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Prefacio

O Simpdsio de Transportes do Parand (STPR), em sua primeira edigdo, em 2018,
surgiu a partir da iniciativde docentes pesquisadores do Departamento de Transportes da
Universidade Federal do Parana e de estudantes do Curso de Engenharia Civil, em sua
maioria atuantes no GET (Grupo de Estudos em Transportes), com 0 proposito de
disseminar, de forma acessivelc@nhecimento regional produzido, vinculado a érea de

Transportes.

Diante do seu sucesso no Parana, na sua segunda edi¢cao (em 2020), o evento manteve
se gratuito e continuou estimulando o engajamento e a integracado de discentes da regido em
pesquisas acadgécas, promovendo a atualizacdo e o intercambio de conhecimento entre
pesquisadores e profissionais da area. Além disso, estimulou a realizacao de novas pesquisas,
atividades no ambito da p@saduacdo e, ainda, oportunizou a publicacdo de pesquisas
desenwlvidas e/ou em desenvolvimento na area de Transportes. O 2° STPR foi realizado na

modalidade o#ine em funcéo da pandemia de COVID.

Agora, na terceira edicdo do STPR (2022) foram mantidas as caracteristicas principais
do evento, tais como a buscageélisseminacdo do conhecimento produzido na area de
Transportes, interacao entre participantes, bem como a sua gratuidade. Além disso, o0 evento
foi mantido online, em fun¢éo da possibilidade de levar o conhecimento de uma forma ainda

mais acessivel a umiplico maior.

O publicealvo do evento sao os pesquisadores brasileiros, sejam eles estudantes de
graduacéo, atuantes em projetos de iniciacao cientifica, trabalho final de curso ou programa
de voluntariado académico, que realizem pesquisas na areadgortas, bem como alunos

de pésgraduacao e docentes.

Assim como em suas edi¢cdes anteriores, 0 3° STPR ocorreu concomitantemente ao
Seminario em Aeroportos e Transporte Aéreo (SATA) e ao Urbanidade, ambos em suas
quartas edicbes. O objetivo da realizac@mjunta do 3° STPR, do 4° SATA e do 4°
Urbanidade foi o de reunir tematicas comuns nos campos do transporte e da mobilidade e do

planejamento urbano e regional.



O Simpdésio estruturese em trés eixos tematicos: Planejamento e Operacdo de
Transportes; lnaestrutura de Transportes e Transportes Sustentaveis, assim como em sua
segunda edicdo. As palestras ministradas procuraram representar esta diversidade de
tematicas e a escolha dos palestrantes seguiu critérios técnicos, contemplando profissionais
que $io referéncias em suas areas de atuacdo, com o propdésito de propiciar aos

participantes/ouvintes as ultimas atualizag6es nos temas apresentados.

Originalmente concebido para atender as demandas locais e/ou regionais, enquanto
férum de discussédo entre wdantes, professores, pesquisadores e profissionais na area de
transportes, o evento suplantou em muito a sua abrangéncia geogréfica, contando com a
participacdo efetiva de autores e conferencistas provenientes de todas as regifes do pais e 15

unidades d&ederacdo, confirmando sua relevancia nacional.

Assim, finalizada esta edicéo deste evento, seguimos ha expectativa da proxima edicao
superar ainda mais a sua abrangéncia e participacdo. Agradecemos, entéo, a todos e todas
que, de alguma forma, contribaim com o seu estimado trabalho, tais como autores,
avaliadores de trabalhos, palestrantes, equipe de alunos voluntarios, que foram parceiros na
realizacdo desta empreitada. Agradecemos também aqgueles ouvintes que contribuiram com

a disseminacgéo do conhewnto.
Até breve e um cordial abraco.

Prof.° Jorge Tiago Bastos

Prof.2 Andréa Ryba Lenzi

Coordenacéo d8° Simpdsio de Transportes do Parana (STPR); 4° Seminario em
Aeroportose Transporte Aéreo (SATA) e 4° Urbanidade
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RESUMO

O crescimento das cidades é continuo, porém, o que se discute é se realmente as cidades de p=queno port
possuem condi¢Bes que viabilizem esse crescimento de forma sustentavel. Este artigo tem por objetivo analisar

a legislacao de mobilidade urbana de Frederico Westphalen/RS, a partir da vigéncia da Lei Municipal 3.286
de 2008, conforme as diretrizes prezadas com a Lei Federal 12.587 de 2012 da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. A abordagem visou promover de forma analitica a leitura legal em comparacdo entre
esfera federal e municipal, bem como detalhar quais politicas sdo de fato aplicadasdésespectos
metodoldgicos, priorizoge a modalidade qualitativa, exploratédiescritiva, com utilizacdo de bibliografias

no intuito de promover andlises a partir da comparacao entre o que esta preconizado em lei, e 0 que esta sendo

praticado em FW. Olesvouse, como resultados, auséncia de algumas normativas municipais que estdo
presentes na Legislacdo Nacional, principalmente relacionadas ao transporte publico coletivo. Além disso,
verificou-se necessidade de propor um aperfeicoamento e inclusdorde prggramas de mobilidade na
tentativa de diminuir os congestionamentos em horarios de pico nas principais rotas da cidade, como
implantag&o de transportes publicos e ciclovias.

PALAVRAS -CHAVE: Planejamento urbanacrescimento urbanotransporte publico sustentabilidade
ciclovias

ABSTRACT

The growth of cities is continuous, however, what is discussed is whether small cities really have conditions
that make this growth viable in a sustainable way. This article aims to analyze the urban mobilgyidegis|

of Frederico Westphalen/RS, from the validity of Municipal Law 3,286 of 2008, according to the guidelines
recommended by Federal Law 12,587 of 2012 of the National Policy on Urban Mobility. The approach aimed
to analytically promote the legal readiiig comparison between the federal and municipal spheres, as well as
detailing which policies are actually applied. Regarding the methodological aspects, the qualitative,
exploratorydescriptive modality was prioritized, with the use of bibliographiegdemnto promote analyzes

from the comparison between what is recommended by law, and what is being practiced in FW. It was
observed, as a result, the absence of some municipal regulations that are present in the National Legislation,
mainly related to co#ictive public transport. In addition, there was a need to propose an improvement and
inclusion of other mobility programs in an attempt to reduce congestion at peak times on the city's main routes,
such as the implementation of public transport and bikega

KEYWORDS Urban planning urban growth public transportationsustainability bike paths.
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1. INTRODUCAO

Em funcéo d crescimento acelerado das cidad®sseira e Silva (2015) destacam
gue os problemas de mobilidade urbana atual derivam doanpensesso de migracédo da
populacao, diretamente relacionado com o nao planejamento das cidades, da mobilidade
urbana, dos sistemas de transportes e circulacdo, além do aumento da frota veicular.

Podese analisar que devido a falta de mobilidade urbamgiase o processo de
desigualdade social, por justamente promover ainda mais a exclusao das pessoas que moram
distante dos centros econémicos das cidades, na sua grande maioria, & populacdo de baixa
renda (VALE, 2020).

Com isso, podse analisar que aglades com expanséao horizontal, sem planejamento
da mobilidade urbana, inviabilizam o bom fluxo motorizado ou ndo motorizado. Objetivos
que visem de fato minimizar os problemas relacionados a falta de mobilidade urbana estédo
ausentes do cenéario de dississ das esferas do Executivo e Legislativo, afetando
diretamente a diminuicdo da qualidade de vida das pessoas (MARGIP,2019).

A circulacdo de pessoas e cargas em condicdes harmoniosas e adequadas sao
importantes no desenvolvimento de uma cid@l@dequado sistema de mobilidade e de
acessibilidade, compostos por calcadas, ciclovias, ruas, estacionamentos, terminais sao
alguns dos itens basicos que proporcionam o acesso a educacédo, saude, trabalho e lazer,
garantidos por lei aos cidadaos (OLIVEIRANLVA, 2015).

E imprescindivel que existam politicas publicas para preparar a infraestrutura social e
econdmica das cidades, de maneira que o crescimento ndo ocorra de forma concentrada e
culmine em polarizacdo social e empobrecimento de parcela cévsidda populacao
(RIBEIRO, 2012).

Portanto, a presente pesquisa justiieaem virtude da necessidade em haver andlises
legais que comparem sobre o que esta de fato sendo realizado em favor da mobilidade urbana
e, consequentemente, no seu planejameat® diretrizes legais e efetivas, para avaliar a
legislacdo vigente no Municipio de Frederico WestphBRIEnpontuando os desacordos com
a legislacdo federal. Além disso, misse propor sugestdes de atualizacdo da legislacéo,
favorecendo, com isso, a sedade como um todo, garantindo ao cidadao o direito eficiente
de ir e vir.

Dessa forma, o estudeviecomo objetivo analisar as Leis Municipais de mobilidade

urbana em Frederico Westphalen, contrapondo com a Politica Nacional de Mobilidade

16 Livro de resumos e trabalhos completos do STPR
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Urbana, identitando os pontos desconexos, mostrando algumas politicas publicas que
podeaiam ser adotadas para desenvolver avancos nas condi¢cdes de mobilidade da populacdo
e sugerindo melhorias da legislagdo municipal vigente em referéncia a transportes nao

motorizados

2. METODOLOGIA

O estudo foi desenvolvido na cidade de Frederico Westphalen, no noroeste do Estado
do Rio Grande do Sul. Segundo dados do IBGE (2020) o municipio conta com 31.498
habitantes e 264,53 km?, destacasd@elo seu desenvolvimento horizontabmo a cidade
mais populosa da regido do Médio Alto Uruguai. A pesquisa foi desenvolvida em trés etapas,
descritas neste capituboque podem ser visualizadas no fluxograma apresentado na Figura
1.

METODOLOGIA
|
| | |
PRIMEIRA SEGUNDA TERCEIRA
ETAPA ETAPA ETAPA
Revisdo bibliografica Andlise das PMUs Sugestdes de melhorias da
sobre mobilidade urbana disponiveis a nivel legislagdo municipal em
e sustentabilidade nacional e inexistentes em referéncia ao transporte
I FW nao motorizado
Comparativo entre leis Conclusdes sobre
federais e municipais das os resultados

PMUs

Figurali Fluxograma das etapas da metodologia
Fonte:Autoria Propria (2021)

2.1 Etapa l

Primeiramente buscese compreender melhor através da revisao bibliografica sobre
o processo de mobilidade urbana, bem como ao de sustentabilidade acerca das politicas de
mobilidade urban@PMUs) nacional e municipal

Consequentemente, a partir do levantamento de dados explicitados, sdo apresentados
em formato de quadro comparativo entre as leis vigentes de esfera federal e municipal, com
intuito de promover maior clarezsamplia 0 campo de acdo em comparativo conmue q
esta disposto em lei, bem como das lacunas e vicios, e auséncias sincréticas entre norma

federal e municipal.

Livro de resumos e trabalhos completos do STPR 17
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2.2. Etapa?2

Na segunda fase foram destacados programas de mobilidade urbana disponiveis a nivel

nacional e inexistentes na cidade de estudo

2.3. Etapa 3

Na ultima fase, foram sugeridas algumas melhorias da legislagdo municipal em

referéncia ao transporte ndo motorizado.
3. RESULTADOS

3.1.Etapa 1

Para ilustrar @omparativo entre os principais artigos existentes na Politica Nacional
de Mobiidade Urbana (PNMU) e a legislacdo existente no municipio de Frederico
Westphalercriou-se o Quadro 1 com aéferercas que aqui serdo analisadas.

Verificou-se que o Capitulo | da Politica Nacional Mobilidade Urbana (PNMU) néo
esta contemplado nas leiementas do municipio de Frederico Westphalen, promovendo e
beneficiando ainda mais o desconhecimento da populacdo em relacdo das estratégias
necessarias para estruturar planos municipais de mobilidade uddasecao Il Nacional
aborda o artigo 5, o @lipossui 9 principios fundamentais para a legislacao nacional. Com
excecdo do terceiro principio, todos os demais foram encontrados nas normativas e ementas
da prefeitura. Além disso, foi verificado que a auséncia da explicitacdo da equidade no
transportepublico do municipio est4 associada a uma auséncia de regulamentacdo deste
modal na cidade.

O artigo 6 da Politica Nacional, aborda oito diretrizes da mobilidade urbana, destas
apenas a VIl e VIl ndo constam na legislacao de Frederico Westphalesétiddaadiretriz
Nacional ndo é aplicada a cidade de Frederico Westphalen por esta ndo se situar préximo a

fronteira com outros paises, justificando sua auséncia na Legislacédo Frederiquense.

18 Livro de resumos e trabalhos completos do STPR
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Quadro 1- Comparativo entre PNMU e a legislacdo de trarestistente em Frederico Westpha(enontinua)

Politica Nacional de Mobilidade Urbana
Lei Federal 12.587, de 03 de janeiro de 2012

Legislag&o Municipal de FW
Lei Municipal 3.286, de 27 de
junho de 2008

Capitulo I: Disposi¢8es gerais.

Inexistente.

Secéo IDas definicdes.

Atende segundo o art. 34.

Secéo II: Dos principios, diretrizes e objetivos da politica nacional de mobilidade urbana.
Art. 5° a politica nacional de mobilidade urbana esta fundamentada nos seguintes principios:

| - acessibilidade univeag

Atende segundo o paragrafo Gnid
do art. 32.

II - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e amif

Atende segundo o art. 40I.

Il - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

Inexistente.

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagéo dos servicos de transporte urbay

Atende segundo o art. 179l

V - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagédo da politica naci
mobilidade urbana;

Atende segundo o art92.

VI - seguranca nos deslocamentos das pessoas;

Atende segundo o art. 33XI.

VIl - justa distribuigdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes mod
Servicos;

Atende segundo o art. 33XII.

VIl - equidade no uso do espaco pubtieccirculagéo, vias e logradouros; e

Atende segundo o art. 37.

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacédo urbana.

Atende segundo o art. 331, lll e
XI.

Art. 6° a politica nacional de mobilidade urbana é orientada pelas

seguintezediretri

| - integragdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas setori
habitagdo, saneamento basico, planejamento e gestao do uso do solo no ambito dof
federativos;

Atende segundo os art. 5; e art.1

Il - prioridade dosnodos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos si
de transporte publico coletivo sobre o transporte individual motorizado;

Atende segundo o art. 33.

Il - integrac&@o entre os modos e servicos de transporte urbano;

Atende segundo art. 36i 1l i d.

IV - mitigag&o dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos deslocamentos de p4g
cargas na cidade;

Atende segundo o art. 33l.

V - incentivo ao desenvolvimento cientifibtecnoldgico e ao uso de energias renovaveid
mena poluentes;

Atende segundo o art. 30X.

VI - priorizagao de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territori
indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

Atende segundo o art. 33.

passageiros, de modo a preservar a continuidade, a uridedsat a modicidade tarifaria d
servico.

VIl - integragédo entre as cidades gémieealizadas na faixa de fronteira com outros paig Inexistente.
sobre a linha diviséria internacional.
VIIl - garantia de sustentabilidade econdmica das redes de transporte publico coleti Inexistente.

Quadro 1- Comparativo entre PNMU e a legislagc&o de transito existente em Frederico Westphe

(corclusio)
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Art. 7° a politica nacional de mobilidade arta possui os seguintes objetivos:

| - reduzir as desigualdades e promover a incluséo social; Atende segundo o art. 37I.

Il - promover o acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais; Atende segundo o art. 37V e VI.

Il - proporcionar melhga nas condigdes urbanas da populacéo no que se refere § Atende segundo o art. 37.
acessibilidade e a mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentavel com a mitigacéo dos custos ambientg Atende segundo o art. 33l.
socioeconémicos dos deslocamentos de pessoas & nagjeidades;

V - consolidar a gestdo democréatica como instrumento e garantia da construgao conti Atende segundo o art. 192.
aprimoramento da mobilidade urbana.

Capitulo II: Das diretrizes para a regulagao dos geswvie transporte publico coletivo. Inexistente.

Capitulo Ill: Dos direitos dos usuarios. Atende segundo os art. 14; art. 19
art. 194, art. 202.

Capitulo IV: Das atribuicdes dos governos federal, estadual e municipal. Inexistente.

Capitulo V: Das dirgizes para o planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidade uj Atende segundo o capitulo IV e 9
art. 178; art. 179; art. 180.

Capitulo VI: Dos instrumentos de apoio a mobilidade urbana. Atende segundo os art. 104;
art.164; e art. 188.

Capitulo MI: Disposig6es finais. Inexistente.

Fonte: Adaptado de Brasil (2012) e Frederico Westphalen (2008)

A oitava diretriz seria importante estar presente na legislacdo municipal, ndo so6
preservando o transporte j4 existente, mas garantindo sua ampliagdqupatoda a
populacdo venha a utilidzé. Ainda, verificouse que todos os itens do artigo 7 séo atendidos
na legislacdo municipal. Mas, o segundo capitulo da Politica Nacional Mobilidade Urbana
ndo é abordado nas normativas e ementas de Fredericch@lestD Capitulo 3 da PNMU
é abordado na legislacéo local.

Além disso, 0 municipio ndo conta com uma diretriz explicitando suas atribuicées
municipais frente a mobilidade urbana. A auséncia deste item pode vir a causar falta de
conhecimento na populacffente as funcdes do municipio em rela¢do ao assunto.

Os Capitulos V e VI da PNMU sao atendidos na cidade. J& o Capitujoédiscorre
sobre as disposi¢des finais da mobilidade urbana nacinadtgislagdo municipal de
Frederico Westphalem mesmaencontrase ausente, ndo proporcionando um fechamento

do assunto em si tratado, em favor da pesquisa social.

3.2. Etapa 2
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O avanco da mobilidade de uma cidade melhora tanto a qualidade de vida da populacéo
quanto o crescimento regional. Pensando em rsupecessidades da populacao
Frederiquense frente a problemas de transporte, deslocamento e mobilidade através da falta
acessibilidade encontrados na cidade, buseouna literatura uma série de alternativas

existentes a nivel nacional, mas ainda nao intatEs em Frederico Westphales.

3.2.1.Criacéo de linhas de transporte publico coletivo com equidade de acesso

Segundo Vale (2020) o cidadao que utiliza o transporte publico coletivo auxilia na
reducdo da poluicdo sonora e atmosférica, afinal, dimimuamtidade de veiculos e o
consumo de combustiveis fésseis ndo renovaveis.

Dentre as principais vantagens do uso deste transporte des@cameducao na
probabilidade de acidentes de transito, menor ocupacédo das pistas de trafego, economia em
relacdo a uso particular (fundamental para a populacdo de baixa renda), sendo uma
excelente alternativa para diminuir os congestionamentos das cidades (MARTINS
CANDIDO, 2013).

Em Frederico Westphalen, seria de fundamental importancia sua existéncia,
interligandoos bairros ao centro da cidade. Dentro do zoneamento, seyérhas de
transporte publico com roteiro nas zonas especiais de interesse social A, B e C, zona de
habitacdo popular, zonas residenciais um, dois, trés, quatro e cinco, todas elas com destino
ao centro da cidade e a regiao do distrito industrial.

Segundo Araujo (2014), para definicdo dos horérios, vias e itinerario receseenda
um estudo mais aprofundado, com a realizacdo de uma pesquisa de campo que caracterize
as necessidades de mobilidadegpopulacdo. Com as informacdes-sgrembasamento para
desenvolver uma legislacdo com normas reguladoras e caminhos para a concessao e
exploracdo do transporte publico urbano de Frederico Westphalen.

De forma genérica o projeto de lei deve abordar gsistes pontos: Planejamento e
gestdo do sistema de transporte no ambito do municipio; equidade no acesso dos cidadaos
ao transporte publico coletivo; eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servigos;
seguranca nos deslocamentos das pessaseawblvimento sustentavel do municipio, nas
dimensbes socioeconémicas e ambientais; integracdo fisica, tarifaria e operacional dos
diferentes modos e de transporte; estabelece que a administracdo publica podera prestar

diretamente o servico de transpapigblico ou podera delegar a sua execucao a terceiros
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através de contrato de concessdo, termo de permissdo ou de autorizagdo, na forma

estabelecida na legislacéo federal pertinente.

O servico de transporte publico municipal podera operar nas modalidddesgerte
convencional e turistico, constituido por um conjunto de linhas que cumprirdo itinerarios e
tabelas horérias, com pontos de embarque e desembarepstgiyélecidos pelo executivo
municipal de forma a atender as necessidades de deslocampopuldgéo. Sobre veiculos
recomendae 6nibus e micrdnibus com idade maxima de fabricacdo de 12 anos. Ainda
que eles deverdo submesera vistorias e inspecdes técnicas antes de ingressarem no servico
regular, a fim de verificacdo quanto a aspectoseggiranca, qualidade, conservagao e
comodidade aos usuarios.

N&o existem normas ou leis que regulam as dimensdes, caracteristicas ou localizacéo
das paradas de 6nibus. Na literatura, existem inimeras sugestdes, variando entre as mais
tecnoldgicas e as magsologicas.

A prestacdo do servico de transporte coletivo negeigelo art. 30, inciso V da
Constituicdo da Republica Federativa do Brasil, o qual estabelece que cabe ao poder publico
municipal organizar e prestar diretamente ou de forma indirediante a delegagéo a
terceiros, sob regime de concessédo ou permissdo. A delegacéo se dara através de contrato
de concessao ou termo de permissdo ou autorizagdo, sempre precedida de concorréncia
publica. O servico de transporte podera ser organizadogtemsi, por lote de servigos ou

por linha.

3.2.2.Compartilhamento de Viagem

Para Rochat al. (2016) a ineficiéncia do transporte publico forca a utilizacdo do
transporte individual. No entanto, os custos para manter um automovel ndo conseguem ser
absorvidos pelo orcamento de todas as familias. O compartilhamento de viagens, utilizado
principalmente por universitarios, surge para compartilhar os custos de pessoas que vao para
0 mesmo destino.

Na Universidade Federal do Rio de Janeiro, entre universjtgsrasessores e
servidores, foram contabilizados 15 grupos no Facebook, 17 grupos no Whatsapp, além dos
grupos do Telegram e Viber. Ao todo sdo mais de seis mil membros que saem da

universidade com destino as mais variadas regides da cidade (MELLO, 2019).
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Segundo Mello (2019), compartilhar uma viagem é uma nova maneira de se
locomover, os motoristas oferecem carona em seus proprios veiculos a passageiros que
pretendem se dirigir a um destino semelhante ou na direcéo dele. Nesse sistema o objetivo €
obterrenda vendendo espacos que estariam vazios no veiculo para outros passageiros e
diminuir ainda mais o numero de veiculos no transito.

O aumento continuo dos combustiveis tem incentivado o compartilhamento de
viagens, principalmente para reduzir os custwsleslocamento individual. Para incentivar
ainda mais essa pratica, € oportuno criar uma legislagdo que contemple um aplicativo
municipal de caronas, onde o0s cadastrados terdo um percentual de desconto no

estacionamento rotativo, proporcional ao nUmeraiagens realizadas.

3.3. Etapa 3

3.3.1. Criagéo de ciclovias

Ciclovias encorajam o ciclismo como um meio de transporte, o que é essencial para
desafogar o transito pesado das cidades e para diminuir o consumo de combustiveis para o
transporte urbano. Axesténcia delas lembra aos motoristas que ciclistas também séo
usuérios das ruas, além de diminuir a incidéncia de acidentes em funcdo da disputa entre
carros, motos e bicicletas pela via (MOREIRA; BRAGATO, 2016).

As ciclovias também obrigam aos ciclistabedecer a certas regras de transito,
procedendo de forma adequada, sem atitudes inesperadas que surpreendem o motorista
distraido. Também para os pedestres, a ciclovia é uma protecao adicional, tanto para ndo
serem surpreendidos por um ciclista queuta na contramao do trafego, como por oferecer
uma faixa que separa a calcada da pista de circulacéo dos carros (SCetERER15).

Em Frederico Westphalen sugee uma ciclovia bidirecional com 2,50 metros de
largura e balizadores separadores, @oné recomendado no caderno técnico para projetos
de transporte ativo em travessias urbanas.

Para o motorista, a ciclovia oferece uma margem de manobra adicional no caso em
que precise fazer uma manobra de emergéncia (MOREIRA; BRAGATO, 2016).

As ciclovias estdo presentes em muitas cidades brasileiras e seriam de grande
importancia na cidade de Frederico Westphalen, pelo menos nas principais ruas da cidade.

O incremento na legislagdo municipal validando o meio de transporte, normas
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regulamentando seu us@ busca de verbas para a sua construcédo trariam grandes melhorias

a cidade.

3.3.2.Implantacéo de bicicletas para aluguel

Outro grande programa que esta em evidéncia sdo os aluguéis de bicicletas como
forma de diminuir o trnsito em grande escala, éstapresente em varias cidades
brasileiras.

Com o aumento da frota de automotores, o transito esta cada vez mais congestionado
e essa implantacao juntamente com reeducacgéo da populacdo perante o assunto contribuiria
para que Frederico Westphalen tivessenos congestionamentos. A normatizacdo em
legislacdo municipal deverd ser o primeiro passo para incentivar a sua exploracdo e
posteriormente, as grandes redes, ja existentes no Estado, poderédo ser convidadas a implantar
0 sistema em pontos estratégicoagueles que possuem maior fluxo de pessoas em horarios
de pico.

O sistema de aluguel de bicicletas esta consolidado em varios municipios do mundo,
como por exemplo: Copenhague, Paris, Amsterdam e Nova lorque sédo alguns dos lugares
onde o sistema funcionlad algum tempo e contam com uma infraestrutura de escala
adequada tanto em numero de bicicletas quanto de estacdes de pontos (S@HBRRER
2015).

No Brasil algumas capitais e cidades menores ja contam também com sistemas
semelhantes: Bike Rio, Bike Spme Bike POA, séo alguns destes exemplos.

Sugerese a disponibilidade de bicicletas para locacdo na Universidade Regional
Integrada do Alto Uruguai e das Missdes, no Terminal Rodoviario e no largo Vitalino
Cerutti, podendo ser utilizadas tanto na mdhilie quanto na prética de atividades em finais
de semana, otimizando a utilizacdo desse modal de transporte. Instituicbes bancérias
financiam e disponibilizam gratuitamente bicicletas, sendo esses locais estratégicos por se
tratarem de centros econémicosdericacionais, favorecendo a construcao de parcerias por

ser um 6timo meio de publicidade.

4. CONCLUSOES

A partir dos resultados obtidos com esse estudo cientificeggocencluir que existem
topicos da legislacdo nacional que ndo sdo abordados nadinvasneaementas da cidade

de Frederico Westphalen, principalmente as ligadas ao transporte publico.
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A constante auséncia da legislacdo e do meio de transporte aberto para toda a
populacdo pode causar sérios problemas, como dificuldades de pessoaxaoenidaise
deslocarem, e, consequentemente, causar mais congestionamentos, j& que mais pessoas
utilizam transportes individuais, contrariando estratégias que estdo voltadas a
sustentabilidade, tais como: poluicdo, acidentes e inseguranca.

Na tentativa demelhorar a mobilidade da cidade de Frederico Westphalen alguns
programas poderiam ser implantados como: a criacdo de linhas de transporte publico
coletivo com equidade de acesso, além do compartilhamento de viagens ou o incentivo a
meios de transporte n&wotorizados.

Em relacdo aos avancos que podem ser realizados na legislacdo municipal, e,
consequentemente, serem positivos a sociedade, destacamincentivo ao uso de
transportes namotorizados, a criacdo de ciclovias e a implantagcdo de bicicletas pa

aluguel, melhorando o transito e a qualidade de vida da populacéo.
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RESUMO

Observar o comportamento dos pedestres durante a circulacdo e travessia através de unuestistiona

traz no¢Bes quanto a vulnerabilidade e a necessidade que se tem de garantir a seguranga dos mesmos em meio
ao sistema viario. Assim, 0 objetivo desta pesquisa é avaliar aspectos relevantes relacionados aos
deslocamentos e travessias dos peegsiv meio urbano, assim como a influéncia da infraestrutura. Para tanto,

foi realizada uma andlise do comportamento de 1945 pedestres através de um estudo naturalistico com
condutores de automéveis em uma regido de Curitiba, e também o levantameméedainira para analisar

sua influéncia. Os resultados do estudo demonstraram que dentre os pedestres que realizam travessia no meio
da rua, 42,17% destes estavam a menos de 50 metros de distancia da faixa de pedestre mais préxima e para os
pedestres enWwidos em algum tipo de atividade secundaria, 11,37% dos casos circulavam por local
inadequado e 18,54% realizavam a travessia da via de modo incorreto. Assim, através deste estado pbde
concluir que mesmo em ambientes que fornecem toda a infraestrstuedizacdo necessarias para a travessia

e circulacao segura dos pedestres, uma parcela ainda opta por comprometer sua segurang¢a no sistema viario.
PALAVRAS -CHAVE: Mobilidade urbana, pedestres, comportamento, estudo naturalistico, seguranca viéria.

ABSTRACT

Observing the behavior of pedestrians during circulation and crossing through a naturalistic study brings
notions about the vulnerability and the need to ensure their safety in the road system. Thus, the objective of
this research is to evaluate rglnt aspects related to pedestrian circulation and crossings in the urban
environment, as well as the influence of the infrastructure. For this, an analysis of the behavior of 1945
pedestrians was performed through a naturalistic study with car driveasr@gion of Curitiba, and also a

survey of the infrastructure to analyze its influence. The results of the study showed that among the pedestrians
who cross the street in the middle of the street, 42.17% of them were less than 50 meters away froist the close
crosswalk, and for pedestrians involved in some kind of secondary activity, 11.37% of the cases circulated in
an inadequate place and 18.54% crossed the street incorrectly. Thus, through this study we can conclude that
even in environments that providdl the necessary infrastructure and signs for the safe crossing and
circulation of pedestrians, a portion still chooses to compromise their safety on the road system.

KEYWORDS Urban mobility, pedestrians, behavior, naturalistic study. road safety.
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1. INTRODUCAO

Segundo o Cadigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1998) a protecdo dos pedestres
deve ser assegurada por veiculos maiores, porém, os pedestres estdo mais vulneraveis a
sofrer sinistros de transito (OPAS, 2013). De acordo com o Relatério Glob& sobr
Seguranca Viéaria, produzido pela Organizacdo Mundial da Salude em 2018, os sinistros
envolvendo pedestres ocupam a oitava posicdo em causas de mortes no mundo. Ainda,
segundo esse relatério, mais de 1,35 milhdo de pessoas perdem a vida todos os anos em
decorréncia de sinistros de transito, destacando que pedestres e ciclistas sdo responsaveis
por 26% de todas essas mortes.

Além dos sinistros mais sérios, 0s pedestres também correm riscos de sofrerem lesées
leves e graves causadas por quedas e tropecpsoptemas nas calcadas ou obstrucdes nas
vias. Estes casos ndo entram nas estatisticas por ndo estarem incluidos na definicdo de
sinistros de transito (OPAS, 2013).

Na tentativa de minimizar as estatisticas de sinistros de transito e trazer melhor
qualidade de vida para as pessoas, oferecendo mais segurangca em seus espacos publicos, as
cidades brasileiras tém buscado planejar seus sistemas viarios visando um equilibrio
sustentavel na mobilidade urbana. Nesse sentido, esse trabalho procura contribuir com a
guestao da necessidade de seguranca dos pedestres e melhoria da deslocabilidade, avaliando
0 seu comportamento no transito através da metodologia do estudo naturalistico e também

contribuir com a literatura escassa de estudos relacionados a essa tematica.
2. REFERENCIAL TEORICO

2.1. Planejamento das cidades dos pedestres

Tradicionalmente se busca planejar cidades que facilitem o deslocamento e o ato de
dirigir atrav®s de t®cnicas como fAa el i mina
ou sinaliacdo da infraestrutura, as pavimentacdes especiais, a ampliacdo da largura das
pistas, mel horias nas cal -adas, ou a const |
22). Algumas destas medidas tendem a deteriorar as condi¢bes para pedestres e ciclistas
como o estreitamento das calgcadas pelo alargamento das pistas e obstaculos no caminho,
como placas de sinalizagéo e postes de luz. O ritmo da caminhada fica prejudicado por
paradas longas em semaforos e dificeis cruzamentos, deixando o ato de andiéicinais
menos atrativo (GEHL, 2013). Segundo a OrganizacaeARaricana de Saude (2013), a
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seguranca dos pedestres depende de um projeto viario acessivel e abrangente, com calcadas,
faixas de pedestres, intersecdes e velocidade da via adequada @ure dneixposicdo do
pedestre.

Ao se comparar 0 espaco ocupado pelos diferentes usuéarios, é visto uma maior
vantagem em planejar as ruas para Onibus, pedestres e ciclistas, reduzindo o espaco
necessario para o transito e estacionamento de veiculos prieados, aumentando a
qualidade da via (NACTO e GDCI, 2016). Portanto, com o objetivo de integrar os diferentes
modos de transporte e melhorar a mobilidade nas cidades brasileiras, foi aprovada a Lei
12587/12 sobre Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMBRASIL, 2012). A lei
prioriza os modos de transportes ndo motorizados e incentiva o uso de energias renovaveis
e menos poluentes, desenvolvendo cidades mais sustentaveis e inteligentes. A gestdo da
seguranca viaria deve ser feita por profissionaisrdgiharia, executando e mantendo as
vias adequadas para seus usuarios, sendo feita a distribuicdo do espaco entre os diferentes
modos de deslocamento, de modo que a seguranca de um n&o seja priorizada sobre a do
outro (FERRAZ et al., 2012).

2.1.1 Comportarrento dos pedestres no sistema viario

Diversos estudos buscam analisar o comportamento humano no transito, todavia, na
maioria absoluta, tais estudos estédo focados principalmente na 6tica do condutor de veiculos,
raramente no comportamento dos pedestragsnfiese que 0 comportamento esta associado
ao modo como o sujeito procede em suas acdes cotidianas, perante as diversas possibilidades
gue tem de agir.

Antes de desenvolver uma acdo, como atravessar vias ou mudar de direcdo, os
pedestres usam a visaonuw seu principal sentido para observar o ambiente a sua volta,
analisando se ha ou ndo a existéncia de faixas exclusivas para pedestres ou existéncia de
brechas entre veiculos, a qual os pedestres costumam utilizar para a realiza¢édo das travessias,
julgand que seja uma situacao aceitavel e segura. Porém, a percepc¢ao de risco por parte do
pedestre € um elemento que exerce grande influéncia no seu comportamento dentro do
ambiente urbano. Estudos conduzidos por Elvik e Bjornskau (2005) mostraram que 0s
pedestes possuem uma percepcéo de risco minorado, em comparacgao ao risco ao qual se
encontram expostos realmente.

Além da percepcao de risco minorado, existem também situagbes que afetam a

capacidade do pedestre em perceber situacdes de risco no transitoseomaelular ao
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caminhar e ndo perceber um sinal vermelho no semaforo de pedestres, ou uma via de méo

dupla que se acredita ser de mao Unica. Essa falta de atencdo aumenta exponencialmente a
chance de atropelamentos e sinistros de transito, trombamgmosie, cair em um buraco

ou tropecar em degraus e calgadas, colocando em risco a seguranca individual e coletiva
(TORRES, 2018).

3. METODOLOGIA

Afim de atender ao objetivo desta pesquisa que € o de observar e coletar dados
relacionados ao comportamergpresentado pelos pedestres no transito em uma area de
grande fluxo de pedestre em Curitiba, a metodologia proposta consiste em observar e coletar
dados através do estudo naturalistico, no que se refere principalmente ao comportamento dos
pedestres no siema viario, assim como a influéncia da infraestrutura. Tendo em vista que
o foco do estudo é analisar o comportamento do pedestre em meio ao transito, foram
designadas apenas os dados relacionados as duas cameras externas do estudo (frontal direita
e frontl esquerda), descartando o uso de dados relativos a camera interna que basicamente

se refere ao comportamento do motorista.

3.1. Estudo naturalistico

O estudo naturalistico de seguranca viaria € um método de pesquisa, em que é
observado o comportamento chotorista no seu diadia, sem qualquer tipo de intervencéo
ou instrucdo, ou seja, sem controle experimental. Este método foi utilizado pela primeira vez
nos Estados Unidos, mostrando grande eficiéncia em obter informac¢des que ndo poderiam
ser obtidas @r métodos convencionais (SWOV, 2010).

A coleta de dados € feita a partir da instalacéo de varios instrumentos no veiculo, como
cOmer as, GPS e computador para ar mazenamen
manobras do veiculo (como a velocidadeceleracdo/desaceleracdo, direcdo),
comportamento do motorista (como o movimento dos olhos, cabeca e maos) e condigdes
externas como caracter2sticas da via, tr8fe

O primeiro estudo naturalistico de dire¢éo no Brasil, denahniiatudo Naturalistico
de Direcéo Brasileiro (ND8R), foi desenvolvido pela Universidade Federal do Parana e
Universidade Tecnoldgica Federal do Parana, em parceria com o Observatorio Nacional de
Seguranca Viaria (ONSV) (RAMOS et al., 2020). O estude teicio no ano de 2019, o

mesmo possui uma base de dados referentes a 32 condutores, que foram coletados e tratados
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entre os anos de 2019 e 2021.-Baaiso de trés cameras (Figura 1), GPS e um computador
para a armazenagem dos dados coletados dos cemropamentos, constituindo a
plataforma de coleta de dados naturalisticos (PCND). As cameras, instaladas no interior dos
veiculos, foram posicionadas de modo a possibilitar a visualizagdo do ambiente externo ao

veiculo, como também do motorista.
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Figura 1i Orientag&o das cameras no interior do veiculo

Fonte: Borguezani et al. (2020)

Com a instalacdo da PCDN é possivel a coleta das imagens das cameras e das
coordenadas geogréficas de forma sincrona, sendo da escolha do condutor o trajeto e a
duragcdodo percurso a ser percorrido, podendo ser no periodo de dia ou a noite
(BORGUEZANI et al., 2020).

3.2. Caracterizacdo da area de estudo

O trecho contido no eixo estrutural NeBel (Figura 2), que faz a ligagédo do bairro
Pinheirinho ao centro da cidade Curitibafoi a area selecionada para o presente estudo,
contendo aproximadamente 4,7 km. Onde na avenida central ha um corredor exclusivo para
onibus ladeado por duas vias de trafego lento que operam em sentidos opostos, uma no

sentido Centrdpairro e aitra no sentido bairr€entro.

Figura 2i Area de estudo
Fonte: Kudla e Santos (2022)
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3.2. Registro dos dados

Ao longo das viagens foram observados e registrados as coordenadas dos pedestres
no momento em que foram flagrados nas imagens das canestasadas ao ambiente
externo dos veiculos (cameras frontal direita e esquerda) em viagens de 7 condutores de
aplicativos e habituais; o género dos pedestres quando possivel a visualizagcdo; o
envolvimento com atividades secundarias como uso de celul@ersacéo, trabalho, entre
outros; periodo de realizacdo das viagens (manhd, tarde, noite ou madrugada); local de
circulacdo (rua, canaleta, calcada) local de travessia (intersecdo sem sinalizacdo, paradas
obrigatérias, travessias elevadas, faixa de petesbm e sem sinalizacao, meio de rua); e
fase semaférica em travessias semaforizadas.

Também foram avaliadas as condi¢Ges da infraestrutura de vias e calcadas por meio
de vistas panoramicas que fazem a representacéao virtual do local de estudo fooeéxidas
Street View do Google Maps, realizando a contabilizacdo e registro ao longo do trecho de
estudo a existéncia de dispositivos de seguranca destinados aos pedestres e motoristas como
sinalizacao vertical e horizontal da via (semaforos para pedestregdos, faixa de
pedestres, paradas obrigatérias e travessias elevadas), assim como as condi¢des das cal¢cadas
quanto a largura minima, qualidade visual quanto a presenca de irregularidades, presenca
de obstaculos, existéncia de acessibilidade nas calcifitas de travessia e canaleta de

onibus, além de registrar as grades de protecdo nas canaletas.

4. RESULTADOS

Apbs obtidos os resultados da quantidade de pedestres que realizaram sua travessia
no meio da rua e feito o levantamento da localizacaoaitessfde pedestres, com ou sem
semaforizacao, foi realizada uma analise da distancia do pedestre até a faixa de pedestre mais
préxima a partir dos dados mapeados dos pedestres e localizacdo das faixas de pedestres

existentes, obtendo os resultados da Eabel

Tabela Il Distancias até a faixa de pedestre

DISTANCIA DA FAIXA DE PEDESTRE (m) VALOR %
<=5 18 10,84%
<=50 52 31,33%
>50 96 57,83%
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TOTAL 166 100,00%
Fonte: Kudla e Santos (2022)

E possivel verificar que para 57,83% dos pedestres que atravessavaeio a rua,
nao havia a existéncia de uma faixa de pedestre nas proximidades, para 31,33% dos pedestres
havia uma distancia adequada até a faixa de pedestres, porém ainda se optou por atravessar
em meio a rua, de acordo com o Art. 69 do CTB (1998areeobrigados a utilizar a faixa
de pedestres. E por fim, 10,84% dos pedestres optou por atravessar do lado da faixa de
pedestres, mas ainda fora da mesma. Em relacéo aos pedestres que atravessavam em meio a
rua com uma distancia maior de 50 metros dééxa de pedestres mais préxima, por mais
gue o CTB permita esse tipo de travessia, ainda ha um risco para o pedestre de atravessar
em local sem dispositivos que garantam a sua seguranca.

Ao realizar a andlise do cruzamento de dados de pedestres esvawidalguma
atividade secundarjaersos o local de circulagéo tesm 686 casos (Tabela 2). Peenotar
que a grande parcela de 88,63%s dmedestres envolvidos em atividades secundarias
circulam corretamente nas calcadas, e destes 77,55% estdo envolvidos em conversacao.
Seguidos de 8,02% circulando na canaleta e 3,35% na rua, onde também a maior parcela de
circulacdo se encontra na conveesg representando 4,52% e 1,17% respectivamente.
Diferentemente da circulagéo nas calcadas, onde a segunda atividade mais significativa € o
uso do celular, com 6,85%, nas ruas e canaletas este posto confere a pedestres trabalhando,

que representam 0,87%4.©90% respectivamente.
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Tabela 2 Atividade secundaria x Local de circulagéo

ATIVIDADE SECUNDARIA X RUA CANALETA CALCADA
CIRCULACAO

VALOR % VALOR % VALOR %

TRABALHANDO 6 0,87% 13 1,90% 13 1,90%
CONVERSA 8 1,17% 31 4,52% 532  77,55%
CELULAR 3 0,44% 5 0,73% 47 6,85%
CORRENDO 0 0,00% 4 0,58% 7 1,02%
OUTROS 6 0,87% 2 0,29% 9 1,31%
TOTAL 23 3,35% 55 8,02% 608  88,63%

Fonte: Kudla e Santos (2022)

Dos pedestres em situagédo de travessia, foram cruzados os dados na Tabela 3
relacionado com envolvimento emguma atividade secundaria, ters#205 casos. Tem
se que dos 13,66% dos pedestres que estavam realizando travessia incorreta também estavam
envolvidos em conversacdo. A parcela de pedestres realizando travessia correta e
conversando também € alta, cependendo a 70,73%. Seguidos do uso de celular que

correspondem a 2,44% e 5,85% de pedestres realizando travessia incorreta e correta,

respectivamente.
Tabela 3 Atividade secundéria x Travessia
ATIVIDADE SECUNDARIA X SIM NAO
TRAVESSIA CORRETA VALOR % VALOR %

TRABALHANDO 6 2,93% 0 0,00%
CONVERSA 145 70,73% 28 13,66%

CELULAR 12 5,85% 5 2,44%

CORRENDO 1 0,49% 3 1,46%
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OUTROS 3 1,46% 2 0,98%

TOTAL 167 81,46% 38 18,54%

Fonte: Kudla e Santos (2022)
Também foram cruzados dados relacionando o locafrcdacdo dos pedestres e

as condicfes de qualidade das calcadas (Tabela 4), a fim de verificar alguma influéncia da
qualidade da calcada com pedestres que optam por circular fora dela. Ao observar os
resultados, verificoise que tanto para os pedestres gjtculavam na canaleta, tanto os que
circulam na rua, apenas 10,11% e 5,00% respectivamente estavam préximos de calcadas
com qualidade ruim, ou seja, nos 89,89% e 95% dos casos de pedestres circulando na
canaleta e rua respectivamente, o local oferefragstrutura adequada para a circulacéo

nas calcadas com qualidade boa e regular, porém o pedestre optou por circular em local
inadequado.

Tabela 4 Qualidade da cal¢cada x Local de circulacdo

QUALIDADE DA CALCADA X RUA CANALETA CALCADA

LOCALDE CIRCULAGAO  \yAloOR %  VALOR %  VALOR %

BOA 8 20,00% 61 32,45% 661 38,50%
REGULAR 30 75,00% 108 57,45% 913 53,17%
RUIM 2 5,00% 19 10,11% 143 8,33%

TOTAL 40 100,00% 188 100,00% 1717 100,00%

Fonte: As autoras (2022)

Quando comparada a qualidade das calcadas weeuglvimento dos pedestres
com alguma atividade secundaria (Tabela 5), os resultados demonstram que o envolvimento
em atividades secundarias em calcadas com qualidade ruim (8,02%), é inferior quando
comparadas as calgcadas com qualidade boa e reguksomam 91,98% dos casos, contudo,
o resultado é preocupante devido ao fato do pedestre envolvido em atividade secundaria em
calcadas ruins estarem mais suscetiveis a acidentes como tropecar, bater em um poste,

escorregar ou cair na calgada, causando fetoedeves e médios.

Tabela 5 Qualidade da calgcada x Atividade secundéria
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QUALIDADE DA CALCADA X BOA REGULAR RUIM
ATIVIDADE SECUNDARIA

VALOR % VALOR % VALOR %

TRABALHANDO 9 1,31% 21 3,06% 2 0,29%
CONVERSA 188 27,41% 337 49,13% 46 6,71%
CELULAR 18 2,62% 31 4,52% 6 0,87%
CORRENDO 5 0,73% 5 0,73% 1 0,15%
OUTROS 9 1,31% 8 1,17% 0 0,00%
TOTAL 229 33,38% 402 58,60% 55 8,02%

Fonte: As autoras (2022)

6. CONCLUSOES

Através da aplicacdo do método de estudo naturalistico de seguranca viarias¢éornou
possvel observar com os dados da PCDN diversos aspectos sobre o comportamento dos
pedestres no meio urbano, durante a circulacdo e travessia. Assim como observar a presenca
de dispositivos que reduzem a exposi¢cao de pedestres ao trafego veicular, comg calcadas
travessias elevadas, e sinalizagdo adequada.

Apesar de néo ter sido encontrado nenhum documento que comprove a conversacao
entre duas ou mais pessoas como uma distracdo enquanto se deslocam, neste estudo foi
considerado como atividade secundaria. Ataesk que ao conversar o pedestre ndo fica
totalmente focado no seu deslocamento, lesando assim sua perspectiva de perigo no
ambiente, diminuindo seu campo de visdo, comparando tais atitudes a iteracdo que se tem
guando se esta falando no celular.

Em meioa todos esses aspectos que contribuem para a seguranca do pedestre no
sistema viario, podee concluir que a area de estudo € atrativa para pessoas que usam 0
deslocamento a pé para direciosarao seu destino. Nela estdo presentes 0s aspectos que
contribuem para a mobilidade urbana mais sustentavel, e que através do estudo naturalistico
foi possivel observar alguns pontos que ja vem sofrendo melhorias, em um sistema viario
gue ja vem dando certo e que é referéncia no mundo, juntamente com o compordamento

pedestre, lembrandm da importancia de se ter consciéncia e respeitar os direitos e deveres
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no transito, e que apesar da sua vulnerabilidade no sistema viario, o pedestre com suas a¢ées
também é responsavel pela sua seguranca.

Quanto ao método utilio, destacae o pioneirismo em termos de Brasil,
demonstrandse neste estudo quéo valido e eficaz é o método, que torna possivel analisar e
trazer uma perspectiva auténtica dos resultados, que retratam situacfes reais sem qualquer

tipo de intervencéo el instrucdo que outros métodos ndo sao capazes.
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RESUMO

Este aiigo apresenta aspectos relacionados a caminhabilidade, visando contribuir para a melhoria na qualidade
de vida dos pedestres, tendo em vista a sustentabilidade urbana no contexto brasileiro. Dessa forma, objetiva
se a aplicagdo do método criado pelo latgitde Politicas de Transporte e Desenvolvimento, denominado
como iCam 2.0, apresentando as condi¢des de caminhabilidade na zona comercial de Rio Pardo, municipio do
interior do Rio Grande do Sultilizando 15 indicadores de 6 categorias diferentes gseabu relacionar a
interacdo do pedestre com o ambiente urbano. Para isso, foram sugeridas eventuais melhorias, a fim de elevar
os niveis de indicadores que ndo se enquadram como suficientes, este enfoque foi dado para os indicadores
mais criticos como: ilminacéo, travessia e pavimentagdo. Contudo, ao analisar os indicadores para os trechos
estudados, a pontuacéo global de caminhabilidade da zona comercial de Rio Pardo é de 1,05, considerado como
suficiente.

PALAVRAS -CHAVE: caminhabilidade, pedestre, adbilade, iCam 2.0.

ABSTRACT

Aiming at contributing to a better quality of life for pedestrians, with a view to urban sustainability in the
Brazilian context, this paper shows how important the walkability aspects are. This study was carried out in
Rio Pardo's commercial area, which is an inner city of Rio Grande do Sul, and for its realization, it was applied
the method created by the Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (Institute of Transport and
Development Policies), denominated i€2.0, using 15 indicators from 6 different categories, so it could be
possible to determine more precisely where were found the problems and what are the possible solutions that
help the public administration to inspect these points and carry out effenfiintenance. The result for the
commercial center of the city of Rio Pardo/ RS is 1,05 points, considered sufficient. However, 6 of 15 analyzed
indicators must receive more attention from the municipal management, among them are: lighting, crossing,
and paving; it is important to remember that this study was made during the pandemic period, thus, some
values mifpt change for normality periods

KEYWORDS walkability, pedestrian, accessibility.

1. INTRODUCAO

A expansdo do modelo econémico capitalista elep na populacdo o desejo e a
condicao de realizar a compra do automovel, consideranoioa melhora na qualidade de
vida. Intensificouse o uso do transporte individual com a construcéo de vias, transformando
a forma como as pessoas se relacionavam aoiidades. A partir disso, a condi¢do de
deslocamentos urbanos comecou a ser medida pela redugéo das distancias com o emprego

da velocidade e o uso massivo do automével, que contribuiu para reproducdo de
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desigualdades sociais, espaciais e ambientais (B2 2016). Isto significou 0 aumento

da poluicdo e menor indice de atividades fisicas, como caminhada ou ciclismo.

A utilizacdo de transportes ndo motorizados € uma opcao sustentavel e saudavel de
locomocéo, além de ser uma necessidade para pessod@oq@essuem outros meios de se
locomover. A caminhada, por exemplo, € uma atividade fisica acessivel, que de fato propicia
qualidade de vida para todos. Neste sentido, "um sistema bem organizado dos espacos
publicos garante o sucesso da sustentabilidadaaylgue busca por melhoria na qualidade
de vida e respeito ao mei o ambiente. 0 (SCHL

E urgente que os municipios adaptem seus espacos ao ser humano, priorizando,
respeitando e incluindo as diferencas. Existem diferentes nsétddo analise de
caminhabilidade, no entanto em 2016 foi criada a primeira versdo do indice de
Caminhabilidade (iCam) pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP
BRASIL). Esta ferramenta, encontrou receptividade em diversos publicos o de
técnicos e gestores municipais, de académicos e organizacfes da sociedade civil. Ao longo
de 2016 e 2017, o iCam foi objeto de discussbes acerca de seu aperfeicoamento, a fim de
aumentar o potencial de aplicacdo nas cidades brasileiras. Conad@sall TDP BRASIL
promoveu a revisao da ferramenta, que deu origem a versao 2.0 (ITDP BRASIL, 2018).

Optouse pela utilizacdo do iCam 2.0 como método de andlise de caminhabilidade
neste estudo, com objetivo de apresentar e analisar a situacao daabdiniét® do nicleo

central comercial da cidade de Rio Pardo, RS.

2. REFERENCIAL TEORICO

O ponto de vista conceitual de Ghidini (2011) aponta a caminhabilidade como a
garantia de que criancas, idosos, deficientes, pessoas com dificuldade de loconuagéo e g
todos os individuos tenham um caminho que permita boa acessibilidade as diferentes partes
de uma cidade. Dessa forma, induzindo e motivando as pessoas a adotarem o caminhar
como forma de deslocamento efetiva, restabelecendo rela¢cdes matuas comoo entorn

Areas contaminhabilidade desenvolvitieneficiamasaude e qualidade de vjdeem
comopermiten o acesso as atividades locaidedodas as pessoas sem distingdo social ou
demografica Além disso, a caminhada ndo € poluente rac&imentacdo de pedessr
impacta positivamentea economia local por meio das interagdes entre as atividades e

servicos. O custo dessa interacdo depende dandst&ntre a origem e o destino
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(RODRIGUES et aJ.2012, p.66) Aléem desses beneficios, areas que apresentam maior
conectividade promovem um maior interesse para investidores do ramo imobiliario (LIMA
et al.,2021).

No entanto, 0 aumento do niumero de deslocamentos urbanos realizados a pé, so sera
intensificado a partir do momento em que a cidade proporcionar infraestadequada,
que torne a viagem do modo a pé agradavel, com condi¢cdes de conforto e seguranca
(SARKAR, 2003). Sendo esse espaco, aquele que promove qualidade no deslocamento do
pedestre, pois oferece: calcadas com larguras adequadas; inclinacbes stravas en
calcadas e rampas; auséncia de lixo no passeio; mobiliario urbano e/ou infraestrutura
urbana instalados fora da faixa de circulacdo; marcacao tatil, piso firme e antiderrapante;
entre outros elementos (MAGAGNIN, 2009).

Embora seja fundamentatomover calcada adequada para os pedestres de diferentes
idades e condicfes fisicas, as legislacbes municipais, em sua maioria, tém atribuido aos
proprietarios dos iméveis que se alinham a calcada, a responsabilidade pela execucao e
manutencdo dessa vimesmo que estas integrem o rol de bens publicos (BEZERRA, 2012).

A gestdo publica deveria auxiliar nessa infraestrutura, tendo em vista as desigualdades
sociais existentes, e para assegurar qualidade, conforto, acessibilidade e seguranca adequada.

Dessaforma, para que ocorra umalorizacdodos espacos publicos, visando o
transporte ativo, fage necessariatuacao articulada entre a saude, o planejamento urbano,
de mobilidade €lo meioambieng para que carra uma politica urbana realisjae ofereca
um conjunto de principios e diretrizgarantindo: eficiéncia; seguranca; e sustentabilidade.

S6 assim, mais pessoas sdrituzidas a adotar o caminhar como forteadeslocamento
efetiva (ALVES, 2014). Ghidini (2011, p.22) afirmgue a caminhabilidade visa
reestruturacdo da infraestrutura fisica e social, tdo necesséarias a vida huraana e
sustentabilidade das comunidades

De acordo com ANTP (2018), cerca de 26,3% dos deslocamentos realizados no
cotidiano brasileiro sao realizados exclusivamente a pécgptabilizar os deslocamentos
gque as pessoas fazem para utilizar dnibus ou trem, por exemplo, 0 que significa que esse
percentual pode aumentar ainda mais. Portargoverno, devagir na criaéo de iniciativas
que estimulemas formas de deslocamento temsavel, com infraestrutura adequada,
agradavel, confortavel e segui@arantindcacessibilidadgpara que mais usuarios a optem,
assim diminuindo o niumero @engestionamentpacidentes de transito e oferecendo maior

fluidez e conforto aos pedestres seus deslocamentos (SCHLINDWE#Hal., 2017)
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Destacase assim, a importancia do desenvolvimento de ferramentas para anélise da

qualidade de espacos urbanos sob o ponto de vista do pedestre para a melhoria das condi¢cdes
de caminhabilidade em cidades dil@ras, pois planejar e investir em infraestrutura séo
requisitos basicos para viabilizar e estimular a caminhada, dado que um dos objetivos das
sociedades desenvolvidas, quando abordada a mobilidade e acessibilidade, € evoluir para 0s
modelos de baixoansumo de carbono e menor consumo energético, de forma a promover
equidade social e distribuicdo justa de riqueza (GHIDINI, 2011). Ademais, promove saude,

crescimento na economia e sustentabilidade (GEHL, 2013).

3. METODOLOGIA

A pesquisa foi realizada partir de um estudo de caso na cidade de Rio Pardo,
localizada na regido central do estado do Rio Grande do Sul (RS), possui uma populacéo
estimada pelo IBGE de 38.257 habitantes (2021), foi fundada em 7 de outubro de 1809 e
tem sua historia ligada a foapdo do estado do RS. Localza na zona degansicdo do
Pampa Gaucho e do Bioma Mata Atlantipassuindo uma area de 2.051,112 km2. Para a
analise da area estudada, foi utilizado o Plano Diretor do municipio no Mapa Zoneamento
do Uso do Solo, no que fordenominado ndcleo comercial da regido central, abrangendo
espagcos com usos residenciais e comerciais como: supermercados, lojas, farmacias,

lanchonetes/restaurantes, entre outros.

Para a realizacéo dessa avaliagao, foi utilizado o iCam 2.0 lancadd @pe2® ITDP
BRASIL. Composto por 15 indicadores agrupados em 6 diferentes categorias, essa
ferramenta permite mensurar as caracteristicas do ambiente urbano onde é aplicada,
possibilitando recomendacées que melhorem a circulagdo dos pedestres a partir dos
resultados obtido@MARQUES, 2018).

A categoria calcada € o requisito basico, relativo a infraestrutura, para a boa circulacao
e seguranca dos pedestres. Considerando dimensdes, superficie e manutencdes do piso
adequado a fim de atender pessoas idasasicas e deficientes. Para isso, conta com dois

indicadores: largura e pavimentacéo (ITDP BRASIL, 2018).

A categoria atracdo avalia possiveis atributos das edificacdes, como: restaurantes, lojas
e parques, que gerem impacto decisivo na intensidadedasisotas dos pedestres a fim de
diminuir as distancias percorridas, mantendo um equilibrio entre os usos e as atiidades.

valido ressaltar que os indicadores desta categoria, de certa forma, dependem do Plano
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Diretor e do Mapa de Zoneamento do Uso dtw Ssobretudo em relacdo aos usos mistos.
Para isso, conta com quatro indicadores: fachadas fisicamente permeaveis, fachada

visualmente ativas, uso publico diurno e noturno e usos mistos (ITDP BRASIL, 2018).

A categoria mobilidade éstabelecida pela Lai® 12.587, de 3 de janeiro de 2012
(BRASIL, 2012 art.g como uma fAcondi-«0 em que se |
pessbag cargas no espa-0 urbanoo, ou sej a, es
acessos. Dessa forma, a categoria avalia asnpidedles dos pedestres as estacfes de
transporte e o quao diretos sdo as rotas e 0s cruzamentos. Para isso conta com dois

indicadores: distancia a pé ao transporte e dimenséao das quadras (ITDP BRASIL, 2018).

A categoria seguranca viaria assume grande it@&pca na avaliacdo das condicdes
de caminhabilidade, pois esta relacionada aos riscos de colis6es e fatalidades. Devido a
vulnerabilidade do pedestrelai n°® 9.503, de 23 de seternlie 1997 (BRASIL, 19978
29 que instituiu o codigo de n8ito brasié i r 0, a s s eegnwrdean decrescente,iog . . . ]
veiculos de maior porte serdo sempre responsaveis pela egulasm menores, 0S
motorizados pelos n«o motorizados e, junto:

conta com dois indicadores: tipolagla rua e travessias (ITDP BRASIL,2018).

A categoria seguranca publica incumbe preocupacao aos individuos, pois € ela que age
direto na influéncia do modal de transporte a ser utilizado, especialmente em paises com
profundas desigualdades sociais com®&rasil. Para isso conta com dois indicadores:
iluminacgéo e indicador de fluxo (ITDP BRASIL, 2018).

A categoria ambiente retrata as condi¢cfes relacionadas a aspectos que possam afetar
diretamente as condi¢cbes de caminhabilidade do espaco, como anddaes, ddificios,
lixeiras, ruidos, entre outros. Para isso, conta com trés indicadores: sombra e abrigo, polui¢do
sonora e coleta de lixo e limpeza (ITDP BRASIL, 2018).

Sendo assim, com a finalidade de obter maior precisdo na avaliagcdo do iCam 2.0,
adotouse uma zona com maior enfoque no comércio local, conforme delimitada em
vermelho, na Figura 1. O estudo iniciou por meio da identificacdo dos segmentos de calcadas
com a primeira e segunda letra da nomenclatura da rua, seguida do nimero de segmentos
sequeaciados estudados. Esta analise contemplou 4 ruas que compreendem 26 segmentos de

calcada e 53 travessias.
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Legenda

[ Zona Estudada
Zona Residencial
Zona Comercial Plano Dir

Sp Rua Senhor dos Passos ©
Jp Rua Jodo Pessoa LIRS
Sj Rua Sio Jodo LA

Figura I Area de estudo e segmentacao.
Fonte: Prefeitura de Rio Pardo (2020) Adaptada.

Os dados foram coletados diariamente nos horérios quesao maior incidéncia
de deslocamento de pedestres, em um periodo de 40 dias, entre os meses de setembro
novembro do ano de 2020, sendo desenvolvido em periodo da pargieRtaCOV 2
(COVID-19), o que pode resultar valores com variancia a periodosaigrpois o fluxo de
pedestres pode ter sido menor que o habitual, devido ao isolamento domiciliar.

Aplicou-se o formulario de campo, disponibilizado pela ferramenta iCam 2.0 do ITDP
BRASIL (2018), também disponivel no linkitps://itdpbrasil.org/icam2/A ferramenta
apresenta pontuacdo numa escala de 0 (insuficiente) a 3 (6timo). Assim;sebéeredia
geral do indice de caminhabilidade, bem como foi executada uma avaliacdo qualitativa

loco a partir do indice a fim de identificar problemas exigtemos segmentos de calcada.

4. RESULTADOS

Os resultados globais sao apresentados na Tabela 1, contemplando o indicador e a sua
categoria, a pontuacao geral, nivel de classificacdo e as sugestdes de meli@aia. O
global resultou em 1,05, consideradameo suficiente Na sequéncia, cada categoria é

relatada, buscanelse obter uma visédo geral dos problemas encontrados na area estudada.

Tabela 1Ii Pontuacéo Global dos indicadores e categorias

Indicador e Pont. Nivel Sugestdo de Melhoria

Categoria Geral
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Pavimentacdo 0,14 Insuficiente Gestdo Municipal deve fiscalizar e prever Projeto de Le
fim de incentivar os proprietarios a reparar e adequ
pavimentacao da calcada.

Largura da 0,87 Insuficiente Adequar larguras criticas para um minimo dgdImetros,
Calcada além de pensar e planejar um Plano de Mobilidade Urk
Calcada 0,50 Insuficiente
Fachadas 2,56 Bom Instalar novos estabelecimentos com o objetivo de ¢

Fisicamente abertura de novos acessos.

Permeaveis
Fachadas 0,47 Insuficiente Assegurar que os novos prédios virdo com modelo:

Visualmente fachadas atrativas: transparéncias que permitem n
Ativas interacdo com 0S USUArios.

Uso Publico 0,22 Insuficiente Propiciar mais estabelecimentos de uso publico nott
Diurno e como restaurantes, bares, farmacias, etc. e oferecer
Noturno seguranca.

Usos Mistos 1,84 Suficiente  Aumentar as taxas de impostos de terrenos sem us
abandonados; com o objetivo de proporcionar m
guantidade de areas de usos residenciais e comel
pargles e pragas.

Atracao 1,27 Suficiente

Dimensdo das 1,40 Suficiente  Dividir os segmentos com maiores extensdes traria |
Quadras resultados, evitando grandes deslocamentos.

Distanciaa Pé 1,28 Suficiente  Mudar a organizagdo do transitarp que os Onibu:

ao Transporte consigam realizar novos trajetos e atender outros pont
cidade.

Mobilidade 1,34 Suficiente

Travessia 0 Insuficiente Implantar travessias elevadas, rampas com dimer

adequadas para cadeirantes, pintura de faixas de pede
piso tatil nas travessias (praticamente inexistente

travessias da cidade).
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Tipologia de 1,63 Suficiente  Trocar as placas de sinalizacdo de velocidade ma

Rua permitida que ndo estdo conservadas e colocar mais [

de sinalizagdo de velocidade maai.

Seguranca 0,82 Insuficiente
Viaria
lluminacao 0 Insuficiente Implantar postes de iluminacéo voltados para o pedes

realizar podas das arvores (sem diminuir a sombra diut

Indicador de 1,20 Suficiente  Analise feita em periodo pandémijcais resultados podet

Fluxo variar, gerando melhora ou piora em alguns segmentos
Seguranca 0,60 Insuficiente
Pudblica
Sombra e 1,24 Suficiente  Arborizar com intuito de gerar conforto térmico e sombi
Abrigo Em casos isolados de determinados segmentas;azatle

marquises ou abas.

Poluicéo Sonors 1,40 Suficiente  Desenvolver projetos com o propdsito de incentiva

deslocamento a pé e a mudanca de rota de veiculos pe

Coletade Lixoe 2,6 Bom Implantar a coleta viaddntainersfechados de li@ com
Limpeza acionamento para abertura com o pé, nas localid

inexistentes.

Ambiente 1,74 Suficiente

iCam 1,05 Suficiente

Fonte: Autores (2022)
Na categoria calcadas a pontuacéao foi de y&uficiente A analise foi desenvolvida
de forma visual para indicador de pavimentacdo referente aos 26 segmentos de calcada.
Foram identificados buracos e desniveis em determinados segmentos (Figura 2).
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Figura 2i Buracos devido a remocéo de pecas soltas de ladrilho hidraulico e desniveis
Fonte: Autores (203).

No indicador largura da calcada, a avaliacéo foi feita por meio da dimenséo da largura
critica da faixa livre para cada segmento de calcada, sendo 1,50m a largura recomendada.
Em um dos segmentos foi identificada a largura critica de faixa livre @om @-igura 3,

a) Mesmo sendo um caso temporario, esta em desacordo com a NBR 9050 (ABNT, 2020),
que delimita a largura minima de faixa livre em 1,20m.

Na categoria atracdo a pontuacao foi de 1,2uficiente O indicador fachadas
fisicamente permeaveifoi avaliado por meio da contagem do nimero de entradas para
pedestres em cada segmento de calcada, desconsiderando entradas de veiculos, depdésitos,
saidas de emergéncia e entradas inativas. Para avaliar o indicador fachadas visualmente
ativas foi realizda medic&o por passos largos, de todas as fachadas com vitrines, janelas,
portas e recuos com uso publico que permitissem visualizar o interior das construgdes entre
térreo e primeiro pavimento (Figura 3, b). A analise do indicador de uso publico diurno e
noturno foi realizada visualmente, identificando a atracdo de cada segmento. Foram

considerados no estudo 0s usos publicos noturnos, contabilizando um total de 178

estabelecimentos de uso publico diurno e 22 estabelecimentos de uso publico noturno.

— - r ~

a) menor largura critica de faixa livre b) usos mistoe fachadas ativas

Figura 3i Imagens dos segmentos estudados
Fonte: Autores (2020)
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Em usos mistos foram consideradas edificacdes que visam aumentar a atratividade dos

segmentos de calcada e por dimiamirefetivamente o trajeto de deslocamento. Lessou

em consideracao requisitos para a pontuacao final de cada segmento: a) analises visuais e
percentual de lotes inativos; b) contagem de pavimentos das edificagOes residenciais,
comerciais e de servicos,wpgamentos publicos, institucionais ou estacdes de transporte e

de uso industrial e logistico; e c) utilizacao das analises realizadas nos indicadores dimenséo
das quadras e uso publico noturno, para posterior aplicacdo dos requisitos.

Na categoria mobitiade a pontuacao foi de 1,84uficiente O contraste € grande no
indicador dimensao das quadras, pois 0 segmento An3, com 322 metros (maior extensao)
obteve pontua-«o0o igual a nN0o0 (ultrapassou 1
Sj2 (menoree Xt ens »es) medindo 67 metros <cada, o |
indicador distancia a pé ao transporte, identifiseuque o municipio de Rio Pardo néo
apresenta corredores especificos para embarque/desembarque, apenas uma das quatro vias
em estud@ atendida por transporte publico e possui pontos de embarque/desembarque.

Na categoria seguranca viara pontuacdo foi de 0,82 insuficiente. Apenas 2
travessias, das ¥%tudadas, foram consideradas semaforizadas e respeitam o tempo de mais
de 10 segndos para o pedestre realizar a travessia e menos de 60 segundos para ele aguardar
a fase vermelha. As faixas de pedestres nas travessias existentes eram visiveis, porém com
pintura desgastada e as rampas de acesso existentes ndo tinham inclinacam e largu
apropriada para cadeirantes, conforme a NBR 9050 (ABNT, 2020). No indicador tipologia
de rua, observese que as vias possuem calcadas segregadas da circulacdo de veiculos
motorizados. Identificoise a inexisténcia de sinalizacdo horizontal de veloeidaéxima
expressa para a via e a existéncia de sinalizacao vertical apenas em determinados pontos das
vias An e Sp, limitando a 30km/h a velocidade maxima permitida.

Na categoria seguranca publegontuacéo foi de 0,60insuficiente No indicador
iluminacéo analisege a incidéncia de luz com o uso do luximedferido pelo INMETRO,
sendo essas coletas realizadas no ponto critico de cada segmento de calcada em periodo
noturno. Em grande parte das areas ndo havia incidéncia de iluminag&o publicaadoind
fluxo de pedestres identificeae baixo fluxo de pedestres, porém isso ocorreu devido as
condicdes de isolamento domiciliar do periodo.

Na categoria ambient@ pontuagéo foi de 1,74 suficiente O indicador sombra e

abrigo, analisou locaide suaaplicacdanos segmentos de calcada e posteriormente, através
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de medi¢cdo com passos largos da extensao horizontal, veséaexisténcia de marquises
e arvores que permitiam conforto térmico ao caminhar. O indicador poluicdo sonora, avaliou
0s niveis deuido medidos por decibelimetro, aferido pelo INMETRO, por volta das 13h e
30min, horario de maior movimentacdo de veiculos. Porém, nenhum dos segmentos
apresentou niveis 6timos.

O indicador coleta de lixo e limpeza, avaliou as condicdes em que sdravaon
cada segmento de calgada, com enfoque na impressdo que os usuarios da via vivenciam.
Identificorse apenas em trés segmentos a presenca de entulhos e galhadas. Vale ressaltar
que este indicador obteve a pontuacdo mais favoravel ao relacionar coumrass 15

indicadores avaliados no iCam 2.0.

5. CONCLUSOES

Ao longo do trabalho foram evidenciados os beneficios da caminhada e a forma que
essa pratica melhora a dindmica econémica e social. Também, sua contribuicdo para a
relacéo interdependente entuas e bairros, incentivo a salde da populacdo e aumento da
sensacao de seguranca. Dessa forma, fomentando as discussdes para que os planejadores
urbanos alavanquem projetos promovendo curtas distancias a serem percorridas, assim
opondese ao modelo domamte de dependéncia do veiculo.

O resultado obtido neste estudo foi de indice de Caminhabilidade para o ntcleo
comercial central da cidade de Rio Pardo/RS, com pontuagdo global de 1,05 pontos
(suficiente), pontuacéo limite para ndo se enquadrar confecieste (1,00 pontoNo total,

6 dos 15 indicadores analisados, enquaekamesta situacd® devem ter atencdo maior

pela gestdo municipal, sendo eles: pavimentacdo com 0,14 pontos, largura com 0,87 pontos,
fachadas visualmente ativas com 0,47 ponts publico diurno e noturno com 0,22 pontos

e travessias e iluminagcdo com 0 pontos cada um. Vale ressaltar que este estudo, foi realizado
em periodo pandémico, sendo assim, alguns valores podem sofrer alteracfes para periodos
de normalidade.

A importanciadas analises por indicadores e categorias serve para determinar com
maior precisdo onde foram identificados problemas e quais as possiveis solu¢cbes que
auxiliam a administracdo publica a identificar pontos para fiscalizagbes e manutencdes
efetivas. As prpostas de melhorias foram incluidas para cada um dos indicadores, visando

proporcionar maior qualidade de vida, seguranca, mobilidade e acessibilidade aos pedestres.
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A sugestégaratrabalhosfuturos € realizara avaliagdoda percep¢do de pedestres.

Assim, permitesealém de um ponto de vista técnmuobre 0 espaco urban® abodagem

do ponto de vistas particularidades de quem frequenta o espagseidadediariamente.
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RESUMO

O uso do espaco publico para os diversos modos de transportes nas cidadeggigasldades, fazende
necessérios estudos acerca do tema para avaliar as regides com alto fluxo de pedestres, como em torno de polos
geradores de viagens a pé. O presente trabalho objetivou identificar a participacdo de infraestrutura de cada
modo de tansporte no uso do espaco publico nas proximidades de escolas de ensino médio de Curitiba, onde
espersse alto fluxo de pedestres, atrav®s da ferrament
relacionar com o tipo de escola (publica ou privade¢ariedade de renda e regido da cidade. Foi possivel
verificar que a participacdo da infraestrutura para pedestres possui influéncia das variaveis citadas
anteriormente, onde colégios publicos que séo localizados em regifes de alta precariedadeaspeniéri

geral possuem menos disponibilidade de cal¢cadas no espaco publico, apesar da grande variabilidade de dados
nesse tipo de escola, enquanto os colégios particulares possuem as maiores disponibilidades para o
deslocamento a pé.

PALAVRAS -CHAVE: Espac¢qublico, Interse¢des, Modos de transporte.

ABSTRACT

The use of public space for the various transport modes has inequalities, therefore studies about the theme are
necessary to evaluate regions witie highpedestrian flow, such as travel generating $wibhis paper aimed

to identify the participation of the use of public space in each transport model nearby high schools in Curitiba,
where there is high pedestrian traffic flow, by the use of a tool called "The Arrogance Tool", relating to the
type of schol (public or private), income precariousness and regions of the city. It was possible to verify the
relation between the sidewalks and the cited variables. Public high schools located in regions of high
precariousness and peripherglenerallyhave lessvailability of sidewalks in the public space, despite of the
variety ofdatain this kind of school, while thaivate high schools have the greatest availability of sidewalks.
KEYWORDS Public space, Intersections, Transport modes.

1. INTRODUCAO

A percgcao da prioridade que tem sido dada aos modos motorizados nas cidades
brasileiras recebe atencédo tanto do poder publico, quanto profissionais da area. Mesmo com
diversas pesquisas e estudos a respeito das vantagens do uso de transporte coletivo, o nimero

de veiculos privados segue aumentando, o0 que impactsaodo espaco urbano.
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Apbs o processo de metropolizagdo no inicio da década de 70, o municipio de Curitiba

- PR foi amplamente atingido pela desigualdade séspacial, onde o planejamento urbano
teve um foco maior no centro da cidade, afastando a populacdo com baixa renda para a

periferia ou até mesmo regido metropolitana do municikler( e Alves, 2021)

O crescente desenvolvimento de infraestrutura para modos motorizados é observado
junto com ocrescimento dasidades, como cita Carvalho (2016). gnandes cidades, é
poss?2vel observar 8reas em torno de pol o
estabelecimentos educacionais, com varios pedestres, mas com pouca infraestrutura para
esse modo. Sendssim, o objetivo deste trabalhostuelar o uso do espaco publico para a
infraestrutura dos modos de transporte no entorno das escaasirteméedio, publicas e

privadasde diversos bairros do municipio de Curitib@R.

2. REFERENCIAL TEORICO

Os moetlos de mobilidade da populacdo vém passando por diversas transformagdes
desde meados do século XX, o que se da principalmente pelo aumento da urbanizacao e do
crescimento acelerado das cidades. Junto a issesg@naumento do transporte individual
motorizado, contribuindo para o desgaste das condi¢coes de mobilidade da populacdo de
centros urbanos, como aumemt® acidentes de transito, congestionamentos e poluentes
veiculares (CARVALHO, 2016). Além de, segundo Silva et al. (2018), ocasionar uma
segregaga espacial devido a desproporcionalidade nos investimentos em infraestmtura

relacdo ao desenvolvimento urbano.

O tema acessibilidade urbana refeeeao nivel de acesso que a populagcédo tem a
lugares e oportunidadeSegundo Pereira et al. (2019),tana agrega permitindo que a
analise da mobilidade urbana possa ser relacionada de maneira mais aprofundada a grupos
de renda, raciais e diversos aspectos socioecondmicos. A acessibilidade tem ganhado cada
vez mais destaque no mundo todo e tem o poder @&atiar a politica de transporte para

uma sociedade mais inclusiva.

Para Silva et al. (2018), um grandiesafio dos dirigentes publicos € a reaproximacao
das areas mais pobres e isoladas as areas de maior dinamismo ecgnémicou, entdo,
levar maior desenvolvimento através de incentivo a atividades econdmicas nas areas

periféricas.
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2.1. Desafios da mobilidade urbana

O crescimento urbano desenfreado também é uma barreira na mobilidade urbana, onde
0 sistema viario tomque continua tomandaonta dosespacos, um exemplo disso é o
descarte da ciclovia ou ciclofaixa ao haver necessidade de aumento do numero de faixas de
rolamento, ouem alguns casos, 0 estreitamento das calcadas. Essa reducédo dos espacos
atinge, principalmente, os usuarios dos modosmatorizados, ou seja, ciclistas e pedestres.
Estes, que séo colocados como preferéncia pelo Cédigo de Transito Brésil€ilds,
possuem seus poucos espacos que lhe restam deteriorados e desrespeitados, mesmo com a
existéncia do artigo 71 do CTB, o qutabelece que as faixapa&ssagens de pedestres
devem ser mantidas em boas condi¢cBes de visibilidade, seguranca, sinalizacdo e higiene
(KNEIB, et at,. 2014).

2.2. Segregagéao espacial

O Plano Agache, década de 40, foi o primeiro plano de planejameraooude
Curitiba e visava setorizar a cidade. Uma de suas conquistas foi a criacdo de grandes
aveni das radi ai s, fazendo com que ele tan
Aveni daso. Retirar a popula-«o0o de baixa r
objetivos. Assim, a populacao foi incentivada a deslseapara as periferias, limitando o
uso das novas instalacfes as classes sociais mais altas, que se adaptavam ao modelo de
cidadeeuropeia idealizado (BITTENCOURT e FARIA, 2019).

Ja na década de 90perfil criado para o municipio e divulgado internacionalmente,
incentivou a entrada no grupo de cidades globais. Isso trouxe maior investimento para
desenvolvimento das atividades econdmicas e expandiu a populacao de alta renda para areas
nao centrais qug contavam com boas vias de integracdo, como grandes avenidas e linhas
de sistema BRTBITTENCOURTe FARIA, 2019).

O estudo realizado por BittencowtFaria(2019) agrupou regiées de Curitiba de
acordo com grau de precariedade, avaliando diversas Oendiglevantes para a
determinacao de um perfil da cidade. A Figlinaostra, lado a lado, a comparacao entre
renda e condicdo de transporte.
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£ Legenda £ Legenda

B ondigilo da Renda
M | - Alla Precuricdude

Condigilo do Transporte
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Figura 1i Condicdes de renda (esquerda) e de transporte publico (direita) de curitiba
Fonte:Bittencout e Faria(2019)

As cores mais escuras indicam maior nivel de precariedade para os parametros
avaliados, sendo 1 a pior avaliagdo e 5 a melhor. Esses valores foram atribuidos a partir de
uma analise de niveis (clusters) levando em considerac&oznB88s censitariak possivel
observar que as regides mais disntantes das areas centrais sd0 as que possuem maior
precariedade de renda e de condicdo de trangBtEENCOURTe FARIA, 2019).

2.3. A arrogancia do espaco publico

O espaco publico é entido como um lugar de encontro de diversidades, contetdos
sociais, culturais, politicos e entre outros, sendo objeto de uso com as mais distintas funcfes
e significados para seus usuarios, sendo marcado pela seus heterogéneos modos de vida.
Essas diferengafazem com que esses espacos sejam palcos privilegiados das lutas de
classes, ja que a desigualdade espacial € um reflexo da desigualdade social. E notério que
poucas classes sociais realmente se beneficiam com esse premedss barreira fisica é

umdos principais limitadoredessa evolucdo (BAENA, 2019).

Mesmo com diversos discursos e estudos, o veiculo privado continua sendo um dos

principais nodos de transporte do mundo & partir disso, Mikael Colvilléndersen
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realizou um esido arespeitodqgue el e chamou de fAa arrogoOn:
2014), que seriantendido como a distribuicdo desigual do espaco urbano para pedestres,
ciclistas e automoéveis. Esse termo € utilizado para ambientes os quais sédo planejadas
colocando os veiculos privades primeiro lugar epartindo desse principi@analisou o

espaco ocupado pelos grupos citados, pelo espaco morto (sem utilizacdo efetiva) e pelas

construcdes prediais nas cidades de Paris, Calgary e Téquio.

A Figura2 apresentama das areas selecionagasa o estudo de Gag014):0 alto
do cruzamento entre as r uae®advsaidoeBpagopdray e F

cada modo de transporte.
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Figura2i A arrogancia do espa@ruzamto entre as ruas em Pris
Fonte:Gaete(2014)

Na representacdo pode perceber a divisdo em espago vermelho que € o espaco
destinado a autom-veis, o0 azul aos pedestre
ou seja, que nao é efetivamente utilizado, e o amarelo onde se encongdifilcius. A
partir da fotografia, Gaete (2014) realizou a contagem dos cidadaos para cada divisao e
chegou a conclusdo de uma ma distribuicdo do espaco levando em conta a sua demanda,
sendo nitid a grande quantidade de area destinada aos veiculose¥sddtar que mesmo
ndo sendo um levantamento exator conta do horario em que a imagem foi fotografada, o
autor garante que o método utilizado permite ter uma ideia do uso do espaco (GAETE, 2014).

3. METODOLOGIA

Para o estudo da distribuicdo dos espatm<idade de CuritibBR, foi utilizada a
ferramenta AThe Arrogance of Space d&mpping
intersecdegscolhidas no entorno de colégios que possuem ensino Médéscolha por
colégios comensino médio se deu pelo fatoed haver uma alta demanda peiso de
transporte publico,grincipalmente, pelos uso deodos ativos, fazendo com que no fim
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fosse possivel analisar se esses modos de transporte possuem participacao significativa no

uso do espaco publico. Sabe que escab publicas e privadas possuem diferentes
realidades, portanto houve a preocupacao em selecionar colégios de ambos os tipos, além de

diversificar as regides em que estéo localizadas.

Curitiba é dividida em 10 regionais. Essas regionais se subdividemieos lupie
possuem diferentes caracteristicas de rendagmta. Para a elaboracdo do presente
trabalho, buscose selecionar dois bairros de cada regional e, em cada bairro, a selecao de
um colégio publico e um colégio privado para andlise de interseQ@astorno da entrada
principal dos estudantes. No toral foram selecionados 35 colégios de ensino médio (70

intersecdes), pois algumas regionais possuem poucos colégios de ensino médio privado.

Conforme ja citado anteriormentefae r r ame nt a diof Bpace Mappimyg a n ¢
Tool 6, Gaete (2014), permite colorir o mapséa
dividido em carros, pedestres, ciclistas, transporte publico, prédios, area verde e espaco
morto (sem utilizacéo efetiva). Apds essa divisdo, agmbagem de usdo espaco publico

para cada modo de transpagtgerada.

Apés obter a imagem satélite das escolas, foram definidas duas interse¢cfes para cada
uma com base na rua principal de entrada dos colégios e realizada a coloracdo das imagens
comaur | i o da fTrerArraganeenof Spac@ Mapping T@egl di st i ngui n

delimitando os espacos destinados a:

A Carros: Espacos destinados a transporte de veiculos motoriExéosplo: Ruas e
vagas de estacionamento.

A Pedestres: Espacos destinados ekausente para pedestré&xemplo: Calcadas e
travessias.

A Construcdo: Espacos com terrenos privados, seja uma area construida ou um terreno
vazio.Estes espacos néo foram utilizados para a elaboragéo deste trabalho.

A Espaco verde: Areas verdes publicastthadas a lazeExemplo: Pragas e parques.

A Ciclistas: Ciclovias e ciclofaixas.

A Transporte Publico: Area destinada exclusivamente ao transporte plblico. Exemplo:

Canaletas de 6nibus.
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A Espaco morto: Areas ndo utilizaveis por nenhuma classe antarterriada.
Exemplo: sinalizac&o horizontal para canalizacéo de fluxo de veiculos ou ilha central

de rotatdrias.

Neste trabalh@s escalas das imagens aédeasintersecogmraaanalise ndo fiam
constante, ou seja,rfam definidas em funcado nived de detalhamento do logdluscando
reduzir o impacto que causaria, por exemplo, a largura de uma faixa de pedestres em
diferentes niveis de aproximacdo da area. Outros possiveis erros nas escalas puderam ser

reduzidos ao alteradracesadlod,daagfaede amemnt

Apoés o levantamento da distribuicdo do uso do espaco publico pelos modos de
transporte, esses dados foram relacionados, através do s@tatistcal Package for the
Social Science¢SPSS) para verificar possiveis correlagcdes os tipos de escola (se
publica ou privada), com as regionais de Curitiba, visto que a diviséo por regional, fornecida
pela prefeitura, agrega bairros de caracteristicas semelhantes, e com os dados de
precariedade de renda dos bairros, através do cestedBittencourt e Faria (2019) e
conferidas as rendas peapita do ano de 2010 fornecida pelo Instituto de Pesquisa e
Planejamento Urbano de CuritibdPPUC (2021).

4. RESULTADOS

A Figura 3 é uma aplicacdo daferramegntih e Ar rogancetofehhepace

uma esquina do Colégio Estadual Benedicto Jodo Cordeiro, uma das esquinas escolares

abordadas no presente trabalho.

"Figura3i Cruzamento no Colégio Estadual Benedicto Jodo Cordeiro
Para uma analise mais detalhada, foram construidgsachas de caixas para entender

a relacdo entre as variaveis, destacando aqui a relacdo entre o espacgo destinado para os
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pedestres e trés outras varidveis: tipo de escola (publica ou privada), regional da cidade e

nivel de precariedade do bairro.

A segur na Figurad, o diagramale caixas relacionandoporcentagem, em numero
decimal, do espagespaco destinado apedesfres ar i 8 v e | e dsFposide estotag s 0 )

analisadas(ar i 8vegl ATi poo

60

50
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,20

Pedestres

Panlmu\ P\'JI)IIu:a
Tipo
Figuradi Grafico correlacional pedestres x tipoekzda

Ao verificaros limites inferiores, é possivel notar que os menores percentuais de area
destinada para pedestres nas interse¢fes @etiionos aocolégios publicos, apesar da
mediana mostrar valores muito préximos entre os dois tipos. Além déaalimensao das
caixas percebse quecolégiosparticulares tém uma menor dispersao dos dados e menor
variabilidade exceto para o dltimo quartil, o que indica uma grande variabilidade quando se

trata da maior participacdo de infraestrutura para pedestespaco publico

E possivel verificar que o colégio privado que possui a menor porcentagem de
infraestrutura destinada aos pedestre, ainda assim possui, para esse modo, uma infraestrutura

superior a 25% de colégios publicos analisados.

Ao relacionara disponibilidade de infraestrutura para pedestoesas regionais da

cidade sdo obtidos os seguintes resultados de acordo com a bigura
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Figura5i grafico correlacional pedestres x regional
Analisando os resultados neta que a mediana oscila saferavelmente entre as
regionais, indo de valores préximos a 20% até valores acima de 40%, mostrando que néo é

constante a questao da infraestrutura para pedestreslastre

A regido do Tatuquare A Tat u q u a r Oextremocsul derC8ritiba,capee na
Figura 21 com o limite inferior do grafico de caixa em 10%, apresentando os menores valores
dessa infraestrutura para as intersecoes estudadas. Nesta regional foram avaliados os bairros
Tatuguara e Campo de Santana, 0s quais possaspectivamentapenas,44% e 0,5%
dos domicilios definidos comenda peicapita acima de 5 salarios minimos (IPPUC, 2021),
além dissp esses bairros possueindice maximo deprecariedade, de acordo com
Bittencourte Faria(2019). Outro destaque pode ser dado paragiomal CIC (Cidade
Industrial de Curitiba), ondefam também avaliadas intersechesbairros CIC e Augusta,
que possuem, respectivamente, 1,98% e 8,42% dos domicitirosenda pecapita acima
de 5 salarios minimos (IPPUC, 2021).

Na regional Matrizarea central, foram avaliadeslégios nodairros Batel e Mercés,
gue possuem respectivamente 54,5% e 2%8%domicilioscom renda pecapita maior
que 5 salarios minimd#PPUC, 2021k baixosniveis de precariedadBittencourte Faria,
2019. Neste aso, foram obtidos os maiores resultados de area para pedestres na cidade,
indicado pelo limite superior do diagrama, apesar da grande variacdo obtida. Resultados

muito similares, mas com menor dispergfidre a mediana, primeiro quartil e limite
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