 |Antbnio Aceito
EP_30_10.pdf 0
Brochura 19:37:11 |Wellington
Investigador Melo Souza
Folha de Rosto [folha_de_rosto_assinada. [29/10/202|Antbnio Aceito
pdf 0
15:29:45 |Wellington
Melo Souza

Situacéo do Parecer:

Aprovado

Necessita Apreciacao da CONEP:

Nao

Continuacao do Parecer: 4.469.644

SALVADOR, 16 de

dezembro de 2020.

Assinado por: Eliana Sales Brito (Coordenador(a))
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APENDICE 1 — QUESTIONARIO APLICADO

UNIVERSIDADE

CATOLICA DO SALVADOR

UCSAL

PROGRAMA DE POS-GRADUACAO PLANEJAMENTO TERRITORIAL E
DESENVOLVIMENTO SOCIAL

QUESTIONARIO SOBRE A PERCEI?QAO DOS PEDESTRES SOBRE A
CIDADE DE SANTO ANTONIO DE JESUS - BAHIA

1 - Qual o seu sexo

e Masculino
e Feminino
e Prefiro ndo dizer

2 -Faixa etéria

e Entre 18 e 29 anos
e Entre 30 e 39 anos
e Entre 40 e 49 anos
e Entre 50 e 59 anos
e Maior ou igual de 60 anos

3 -Qual a sua ocupacao principal

e Estudante

e Trabalhador /a Formal ou empresario /a
e Trabalhador /a informal ou autbnomo /a
e Aposentado /a

e Desempregado

e OQutros

4 - Qual o seu grau de escolaridade?

e Na&o alfabetizado

e Ensino Fundamental incompleto
e Ensino Fundamental Completo
e Ensino Médio incompleto

¢ Ensino Médio completo

e Ensino Superior incompleto

e Ensino Superior Completo

e Pos-graduacao

5 - Reside em Santo Antbnio de Jesus?

e Sim, na zona urbana.
e Sim, na Zona rural.
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N&o resido em SAJ.

6 - Qual a sua opinido sobre as caracteristicas gerais da infraestrutura fisica
viaria da cidade de Santo Antdnio de Jesus para pedestre e ciclista?

Péssima
Ruim
Regular
Boa
Excelente

7 - Qual a sua opinido sobre as calgadas e lugares para caminhar da Cidade de
Santo Antonio de Jesus?

Péssima
Ruim
Regular
Boa
Excelente

8 - Qual a sua opinido sobre os LUGARES PARA ANDAR DE BICICLETA na
cidade de Santo Antonio de Jesus?

Péssima
Ruim
Regular
Boa
Excelente

9 - Qual a sua opinido sobre as caracteristicas da SEGURANCA para pedestre
e ciclista na cidade de Santo Antonio de Jesus?

Péssima
Ruim
Regular
Boa
Excelente

10 - Qual a sua opinido sobre ARBORIZACAO (quantidades de arvores) nas ruas
e pracas da cidade de Santo Antbnio de Jesus?

Péssima
Ruim
Regular
Boa
Excelente

11- Como costuma se locomover diariamente, na cidade?

Principalmente a pé.
Principalmente de bicicleta.
Principalmente de carro préprio.
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e Principalmente de 6nibus coletivo / vans.
e Principalmente de moto / mototaxi.

e Principalmente de taxi / Uber.

e Outros meios.

12 - Se a cidade oferecesse ciclovias e ou ciclofaixas seguras e que passassem
préximo pelo seu ponto de trabalho, estudo ou residéncia, vocé usaria a bicicleta
como principal meio de deslocamento? (Se resides de outra cidade, considerar
o aluguel de bicicletas em pontos estratégicos como rodoviaria, centro comercial,
shopping etc)

e Sim
¢ Nao
e Talvez

13 - No trajeto que faz a pé na cidade, o que mais o(a) incomoda? Escolha até
trés opcoes:

Carros ou motos parados na faixa de pedestre;

Carros ou motos estacionados nas calcadas;

Calcadas estreitas sem espaco suficiente;

Calcadas irregulares, altas e/ou com desniveis ou degraus;

Auséncia de rampas de acesso;

Buracos nas calgadas;

lluminacado precéria a noite;

Presenca de obstaculos sobre as calcadas como resto de materiais de

construcéo, lixo etc.;

Presenca de camel6s, ambulantes, nas calgadas;

e Exposi¢do de mercadores de comerciantes nas calgadas em frente aos
estabelecimentos comerciais;

e Pouco tempo para atravessar na faixa de pedestre.

14 - Quais s&o os locais da cidade de SAJ que vocé considera mais complicado
para o deslocamento de pedestre?

¢ Centro da cidade

e Feira Livre

¢ Nas avenidas

e Nos bairros

¢ Nas ruas periferias
e Qutro (s) lugar (es)
e Qutros

15 - Em sua opinido, o que poderia ser feito para melhorar a condicdo do
pedestre na cidade de SAJ? Escolha até duas opc¢oes.

e Construcao de calgcaddes para pedestres no centro comercial da cidade
e Integracao entre os diversos tipos de transporte coletivo, bicicletas etc.;
e Fiscalizar o cumprimento da legislacdo que atende ao pedestre;
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Melhores condi¢cdes de acesso para pessoas com deficiéncia e pessoas
com mobilidade reduzida;

Melhores condi¢cdes de uso das calcadas;

Proibicao de circulagdo de carros no centro comercial e/ou feira livre, em
horarios comerciais;

Mais faixas de pedestres;

Instalacdo de mais semaforos para pedestres;

Melhor arborizacédo da cidade;

Outros.

16 - Em sua opinido, a cidade de SAJ necessita de ruas exclusivas ou
prioritarias para pedestres (calcaddes) no centro comercial?

Sim

Nao

Talvez

Nao sei dizer

17 - Em sua opinido, o que poderia ser feito para melhorar a condi¢cao do
usuario de bicicleta na cidade de SAJ? Escolher até duas opc¢des:

Elaboracdo de um plano cicloviario, com definicdo de uma rede formada
por ciclovias, ciclofaixas e rotas ciclaveis;

Instalagcdo de bicicletarios (bici-estacionamento) em pontos estratégicos
da cidade;

Campanhas de incentivo ao uso de bicicleta na cidade;

Realizacdo de passeios e outras atividades de finais de semana, que
estimulem o uso da bicicleta;

Realizacdo de campanhas de conscientizagdo sobre respeito ao uso da
bicicleta para motoristas e populagdo em geral;

Medidas legais e econdbmicas que estimulem a implantacdo de
infraestrutura de apoio aos ciclistas em empresas e locais de grande
circulacao;

Outros.

18 - Em sua opinido, quais as principais dificuldades encontradas durante a
caminhada/ corrida para pratica de atividade fisica? (Pergunta aberta)

19 - Em sua opinido, quais as principais dificuldades encontradas para o uso de
bicicleta na cidade? (Pergunta aberta)



