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RESUMO

Apresenta-se neste trabalho os resultados obtidos da aplicacéo de diferentes metodologias
para a avaliacdo da qudidade dos ambientes urbanos destinados aos pedestres. A escolha
das metodologias foi feita a partir de uma revisdo bibliogréfica a respeito do assunto e foram
sdecionadas as que mehor se adaptavam & redidades das cidades brasleiras. As
metodologias foram aplicadas num estudo de caso para a avdiacdo da qualidade dos
ambientes dos pedestres. Foi definido como objeto de estudo uma &rea urbana da cidade de
S0 Luis do Maranhdo, verificando-se que gpesar das metodologias utilizadas necessitarem
de levantamento de informacdes diferenciadas, a tarefa de coleta de dados néo apresentou um
grau de dificuldade que inviabilizasse a pesquisa. A andise dos resultados obtidos mostrou
gue as metodologias sdlecionadas podem ser aplicadas e que, apesar de adotarem
indicadores de qualidades diferentes para a avdiacd dos espacos para pedestres, 0s
resultados finais foram praticamente os mesmos. Congtatou-se também, que as condigdes do
ambiente disponivel aos pedestres, segundo a avdiacd de todas as metodologias
selecionadas, foram classficadas como razodvels, e os resultados reamente retratam as

condi¢des da &rea estudada.



ABSTRACT

This dissertation presents the results obtained with the use of different methodologies for the
evauation of the quality of urban pedestrian spaces. The choice of the methodologies was
based on a bibliographic review, and those methodologies that best suited the brazilian cities
redity were sdected. The methodologies were applied in a case study for the evauation of a
pededtrian environment in the city of Sdo Luis, Maranhdo. Although each methodology
require the collection of adifferent set of data, the effort to gather dl the necessary information
was not very great. The analys's showed that the selected methodol ogies can be easily applied
and that, even though they use different quadity indicators, the results were virtudly identica. It
was verified that, according to the gpplied methodologies, the quality of the pedestrians

environment is average, and the results redly reflect the conditions of the sudy area.



1. INTRODUCAO

Caminhar pelas ruas da maioria das cidades brasileiras, atividade habitua de
milhares de pessoas, deixou de ser tranquiilo, seguro e confortével, tornando-se uma espécie
de disputa entre os pedestres, vendedores ambulantes, veiculos, etc., na qud, todos sempre
perdem no findl.

Todos perdem, pois as condigdes fisicas e ambientais dos espacos urbanos
destinados acirculacdo dos pedestres, quase nunca s20 as ideais. Na verdade, ao invés de se
congtituirem em caminhos acessivel's e seguros, estes espacos acabam obrigando pedestres a
enfrentarem obstaculos, como pisos esburacados, degraus e inclinagles excessivas, lixeiras,
placas de publicidade, telefones publicos, bancas de jornal, vendedores ambulantes e diversas
outras Stuagdes que, de certaforma, dificultam a sua movimentacéo.

A maior parte dos espacos destinados aos pedestres nas cidades brasileiras,
encontra-se desprovida de quaisquer agfes por parte dos 0rgaos publicos, responsaveis pelo
plangamento, projeto, construcdo, fiscalizagdo e manutencdo destes espacos.

Apesar da populacdo contribuir com o pagamento de taxas de conservagéo e
manutencdo de vias e cadcadas, a auséncia da acdo dos érgaos competentes faz com que o
pedestre ndo receba a atencdo necess&ria dentro do sistema de transporte, embora as
legidacBes municipals, estaduais e federd privilegiem os pedestres em leis e cddigos, como o
Cddigo Brasleiro de Transto, entre outros, que os define como prioritarios na circulacdo
urbana

De fato, parece ndo exigtir dguém que cuide destas cidades, sendo elas e seus



moradores vitimas do despreparo e do descaso dos administradores publicos. Estes,
contratados e remunerados para fiscdizar e fazer cumprir as lels, dgumas deas
especificamente elaboradas com 0 objetivo de oferecer diretrizes capazes de mehorar a
qualidade de vida dos cidadaos, nada fazem com relacéo aos pedestres.

Observando sob Gtica, tem-se a sensacdo de que para controlar 0 Uso
do espaco publico, bastaria & prefeituras garantir o cumprimento da legidacéo vigente. Por
certo, a redidade é bem diferente. As leis podem aé garantir o oferecimento de qualquer
servico publico, mas ndo garantem a sua qualidade.

Qualquer cidade que pretenda oferecer dgum tipo de servigo publico de
maneira a atender dignamente aos anseios da populacdo necessitard de um instrumento de
avaliacdo da qualidade dos servicos prestados frente & expectativas e desgos de seus
usuarios.

O modo mais objetivo para que os administradores publicos possam verificar
0 desempenho do atendimento aos usuérios, € aredizacdo de pesguisas de opinido e estudos
de observacdo que, juntos, possibilitam a avaliacéo da qualidade dos servicos oferecidos.

O conceto de quaidade advém da administrac@o das indlstrias. Entretanto,
este termo tem se mostrado universal, podendo com isto, ser adaptado s particularidades do
tema de que trata esta pesquisa, ou sga, a qualidade dos espacos para pedestres nas
cidades.

Exigem varias acepcBes modernas da palavra qualidade, contudo, quase
todas tendem a significados afins. JURAN & GRYNA (1991), por exemplo, definem que a

gualidade consiste das caracteristicas do produto que vao ao encontro das necessidades dos



usuarios e dessa forma, proporcionam a sua satisfacdo em relacdo ao produto. JaalSO -
International Organization for Sandardization (1993), define quaidade como a totdidade
das propriedades e caracteristicas de um produto ou servigo que lhe conferem capacidade de
satisfazer necessidades explicitas e implicitas.

Numa escaa de vaores, a qudidade permite que se avdie e
consequientemente, se gprove, aceite ou recuse qualquer coisa

A qudidade dos servicos no Brasl tem, ultimamente, merecido razoavel
atencdo porque muitas administragfes municipais et implantando programas que buscam
adequacdo & recomendactes da | SO.

Entretanto, esses programas visam em gerd, gperfecoar e mehorar a
quaidade dos servicos destinados somente a arrecadacdo de tributos, enquanto que os
servicos relacionados a infrarestrutura urbana tém sido avaliados pelos administradores
aravés de indicadores quantitativos do tipo, km de vias pavimentadas, n? de é&reas
congtruidas e outros que, em grande parte, desconsderam a avdiacdo da quaidade dos
servicos oferecidos aos municipes.

As cdcadas, que sho as vias dedtinadas aos pededtres, condtituem uma
parcela importante do espaco publico que se integra ainfra-estrutura viaria da cidade. Por
isso, a andise de sua quaidade deve aender & necessidades dos vaios usu&ios, desde
pessoas fisicamente gptas, até pessoas com dificuldades de locomocdo, que usam cadeiras de
rodas ou outras formas de assisténcia amobilidade, como muletas, carrinhos de bebé etc.

O pedestre é um dos elementos do sistema de trangporte considerado

prioritario, pelo menos em tese. Este agpecto deve ser levado em conta quando da andlise e



plangamento urbano e de transporte, respeitando-se sempre suas caracterigticas e
necess dades particulares.

A avdiagdo da quaidade de um espago para pedestres requer a verificacdo
de muitos fatores, inclusive fatores subjetivos. A ndo observancia de alguns destes fatores,
pode acarretar resultados distorcidos na avaliacdo. Como exemplo, pode ser citado o fato de
muitas vias serem consideradas, pelos 0rgdos gestores, como “de boa qualidade’ em termos
de seguranca, por apresentarem baixo indice de acidentes, porém, estas mesmeas vias sG0
consderadas de ma qualidade pela populacéo que, temendo acidentes, evita sua utilizacéo.

Um cen&rio red, que serve também como exemplo é a situagdo que ocorre

em um local particular da cidade de Boston, EUA, como mostraa Figura 1.1.
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FIGURA 1.1 - Efeto do vento na caminhada
FONTE: DEL RIO, 1990



Nesse local, as calcadas possuem amplo espaco destinado aos pedestres,
6timo estado de conservacdo, manutencao, seguranca, aém de outros fatores que somados,
deveriam resultar em uma Gtima via de pedestres. Mas, na realidade isto ndo acontece. O ato
de caminhar se transforma em tormento, principamente para os idosos, por causa do efeito
de vento candizado, provocado pela existéncia de prédios atos congtruidos em amplas
plazas (DEL RIO ,1990).

Os movimentos de pedestres, segundo a ANTP — Associacdo Naciona de
Transporte Publico (1999), correspondem agrande parte dos ded ocamentos urbanos. Eles
S80 maioria has cidades peguenas e, mesmo nas metropoles, s80 responsavels por cerca de
1/3 das viagens. Entretanto, os pedestres sdo muito vulnerdveis no transito, e ainda segundo a
ANTP, estatisticas revelam que nas grandes cidades brasileiras 60 a 80% das mortes em
acidentes correspondem a pedestres atropel ados.

Nos bairros periféricos, os pedestres geramente percorrem longas disténcias
para chegar arede de transporte coletivo ou a equipamentos publicos como: escolas, postos
de salde, bancos, entre outros. Em muitos casos, ndo SO na periferia como nos centros,
exigem vérios conflitos, como calcadas edtreitas, freqlientemente em tota abandono, com
superficies irregulares ou escorregadias e ainda, cacadas que agregam diversas atividades
smultaneamente, como estacionamento de veiculos, comércio ambulante e outras barreiras
gue dificultam o ded ocamento dos pedestres.

As calcadas e as travessas de pedestres congtituem elementos essenciais para
garantir a circulacdo segura e confortavel das pessoas e assm gudar nos dedocamentos

redizados nas cidades. O dimensionamento, a construcdo, a manutencdo e a fiscalizacéo



adequados devem ser parte integrante de todo processo de plangamento de transporte e
trangto. Assm sendo, a avaiacdo da qualidade desses espacos € importante para que se
promovam instalactes adaptadas a todos os tipos de pedestres, inclusive idosos, criangas e

deficientes.

1.1. Objetivo

O objetivo deste trabalho € descrever e andisar metodol ogias desenvolvidas,
por diferentes autores, para avdiacdo da qualidade dos espacos urbanos destinados aos
pedestres, visando identificar as que s mais adequadas para aplicacdo nas condigdes das
cidades brasileiras.

Para s dcancar este objetivo foi utilizada a seguinte metodologia: (1)
pesquisa e selecdo de metodologias existentes para avaliacdo da quaidade dos espacos para
pedestres, (2) apresentacéo, de maneira smplificada, das particularidades das metodologias
mais apropriadas para serem usadas na avaliacdo do desempenho dos espacos urbanos e
calcadas destinados aos pedestres; (3) aplicacdo das metodologias salecionadas a uma area

urbana; (4) andise e avaiacao dos resultados da aplicacdo das metodologias.

1.2. Organizacéo do Trabalho

Esta dissertacéo de mestrado foi elaborada na forma de cinco capitulos,
articulados entre s, sendo dispostos da seguinte maneira:

No Capitulo 2 é gpresentada a revisdo bibliogréfica, conceituando o espaco

urbano de pedestres e citando metodol ogias existentes para avaliacdo desse espaco.



A descricdo detalhada das metodologias selecionadas para aplicaco, é feita
no Capitulo 3.
O Capitulo 4 descreve a aplicacdo das metodologias a uma &rea da cidade

de S50 Luis, MA; e os resultados obtidos.

Com base nos resultados obtidos, no Capitulo 5 sdo apresentadas as
conclusdes do trabaho com sugestdes para a continuidade da pesquisa e para novos
trabal hos.

Findizando, sfo apresentadas as Referéncias Bibliogréficas utilizadas no

desenvolvimento da dissertacéo.



2. OSESPACOS PUBLICOS PARA PEDESTRES

Previstas no Novo Cadigo de Tréansito Brasileiro, as campanhas educativas
destinadas a esclarecer e conscientizar o pedestre, sobre os direitos e deveres de quem anda
a pé, tém sdo lancadas esporadicamente pelas secretarias municipais de transto de quase
todo o pais.

Apesar destas campanhas, quase cinco anos apds ter entrado em vigor, o
codigo que prevé multas para os infratores ainda ndo aterou o habito de motorigas e de
pedestres, ou sga, ambos continuam disputando intensamente 0S MesSMoS espacos e
consequentemente provocando acidentes graves.

Egta disputa entre individuos, ocorrida pamo a pamo pelo dominio do
espaco proprio, nem sempre € equilibrada. Em contraste com o pedestre, que dispde de um
pequeno espaco e é vulneravel a quaquer tipo de acidente, existe o individuo motorizado, que
recebeu e continua recebendo grandes areas para se movimentar e ainda pode circular
envolvido por artefatos mecéanicos que Ihe ddo mais protecéo.

E sabido que, na maioria das cidades brasileiras 0 espaco plblico vem
deixando de sar primordidmente dos pedestres para se destinar ao transito de veiculos
automotores. A infra-estrutura destinada a atender aos fluxos de veiculos acaba invadindo os
€30agos vazi 0s que ainda restam na cidade — concepcao desumana.

Quando as cidades ja ndo possuem mais espagos, 0s administradores optam
por adotar solucfes que contemplam projetos carissmos e irracionals, tais como; construcdes

detuneis e devados, ou desapropriacdes que destroem o tecido urbano, arrancando arvores,



demoalindo edificios de vaor histdrico, e ainda diminando os espacos destinados ao fluxo de
pedestres.

Dessa forma, os plangadores municipais acabam criando um sstema de
trangportes que quase sempre € orientado para atender & necessidades de mobilidade e
acesshilidade dos veiculos motorizados. O pedestre, embora sendo um eemento que
pertenca a este mesmo sistema de trangportes, acaba tendo uma atencdo muito pequena. Sua
presenca no sistema, somente € percebida e destacada quando se fala em acidentes ocorridos
sobre a superficie das vias publicas.

A preocupacdo com o pedestre sempre foi pontual. Como exemplo, pode-se
citar o caso da implantacéo de faixas de travessias de pedestres em intersegfes, onde néo
exige sndizacdo semaforizada e sfo utilizadas por grandes fluxos de pedestres e veiculos e
também o modelo de estabelecimento de areas redtritas aos pedestres, hormamente nas
regides centrais com grande concentracéo de comércio ou em regides isoladas como as areas

delazer, Figura 2.1.

Figura2.1- Exemplo de arearestrita de pedestres - Area delazer em Sio LuisMa
Fonte: Levantamento fotogr afico da pesquisa de campo



Complexos viarios voltados aos veiculos, mesmo os mais smples, do tipo
“rotatérias’ (Figura 2.2), transformam-se em barreiras quase intransponivels para pedestres,
gue nesses locais ficam mais expostos a acidentes, mas ainda assm, estes projetos continuam

sendo implantados.

Figura 2.2 - Exemplo derotatérianacidadede Sao Luis, Ma
Fonte: L evantamento fotogr &fico da pesquisa de campo

O automove, segundo REPLOGLE (1991), simbolo da mobilidade e da
liberdade individud, é hoje visto como o “vil&o” dos congestionamentos e da poluicdo, agente
determinante da reducéo da atratividade e eficiéncia da cidade e de uma ampla relacéo de
custos econdmicos, socials e anbientas.

Entretanto, nem sempre foi assm ao longo da histéria. Podem ser destacados
aguns exemplos de cidades, que foram projetadas adotando conceitos urbanisticos que
revelavam grandes preocupagtes com os pedestres, através de modelos de plangjamentos
gue davam prioridades aos espagos publicos para pedestres.

2.1. Espacos Urbanos dos Pedestres
Os espagos publicos, segundo MAGAGNIN (1999), so os espagos de

circulacdo, abertos e acessiveis a todos os cidaddos a qualquer momento. Nas cidades, eles



representam uma parcela significativa do espago urbano destinada a toda populacéo e se
apresentam na forma de ruas, caminhos, pragas, jardins, parques, etc.

Asruas, segundo PESAVENTO (1996), surgiram juntamente com as cidades
€, em sua concepcdo inicid, abrigavam primordiamente o pedestre. Apareciam, sempre,
entrecruzando-se em esquinas e dando forma variada aérea urbana, que a envolve, destinada
a6 congtrugdes. As velhas ruas do mundo antigo, as ruelas medievais, e as acanhadas ruas do
mundo colonid fazem parte da propria memdria do mundo, abrigando tanto os grandes
acontecimentos como 0s pequenos incidentes do cotidiano.

Para MOUETTE (1998), dém de ser o loca de moradia, a rua congtitui o
elemento basico das redes de trangporte urbano, pois possibilita o tréfego de veiculos através
de suas faixas préprias de rolamento. Assm, o conjunto de tracado das ruas acaba
estruturando a malha urbana e facilitando os principais desgjos de ded ocamento.

N&o tdo antigas quanto as ruas, as cadcadas foram surgindo com a
necessidade de se separar as trilhas de pedestres dos tragados de veiculos, que a principio
nem eram motorizados. As cacadas, também conhecidas por passeios, podem ser entendidas
como 0s caminhos que ladelam as ruas junto & casas e que se destinam ao trafego de
pedestres (MOUETTE, 1998).

As primeiras cal ¢adas de que se tem conhecimento, surgiram por voltado fina
do séc. IV aC. na cidade de Pompéa - Itdia, que na época pertencia a Grécia. Durante
escavacOes redizadas nas ruinas da cidade, descobriu-se que existiam, nas ruas, passeios
elevados e também travessias de pedestres demarcadas por grandes pedras sobressaidas em

interval os regulares.



Edte tipo de demarcacéo permitia duas funcles didintas. servir de passarela
para 0 pedestre cruzar a rua sem o contato com 0 esgoto que era a céu aberto; e também
sarvir de redutor de velocidade das carrocas, pois 0s carroceiros tinham que direcionar
cuidadosamente as rodas por entre as lacunas das pedras, como se pode ver através da
Figura 2.3. O trangto era entdo regulado por uma disciplina raciond que previa a exigéncia
de zonas reservadas exclusivamente aos pedestres (pedes) (CARPICECI, 1995; SARKAR,

19953).

Figura2.3- ViadeMercurio, Pompéia, Italia
Fonte: CARPICECI, 1995

Em 1573, no México, com o surgimento da primeirale urbanistica da cidade,
a cacada ja era mencionada e considerada objeto de importéncia no plangamento urbano.
Edale sefundamentou natradicio medieva e na cultura renascentista (FERRARI, 1988).

As cidades antigas (anteriores ao século X1X) eram baseadas na conveniéncia
de se caminhar e o0 desenho urbano destacava este modo de locomocgdo. Por esse motivo o
cexcimento das cidades edeve redrito durante muito tempo a dois
fatores. o fornecimento de alimentos e combustivels (suprimentos, de um modo gerd) e a

distncia maxima que podia ser vencida a pé pelo homem para chegar a0 locd de trabaho. O



trangporte interno deficiente limitou o tamanho destas cidades a um raio de cerca de 5km
(DAVIS, 1972).

A partir do século X1X - erado capitalismo industria, as atitudes com relacéo
a0 espaco publico mudaram. O pedestre passou a ser apenas um observador, deixou de
participar e interferir nas cenas urbanas.

Camilo Sitte, arquiteto austriaco, ja se preocupava em 1889, com o
desaparecimento das pracas, dos locais de reunido, dos passeios de pedestres e da vida
comunitéria e civica nas ruas, antes mesmo da existéncia do automoével (FERRARI, 1988).

Antigamente no Bradl as ruas, com raras excegdes, anda ndo tinham
cacamento, nem eram conhecidos 0s passeios (calcadas). Somente no fim do séc. XIX os
passaios foram implantados, apenas nas principals cidades brasileiras, como um meio de
separacao e aperfeicoamento do tréfego (REIS FILHO, 1987).

Jaem Mildo, Itdlia, nesta mesma época, foram criadas galerias abertas paraa
rua, com o espaco destinado apenas ao trangito de pedestres. Nestes locais, onde o publico
podia ver e ser visto por todos, nasceu, entdo, o primeiro shopping de rua, como forma de
renovacdo do espaco urbano. A existéncia de separacdo de veiculos e pedestres acabou
antecipando assim o atud conceito de ruas shopping e ruas de pedestres
(MAGAGNIN,1999).

O séc. XX foi marcado pela atencéo por parte dos plangadores e do poder
publico em desenvolver projetos de re-quaificacdo de areas no interior de grandes cidades e
de projetos de novas cidades ou novas areas resdenciais.

Os conceitos que influenciaram estes projetos valorizaram a forma fisca e a



funcdo da rua na daboracd de planos, com o intuito de criar novos desenhos de
comunidades urbanas, que favorecessem a quaidade de vida de seus habitantes. Dentre estes
conceitos estéo: Cidade-Jardim; Unidade de Vizinhanga, Superquadra e Superbloco.

As comunidades urbanas tiveram grande repercusséo nos Estados Unidos a
partir do projeto da cidade de Radburn (HOMBURGER, 1989). Neste projeto, de 1929, os
autores Clarence Stein e Henry Wright reuniram uma s&rie de inovactes do desenho urbano,
como a superquadra, hierarquizacéo entre vias de passagem e vias locais por meio de cul-de-
sacs, separacdo entre vias de veiculos e pededtres, visando conforto e seguranca,
principal mente das criangas, e criacdo de parques proximos & residéncias. Os detalhes deste

projeto sdo mostrados na Figura 2.4.

Figura 2.4 - Esquema da cidade de Radburn, EUA
Fonte: FERRARI, 1988

A partir de 1938, nos Estados Unidos aguns urbanistas, como Frank Lloyd
Wright, propuseram as chamadas “desurbanizagdes’ ou dispersdes urbanas adequadas a
escala do automovel, com baixissmas densidades demogréficas, alegando, para tanto, que as
facilidades da répida comunicacéo e locomocdo ocorreriam atraves do automével privado

(FERRARI, 1988).



O veiculo automotor passou a ser, entdo, o principa condicionante da
edtrutura urbana. Esta situacéo pode ser verificada, principamente, na configuracéo da cidade
de Los Angeles, EUA, onde o carro deixou de ser luxo ou simbolo de status, para ser uma
necessidade, sem o qua o individuo sente-se incapaz de locomover-se. Andar a pé tornou-se
um tormento.

No Brasl o conceito de Unidade de Vizinhanca esteve presente em varias
ingténcias do plangamento urbano. Um dos modelos destacados é o de Brasilia, cuja
concepcao pode ser entendida como o resultado da fusdo de conceitos de Cidade-Jardim e
Unidade de Vizinhanca. Com a implantacdo das superquadras pretendeu-se vaorizar o
habitante loca com o conforto proporcionado pela facilidade de acesso aos servicos de
consumo bésico, com a seguranca obtida através da restricdo de veiculos a bolsdes de
edacionamentos e outros equipamentos de uso coletivo que facilitavam as atividades
domésticas. A Figura 2.5 ilustra um trecho da cidade de Brasilia

Entretanto, a dindmica adquirida pela cidade ao longo dos anos de
crescimento transformou quase todos 0s usos plangados no projeto origind em um ambiente
urbano parecido com outras cidades brasileiras, onde s privilegia o automéve na

movimentacao pela cidade.



FIGURA 25 - Vista aérea de superquadras em Brasilia
FONTE: www.infobrasilia.com.br

Ainda no Brasil, com a necessidade de intensificar 0 comércio ou negécios
realizados numa determinada regido, foram criadas as ruas de pedestres, aproveitando-se da
experiéncia de outros paises. Este espaco, mais conhecido como calcadédo, é visto como a
releitura espacia darua, representando uma area destinada ao livre trénsito de pedestres para
aredizacdo de compras a0 a livre no comércio local.

A maioria dos centros das cidades brasileiras possui um calcaddo que assume
uma funcdo polarizadora nas éreas urbanas centrais, onde diversas atividades convergem,
congtituindo-se também em uma das principas referéncias das cidades. Como exemplo é

mostrada na Figura 2.6, uma rua de pedestres no centro da cidade de Franca, SP.



A reducdo das superficies destinadas ao uso de pedestres, nas cidades de
grande porte, vem causando problemas, por produzir ateragdes fisicas vinculadas &

transformagdes funcionas e sociai's dessas cidades.

£ n HA T T S A —— ———

Figura 2.6 - Rua de pedestres, Franca, SP
Fonte: L evantamento Fotogr &fico Pessoal, 1999

Nas cidades de pequeno e médio porte, também se pode perceber que
medida afeta a circulacdo, pois 0 meio de trangporte a pé, ainda é utilizado paraamaioria dos
ded ocamentos urbanos, sendo essencia para os individuos de menor poder aquisitivo.

A busca por um desenvolvimento urbano mais sustentdvel vem sendo o
objetivo de muitos estudos e pesguisas. Este desenvolvimento visa satisfazer as necessidades
atuais da populacdo sem comprometer a possibilidade das futuras geractes de satisfazerem
suas proprias necessidades. Isto significa que se deve ter, como um dos objetivos, a
conservacao e 0 Uso racional dos recursos naturais.

Nesse sentido, os sstemas de transporte urbano podem desempenhar um
papel importante o encaminhamento de propostas para um desenvolvimento sustentével.

Com a evolucdo dos padrbes de transporte e uso do solo nas cidades, a movimentacéo



urbana se tornou totalmente dependente dos modos motorizados, sendo que estes utilizam
combudiveis fésseis ndo renovavels, provocam poluicdo ambientd e anda
congestionamentos, que os tornam modos indiscutivel mente, ndo sustentaves.

Com iss0, entre os modos de transporte, 0s ndo motorizados como o ciclismo
e a caminhada — sendo esta Ultima um dos modos mais primitivos de locomogdo - sBo os mas
sugtentavels, por ndo serem poluentes, ndo consumirem combusgtiveis fossais e ainda se
gpresentarem como atamente saudaveis.

Apesar do pededtre ter sido, tradiciondmente ignorado em planos e projetos
de transporte urbano, a caminhada sempre foi um modo indispensavel de transporte em
quaquer cidade. Ela é importante, tanto para os individuos que a utilizam como Unico modo
em viagens di&ias, como para 0s que redizam viagens através de dgum outro modo de
trangporte motorizado, pois estes necessitam da caminhada como complemento do percurso,
mesmo que de casa até o ponto de 6nibus, ou do estacionamento até o escritorio. Toda
viagem urbana envolve uma caminhada.

Com esse proposito, o Parlamento Comum Europeu (1988), aprovou uma
legidacdo no sentido de adotar os Direitos do Pedestre com o objetivo de assegurar 0 uso do
espaco pelo pedestre. Essalegidacdo engloba os seguintes mandamentos:

- 0 pedestre tem o direito de caminhar em um ambiente saudavel e
livremente desfrutar os bens oferecidos em areas publicas, sob condi¢cbes que
adequadamente salvaguardam o seu bem-estar fisico e psicol6gico;

- 0 pedestre tem o direito de viver em centros urbanos ou em vilas onde

0s beneficios sdo para 0s seres humanos e ndo para as necessidades do carro; e de



também poder caminhar ou andar de bicicleta;

- acrianca, o0 ancido e o deficiente tém o direito a lugares de contatos
sociais faceis nas cidades e ndo a lugares que agravam as suas fraquezas inerentes,

- 0 deficiente tem o direito a medidas especificas para maximizar sua
mobilidade de forma independente e isto inclui adaptacGes em areas publicas e sistemas
de transporte publico (diretrizes, sinais sonoros e tatel's, veiculos acessiveis);

- 0 pedestre tem o direito a areas urbanas que sgam exclusivamente

para seu uso.

Além da crescente preocupacdo com 0 meio ambiente, 0 aumento nos niveis
de congestionamento e o reconhecimento dos prejuizos causados a salde, por uma vida
sedentaria, tém feito com que as viagens a pé comecem a ser consideradas como dternativa
importante, a ser incentivada, nos des ocamentos urbanos.

Como um dos eementos do sistema de transporte, 0 pedestre deve ser
incluido na andise e plangamento urbano e dos sistemas de transportes, respeitando-se suas
caracteristicas e necessidades particulares, para que hgja melhor integracdo dos varios modos
de trangporte e maior gproveitamento do sistema.

Condderando que a mobilidade pode ser medida pela capacidade de
locomogao de um individuo sem o auxilio de outros ou de um veiculo motorizado, entdo para
gue essa dternativa de integracdo sgja viavel, é necessrio que 0s espagos urbanos destinados
a0 U0 de pededtres, principamente as cacadas, oferecam condicBes minimas necessarias
para 0 dedocamento dos individuos, apresentando um nivel de qudidade adequado e

satisfatorio.



2.2. Qualidade dos Sistemas de Transportes

A avaliagéo da quaidade do servico nos sstemas de transportes tem sido,
desde a década de 80, objeto de estudo de diversos autores. Embora o termo “qualidade dos
sarvigos' sga definido de modo diferente por cada um desses autores, existe um ponto de
concordancia entre ees. Autores como BITNER e HUMBBERT (apud TAYLOR e
BAKER, 1994), LEWIS e BOOMS (apud PARASURAMAN et al., 1985), GRONROOS
(1990) e LIMA (1995), sempre relacionam a qualidade dos servigos de transporte a
percepcao e aexpectativa dos uUsuarios.

Alguns trabahos tratam especificamente de méodos para avdiar a quaidade
dos sistemas de transporte, considerando o ponto de vista dos usuérios. FARIA (1985) usou
aescalade atitude do tipo Likert para determinac@o da percepcéo dos usuarios com relacdo
&6 caracteristicas do NS de transporte coletivo por énibus.

Esse trabaho foi pogteriormente complementado com a utilizacdo de andise
faorid, andise de Cluster e andise discriminante, de forma a garantir que o sstema de
transporte fosse enfocado no seu aspecto global, sem deixar de lado a consderagdo mais
importante, ou sga, a caracterizacdo de grupos homogéneos de usuarios (FARIA,1990).

FELEX (1985) utilizou técnicas edtatisticas e mateméticas (técnica de Delfos,
edtatistica multidimensond, andise candnica e andise fatoria) como instrumentos de avadiacéo
do desempenho de transporte, usando varidvels associadas & viagens, aos usuaios e aos
equi pamentos.

NOVAES (1995), NODARI et al. (1995) e SENNA et al. (1995),

utilizaram métodos de Preferéncia Declarada para andisar 0 comportamento dos usuérios de



sistemas de transporte.
2.3. Qualidade dos Espacos Urbanos destinados aos Pedestres

Em relacdo aqualidade das cal ¢adas, pode-se encontrar na literatura, diversos
traba hos que procuram definir, tanto quantitativa, quanto quaitativamente, as caracteristicas
gue tornam um ambiente agradavel para pedestres (BRAUN e RODDIN, 1978, HAKKERT
e PISTINER, 1988; SARKAR, 1995ab). No entanto, poucos esforcos tém sido
direcionados no sentido de definir uma metodologia padronizada para a avaiacéo do nivel de
sarvico dos espagos para pedestres, semelhante a metodologia utilizada para avadiar a
gualidade de espacos para veiculos (TRB, 1994).

FRUIN (1971) e PUSHKAREV e ZUPAN (1975) utilizaram para expressar
0 nivel de servigo para pedestres, avariavel densidade, ou 0 seu inverso, que corresponde ao
espaco disponivel para pedestre.

Mesmo publicagles tradicionais, como o Highway Capacity Mannual -
HCM (TRB, 1994), consderam gpenas aspectos quantitativos para avaiar o desempenho
dos espacos para pedestres (fluxo, velocidade e densidade). Embora os autores desse manual
sdientem que fatores quditativos, que caracterizam o ambiente de caminhada, tém grande
importancia na percepcao dos pedestres quanto ao NS das calgadas, nenhuma indicacéo €
fornecida sobre como medir ou avaliar esses aspectos.

Muitos trabahos publicados sobre pedestres tratam basicamente da questéo
da seguranca, enfocando a reducéo do nimero de acidentes, em cruzamentos e travessias de
ruas ao considerar as questGes de faixa etéria dos pedestres, visbilidade do loca, projetos de

equipamentos espaciais de protecéo e educacéo dos usudrios.



TIDWELL e DOYLE (1995) descreven a metodologia utilizada e os
resultados obtidos em uma pesguisa visando verificar a compreensio de questOes
relacionadas aos pedestres, nos Estados Unidos.  Os principais objetivos eram: (1) identificar
quais dispositivos de controle de tréfego ndo eram bem entendidos pelos pedestres e (2)
avadiar o conhecimento da legidacdo relacionada a seguranca dos pedestres. As respostas
obtidas dos diversos grupos etarios e socio-econdmicos revelaram que exite um
desconhecimento generdizado dessas questOes.

SARKAR (19959) propde uma classficacdo dos diferentes tipos de
Sseparacdo entre pedestres e veiculos, com base em seus atributos fisicos e compara o
desempenho dessas separactes em termos de seguranca, equidade, conforto e conveniéncia
para os diferentes usuarios das vias.

SARKAR (1995b) descreve um método para avdiar a seguranca dos
pedestres em duas dimensdes diferentes.  Inicidmente é feita uma avaiacdo holigica dos
espacos para pedestres, considerando os diversos aspectos de seguranca, como conflitos,
possibilidade de quedas e seguridade. Em seguida sfo tratados os problemas de seguranca
gue resultam da interface dos pedestres com outros modos de transporte sobre as calcadas e
nas intersecbes. A autora descreve também a metodologia para determinacdo de NS e
discute os pontos fortes e as deficiéncias desse método.

Ja outros autores, incluem em seus trabahos os aspectos ambientais que
afetam as caminhadas, a criacao de &reas exclusivas para pedestres, a quaidade ambiental ea
seguranca de viaslocais.

HAKKERT e PISTNER (1988) descrevemn um procedimento desenvolvido



por des, bastante subjetivo, para avdiar a quaidade ambiental das vias urbanas com base na
percepcdo dos usuarios com relacdo a aspectos de tréfego e projetos de vias. Foram
utilizadas duas fontes de informacdes. (1) questionarios respondidos por usuarios, onde foi
avaliada a percepcdo de diversos atributos das vias e (2) um conjunto de observagdes
ssteméticas e medidas objetivas de tréfego e varidveis ambientais em cada via. Foi utilizada
andise multivariada para definir variavels compostas que descrevessem a quaidade das vias a
partir de informagdes coletadas.

BOWMAN e VACELLIO (1995) analisaram as velocidades de caminhada
dos pedestres em diferentes tipos de vias. Foram utilizados testes estatisticos para determinar
o efeito da locdizacdo, do tipo de via e das caracteristicas do pedestre nas velocidades de
caminhada e nos tipos de conflitos.

Outros trabalhos, como os relacionados a seguir, definem indices para a
avdiacdo do nivel de sarvico, a serem utilizados em modelos de escolha modal. Nesta
avaliacdo, sempre feita por técnicos, sBo considerados diversos fatores que contribuem para
medir a qualidade dos espacos de pedestres.

REPLOGLE (1990) descreve um “indice de Adequabilidede para
Pededtres’, incluido com uma das variaveis em um modelo de escolha moddl. Este indice
baseou-se em notas atribuidas a indicadores como: existéncia de cacadas, abrigos em pontos
de 6nibus, recuos de edificactes e heterogeneidade do uso do solo.

No modelo para plangamento dos sstemas de transporte, proposto no
projeto LUTRAQ (Cambridge Systematics, 1993), a qualidade dos espagos para pedestres

€ avaiada através de um “Fator de Ambiente para Pedestres (FAP)”. Esse fator, utilizado no



modelo de escolha moda para estimar 0 nUmero de viagens por transporte coletivo, é
baseado nos seguintes aspectos. continuidade das cacadas, facilidade de travessia de ruas,
caracterigticas do sstemaviario (em grelha ou cul-de-sac) e topografia.

HOLTZCLAW (1994) descreve um “indice de Acessibilidade para
Pedestres’ para medir as qualidades de uma zona urbana que a tornam araente para
pedestres, incluindo os seguintes fatores. continuidade das vias, existéncia de cacadas, recuo
dos edificios, velocidade do trafego na via e topografia.

DIXON (1996) descreve uma metodologia especificamente desenvolvida
para avaiar o nivel de servico para pedestres e ciclistas em corredores e vias arterias,
visando encorgjar o uso de modos de transporte ndo motorizados. Os indicadores pontuados
na avaiacdo sfo: a existéncia, continuidade e largura das cacadas, os conflitos de pedestres
com veiculos, as amenidades existentes nas cacadas, o nivel de servigo para veiculos na via,
0 estado de conservacao das cal cadas e a existéncia de medidas de moderacéo do trafego.

Uma caracteristica comum a todos esses indices para avaiacéo do nivel de
servico dos espagos para pedestres € o fato de ees terem sido criados para serem utilizados
em modelos de escolha modd. Além disso, a avdiacdo € sempre feita por técnicos, sem
considerar a opinido dos usuarios.

Outros trabahos, no entanto, propdem méodos que objetivam
especificamente avdiar a qualidade das calcadas e consideram a percepcao dos pedestres na
determinacdo do nivel de servico (NS).

MORI e TSUKAGUCHI (1987) propdem dois métodos diferentes para

avdiar a qualidade de cadcadas. No primeiro, para locais onde existe grande fluxo de



pedestres, a avaliacdo é baseada no comportamento dos pedestres, considerando o grau de
congestionamento e a largura das cacadas. No segundo, para locais de baixo fluxo de
pedestres, a avaliacdo € baseada na opinido dos pedestres, que avaliam através de entrevistas
as seguintes caracterigticas do locdl: larguratotal da via e cacada, largura efetiva da cal cada,
tipo de calcada, taxa de obstéculos, taxa de area verde, fluxo de tréfego, fluxo de pedestres e
nimero de veiculos estacionados.  Através de um processo de andise de regresséo,
obtiveram uma equacd0 que relaciona as caracteridicas da calcada a qualidade gerd da
mesma.

SARKAR (1993) avdia o NS de cacadas, usando indices quditativos de
seguranca, seguridade, conforto, conveniéncia, continuidade, coeréncia e aratividade.

KHISTY (1995) descreve um método pratico para avaliar espagos para
pedestres que também leva em consideracéo a percepcao dos pedestres quanto ao entorno.
S&o utilizadas sete MDs ou fatores ambientais: (1) atratividade, (2) conforto, (3) conveniéncia,
(4) seguranca, (5) seguridade, (6) coeréncia do sistema e (7) continuidade do sstema. Cada
uma dessas caracterigticas € avaliada numa escaade “0” a“5”, sendo que “5” representa a
melhor quaidade e “0” representaapior. A importancia relativa, atribuida pelos pedestres a
cada uma das medidas de desempenho € definida através de entrevigtas utilizando o méodo
de comparacao por pares. A avdiacao find de um trecho de calcada € obtida pela somatoria
da nota atribuida a cada um dos aspectos considerados, ponderados pelaimportancia relativa
de cada aspecto.

FERREIRA e SANCHES (1998) desenvolveram uma metodologia para

avaliacdo dos espagos para pedestres composta por trés etapas. (1) avdiacdo técnica com



base em indicadores de qualidade das calcadas, atribuindo-se pontuacéo correspondente a
cada nivel de servico; (2) ponderacéo destes indicadores de acordo com a percepcao dos
usuarios e (3) avdiacdo find dos espagos considerando a pontuacdo obtida na avdiacéo
técnica, ponderada pela avaliacéo dos usuarios.

OPPEWAL e TIMMERMANS (1999), utilizaram o modelo de preferéncia
declarada para andisar a influéncia relativa de diversos aspectos fiscos de um Shopping
Center, na percepcdo do ambiente integral do seu espaco publico por seus vistantes. O
objetivo é verificar a viabilidade da utilizacdo de abordagens do tipo preferéncia declarada
paramedir ainfluéncia dos fatores no processo de percepcéo

GALLIN (2001), desenvolveu um estudo baseado em atributos que podem
ser relacionados ao nivel de servigo de locais para pedestres. Os atributos foram divididos em
trés categorias. caracterigticas fisicas do local, caracteristicas ambientais do locd e
caracterigticas pessoais dos pedestres (usuérios). Os atributos foram equacionados por
importancia relativa e foi entdo desenvolvida uma escala para descrever o nivel de servico
oferecido por rotas de pedestres.

Através da disponibilidade de um indice para avaiacdo da qualidade das
calcadas destinadas a0 pedestre, é possivel que sgjam identificados os trechos de vias, em
gue os pedestres estggam mais expostos ao risco de acidentes e ao desconforto. E mais,
estes indicadores (ou medidas de desempenho) do nivel de qualidade, associados a outros
fatores, tais como: fluxos de pedestres, poluicdo ambientd e importéncia da regido, podem
determinar 0s pontos prioritérios para intervencéo num programa de melhoria da qudidade

ambiental dos espacos publicos.



3. AVALIACAO DA QUALIDADE DAS CALCADAS. METODOLOGIAS
SELECIONADAS

O desenvolvimento de estudos para a avdiacdo da quaidade dos servigos
oferecidos pelos sstemas de transporte tem sido objeto de estudo de diversos autores.
Embora, o enfoque principa destes estudos sgja, quase sempre, o trangporte motorizado, 0
entendimento do termo “qualidade dos servigos® relacionado apercepcéo e aexpectativa dos
USU&rios € praticamente consensual, entre estes estudiosos.

Entretanto, nos Ultimos anos a preocupacdo maior com uma moddidade de
trangporte mais sustentével tem propiciado o desenvolvimento de estudos e pesquisas visando
a definicdo de métodos para avaiar infra-estruturas destinadas a pedestres e ciclistas. Assm,
por ndo serem tao tradicionais quanto os métodos usuais para o transporte motorizado, a sua
utilizacdo ainda deve ser avaiada e adequadamente adaptada para a readlidade do local em
estudo, de acordo com as exigéncias de seus UsU&rios.

Alguns desses métodos, abordados de forma sucinta no capitulo anterior, s
aqui detdhados e apresentados de forma smplificada para permitir um fécil entendimento,
principdmente por pessoas ligadas a administragdo das cidades brasleiras, de médio e
pegueno porte. E oportuno lembrar que foram escolhidos os métodos que apresentam
melhores condi¢Bes de aplicacdo e adaptacdo & cidades brasileiras, sendo posteriormente
aplicados e avaiados neste trabal ho.

Os critérios considerados na sdlecdo dos métodos estéo relacionados &
restrigbes mais evidentes que se referem a impedimentos técnicos e econdmicos reaivos a
redlizacéo das pesquisas. Para tanto, as metodologias de avdiacdo descritas a seguir, seréo

andisadas e utilizadas neste traba ho, principamente por serem de fécil aplicacdo e andlise.



E importante sdientar que cada &ea de uma cidade tem seus proprios
padrdes de trafego e restricles fisicas, que requerem ambientes peculiares de acordo com
Suas necessidades. Portanto, as metodologias sdlecionadas devem formar a base para os
nivels de servico que fornecam indices qualitativos para se projetar novos ambientes e avdiar

ambientes ja existentes para pedestres de acordo com cada situacao.

3.1. Metodologia de FRUIN

FRUIN (1971) propGe a utilizacdo do conceito de Nivel de Servico (NS),
baseado em fatores quantitativos e qudlitativos, para avaliar projetos de espacos destinados
aos pedestres. Para tanto, 0 procedimento adotado envolve o conceito de capacidade,
oriundo dos principios basi cos empregados na engenharia de trafego.

A capacidade de um espaco destinado aos pedestres ocorre invariavelmente
guando existe ata concentracdo de pessoas trafegando, combinada com a restricdo de
velocidade da caminhada. Esta condicdo ndo é representativa de um ambiente humano
confortével.

O autor baseou seus estudos em fotos tiradas em pequenos intervalos de
tempo, para o estabdecimento de relagbes entre volume, velocidade e conveniéncia humana
para diferentes concentraces de pedestres.

Os resultados finais do estudo permitiram a definicdo de seis Nivels de
Servico para 0 projeto de cacadas. Estes Nivels de Servico fornecem um método
quantitativo para se plangar um novo ambiente de uso de pedestres ou avdiar um ambiente

exigente. A Tabela 3.1 mostra a classificagdo do NS de forma simplificada feita para o caso



de calcadas, de acordo com ametodologia de FRUIN (1971).

TABELA 3.1 Definigdo de niveis de servico para calgadas segundo FRUIN

Nivel de Servico Area de ocupagio média por
(NS) pedestre (m*/ped)

A >325

232-325

139-232

093-139

0,46-0,93
<046

MmO |0 |

Nivel de Servico A

Nesse nivel a &ea oferecida é suficiente para o pedestre escolher livremente
sua propria velocidade de caminhar, para desviar de pedestres mais lentos e evitar conflitos
de cruzamento com outros. O volume previsto no projeto deve ser de aproximadamente 7
pedestres por minuto e pela largura da calcada medida em pés. Os projetos que representam
esse nivel de servico sdo as edificagbes publicas e pracas sem caracteristicas de muito pico

nem restricOes de espaco.

Nivel de Servico B

Nese nivel, o irdo diminuir ligeiramente espaco dioonivel é suficiente para o
pedestre escolher a sua velocidade de caminhada e ultrapassar outros pedestres que
caminham na mesma direcdo. Onde existem pedestres caminhando na diregdo oposta ou
cruzando o fluxo, ocorrerdo pegquenos conflitos que a velocidade média dos pedestres e 0
volume potencid. O volume de pedestre é em média de 7 a 10 pedestresmin/largura da
cacada em pés. Esse nivel de servigo representa uma Situacdo razoavelmente boa para

terminais de trangporte e locais com edificagbes com provavels picos de tréfego ndo muito



SEVErosS.

Nivel de Servico C

Nesse nivel a liberdade para sdecionar a velocidade de caminhada e
ultrapassar outros pedestres é restrita. Onde existem movimentos de cruzamento de pedestres
e fluxos no sentido oposto, hd uma ata probabilidade de conflito, sendo necessario o guste
da velocidade e direcdo para evitar contato. O volume é de 10 a 15 pedestressminuto/largura
de calcada em pés. Esse nive representa uma Situacdo de considerdvd atrito e interacéo entre
pedestres, especiamente nas Stuagdes de fluxos multidirecionais. Exemplos deste tipo de
Stuacdo podem ocorrer em terminais de trangporte congestionados e também em edificios

publicos ou espacos abertos onde ocorrem picos de fluxos acentuados com restricdo de

€5paco.

Nivel de Servico D

Nesse nivel a maioria das pessoas tem suas velocidades normais de caminhar
restritas e reduzidas devido adificuldade de ultrapassar os pedestres mais lentos e de evitar
conflitos. Os pedestres que caminham no sentido contrario ou tentam atravessar o fluxo
principal encontram muitos conflitos. O volume é de 15 a 20 pedestresminuto/largura de
cacada em pés. Os projetos que representam esse nivel de servigo sfo as areas publicas
muito congestionadas de pedestres onde é necessario mudar freqlientemente avelocidade e a
direcdo para conseguir caminhar. Nesse nivel de servico ha probabilidade de se atingir a

densidade critica causando paradas momenténeas do fluxo.

Nivel de Servico E

Todos os pedestres, nesse nivel de servico, tém suas velocidades redtritas



sendo necessarios freglientes gustes no ritmo da caminhada. A &ea é insuficiente para
ultrapassar 0s pedestres mais lentos. Pedestres que tentam andar em sentido contrario ou
aravessr 0 fluxo encontram extrema dificuldade. O volume de 20 a 25
pedestresyminuto/largura da calcada, em pés, pode se aproximar da capacidade maxima da
cacada, com freglentes paradas do fluxo. Alguns exemplos de ocorréncia desse nivel de
servico sfo os estédios esportivos ou a saida de terminais ferroviarios com grande nimero de

passageiros de trem.

Nivel de Servico F

Nesse nivel todas as velocidades de caminhar sdo extremamente restritas. O
pedestre SO consegue avancar abrindo caminho entre os outros pedestres. Pode haver, com
freqUéncia, o contato inevitdvel com outros pedestres e 0 cruzamento ou movimento no
sentido contrario € impossivel. Essetipo de nivel de servigo pode ser melhor representado em
situactes de fila, sendo que, por i1sso, Ndo deve ser considerado para cal cadas.

3.2. Metodologia de MORI e TSUKAGUCHI

MORI e TSUKAGUCHI (1987) descreveram dois métodos diferentes para
avdiar aqudidade da infra-estrutura para pedestres nas &reas urbanas.

O primeiro deles, utiliza-se de indices de densidade de pedestres e largura das
cacadas para estimar o Nivel de Servico. Este método é recomendado para ser utilizado na
avaliacéo da qualidade de todas as cd cadas, especia mente aquelas com tréfego de pedestres
relativamente elevado, como por exemplo, em areas centrais das cidades.

O segundo método avalia o Nivel de Servico das cacadas com base no

comportamento e na percepcao dos pedestres. Este méodo € recomendado para ser



aplicado em calgadas com baixo trafego de pedestres, especidmente em aress residenciais
das cidades.
Durante o desenvolvimento da pesquisa, os dois métodos foram aplicados,
pel os autores, para avaliar 0s espacos para pedestres na cidade de Osaka, Japao.
3.2.1. Avaliacdo de calcadas com base na densidade de pedestres e largura da
calcada
A avdiacdo do Nivel de Servico da cacada com base na densidade de

pedestres e nalargura da calcada é feita seguindo as etepas.

Etapa 1 — Coleta de dados

Para registrar os dados basicos da pesquisa, so feitas fotografias aéreas, de
projecdo aproximadamente vertical, de fluxos uni-direcionais das pessoas caminhando nas
cacadas. As segdes da calcada observadas no estudo variaram entre 2,2 a 4,5m de largura
numa extenso de 20m de comprimento.

Egtes levantamentos possibilitam determinar as medidas de velocidade V),
densidade (K), efluxo (Q) e, também o fluxo de chegada de pedestres asecdo, por unidade
de tempo, que permite o conhecimento do grau de congestionamento e a freqliéncia de
ultrapassagens.

Etapa 2 — Relacdes entre vel ocidade, densidade e fluxo

Nesta etapa sdo feitas determinactes de velocidade, densidade e fluxo de
pedestres. Através da andlise e tratamento dos dados levantados, os autores observaram que
a velocidade de caminhada é cerca de 1,5m/s (5,4km/h), nas condicBes de fluxo livre,

diminuindo-se gradativamente quando a densidade se gproxima de 1,5ped/n?. A partir dessa



densidade a relacdo entre a velocidade dos pedestres e a densidade pode ser estimada
segundo a Equacéo (3.1).
V= 1,48- 0,204K (3.1)
Onde: V = velocidade em /s
K = densidade em ped/m?

Etapa 3 — Analise da distribuicédo de chegada

Nesta etgpa andisa-se a chegada das pessoas em uma determinada secéo,
envolvendo 0 nimero de pessoas, o fluxo médio e afase, sendo que esta Ultima € usada para
expressar 0 estado de congestionamento de pedestres. O estudo das fases é relativamente
complexo, pois envolve equactes exponenciais e andise de problemas de formacéo de filas.
No estudo redizado, os pesquisadores verificaram gque quando as chegadas sdo consideradas
“néo deatdrias’, pode ser um sind do aparecimento de algumas restricdes para 0 movimento
de pedestres, e as densidades apresentam valores da ordem de 0,8; 0,5 e 0,3ped/n?, para

cacadas com largura de 4, 3 e 2m, respectivamente.

Etapa 4 — Analise de ultrapassagem

Paa quaquer tipo de fluxo, é possivel demondgrar teoricamente e
experimentalmente que a relacdo entre o nimero de ultrapassagens (N) e o fluxo (Q), pode
ser representada pela equaciio N g Q% se os veiculos mais répidos forem capazes de
ultrapassar livremente os mais lentos.

Os autores verificaram que a mesma relacéo € vaida para pedestres, e ocorre
para fluxo de pedestres inferior a 250 ped/min, que representa uma densidade de

aproximadamente 0,8 ped/n¥ (chegada nop aleatoria).



Congderando que as ultrapassagens ocorrem, parece exigir um limite em
torno de 0,2 ped/n?, onde a porcentagem de pessoas é relaivamente baixa e a condicio da

caminhada pode ser préximadallivre.

Etapa 5 — Avaliacdo final

Com base nas consideraces rel atadas nas etapas anteriores, o0 método para
avaliacéo do Nivel de Servico das calcadas, proposto pelos autores, € mostrado na Figura
3.1. O gréfico da parte inferior da figura € uma transformacéo do gréfico da parte superior,
utilizando-se a Equacéo 3.1.

Embora este método ndo sga tdo detahado como outros existentes na
literatura, ele € caracterizado pelo fato de consderar o fator da largura da cacada
separadamente da densidade.

Os autores recomendam que o Nivel A sga utilizado para aress residenciais,
o Nivel B para condiches gerais em areas centrais de cidades, o Nivel C para circunstancias

locais ou temporérias e 0 Nivel D ndo deva ser usado em nenhum projeto.
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FIGURA 3.1 - Padrdes de Nivel de Servico para calcadas
FONTE: MORI, M. e TSUKAGUCHI, H., 1987

3.2.2 Avaliacao das cal¢cadas com base na opinido dos pedestres

Para a avaliagéo das calcadas com base na opinido dos pedestres, os autores
desenvolveram um estudo cujo objetivo era relacionar a percepcao dos pedestres a algumas
das caracteridticas fisicas das ca cadas, que possibilitassem avaliar a condicéo das mesmeas.

Foram consideradas as seguintes caracteristicas fisicas das calcadas:

- larguratotal davia;

- largura total da calcada;

- largura efetiva da calcada (subtracdo da largura dos obstaculos da

largura total da calcada);

- tipo da calcada (separada da rua por guia ou por defensa e/ou blocos

de concreto para protegio);

- taxa de obstacul os (divisdo da largura dos obstéculos pela largura total



da calcada);

- taxa de verde (porcentagem da &rea da calcada ocupada por arvores

Ou cercas vivas— ver o item coleta de dados);
- fluxo de veicul os;
- fluxo de pedestres,

- nUmero de veicul os estacionados na via.
A experimentacgo foi realizada em locais com Nivel de Servigo A para evitar

efeitos de congestionamentos, conforme as seguintes etapas.

Etapa 1- Coleta de dados

Foram coletadas informagdes de 129 cal¢adas, incluindo tipo e largura e cada
uma delas foi fotografada. Foi feito um estudo piloto para verificar se uma foto poderia
reproduzir satisfatoriamente as condigbes reais das cacadas. Para este estudo foram

escol hidos arbitrariamente os 9 fatores mostrados na Figura 3.2.

Fatores 5 4 3 2 1
1) largurada calcada Larga | | | | | Estreita
2) ansi ed:ade devido ao tréfego Muito | | | | . Pouco
deveiculos | | 1 I |
3) volume de verde Muito | | | | | Pouco
4) pressédo das construcoes Muito ! | | | | Pouco
5) condicGes sanitérias Boas | | | | | Ruins
6) placas de propaganda Muitas | | | | | Poucas
| | |
7) obstaculos Muito T ' ' I | Poucos
s
[ | | | I
8) facilidade para caminhar Fécil ! ! ! ' Dificil
9) avaliagdo geral dacalcada Boa | | | ! | Ruim

FIGURA 3.2 - Fatores utilizados na avaliacdo do NS das calcadas



ApGs avdiacles feitas com estudantes da universidade de Osaka, 0s autores
congtataram que, para os fatores 2 e 4 (ansiedade devido ao trafego de veiculos e pressio
das congtrucdes) ndo havia confiabilidade nas avaliaches feitas através de fotos e, entdo
fatores foram eliminados das andlises posteriores.

Também foi verificado, através do estudo piloto, que havia confuséo entre os
fatores 6 e 7 (placas de propaganda e obstaculos) porque as placas de propaganda eram
consideradas como obstéculos. Os autores optaram por agrupar os fatores 6 e 7 em um 0
fator.

Concluido o estudo piloto, uma pesquisa completa foi redizada, utilizando-se

0s 6 fatores confiaveis.

Etapa 2 — Aplicacdo da pesguisa

Para a aplicacdo da pesquisa foram feitas 35 fotografias de calgadas, com
vérias condicles. Para andisar as fotografias foram convidadas 35 pessoas, entre moradores
do bairro escolhido como objeto da andlise e estudantes da universidade.

Apds a observacdo das fotos por cerca de 20 segundos, 2 ou 3 vezes, 0s

participantes da pesquisa avaliaram os 6 fatores da mesma maneira que no estudo piloto.

Etapa 3 — Modelo proposto
Os dados obtidos foram tratados através de andises estatisticas (regressao
linear multipla) e permitiram definir o método representado pela Equacéo 3.2:
AV = -2,31 + 0,67X; + 0,027X5 + 0,62X, (3.2)

Onde: AV = avaliacao global da calcada;



X1 = largura efetiva da calcada (metros);

X3 = taxa de verde (porcentagem);

X, = tipo da calcada (variavel “dummy”, igual a 1(um) para
calcadas separadas da rua por guias, e 0 (zero) para calcadas

separadas da rua por defensas ou artefatos de concreto).

A avaiacéo globa da calcada pode variar entre os vaores 5 (muito boa) e 1
(muito ruim).

3.3. Metodologia de KHISTY

A metodologia proposta por KHISTY (1995), foi desenvolvida para avaiar
0s elementos qualitativos dos espagos de pedestres, através de observadores independentes
familiarizados com a Stuacéo. Estes espacos incluem agueles utilizados exclusvamente por
pedestres, bem como os utilizados juntamente com outros modos de transportes.

A sdecdo das medidas de desempenho potenciais para avdiar fatores
ambientais foi baseada na reviso bibliogréfica de traba hos rel acionados com a engenharia de
tréfego e apsicologiaambienta.

Aproximadamente, vinte medidas diferentes de desempenho foram extraidas
dessa revisdo hibliogréfica e posteriormente, reduzidas por diminaco, através da aplicacdo
de diversos critérios, para sete. Essas medidas sdo, em ordem afabética, atratividade,
coeréncia do sistema, conforto, continuidade do sistema, conveniéncia, seguranca e
seguridade.

As proximas duas tarefas foram: (a) descrever tdo precisamente quanto
possivel, 0 que cada medida de desempenho representa e medi-las numa escda de “A” até

“F’, com “A” representando a melhor Stuacdo e “F’ a pior, e (b) aplicar uma metodologia



com fatores de ponderacéo que ordenem em um rank (classficacdo) aimportancia percebida
das medidas de desempenho para usar na avaliacéo.

A seguir é gpresentada uma breve descricdo das sete medidas de
desempenho:

Atratividade — compreende muito mais que o projeto estético. Esta medida
se relaciona com aspectos de sensacdes de prazer, satisfacao, interesse, exploracao, etc.

Conforto — consdera a protecéo contra intempéries através de abrigos
adequados, condigbes da superficie, limpeza dos ambientes e provisdo de assentos
adequados, assm como odor, barulho, vibracd e densdade de pessoas, que SGo
caracterigticas incorporadas a esta classe de medida de desempenho.

Continuidade do sistema — um sstema bem projetado dém de possuir
todos os atributos relacionados & medidas de desempenho mencionadas anteriormente, n&o
pode deixar fatar uma caracteritica essenciad de continuidade e conectividede. A
continuidede € particularmente importante para ingdagdes multimodais conectadas a
caminhos de pedestres que unificam o Sstema eficientemente.

Conveniéncia — digéncias de caminhadas juntamente com aguns atributos
tals como: caminhos ndo SNuosos, pouca declividade, rebaixamento do meio fio, sndizacéo
de indicacdo, exigéncia de mapas de dividades, conexfes convenientes entre locais
freqlientemente usados e outras caracteriticas que tornem o ato de andar fécil ou
descomplicado. As obstrugbes nas cacadas e as ligagbes adicionais com percurso

desnecessrias sA0 consderadas uma fonte de inconveniéncia para os pedestres. As rampas



nas esguinas, destinadas a pessoas com deficiéncias locomotoras e também caminhos tacteis
para deficientes visuais fazem parte desta classe de medida de desempenho.

Seguranca — medida de desempenho definida por fatores que reduzam os
conflitos entre pedestres e veiculos. Particularmente em redes vidrias de tréfego bastante
intenso, a provisdo de recursos de controle bem projetados, permitindo uma separacéo
adequada no tempo e espaco entre 0 movimento de veicul os e pedestres é considerada parte
essencid relacionada a seguranca.

Seguridade — linhas de viso desobstruidas, boa iluminacdo, auséncia de
areas sem visudizacdo e vigilancia através de camaras de TV, permitindo uma observacéo
clarapelo publico e palicia. O pedestre deve se sentir razoavelmente seguro e protegido com
a presenca de outros pedestres e também com o nivel de atividades nas ruas.

Coeréncia do sistema —aimagem menta e a sdectividade desempenham um
importante papel na percepcdo e entendimento do tempo e espaco. Por exemplo, um
pedestre sadio usando um sistema viério ndo familiar ird procurar inicidmente orientacéo para
chegar a seu destino e ndo vai ficar admirando os aspectos estéticos, principa mente se estiver
escurecendo e a iluminacdo da via ndo for adequada. Existe uma forte corrdacdo entre as
atividades presentes no locd e as imagens cognitivas que as pessoas tém do meio ambiente
fisco. Até mesmo a percepcdo da distancia € afetada pela geometria dos caminhos. Um
caminho tortuoso e cheio de intersegdes € percebido como mais longo do que um caminho de
mesmo comprimento que sgaem linhareta.

A partir da obtencdo e descrico das caracteristicas das sete medidas de

desempenho que definitivamente fazem parte da andise das calgadas, 0 autor parte para a



pesquisa de campo com o0 objetivo de priorizar ou hierarquizar estas medidas de
desempenho, de acordo com o ponto de vista dos pedestres.

Os fatores de ponderacdo adotados pelo autor foram obtidos através do
método de comparacdo por pares de soma constante, que na realidade é uma abordagem
sstemética para determinar aimportancia relativa de cada um dos fatores usando o consenso
de grupo. Desse modo, obtém-se ndo apenas uma classificacdo dos fatores, mas também a
importancia relativa ou a ponderacéo de cada fator com relacdo aos outros fatores.

Por exemplo, se exigtirem quatro fatores para serem comparados (A, B, C e
D), deve-se pedir que cada pessoa entrevistada distribua um nlimero constante de pontos, no
caso 10, entre cada par de fatores. Se 0 entrevistado acreditar que o fator “A” € muito mais
importante que o fator “B”, e atribui 10 pontos para o fator “A” e 0 para o fator “B”. Se,
por outro lado, o entrevistado acreditar que o fator “A” tenha gproximadamente a mesma
importanciaque o fator “C”, os valores seriam 5 pontos para“A” e5 para“C”.

Resumidamente, 0 mé&odo de KHISTY pode ser descrito nas seguintes
etapas.

Etapa 1

Escolher um conjunto de medidas de desempenho com auxilio de um grupo
de pessoas familiarizadas com o local que va ser analisado. Ndo importa, nesta etapa, se 0
conjunto € grande, sugere-se de sete a dez medidas de desempenho, como um ndmero
razoave;

Etapa 2



Aplicar o0 mé&odo de comparacdo por pares de soma congtante para
determinar 0 peso relativo de cada fator. Utilizar métodos edtatisticos para determinar o
tamanho minimo da amostra. Determinar a média e 0 desvio padréo das medidas de
desempenho;

Etapa 3

Examinar os resultados da etapa 2 e listar as medidas de desempenho por
prioridade e peso. Caso necess&rio, reduzir o nimero de medidas de desempenho se
quaquer um dos pesos for muito pequeno, na comparacao com 0S Outros,

Etapa 4

Adotar uma escala variando de cinco aé zero (5; 4; 3; 2; 1 e 0) para 0s s&is
niveis de sarvico (A, B, C, D, E e F) através da andlise do nivel de satisfacéo expressado

pelo usuario (Tabea3.2);

TABELA 3.2 - Classificagdo dos NS na escala de pontos segundo KHISTY

NIVEISDE SERVICO(NS)  INDICE DE SATISFACAO PONTUAGCAO
A Acimade 85% satisfeitos 5 pontos
B 60—85% 4 pontos
C 45—-60% 3 pontos
D 30—-45% 2 pontos
E 15-30% 1 ponto
F Abaixo de 15% satisfeitos 0 pontos

FONTE: KHISTY,1995

Etapa 5

Escolher rotas ou segmentos de rotas que véo ser avaliados e fazer a pesquisa
com pessoas que usem regularmente estes caminhos. Com base na porcentagem dos

entrevistados que estéo satisfeitos com as rotas ou segmentos de rotas, deve-se utilizar os



seguintes procedimentos. (a) atribuir um nivel de servico para cada medida de desempenho;
(b) atribuir um nimero de pontos para cada nivel de servico (A=5 aé F=0); (c) atribuir um
peso para cada medida de desempenho da etapa 3; (d) multiplicar os pontos pelos pesos de
cada medida de desempenho; (€) somar o produto de cada medida de desempenho para
obter o total gerd;

Etapa 6

Atribuir um nivel de servigo aeste totd gerd.

3.4. Metodologia de SARKAR

A metodologia proposta por SARKAR (1995) foi desenvolvida através de
principios de plangiamento e projeto para tornar as calgadas e intersecOes urbanas seguras
para grupos de usuarios considerados vulneravels, como idosos, criancas e pessoas com
dificuldades de locomocéo.

O método basaia-se em duas avaliagdes digtintas: (1) macro-nivel — utiliza um
nivel de servico (NS), que variade “A” até “F’, para avaiar o projeto e as condigdes das
calcadas e intersegfes, com base na qualidade da separacéo entre modos e (2) micro-nivel —
utiliza um nivel de qualidade do servico (NQS), que varia de “A” aé “F’, para avadiar o
projeto e as condicdes das cacadas e intersegdes, baseado em: (a) protegdo contra conflitos
e existéncia de obstaculos na calcada; (b) protecéo contra conflitos e existéncia de obstrugdes
nas intersecles; (C) projeto visua e psicolégico para modificacdo do comportamento dos
motoristas; (d) eiminacdo das possbilidades de quedas e ferimentos dos pedestres e (€)

percepcdo da seguranca social (seguridade).

3.4.1. Avaliacdo com Utilizacdo de Niveis de Servicos (NS) - Macro-Nivel



Os nivels de servico sdo baseados no tipo de separacdo entre os diferentes
modos de trangporte e permitem que 0s projetistas e plangadores facam avaiacOes
qualitativas da exposicao dos pedestres ao risco de acidentes.

A Tabela 3.3 resume as condicles essenciais que foram propostas para cada
um dos seis nivels de servico e explica o tipo de separacéo que os pedestres podem
encontrar.

TABELA 3.3 - Niveisde Servigo quanto a Seguranga: separ agdo entre modos

Nivel de Servico“A”

- Espacos exclusivos;

Pedestres - Intersecdo e cruzamento de veicul os sdo eliminados.
- Permitidas somente se existirem ciclovias (compartilham a via com o
Bicicletas transporte coletivo);
- Possuem canalizagdes separadas nas intersegoes.
. - SomenteVLT,;
Transporte Coletivo . VLT com faixadefinida
Automéveis - Proibidos;

- Né&o permitidos.

Nivel de Servico“B”

- Espagos de pedestres adequadamente separados de outros modos
por muretas e guias;
Pedestres - Semaforos com tempo exclusivo para pedestres nas intersegoes;
- CanalizacgOes para pedestres bem definidas nas intersecoes.

- Ciclovia bem separada dos outros modos;
Bicicletas - Semaforos proprios;
- CanalizagOes separadas nas i ntersegoes.

- Faixaexclusva;
Transporte Coletivo - Seméforos proprios,
- Canalizag8o separada nas intersecfes

- Faixapropria para uso;
Automoveis - Seméforos préprios;
- Canalizagdes separadas nas intersecdes

Nivel de Servico“C”

- Espacos separados inadequadamente das bicicletas;
- Conflito devido aconversdes adireita (veicul os e bicicletas);

Pedestres - Canalizagdes para pedestres e bicicletas confusas nas intersecoes.

- Espaco inadequadamente definido. Localiza-se sobre a calgada e se
distingue apenas pelatextura;
Bicicletas - Compartilham os seméforos com os pedestres;
- Canalizac8o para bicicleta e pedestre é confusa has intersecdes.

- Faixa separada para uso;
- Os 6nibus compartilham 0s mesmos seméforos com 0s automoveis;




Transporte Coletivo - CanalizagBes nas intersegdes.

- Faixapropria para uso;
Automoveis - Seméforos préprios;
Canalizagbes separadas nas intersegdes

Nivel de Servico“D”

- Espagos separados para pedestre, porém sdo forgados a compartilhar
0S mesmos com as hicicletas;
- Conflito devido conversdes a direita e esquerda nos semaforos

Pedestres (bicicletaeveiculos);
- N80 existem canalizacOes separando pedestres e bicicletas nas
intersecoes.
- N&o existe espaco préprio paraacirculagdo. Usam a calgada;
Bicicletas - Comportamento dos ciclistas indefinidos nas interse¢des;

- N&o existe separagdo entre ciclistas e pedestres nas i ntersegdes.

- Ndo existe faixa exclusiva. Compartilham o0s espagos com o0s
automoveis;

- Compartilham os mesmos seméforos com os automoveis;

- Possuem canalizagdes separadas nas intersegoes.

Transporte Coletivo

- Possuem faixas exclusivas (adequadas);
Automoveis - Existem seméforos proprios;
- Possuem canalizagdes separadas nas intersegoes.

Nivel de Servico“F”

- N&o tem espagos separados;
Pedestres - N&o tem seméforos com tempo exclusivo;
- N&o tem canalizages nas intersecoes.

- N&o tem espagos separados;
Bicicletas - Comportamento indefinido dos ciclistas nas intersegoes;
- Usam avia, nas intersecdes, juntamente com outros veicul os.

- N&o existe faixa exclusiva. Compartilham o0s espagos com o0s
automoveis;

- Compartilham os mesmos seméforos com os automaveis,

- Possuem canalizagdes separadas nas intersecoes.

Transporte Coletivo

- Tem faixas exclusivas;
Automoveis - Possuem seus préprios semaforos;
- Possuem canalizagOes separadas nas intersecoes

A aplicacéo da metodologia para a avaliacdo do nivel de servico (NS) requer
0 cumprimento de oito etapas, mostradas a seguir:

Etapa 1 - Pesquisa detdhada do locd a ser avdiado (geometria, aspectos
operacionals das calcadas e intersegoes);

Etapa 2 - Ordenacdo das informagdes coletadas no local da pesquisa;



Etapa 3 - Comparacdo, item por item, das condigdes observadas com as
caracterigticas dos niveis de servigos apontados na Tabela 3.3;

Etapa 4 - ldentificaco dos NS, sgparando os inadequados para explicar as
caracterigticas do local pesquisado, diminando os irrdlevantes e mantendo os NS cujas
caracteristicas s8o mais relevantes para o local pesquisado;

Etapa 5 - Comparacdo das caracteristicas do local com os NS restantes;

Etapa 6 - Selecdo do NS que atenda a maior parte das caracteriticas do
local observado;

Etapa 7 - Atribuicdo do NS para cada quarteirao;

Etapa 8 - Atribuicdo de um nivel de servico globa para a rua, tendo como
base 0 mais baixo nivel de servico recebido por dgum quarteiréo.

As etapas de 1 a 6 devem ser repetidas quarteirdo por quarteiréo.

3.4.2. Avaliacdo com Utilizacdo de Niveis de Qualidade dos Servigos (NQS) — Micro
Nivel

Os componentes do micro-nivel que contribuem para a qudidade da
seguranca sfo entidades discretas e ndo podem ser combinados para formar um conjunto de
Niveis de Qudidade de Servico (NQS).

Portanto, para auxiliar 0 andista na conducéo precisa da investigacéo do
micro-nivel, foram desenvolvidos cinco diferentes NQS, usando os seguintes critérios:

- eliminacdo dos conflitos e obstaculos nas calcadas — estes obstaculos
podem ser devido a largura insuficiente para a colocacdo de mobiliario urbano, fata de
fiscalizacdo para manter a calcada livre de obstrugdes ou estacionamento ilegal sobre a

cacada (Tabela 3.4);



- eliminacdo de conflitos e obstaculos nas intersecfes — problemas de
seguranca de pedestres nas intersectes devido aconversio de veiculos, semaforos de quatro
fases, fata de vishilidade e €ficiéncia dos redutores de vel ocidade (Tabela 3.5);

- elementos visuais e psicologicos — utilizacdo de projetos visuas e
psicologicos para modificacdo do comportamento dos motorigtas e ciclistas e garantia da
seguranca dos pedestres (Tabela 3.6);

- eliminacdo da possibilidade de quedas e lesbes dos pedestres através de
manutencao e projeto - neste item sdo consideradas a condicéo da superficie da calcada, a
acomodacdo dos diferentes grupos de usuarios (necessidades especiais) e a exigéncia de
faixas técteis e aches para prevenir quedas causadas por intempéries, por exemplo, acimulo
de &gua nacacada, etc. (Tabea 3.7);

- principios de plangjamento e projetos que melhorem a percepcéo da
seguranca social (seguridade) — agumas estratégias podem ser usadas como: dto nivel de
atividade na calcada durante o dia e a noite; orientacdo da frente dos edificios para a calcada;

policiamento congtante e iluminacéo (Tabela 3.8).

O processo metodolégico para atribuir o grau do nivel de qudidade do
sarvico (NQS) de uma cacada é muito smilar a0 do Nivel de Servico (NS) e requer o
cumprimento de nove etgpas, como segue;

Etapa 1 — pesquisano loca (uma quadra por vez);

Etapa 2 — Ordenacdo das informacdes coletadas no local da pesquisa;

Etapa 3 - Comparacdo, item por item, das condi¢bes observadas com as

caracterigticas dos niveis de servicos apontados nas tabelas 3.4 a 3.8;



Etapa 4 - ldentificacdo dos NQS, separando e eliminando os inadequados

para explicar as caracteristicas do local pesquisado, mantendo os NQS cujas caracterigticas

S0 mais rdevantes;

Etapa 5 - Comparacéo das caracteristicas do local com os NQS restantes,

Etapa 6 - Selecdo do NQS que atenda a maior parte das caracteristicas do

local observado;

Etapa 7 - Atribuicdo do NQS para cada quarteiréo;

Etapa 8 - Atribuicdo de um nivel de qualidade do servigo globa para a rua,

tendo como base 0 mais baixo NQS recebido por dgum quarteirdo;

Etapa 9 — Atribuicdo do NQS, de acordo com os atributos da Tabelas 3.4 a

3.8, para cada quadra e determinacéo do NQS fina daruatoda.

TABELA 3.4—Niveisde Qualidade dos Servicos (NQS): Conflitos e obstrugdes nas calcadas

Nivel de Servico“A”

Estacionamento ilegal de
veiculos

- Nenhum. Os veicul os sdo banidos

Guiatactil para deficientes
visuais

- Guias sensoriais especialmente projetadas

Largura efetiva da calcada

- Livre de obstacul os

Condicdes do espaco
adicional nacalcada

- Larguramais que suficiente paramobiliario urbano

Conflitos entre pedestres e
ciclistas

- N&p existem. Ashicicletas circulam em via separada

Nivel de Servico“B”

Estacionamento ilegal de
veiculos

- Nenhum. O estacionamento ilegal é evitado por cerca, faixa

gjardinada e guias com maisde 15 cm de altura

Guiatactil para deficientes
visuais

- Guias sensoriais especial mente projetadas

Larguraefetivadacalcada

- Livre de obstéculos. Vigilancia para manter a calgada livre de

UsSoS comerciais

Condic¢bes do espaco
adicional nacalcada

- Largura adequada para mobiliario urbano

Conflitos entre pedestres e
ciclistas

- N&o existem. As hicicletas circulam em via separada




Nivel de Servico“C”

Estacionamento ilegal de
veiculos

- Nenhum. O estacionamento ilegal é evitado por guias com mais

de 15 cm de dtura

Guiatactil para deficientes
visuais

- Os deficientes visuais sdo guiados através de texturas diferentes

Nno piso

Largura efetivada calgada

- A largura efetiva da calgada é parcialmente reduzida em alguns

pontos por causa do mobiliario urbano e de vendedores. A
reducdo ndo afeta o fluxo e os movimentos. Vigilancia parcial
para manter a calcada livre de obstrugoes.

Condic¢des do espaco
adicional nacalcada

- Largura adequada, mas devido ao mal posicionamento do

mobiliario urbano, a calcada fica obstruida

Conflitos entre pedestres e
ciclistas

- Calcada e ciclovia com largura adequada mas sem separagao.

Sao distinguiveis apenas pela texturado piso

Nivel de Servico“D”

Estacionamento ilegal de
veiculos

- Existe. O estacionamento ilegal € observado em certos locais

devido a guias rebaixadas

Guiatactil para deficientes
visuais

- N&o existem guias para deficientes visuais

Largura efetiva da calcada

- A largura efetiva é consideravelmente reduzida por mobiliério

urbano e vendedores. A reducdo afeta o fluxo e o movimento de
pedestres. Pouca vigilancia para manter a calgada livre de
obstécul os

Condicdes do espaco
adicional nacalcada

- O espago adicional ndo é suficiente devido aos niveis de

utilizac8o e atividades observadas

Conflitos entre pedestres e
ciclistas

- Conflitos fregiientes com ciclistas porque eles utilizam a cal¢ada,

sem nenhuma canalizagéo

Nivel de Servico “F”

Estacionamento ilegal de
veiculos

- Freqliente. O estacionamento ilegal é observado devido a guias

rebaixadas e projeto inadequado

Guiatactil para deficientes
visuais

- N80 existem guias para deficientes visuais. Ambiente muito

perigoso paraeles

Larguraefetivadacalcada

- A calgada é utilizada para estacionamento ou ndo existe calcada

em alguns trechos. Os pedestres sdo obrigados a utilizar a rua
devido afalta de espaco. Ndo existe vigilancia para manter a
calgadalivre de obstrugdes

Condic¢bes do espaco
adicional nacalcada

- N&o existe espaco adicional

Conflitos entre pedestres e
ciclistas

- N&o existem conflitos com ciclistas porque eles utilizam as vias,

juntamente com os demais veiculos.

TABELA 3.5-Niveisde Qualidade dos Servigos (NQS): Conflitos e obstrugdes nasinter seces

Nivel de Servico“A”

Conflito com veiculos

- Nenhum. Os veicul os sdo banidos

Conflito com bicicletas

- Nenhum. Os ciclistas utilizam a via, junto com os veiculos

motorizados

Guia téctil para os deficientes

visuais

- Guias sensoriais especial mente projetadas




Projeto daintersecéo

- Guias bem projetadas (té&cteis). Refligios para pedestres ndo sdo

necessarios. Ndo existe problema de visibilidade porque os
veicul os sdo banidos

Medidas para
velocidade

reducdo da

- N80 sdo necess&rias medidas para reducdo de velocidade

porgue os veicul os séo banidos

Nivel de Servico“B”

Conflito com veiculos

- Nenhum. Os pedestres tém tempo de travessia exclusivo

Conflito com bicicletas

- Nenhum. Os ciclistas tém canalizacdo e tempo exclusivo para

travessia

Guiatéctil paraos deficientes
visuais

- Guias sensoriais especialmente projetadas. Sinais audiveis

acionados pel os pedestres

Projeto daintersecéo

- Guias bem projetadas (tacteis). Refugio para pedestres sdo bem

projetados (cerca e gardinamento) e colocados onde séo
necessarios

Medidas parareducdo da
velocidade

- A velocidade é reduzida por medidas de moderagdo de trafego

Nivel de Servico“C”

Conflito com veiculos

- Possivel. Os pedestres enfrentam conflitos com veiculos que

fazem conversdo adireita

Conflito com bicicletas

- Possivel. Os ciclistas utilizam os cruzamentos de pedestres

Guiatéctil paraos deficientes
visuais

- Os deficientes visuais sdo guiados por diferengas de textura no

piso

Projeto daintersecéo

- As rampas nas sarjetas sdo adequadas e utilizéveis, mas ndo

oferecem guiastacteis

Medidas parareducdo da
velocidade

- A velocidade é reduzida por medidas convencionais — Pare, luz

intermitente, sonorizadores

Nivel de Servico “D”

Conflito com veiculos

- Possivel. Os pedestres enfrentam conflitos com veiculos que

fazem conversdo adireita e aesguerda nos semaforos

Conflito com bicicletas

- Possivel. Os ciclistas utilizam os cruzamentos de pedestres

Guiatactil paraos deficientes
visuais

- N&p existem guias sensoriais para os deficientes visuais

Projeto daintersecéo

- As rampas ndo sdo adequadamente alinhadas. Nao existem

refigios de pedestres onde necessarios. Visibilidade ruim,
veicul os estacionados muito perto do cruzamento

Medidas parareducdo da
velocidade

- N&o existem medidas para reducdo da velocidade

Nivel de Servico“F”

Conflito com veiculos

- Muito grande. Nao existe seméforo. Os pedestres precisam

procurar uma brecha entre os veicul os para atravessar

Conflito com bicicletas

- Muito grande. N&o existem seméforos ou sinaizagdes de

controle de trafego

Guiatéctil paraos deficientes
visuais

- Ndo existem guias sensoriais para os deficientes visuais.

Situacdo extremamente perigosa para eles

Projeto daintersecéo

- N80 existem rampas nas guias. Ndo existem reflgios para

pedestres. Condigdes muito perigosas. Veiculos estacionam no
cruzamento

Medidas parareducéo da
velocidade

- N&o existem medidas para reducéo da velocidade




TABELA 3.6 - —Niveisde Qualidade dos Servicos (NQS): Projeto visual e psicol6gico

Nivel de Servigo “ A"

M edidas de reducgéo de
velocidade

- N&o sdo necessérias porque os veicul os sdo banidos

Obediéncia aos seméaforos e
sinalizacdo (p/ 50 veic.)

- 100% respeitam

Projeto elay-out davia

- lluminagdo com altura adequada (4 a 5 m). Projeto visando o

pedestre (cal cadas largas, pai sagismo)

Sinalizacdo e regulamentacéo

- A sinalizag&o € clara e bem posicionada

Nivel de Servi¢o“B”

M edidas de reducdo de
velocidade

- Medidas muito efetivas. Projetos de moderacdo de tréfego

(cruzamento elevado, reducdo dalarguradavia, etc.)

Obediéncia aos semaforos e
sinalizac8o (p/ 50 veic.)

- De 80 a85% respeitam

Projeto e lay-out davia

- lluminagdo com altura adequada (4 a 5 m). Projeto visando o

pedestre (calcadas largas, paisagismo e medidas de moderagdo
de tréfego)

Sinalizac&o e regulamentacéo

- A sinalizag8o é clarae bem posicionada

Nivel de Servico“C”

M edidas de reducgéo de
velocidade

- Medidas parciamente efetivas. S8 utilizados métodos

tradicionais de redugdo de velocidade (PARE, sonorizadores e
luz intermitente)

Obediéncia aos semaforos e
sinalizacdo (p/ 50 veic.)

- De 70 a80% respeitam

Projeto elay-out davia

- lluminagdo com altura moderadamente adequada (5 a 7 m).

Projeto visando parcialmente o pedestre (calgadas com largura
suficiente em relacdo alargura da via, via de mé&o Unica com uma
ou duas faixas de trafego, com menos de 3 m de largura)

Sinalizacdo e regulamentacéo

- As mensagens na sinalizagdo de regulamentacéo sao confusas,

embora bem posicionadas

Nivel de Servico “D”

M edidas de reducgéo de
velocidade

- N&o existem medidas parareducéo de velocidade

Obediéncia aos semaforos e
sinalizac&o (p/ 50 veic.)

- De 50 a70% respeitam

Projeto elay-out davia

- lluminag8o muito alta (acima de 7 m). Projeto que visa 0s

veiculos (rualarga e calcada estreita)

Sinalizac8o e regulamentacéo

- A sinalizag8o esta colocada em local inadequado

Nivel de Servigo“F”

M edidas de reducgéo de
velocidade

- A via tem largura muito grande, incentivando o excesso de

velocidade

Obediéncia aos semaforos e
sinalizacdo (p/ 50 veic.)

- Menos de 50% respeitam

Projeto elay-out davia

- [luminagdo muito alta (acima de 7 m). Projeto que visa o0s

veiculos (via de m&o dupla com muitas faixas de trafego)




Sinalizacdo e regulamentacéo

- N&o existe sinalizagdo de regulamentacdo

TABELA 3.7 —Niveisde Qualidade dos Servigos (NQS): Possibilidade de quedas e ferimentos

Nivel de Servico“A”

Condicéo dasuperficie da
calcada

- Superficie em excelente condi¢do, com boa manutencdo. N&o

existe possibilidade de tropecdes e quedas

Condigdes enfrentadas pelos
pedestres com dificuldade de
locomogao

- Calgada segura e sem perigo

Outras condigdes de risco

- As calcadas sdo fechadas ou cobertas e ndo apresentam

problemas de drenagem, acimulo de neve, gelo ou lixo

Nivel de Servico“B”

Condic¢ao da superficie da
calcada

- Superficie em boas condi¢des. Rachaduras e outros problemas

sdo consertados. N&o existe possibilidade de tropecbes e
quedas

Condigdes enfrentadas pel os
pedestres com dificuldade de
locomocéo

- Calcada segura e sem perigo

Outras condicdes de risco

- As calgadas nao apresentam problemas de drenagem apés a

chuva, acimulo de neve, gelo ou lixo

Nivel de Servico“C”

Condicéo dasuperficie da
calcada

- Superficie em condigdes medianas por se apresentar desnivelada

em alguns pontos

Condi¢des enfrentadas pelos
pedestres com dificuldade de
locomogao

- Podem ocorrer tropecfes em alguns pontos

Outras condicdes de risco

- As calgadas tém alguns pequenos problemas de drenagem

depois da chuva, acimulo de gelo em alguns pontos no inverno

Nivel de Servico“D”

Condic¢ao da superficie da
calcada

- Superficie em condicBes precérias. Existem buracos e desniveis

ao longo da calcada

Condigdes enfrentadas pel os
pedestres com dificuldade de
locomocéo

- Os pedestres podem tropegar e se machucar seriamente, se ndo

forem cuidadosos

Outras condicdes de risco

- As calgadas tém uma das condicBes, ao longo do trecho:

problemas de drenagem; superficie escorregadia em alguns
pontos; lixo (sacos e latas, etc.) blogueando o caminho

Nivel de Servico “F”

Condicéo dasuperficie da
calcada

- Nao é possivel se utilizar a calgadaem alguns trechos. Buracos e

desniveis em grande quantidade

Condigdes enfrentadas pelos
pedestres com dificuldade de
locomogao

- Podem ocorrer acidentes sérios, principalmente com o0s

deficientesvisuais

Outras condicdes de risco

- As calcadas tém uma das condi¢cdes ao longo do trecho,

forcando o pedestre a caminhar pela rua: alagamento ap6s




chuva; superficie escorregadia e neve ndo removida no inverno,
veiculos estacionados sobre a calgada e lixo ou outros entulhos
blogueando o caminho

TABELA 3.8 - —Niveisde Qualidade dos Servigos (NQS): Percepc¢éo de seguridade

Nivel de Servico“A”

Nivel de atividade

- Nivel muito alto de atividade durante o dia e tarde da noite

[luminagdo

- Bemiluminada (dturade4 a5 m)

Percepcdo do ambiente

- O ambiente fornece uma imagem de seguranga se ocorrerem 3
das seguintes situagdes: Varios usuarios presentes (pedestres,
vendedores, etc.); existem |ojas ao longo da cal gada; os edificios
ao longo da calgada geram alto nivel de atividade (dia e noite) e
os edificios sdo orientados em direcdo acalcada

Policiamento

- Policiamento constante. Existem cabines de policiamento em
todos os trechos de cal cadas

Nivel de Servico“B”

Nivel de atividade

- Alto nivel de atividade durante o dia e tarde da noite

lluminagdo

- Bemiluminada (dturade4 a5 m)

Percepcdo do ambiente

- O ambiente fornece uma imagem de seguranga se ocorrerem 3
das seguintes situacdes: Varios usudrios presentes (pedestres,
vendedores, €tc.); existem |ojas ao longo da calcada; os edificios
ao longo da calcada geram alto nivel de atividade (dia e noite) e
os edificios sdo orientados em direcdo acalcada

Policiamento

- Constante patrulhamento policial a pé ou em bicicleta. Existem
cabines de policiamento em todos os trechos das cal cadas

Nivel de Servico“C”

Nivel de atividade

- Nivel de atividade moderado a alto durante o dia. Nivel de
atividade esporadico e baixo durante a noite

Iluminagdo

- lluminacdo moderada (dturade5 a7 m)

Percepcdo do ambiente

- O ambiente fornece uma imagem de seguranca se ocorrerem 2
das seguintes situacdes: muitos usuérios na calcada durante o
dia; as lojas fecham no final da tarde; os edificios ao longo da
calcada geram um nivel médio de atividade durante o diae até o
fim datarde; os edificios sdo orientados em direcdo acalcada

Policiamento

- Constante patrulhamento policial em veiculos. N&o existem
cabines de policiamento

Nivel de Servico“D”

Nivel de atividade

- Nivel de atividade de baixo a moderado durante o dia e nivel de
atividade muito baixo a noite

[luminagdo

- [luminagéo inadequada com |&mpadas com altura elevada

Percepcao do ambiente

- O ambiente fornece umaimagem negativa durante o dia e a noite
se ocorrerem 2 ou mais das seguintes situagfes. poucos
usuarios nas calgadas; ndo existem lojas ao longo da calcada; as
lojas sdo fortemente policiadas com pouca interagdo com 0s




clientes; os edificios ao longo da calcada geram baixo nivel de
atividade; os edificios ndo tém qualquer interface com a calgada

Policiamento - Patrulhas policiais ndo séo freglientes nos locais. Nao existem
cabines de policiamento nas cal¢adas

Nivel de Servigo“F”

Nivel de atividade - Atividades nao favoraveis sdo observadas (comércio de drogas,
etc.), especiamente durante a noite

[luminagdo o L
- Iluminago inadeguada ou inexistente

Percepcdo do ambiente - O ambiente fornece uma imagem de inseguranca durante todo o
tempo se ocorrerem 3 das seguintes condi¢des: poucos usuarios
nas calgadas, ndo existem lojas; as lojas sdo fortemente
policiadas com pouca interagdo com os clientes; os edificios tém
muito pouca interagdo com a calcada; os edificios sdo fechados
com tapumes; existem muitas pichagbes e vandalismos.

Policiamento - Patrulhas policiais ndo sdo freguentes nos locais. N&o existem
cabines de policiamento nas cal gadas

3.5. Metodologia de DIXON

Nessa metodologia, DIXON (1996) definiu diversas medidas de desempenho
para avdiar o Nivel de Servico de espacos para pedestres em corredores viarios.  Foi
proposta uma Escala de Pontos que resultou em um Sstema de Classe de Niveis de
Servicode A aF.

A metodologia foi utilizada no plano de transportes de Gainesville, Hérida,
para analisar propostas de gestéo de congestionamentos e para desenvolver recomendactes
de projeto e suas prioridades. A aplicacéo da metodologia, em vérias vias, teve resultados
promissores, correspondendo s percepcdes dos usuarios.

As medidas de desempenho dos espacos para pedestres consideradas na
metodologia de Dixon e seus critérios de avaiacdo sdo detahados a seguir:

Infra-estrutura disponivel para pedestres - os critérios utilizados para

avdiar ainfra-estrutura disponivel para pedestres s20 0s seguintes.



- Tipo de infra-estrutura dominante - as cal¢adas podem ser classificadas
como continua em um dos lados, continua em ambos os lados, descontinua, ou ndo existente.
Uma cdcada deve ser classficada de acordo com sua caracteristica dominante.  Por
exemplo, quando uma cacada gpresenta interrupcdes frequientes e fatam alguns segmentos,
ela deve ser consderada descontinua.  Por outro lado, uma interrupcdo peguena em um
trecho ndo ird caracterizar a cacada como descontinua, mas interrupcdo pode ser
considerada como uma barreira ou obstéculo na calcada.

- Calcada livre de obstaculos e com largura efetiva minima de 1,53m - a
cacada deve ter largura efetiva minima de 1,53m em toda sua extensfo. A largura efetiva é o
espaco exigtente para caminhada, livre de qualquer obstaculo como postes, arvores, bancas
dejornd, etc. A condicdo “livre de obstéculos’ implica também na existéncia de rampas nas
intersecOes para garantir a acess bilidade das pessoas portadoras de deficiénciafisica.

- Calcada com largura efetiva maior que 1,53m - a calcada é pontuada
nessa categoria quando tem largura efetiva maior que 1,53m. Quando a calgada tem largura
superior a 1,53m, mas apresenta barreiras significativas que reduzam o espaco livre disponivel
para menos de 1,53m, recebera pontuacdo nesse critério, mas ndo sera pontuada no critério
anterior.

- Calcada isolada da via ou calgcada alternativa paralela avia - a calcada
dternativa deve estar localizada, no maximo, a 400m da via que esta sendo andisada e deve
fornecer acesso aps mesmos pontos de destino servidos pela via  Enguadram-se nessa

categoria trilhas que atravessam parques, cal caddes etc.



Conflitos - os critérios utilizados para avaliar os conflitos potenciais

entre pedestres e veiculos motorizados sdo 0s seguintes:

- Menos que 22 entradas de veiculos e vias transversais a cada 1,61km -
para se avaliar o trecho de via sob este aspecto, devem ser considerados todos os acessos de
veiculos (tanto comerciais como residenciais) e todas as vias transversais. Se em um dos
lados a viaexceder o limite de 22 acessos por 1,61km, todo 0 segmento ndo seré pontuado.

- Atraso nos sinais com tempo para pedestres menor que 40 segundos - 0
alraso nos sinais para pedestres é calculado para 0s cruzamentos ao longo da via que esta
sendo andisada, mas ndo considera 0s movimentos de travessia da propria via. O atraso em
cada sind deve ser a metade do tempo maximo de espera do pedestre no horario de pico. O
limite de 40 segundos foi definido gpds uma pesquisa que indicou que a impaciéncia dos
pedestres e a diposicao para correr riscos aumentam a partir desse tempo de espera. O
trecho de via ndo sera pontuado por este critério se ndo dispuser de semaforo com tempo
destinado ao pedestre.

- Digpositivos de reducdo de conflitos nas conversdes -os projetos de
cruzamento devem incluir faixas de pedestres bem locdizadas que maximizem a vishilidade
dos pedestres.  Outras medidas que reduzem os conflitos entre pedestres e veiculos nas
conversdes s20: a proibicéo de conversies com sind vermelho, seméforo com fase exclusva
para pedestres e cruzamentos em desnivel. Para receber pontos nesse critério, todas as
intersecOes da via devem dispor de faixa de pedestres.

- Largura dos cruzamentos inferior a 18,3m - esse critéio € avaiado para

0s cruzamentos ao longo davia que estd sendo andlisada. A larguradavia é medidade guiaa



guia e, = exigir uma ilha central com refligio para pedestres, considera-se a largura da guia
aeéailha

- Velocidade dos veiculos limitada a, no maximo, 56 knvh - considera-se
gue a velocidade de 56 knmvh é a méxima permissivel para que 0s pedestres possam caminhar
com conforto.  Se houver informac&o sobre as velocidades médias reais desenvolvidas peos
veiculos no trecho de via, este valor pode ser utilizado para uma andise mais precisa.

- Existéncia de canteiro central ao longo da via - 5o considerados nesse
critério, os canteiros centrais a0 longo das vias (ndo nos cruzamentos) que podem se congtituir
em refgio para os pedestres que cruzam aviano meio da quadra.

Amenidades ao longo da via - este critério considera as caracterigticas da
via que contribuem para o conforto e conveniéncia dos pedestres. As vias podem receber
pontuacdo nesse critério se as amenidades (como arborizacdo e iluminacdo) estiverem em
propriedades particulares a0 longo da via, desde que beneficiem os pedestres e sgam
permanentes.

- Faixa ajardinada junto aguia com largura minima de 1m - para que a
via sgja pontuada nesse critério, afaixa deve ser continua, excetuando-se as intersecles.

- Bancos e iluminacéo adequada para pedestres - a existéncia de bancos
e ailuminacdo adegquada para pedestres devem ser caracteristicas dominantes na via ou, pelo
menos, junto a polos geradores de trafego de pedestres como zonas comerciais, escolas,
pontos de 6nibus etc.

- Arborizacdo que crie sombra - a arborizacd com espécies que criem

sombra, deve ser uma caracteristica dominante na via ou pelo menos, nos trechos junto a



polos geradores de tréfego de pedestres.

Nivel de servico para os veiculos motorizados - este critério considera que
0 volume e o congestionamento do trafego, afetam o conforto e a seguranca dos pedestres.
Cdcadas a0 longo de vias com 6 ou mais faixas de tréfego ndo se condtituem em ambiente
adequado para pedestres.

Manutencao - o critério de manutencéo consdera a qualidade do pavimento
em termos de existéncia de fissuras, remendos, ondulagbes, buracos, intrusdo de raizes de
arvores, erosdes, excesso de vegetacao, &gua empocada etc.

Acessibilidade ao transporte coletivo - a facilidade de a0 sgema
de transporte coletivo é considerada como um incentivo & caminhadas. Para que 0 acesso
sgja facilitado, a via deve dispor de calcadas em ambos os lados da rua, junto aos pontos de
parada de 6nibus e, a0 menos um loca com banco ou abrigo ao longo do segmento de
estudo, mas ndo menos do que 1 banco a cada 1,61km.

A Tabela 3.9 modtra o critério de pontuacdo utilizado na metodologia de

Dixon.

TABELA 3.9 - Sistema de pontuagdo das medidas de desempenho segundo DIXON
CATEGORIA CRITERIO PONTOS
Infra-estruturadisponivel N&o continuaou inexistente 0
para pedestres Continuaem um lado 4
(valor maximo = 10) Continua em ambos os lados 6

Larguraefetivaminimade 1,53m e livre de obstacul os 2
Largura efetivamaior que 1,53m 1
Isoladadavia, ou alternativaparalelaavia 1
Conflitos Entradas de veiculos e vias transversais 1
(valor maximo = 4) Atraso nos sinais com tempo para pedestre inferior a40s 05
Dispositivos de reducéo de conflitos ou conversdes 05
Largurados cruzamentosinferiores a 18,3m 05
Velocidade dos veiculos limitada a, no méximo, 56 km/h 05
Existénciade canteiro central ao longo davia 1
Amenidades Faixagjardinadajunto aguiacom larguraminimade 1m 1
(comodidades) Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre 05

(valor maximo = 2) Arborizac8o que crie sombra 05




Nivel de Servico paraos Nivel deservico E ou F e 6 ou maisfaixas de tr&fego 0
veiculos motorizados Nivel de servico D e menos que 6 faixas de trafego 1
(valor maximo = 2) Nivel de servico A, B ou C e menos que 6 faixas de trafego 2
Manutencéo Problemas graves ou frequientes -1
(valor maximo = 2) Problemas pequenos ou ocasionais 0
Sem problemas 2
Acessibilidade ao N&o existem facilidades 0
transporte coletivo Existem facilidades 1
(valor maximo = 1)
CALCULOS
Nota do Segmento Soma dos pontos nas 6 categorias 21
Peso do Segmento Extensdo do Segmento/extensdo do corredor 1
Nota gjustada Nota do Segmento x peso do segmento 21
Nota do corredor Soma das notas aj ustadas dos segmentos do corredor 21

FONTE: DIXON, 1996

O NS do corredor é avdiado de acordo com as faixas de pontuacéo

mostradas na Tabela 3.10.

TABELA 3.10—Faixas de pontuacéo para avaliacdo do NS de acordo com Dixon (1996)

Faixade pontuagdo NS Descricéo

18-21 A A via tem muitas caracteristicas que atraem pedestres. Pouco
conflito com veicul os motorizados.

1517 B A via tem as mesmas caracteristicas de uma via Nivel A, mas
dispbe de um menor nimero de amenidades. O conflito com
veicul os € moderado.

12-14 C Via adequada para uso dos pedestres. Provavelmente apresenta
algumas deficiéncias de manutencéo e tréfego de veicul os intenso
e com alta velocidade. O conflito entre pedestres e veiculos é
moderado.

8-11 D Via adequada para uso dos pedestres, mas ndo atraente. A via
apresenta deficiéncias nos aspectos de seguranca e conforto. O
conflito com veicul os varia de moderado a alto.

4-7 E Viainadequada para pedestres. N&o existem cal¢adas ou elas séo
estreitas, com interrupcbes e sem manutencdo. Sao calgadas
caracteristicas de &reas de periferia. O conflito entre veiculos e
pedestres é alto.

Menos que 4 F Viainadequada para pedestres. Viaprojetada paratréfego intenso
de veiculos motorizados. O conflito entre pedestres e veiculos é
muito alto.

De acordo com a metodologia de Dixon, as cacadas com Nivel de Servico C
e D sio consderadas aceitaveis na maioria das vias urbanas. Niveis de Servico A ou B

indicam uma infra-estrutura para pedestres com qudidade bem acima da média. Néo se



espera que todas as vias de uma cidade tenham nivel A ou B. Este tipo de infra-estrutura é
consderado excecdo e é recomendado para &eas centrais, pontos turisticos e campi
universitarios.  Por outro lado, locais com Nivel de Servico E ou F sfo inaceitéveis para
circulacdo de pedestres.
3.6. Metodologia de FERREIRA e SANCHES

Nesta metodologia, FERREIRA e SANCHES (1998) avadiaram a quaidade
dos espacos para pedestres na cidade de Sdo Carlos — SP, considerando aspectos
ambientais que determinam a percepcdo da quaidade atribuida pelos pedestres a estes
espacos e caracterizam o Nivel de Servico das calcadas. Tais aspectos foram incorporados
através de dguns Indicadores de Qualidade (1Q) considerados mais relevantes, os quais
foram: Atratividade Visual, Conforto, Continuidade, Seguranca e Seguridade,
ponderados pela importancia relaiva de cada um deles, de acordo com o ponto de vista dos
usuarios.

A aratividade et relacionada com os aspectos estéticos e com atributos
visuais do ambiente. O conforto indica aspectos de qualidade do piso que facilitam ou néo o
movimento dos pedestres. A continuidade indica a existéncia de trechos de cacadas sem
interrupcdes, com largura suficiente para o fluxo de pedestres. A seguranca refere-se ao grau
de conflito entre pedestres e veiculos. A seguridade esta relacionada com o grau de
vulnerabilidade dos pedestres a assdtos e violéncias.

A metodologiafoi desenvolvida em trés etapas:

Etapa 1 - Nesta etapa é feita uma avaliacdo técnica das cacadas com base

nos 1Q ja citados. A avdiacdo € redizada atribuindo-se, a cada trecho de calcada, um



determinado nimero de pontos, de acordo com 0 seu desempenho em cada um dos 1Q. O
sistema de pontuacéo et descrito na Tabda 3.11.

Etapa 2- Nedta etgpa € avadliado o grau de importancia atribuido pelos
pedestres aos indicadores que caracterizam o ambiente das cacadas. O resultado permite
obter a ponderacéo dos 1Q de acordo com a percepcdo dos usuarios. Essa percepcao foi

avaliada através de uma pesquisa com os usuarios das calcadas.

TABELA 3.11 - Pontuagéo correspondente a cada nivel de qualidade das calgadas

Atratividade Visual Pontos

Ambiente agradavel, limpo e com medidas de moderag&o de tr&fego 5

Ambiente agradavel e limpo. Alguns trechos tém bancos, arvores e um paisagismo 4
atraente

Calcada limpa, mas com padréo ambiental mediocre, onde se atribui pouca importéancia a 3
aspectos estéticos

Calcada estreita em vias totalmente projetadas para veiculos, sem preocupagdo com 0s 2
aspectos estéticos

Ambiente pouco atraente. Lixo (papéis, garrafas e latas) deixados sobre a calcada 1

O ambiente é indspito para o0 pedestre. Lixo (grandes objetos, latas e sacos de lixo)
deixados sobre a calgada. Os usuarios associam 0 espago com negatividade

Conforto Pontos

Pavimento da cal gcada em condic¢des excelentes, com boa manutencdo 5

Pavimento da cal cada em boas condig¢des. Rachaduras e outros problemas séo reparados 4
rapidamente

Pavimento da cal gcada em condi¢des medianas. Existem desniveis em alguns pontos 3
Pavimento da cal cada em condicGes ruins com quebras e desniveis 2
Calcada ndo pavimentada 1
Calgada ndo pavimentada, com desniveis e vegetagdo que impedem a caminhada 0
Continuidade Pontos
Calgadalarga e totalmente livre de obstacul os 5

Calcada livre de obstaculos. Fiscalizagdo rigida impede que a calgada seja ocupada por 4
ambul antes ou outros usos

Largura efetiva reduzida em alguns pontos por equipamentos e ambulantes. A redugdo 3
ndo afeta o fluxo ou os movimentos dos pedestres. Fiscalizagdo ocasional para manter a
calcadalivre de obstéculos

Largura efetiva bastante reduzida por equipamentos e ambulantes. A redugdo afeta o 2
fluxo e os movimentos dos pedestres. Fiscalizagdo deficiente para evitar a obstrucdo da




calcada

Largura efetiva ocupada por outros usos em alguns trechos. N&o ha fiscalizagdo para 1
impedir a obstrucéo da calgada

Largura efetiva totalmente ocupada por outros usos. Os pedestres sdo forcados a 0
caminhar no leito darua devido afalta de espaco na calgada

Seguranca Pontos

N&o existem conflitos entre pedestres e veiculos. A circulagio de veiculos é restrita. Area 5
exclusivapara pedestres

N&o existem conflitos entre pedestres e veiculos. Canteiros junto ao meio-fio e guias com 4
15cm de alturaimpedem o acesso de veiculos

N&o existem conflitos entre pedestres e veiculos. Acesso de veiculos & calcadas é 3
evitado por guias com 15cm de altura

Ocasionalmente ocorrem conflitos entre veiculos e pedestres. Baixa altura das guias 2
permite o acesso de veicul os em alguns pontos

Conflitos entre pedestres e veicul os sdo frequientes devido a guias rebaixadas 1

N&o existe calgada. Os pedestres precisam disputar 0 espaco no leito da rua com os 0
veiculos em movimento

Seguridade Pontos

A seguridade é garantida pela presenca de outros pedestres e policiamento 5
A configuracdo da calcada permite avigilancia por pedestres e policiais. Boailuminagéo e 4
poucos locais para esconderijo

A densidade de pedestres transmite uma sensacdo de seguridade. Usuarios n&o 3
convencionais (mendigos e pedintes) ndo incomodam os pedestres

A configuracéo da calcada e os veicul os estacionados dificultam a visibilidade da rua em 2
alguns pontos. Durante o dia, outros pedestres transmitem sensacédo de Seguridade. A
noite, existem alguns pontos escuros onde os pedestres podem ser vitimas de assalto

A densidade de pedestres é muito grande, o que facilita a agdo de batedores de carteira, 1
ou o uso da calgada é infrequiente, facilitando atividades criminosas

A regido onde esta a calcada € nitidamente indspita e perigosa. Os pedestres néo cativos 0
evitam utilizar essas calcadas

FONTE: FERREIRA e SANCHES, 1998

Na pesquisa, os pedestres foram solicitados a classficar por ordem de
importancia, os cincos indicadores de qudidade, sendo o nimero 1, 0 mais importante e 0
nimero 5, 0 menos importante. A fim de facilitar a compreensio e definir dlaramente os
termos utilizados, cada um dos indicadores foi descrito em poucas paavras e em linguagem

acessivel atodos os pedestres, do seguinte modo:



Atratividade — O mais importante é uma cacada limpa e em lugar agradavel
(em frente a lojas com vitrines atraentes, belas casas, jardins bem cuidados, varios pedestres
etc.)

Conforto — O mais importante € uma calcada que ofereca conforto para o
pedestre (piso sem buracos, depressies, rachaduras, ondulacfes, desnivels etc.)

Continuidade — O mais importante é uma calcada sem obstaculos (como
bancas de jornal, bancas de ambulantes, tapumes, abrigos de pontos de dnibus, mesas de bar,
entulho etc.)

Seguranca — O mais importante € uma cacada onde ndo hgja perigo de
atropelamento (quando veiculos passam sobre a cal¢ada para entrar em garagens, postos de
gasoling, estacionamentos etc.)

Seguridade — O mais importante é uma ca cada onde ndo se corra o risco de
ser assdltado (bem iluminada, ndo muito cheia de gente, em loca policiado etc.)

Etapa 3 - Foi redlizada uma avaliacéo find dos espacos, estimada com base
na pontuacdo obtida na avaiacdo técnica ponderada pela avaiacdo dos usuarios. Essa
avdiagzo find foi determinada por um indice de Qualidade da Calcada (QC), calculado
pela Equacéo (3.3).

IQC = p.S+ p.Se+ pC +p,Co+ p,, Av (3.3

Onde S, Se, C, Co, Av = pontuacéo obtida na avaliacéo técnica (1Q) dos
aspectos de Seguranca, Seguridade, Conforto,

Continuidade e Atratividade Visual,

respectivamente.



Ps, Pses Po Py Pav = fatores de ponderacdo dos aspectos de
Seguranca, Seguridade, Conforto, Continuidade e
Atratividade Visual, respectivamente.
De acordo com a nota fina obtida na avaliacéo (1QC), foram atribuidos os
nivels de servico dos espacos publicos. A Tabela 3.12 mostra, de forma resumida, o nivel de

sarvigo correspondente a cada faixa de indice de Quaidade.

TABELA 3.12 - Faixas de i ndice de Qualidade e Niveis de Servico

indice de Qualidade Condicéo Nivel de Servigo
5 Excedlente A
4,0a49 Otimo B
30a39 Bom C
2,0a29 Regular D
10al9 Rum E
0,0a0,9 Péssmo F

FONTE: FERREIRA e SANCHES 1998

Esta metodologia pode ser Util para auxiliar a administracdo municipa em um
processo de avdiacdo da qualidade dos espacos publicos para pedestres e também na
identificacdo de locais dos espacos destinados aos pedestres que devam ter prioridade nos

traba hos de recuperacdo e manutencao.



4, ESTUDO DE CASO: APLICACAO DASMETODOLOGIAS

O objetivo deste cepitulo € descrever a aplicacdo prética das sete
metodologias de avaliaco dos espacos para pedestres, descritas anteriormente. O estudo de
caso foi redlizado em uma area do centro da cidade de Séo Luis - MA.

Nas pesquisas de campo foram coletados dados com base em observactes
diretas (andise técnica do local) e levantamento fotografico, de acordo com cada metodologia

utilizeda

4.1. Caracterizacdo da Cidade de Sdo LuissMA

A cidade de S80 L uis esta locdizada na face ocidental daiilha de Séo Luis, no
litord do estado do Maranhdo, regi&o Nordeste do Brasil. Possui dtitude média de 24,391m
e Sse encontra, mais precisamente a 2°31'42” de latitude sul e 44°16'42” de longitude oeste.
A cidade € limitada a0 norte pelo oceano Atlantico, ao sul pelo Edtreito dos Mosguitos
(extenso de agua salgada que separa ailha do continente), a oeste pela Baia de S&o Marcos

e aleste pelo municipio de So José de Ribamar, conforme pode ser visto na Figura 4.1.



(OCEANO ATLANTICO

FIGURA 4.1- Mapadailhade Sdo LuisMA
FONTE: AGUIAR, 1998

S&o Luis é consderada uma cidade de grande porte, com populagdo com
cerca de 870.028 habitantes, segundo 0 CENSO 2000, numa &rea de 831,70knt. Além de
S50 Luis, situam-se na ilha, de aproximadamente 1453,10kn, outros trés municipios. Pago
do Lumiar, S0 Jos2 de Ribamar e Raposa (Figura 4.1), que condituem a Regido
Metropolitana da Ilha de S&o Luis, totaizando uma populacéo de 1.070.688 habitantes
(IBGE-CENSO DEMOGRAFICO 2000).

Desde o periodo de sua fundacdo em 1612, a cidade foi estrategicamente
implantada em uma reentréncia da baia de Sdo Marcos, local reservado proximo abeira mar
eentre afoz de doisrios dailha (Anil e Bacanga), de onde se avistavam as embarcagOes que
ali chegavam. Nessa &ea, hoje se localiza o centro da cidade (Figura 4.2), que cresceu em
malha ortogonal obedecendo & direces dos pontos cardeais, como a maioria das cidades

braslaras.
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FIGURA 4.2 - Centro da cidade de Sao L uis
FONTE: Mapadigitalizado da cidade de Sdo L uis- IPLAN

Foi somente na década de 60 que a cidade se expandiu para as regifes

periféricas e mais distantes. Entretanto este crescimento, ao contr&io do centro que foi

plangiado por um engenheiro portugués, ocorreu de forma desordenada, formando grandes
vazios urbanos.

A partir da década de 70 a preocupacdo com a expansao urbana deu origem

a0 plano de desenvolvimento loca e logo em seguida, acriacdo do primeiro Plano Diretor de
S&o Luis, em 1974,

Nessa época, grandes construgbes viaias foram implantadas, como por

exemplos. 0 Andl Viario que circunda toda a regido central; abarragem do rio Bacanga e a

ponte José Sarney sobre o rio Anil. Estas duas Ultimas construgBes permitiram a expanséo



urbana para o sentido das praias.

Atudmente, a principd atividade econbmica da cidade provém do
funciondismo publico e do comércio loca. Entretanto, Sdo Luis vem se destacando
ultimamente no setor turigtico, pois reline belas praias tropicais e um grande acervo de
edificacOes coloniais, com detadhes em azulgos portugueses e sacadas de ferro, no centro
historico.

Essa regidio centrd da cidade, segundo ANDRES (1998), possui uma
caracterigtica peculiar que corresponde a &rea que preserva 0 maior acervo de tradicdo
urbanigtica e arquiteténica colonia portuguesa no Brasil, com cerca de 3500 imévels de vaor
historico.

Na regido que concentra a maior parte desse conjunto historico, também
conhecida como Praia Grande (Figura 4.2), as ruas em paralelepipedos e as cacadas em
pedras de cantaria S80 bastante edtreitas, tipicas da época de sua construcdo. Em aguns
trechos € proibido o transito de veiculos, sendo permitido apenas o fluxo de pedestres que
moram, trabalham ou que contemplam o cendrio antigo, visitando bares, |ojas de artesanatos,
igrgias, museus, fontes, mercados e outros pontos turisticos.

A Figura 4.3 ilustra uma rua de para el epipedos no centro histérico da cidade,
caracterizada por possuir largura estreita, com calgadas também estreitas e casarfes antigos,
implantados junto & testadas dos lotes, sem recuos frontais nem laterals, que emolduram arua

e estabe ecem um ainhamento regular sobre as cal¢adas, retratando o periodo colonid.



FIGURA 4.3 - Ruado Giz, rua antiga do centro histérico de Sao Luis-MA
FONTE: ANDRES, 1998

Ainda no centro, porém fora do acervo preservado na Praia Grande, existe a
area comercial onde se pode encontrar casarGes tombados em pontos isolados entre
edificagbes baixas, mas ja descaracterizadas pela existéncia de letreiros e portas largas dos
COmércios.

Nessa regido, 0 movimento de pessoas e automoveis € intenso e 2o visivels
0s problemas, pois existe uma grande concentracdo de comeércio e servigos. As vias de
trafego (ruas e cadcadas) nd conseguem atender a demanda gerada e ja comecam a
gpresentar problemas como congestionamentos, cal cadas com vérios obstéculos, muitas delas
edreitas e mal conservadas e aé, em aguns pontos da rua, inexisténcia de cacadas (Figura

4.4), dém de outros tipos de problemas, também causadores de conflitos para os pedestres.



FIGURA 4.4 - Calcada estreita para o trafego de pedestres no centro de Sdo L uis
FONTE: Levantamento fotogr afico da pesquisa de campo

A Legidacdo Urbanidica vigente ndo permite edificagdes com muitos
pavimentos no centro da cidade, 0 que gera um aspecto horizontal aregido, preservando e
destacando aimagem dos casarfes.

Esse fato ameniza e, de certa maneira controla o crescimento do uso e
ocupacdo da &ea e faz com que o padréo de qualidade ambiental urbana ndo sga
comprometido ainda mais.

Entretanto, convém avaiar a qudidade desses espagos para que sga

detectado até que ponto estédo comprometidos 0s espacos para pedestres.

4.1.1 L ocalizagéo da area de estudo
A é&ea sdecionada para a aplicacdo da pesquisa de campo locdiza-se na
regido de comércio do centro da cidade, e estd compreendida pelo quadrildero formado

pelas ruas: do Passelo; da Paz; de Santana e das Flores, como mostra a Figura 4.5.



Essa regid € um dos principais polarizadores de atividades, com grande
convergéncia de dedocamentos urbanos e passagem de significativo nimero de linhas de
trangporte coletivo. Devido a esta caracteristica da regido sdo observados constantes conflitos

entre veiculos e pedestres, bem como entre veicul os particulares e coletivos.
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FIGURA 4.5 - Delimitagdo da area de estudo
FONTE: Mapadigitalizado da cidade de Sdo L uis- IPLAN

4.1.2 Caracteristicas da area

Para a sdecdo dos trechos estudados, procurou-se levantar diversas
caracteristicas da area escolhida para a aplicacdo da pesquisa, que so descritas a seguir.

A Figura 4.6 ilustra com detalhes a indicacdo de gabarito existente na area.
Através do mapa dessa figura, pode-se ver que cerca de 90% das edificacfes possui até 2
pavimentos e apenas 10% possui 3 pavimentos ou mais, fato que confirma o aspecto de

horizontaidade do trecho analisado.
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FIGURA 4.6 - Mapa de gabarito da &rea analisada
FONTE: Pesquisa de campo

As Informagoes referentes ao tipo de uso e ocupacdo do solo da area definida
para 0 estudo foram levantadas através de pesguisa de campo e posteriormente confirmadas
com dados da Secretaria de Plangamento do municipio de Sdo Luis.

Na érea em estudo, constatou-se que cerca de 8% das edificagdes é ocupada

por residéncias e 92%, por atividades de comércio e servigos, como ilustraa Figura 4.7.
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FIGURA 4.7 - Mapa de uso e ocupacdo daregido

FONTE: Pexquisa de Campo
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detalhes operacionais da movimentacdo de pessoas e veiculos, tais como: sentido do fluxo de

onibus, locdizacdo das ruas exclusvas para

veiculos; itinerdrio do trangporte coletivo por

da praca Mal.

de vendedores ambulantes e a localizagdo
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pedestres, locais de concentr.

Deodoro, principa ponto de parada de todas as linhas de transporte coletivo que chegam ao

ideradas

foram coletadas através de levantamento de campo. Estas informagOes, cons

centro

stradas na Figura 4.8.
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também importantes para o desenvolvimento do estudo
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FIGURA 4.8: Detalhes oper acionais da movimentag&o de pessoas e veiculos

Além das informagdes levantadas no campo e também aquelas coletadas
através de pesquisas em acervos de 6rgdos publicos, julgou-se necessario a visudizacdo de
deta hes peculiares arespeito dos cenarios que seréo objetos de estudo: as calgadas. Foram
feitas fotografias de diversos locais para atender aos aspectos da visudizacdo da paisagem

urbana. A Figura4.9 indicaoslocais da &ea que foram fotografados.
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FIGURA 4.9 - Mapa delocalizacdo dasfotos nasvias estudadas

A seguir sBo gpresentadas as fotos dos locais, mostrando detahes dos
cenarios, e uma breve descricdo, procurando gudar na caracterizacdo da area.  Algumaes
fotos mostram 0 mesmo trecho de cacada em duas Stuagbes. aos domingos, sem O
funcionamento do comércio e sem trafego de veiculos e pedestres e, em horario comercid,
com a presenca de pedestres, vendedores ambulantes e veicul os.

A Figura4.10 mostra detalhes da Rua Grande - rua exclusiva para pedestres.
Nota-se a presenca de um grande nimero de edificagBes comerciais em toda a sua extensdo,
inclusive um shopping de porte médio. Estas caracteristicas tornam esta rua a mais tradiciona
e 0 maior centro comercid da cidade. Apesar de possuir um piso bem conservado e com
constante manutencao, o tipo de pavimentacdo (pardelepipedo e bloco de cimento) né&o
favorece a caminhada confortavel e segura, pois este tipo de piso pode causar acidentes
fiscos, como quedas, torgdes em tornozelos, principamente em mulheres que andam com

sapatos altos, etc.



A Figura 4.11 mostra detalhes da Rua do Passelo — rua com tr&fego intenso
de pedestres e veiculos com vel ocidade moderada devido alargurada via. Nessa via trafegam
varias linhas de transporte coletivo e existem congtantes congestionamentos. Alguns pedestres
caminham na rua juntamente com os veiculos devido ao congestionamento nas cacadas. Em
aguns trechos as cacadas possuem obstaculos, como vendedores ambulantes e pontos de
parada de 6nibus. Para os pedestres, essa rua € o principa cand de ligacdo entre a rua
Grande e a praca Mal. Deodoro (pragca que concentra um termina rodoviario por onde

param todos as linhas de 6nibus e vans que trafegam no centro).



o FIGURA 4.11 - Rua do Passeio —trecho analisado (F2)

A Figura4.12 mostra detalhes da Rua da Paz — rua com proibicéo do tréfego

de veiculos coletivos. Por ser uma rua estreita e ainda possuir estacionamento em um dos
lados a0 longo de toda sua extensdo, os veiculos trafegam com velocidade reduzida. As
cacadas séo muito edtreitas e ma conservadas e fazem com que a maioria dos pedestres
utilize a rua para a caminhada, dividindo o espago com os veiculos. A presenca do comércio

€ marcante nessa via, 0 que tornaintenso o fluxo de pedestres.
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FIGURA 4.12 - Ruada Paz —trecho analisado (F3)

A Figura 4.13 modtra detalhes da Rua de Santana — rua de tr&fego de
veiculos com velocidade moderada, pois trata-se de uma rua estreita em quase toda a sua
extensdo e ainda permitir estacionamento de veiculos em um dos lados. Apenas em um
pequeno trecho, equivaente a duas quadras, essa rua apresenta uma largura maior, e logo em
seguida torna a edtreitar, 0 que gera certo estrangulamento do tr&fego de veiculos em horarios
de pico. Possui cacadas edtreitas em ambos os lados e exerce uma atividade intensa de

Ccomércio.



FIGURA 4.13- Ruade Santana—trecho analisado (F4)

A Figura 4.14 mostra detalhes da Rua das Flores — rua perpendicular arua
Grande e proibida para o trénsito de veiculos no trecho entre as ruas de Santana e da Paz.
Nesse trecho, a via é de uso exclusivo de pedestres com presenca marcante de vendedores

ambulantes e as edificagdes em sua maioria s8o de uso comercid.



FIGURA 4.14 - Rua das Flores—trecho analisado (F5)

A Figura 4.15 mostra detalhes da Rua dos Craveiros — rua edtreita, com
trafego de veiculos com velocidade moderada e agpresenta como peculiaridade, no trecho
entre as ruas de Santana e da Paz, uma &ea utilizada por vendedores ambulantes, que
dividem 0 mesmo espaco com pedestres e veiculos. Os veiculos trafegam com velocidade
reduzida e os motoristas precisam de bastante atencdo ao cruzar arua Grande (rua por onde
passam somente pedestres), pois nesse trecho ndo existe sinalizacéo e o fluxo de pedestres é

intenso.



A Figura4.16 mostra detahes da Rua da Mangueira — rua estreita, por onde
transitam apenas pedestres, pois no cruzamento com a rua Grande, €la é interrompida por
camel6s permanentes. SO entram nesta rua os veiculos a procura de vagas para estacionar,
porém para sairem destas vagas ha necessidade de efetuar grandes manobras ou entrarem de

frente e retornarem deré e vice-versa
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FIGURA 4.16 - Rua da Mangueira—trecho analisado (F7)

A Figura 4.17 modtra detalhes da Rua de Santa Rita — rua edreita,
totalmente ocupada por vendedores ambulantes no trecho entre as ruas de Santana e da Paz.

Os pedestres transitam com dificuldade por entre as barracas de venda, tendo que se desviar

dos produtos e de outros pedestres que vém em sentido contrario.



FIGURA 4.17 - Rua de Santa Rita—trecho analisado (F8)

A Figura 4.18 modtra detalhes da Rua de Santaninha — rua estreita, com
trénsito de veiculos e estacionamento em um dos lados. Nesta rua as calgadas 20 edtreitas e
ainda, em aguns pontos isolados, séo ocupadas por vendedores ambulantes. Essa ocupacéo
dificulta o tréngito de pedestres na calgada e faz com que muitos disputem o espagco com 0s
veiculos. No trecho de cruzamento com a rua Grande, os pedestres e motoristas tém que ter

bastante atencéo, pois ndo existe sindizacdo e o fluxo de pessoas na rua Grande é intenso.



FIGURA 4.18 - Rua de Santaninha —trecho analisado (F9)

4.2. Avaliacdo da Qualidade das Calcadas
4.2.1. Descrigao da Pesquisa

Para avdiar a qualidade das cal cadas nos trechos de ruas pertencentes a&rea
selecionada, foram realizadas pesquisas de campo, de ta forma a atender os procedimentos
preconizados pelas metodol ogias escolhidas, apresentadas em maiores detahes no capitulo 3,
deste trabalho.

Para um melhor entendimento da aplicacdo da pesquisa, consderou-se o loca
mostrado na Figura 4.19 como exemplo ilustrativo de todos os estudos desenvolvidos para a
aplicacdo dos procedimentos recomendados pel as metodol ogias escolhidas neste trabalho. As
marcas no pavimento, ilustradas na Figura 4.19, foram feitas para atender os procedimentos
recomendados pelas metodologias que necessitam da determinacéo do fluxo de pedestres e

densidade para andlise da avaliacéo da qualidade das calcadas.



As pesquisas de campo foram sempre redizadas em horarios proprios de
grande movimentacdo de pedestres, entre as 17:00 e 18:00 horas. Neste horario, coincidente
com a saida dos adunos das escolas e o fim do expediente de trabaho, as condigdes
gpresentadas pelas cacadas sBo em gerd mais desfavordveis, pois a intensidade de fluxo,

tanto de pedestres como de veiculo € bem maior.

FIGURA 4.19 - Exemplo de mar cagdo em uma das calgadas analisadas—trecho (F 10)

4.2.2 Metodologia de FRUIN

A determinacdo do nivel de servico das calgadas é feita a partir do caculo do
maédulo de &rea de pedestres (mf/pedestre), que representa a area adisposicio do pedestre,
No momento da caminhada.

Nesta pesquisa, com base em estudos fotogréficos, conforme preconizado
pelo método de FRUIN, foram calculados os médulos de area de pedestres, dos trechos de
calcadas sdecionados e comparados aos intervalos de definicéo dos Nivels de servigos (A -

F), estabelecidos pelo autor da metodologia



A Figura 4.19 mogtra detalhes do trecho de calcada, tomado como exemplo
ilustrativo, onde foram aplicados todos os procedimentos recomendados, para determinacéo
do médulo de pedestres (densidade).

Para tanto, 16 fotografias seqlienciais foram feitas em intervaos iguas,
durante aproximadamente 1 hora, objetivando registrar a quantidade de pessoas que
ocupavam a érea demarcada, naguele instante.

A Figura 4.20 mostra a variacdo do “modulo da érea do pedestre, em

nmf/ped.”, ocorrida para cada uma das 16 fotografias.
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FIGURA 4.20 - Variacdo do médulo de area da amostra

Nota-se, através dos dados da Figura 4.20, que o modulo de area de
pedestre apresentou uma variacdo muito acentuada, sem, entretanto gpontar uma tendéncia
Os vdores oscilaram ao longo do tempo, durante o periodo de medicdo, passando por um
méximo de 3,73m/peds e um minimo de 0,75n¥/peds, que, segundo a Tabela 3.1, de
definigbes dos niveis de servico da metodologia de Fruin, correspondem, aos niveis “A” e

“E”, respectivamente.



4.2.3. Metodologia de MORI e TSUKAGUCHI

A aplicacdo da metodologia de MORI e TSUKAGUCHI (1987), para
avdiar a qualidade dos trechos de cacadas selecionados, foi feita usando o primeiro método
recomendado no estudo dos autores, indicado para avdiar a qualidade da infra-estrutura de
todas as cal cadas, especialmente aguelas com volume elevado de pedestres.

Este método utiliza apenas a determinacio da densidade (k) em ped/n¥ para a
estimativa do padrdo do nivel de servigo da cacada, que é a referéncia para a avaiacéo da
quaidade.

A Figura 4.21 apresenta a variacdo da densidade de pedestres (k), num
trecho de calcada, 0 mesmo do exemplo ilustrativo mostrado na Figura 4.19. As medicdes
das varidveis necessirias para o cdculo da densdade (k) seguiram os procedimentos
recomendados pel os autores, com dados obtidos através de fotos seqlienciais, tiradas em um
intervalo de tempo e das dimensdes da area sel ecionada para estudo.

A Figura 4.21 retrata os valores das densidades registrados nos ingtantes das
fotografias. Observa-se que estes vaores variaram ao longo do experimento, sem apresentar
uma tendéncia que pudesse ser andisada, assumindo um valor méximo de 1,3ped/n? e um

minimo de 0,3ped/n?.
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FIGURA 4.21 - Variagio da densidade em pedestressm? da amostra

Utilizando-se dos detdhes da Figura 3.1 da metodologia de MORI e
TSUKAGUCHI (1987), e dos vdores obtidos das medi¢des das densidades, conforme
procedimentos recomendados, é possivel determinar 0 nivel de servigo dos trechos de
cacadas andisados na pesquisa. Assm, pode-se constatar que, a avdiacdo da calcada
selecionada para este exemplo, apresentou durante o periodo de tempo observado os niveis
de sarvico “C” e “B”, paa os vaores de densidade de 1,3ped/n? e 0,3ped/nt,
respectivamente.

4.2.4. Metodologiade KHISTY

Os procedimentos recomendados pela metodologia para avdiagédo da
qualidade das cal gadas foram aplicados em todos os trechos previstos para serem anaisados
na pesquisa, na seguinte ordem: (a) pesquisa de opinido dos usuarios arespeito dos pesos
relativos de cada um dos aspectos adotados como medidas de desempenho; (b) pesquisa de
opinido para determinar o grau de satisfagdo dos pedestres em relacdo aqualidade de cada
um dos aspectos de medidas de desempenho adotados; (c) pontuagdo obtida por cada um

dos aspectos andisados a partir do grau de satisfagdo atribuido pelos usuérios a cada um



destes aspectos (Tabela 3.2) e (d) caculo do somatério dos vaores obtidos multiplicando a
pontuacdo atribuida a cada um dos aspectos pel os respectivos pesos  relativos a importancia
gue resulta na avaliacéo global da via que deve ser associada a um nivel de servico, como

mostrado na Tabela 3.2.

Os detahes a respeito da aplicacéo da metodologia sGo mostrados, tomando
como exemplo o trecho de calcada mostrado na Figura 4.19.

Neste trecho estudado foram avaiadas as sete medidas de desempenho
descritas no item 3.4 deste trabaho. Para verificar a prioridade de cada medida de
desempenho foi aplicada uma pesquisa, utilizando-se de conceitos do método de comparacdo
por pares de soma congtante, através de entrevistas com média de 15 usuarios por trecho
andlisado.

No questionario aplicado foram feitas 21 (vinte e uma) comparagdes, ou sgja,
foram realizadas combinagtes das 7 (sete) medidas de desempenho, em pares, totalizando 21
(vinte e um) pares.

Os reaultados finais obtidos da pesquisa para determinar os vaores dos
pesos, atribuidos pelos usuérios a cada um dos aspectos de medidas de desempenho das
calcadas analisadas, sdo mostrados na Tabela 4.1. Estes pesos expressam os resultados da
avaiacdo feita pelos usuarios a respeito dos sete aspectos usados como medidas de

desempenho das calcadas de toda a &rea analisada.



TABELA 4.1 —Pesosrelativos de cada aspectos de avaliagdo

Aspectos de desempenho Peso rdativo

Seguranca 0,19
Seguridade 0,17
Atratividade 0,15
Conforto 0,14
Coeréncia 0,13
Conveniéncia 0,12
Continuidade 0,10

Os resultados obtidos da aplicacdo da pesquisa de opinido sobre o grau de
satisfacdo, atribuido pelos pedestres durante a avaliacdo de cada um destes aspectos no
trecho de rua andisado, permitiram atribuir as pontuagdes conseguidas pelas medidas de

desempenho, como mostraa Tabda 4.2.

TABELA 4.2 — Pontuagéo de cada aspectos de avaliagdo

Aspectos de desempenho Pontuacéo
Seguranca 4
Seguridade

Atratividade
Conforto
Coeréncia
Conveniéncia
Continuidade

N(WFR|W|~([>

Redlizando-se as operagdes mateméticas necessarias, determinou-se um totdl
gerd de 3,15. Assm, para se determinar o nivel de servico da calgada, basta verificar o vaor

correspondente na Tabela 3.2, que equiivale, nesse caso, ao nivel de servigo “C”.



4.2.5. Metodologia de SARKAR

Esta metodologia baseia-se na aplicacéo de dois procedimentos digtintos,
relatados anteriormente, que consistem na avaiacdo quaditativa do projeto e das condicOes
das calcadas e intersegBes, em dois nivels: macro e micro.

A avdiacdo em macro-nivel bassia-se ha determinacéo do nivel de servigo —
NS em funcdo da qualidade da separacéo existente entre os diferentes modos de transportes
gue utilizam as vias, em termos de seguranca (Tabela 3.3).

A andlise das informaches necessrias para cumprir todas as etapas
preconizadas pela metodologia (macro-nivel) para avdiar a quaidade das condicbes da
cacadas selecionadas (exemplo da Figura 4.19) resultou na obtencéo de um nivel de servico
~NS(“D").

E possivd visudizar através da foto (Figura 4.19) que, embora existam
espacos separados para pedestres, os mesmos sdo forcados a compartilhdlos com
vendedores ambulantes e também ficam expostos a conflitos com os veiculos, devido &
conversdes a direita e esquerda nos semaforos, que ndo possuem tempo exclusvo para
pedestres. Nas intersecfes também ndo existem candizacOes separando pedestres e
bicicletas.

A avdiacdo mais pontud (micro nive), também previsa na metodologia, foi
aplicada no trecho de via sdlecionado utilizando-se os nivels de qudidade de servigos - NQS
paraa andise da infra-estrutura disponivel para os pedestres.

Os niveis de qualidade dos servicos sdo determinados, considerando a

ocorréncia de indicadores que podem ser relacionados com a possibilidade de exigténcia de



conflitos e também com as causas de obstrugdes nas calcadas, conforme procedimentos
descritos nas Tabelas 3.4 a3.8.
Os resultados obtidos com a aplicacéo da metodologia para avaliacdo (micro-

nivel) do trecho de calcada em questéo séo mostrados na Tabela 4.3.

TABELA 4.3—Nivel de qualidade de servigo dos aspectos analisados

Aspectos NQS
Conflitos e obstrucdes na cal cada
Conflitos e obstrugoes nas intersegoes
Projeto visud e psicol6gico
Possibilidade de quedas e ferimentos
Percepcdo e seguridade

O0O|0|0|0

A atribuicéo find do nivel de qualidade de servico para o trecho analisado,
segundo as etgpas do método resultou um Nivel de Qualidade de Servico — NQS igua a
“D”.
4.2.6. Metodologia de DIXON

A avaiacdo dos nivels de servigo segundo a metodologia de DIXON (1996)
¢ feita de forma qualitativa, tendo por base uma “Escala de Pontos’ desenvolvida para este
fim, mostrada na Tabela 3.9 e uma tabela com Niveis de Servico (NS) definidos por
interval os de pontos recebidos mostrada na Tabela 3.10.

No caso especifico da cacada utilizada como exemplo (Figura 4.19), a
aplicacdo dos processos definidos na metodologia apresentou os resultados mostrados na

Tabela 4.4, obtendo a pontuacdo, de acordo com as caracteristicas analisadas.



TABELA 4.4 —Pontuacdo das medidas de desempenho dos aspectos analisados

CATEGORIA CRITERIO PONTOS
Infra-estrutura para pedestres continua em ambos os lados (), 6 pontos
largura efetivamaior que 1,53m 1 ponto
paralelaavia 1 ponto
Conflitos entradas de veiculos e vias transversais 1 ponto
largura do cruzamento inferior a18,3m 0,5 ponto
Nivel de servico paraosveiculos nivel de servigco “C” e menos que 6 2 pontos
motorizados faixas de tréfego

O cdculo do somatorio da pontuacéo foi de 11,5 pontos, que de acordo com
os intervalos de definicdo de niveis de servigo da Tabela 3.10, resultou uma classificacdo de
Nivel de Servigo (NS) igud a“D”, cuja descricdo, segundo a metodologia é “via adequada

para uso dos pedestres, mas ndo atraente’.

4.2.7. Metodologia de FERREIRA e SANCHES

A avdiacédo do nivdl de servico do trecho demarcado, segundo esta
metodologia, consdera aspectos ambientais que determinam a percepcdo da quaidade
atribuida pel os pedestres a estes espacos.

No processo de avaliacdo sdo considerados indicadores de qualidade das
cacadas que podem ser relacionados aos aspectos de seguranca, seguridade, conforto,
continuidede e atratividade visud.

Os procedimentos para a aplicacdo desta metodologia baseiam-se nas
seguintes etapas. (1) Avaliacdo técnica dos trechos de calcadas, com atribuicéo de notas para
cada um dos indicadores de qudidade, segundo seus respectivos aspectos, conforme

diretrizes mostradas na Tabela 3.11; (2) Pesquisa de opinido com os usuarios das calcadas,



para avaiar o grau de importancia de cada um dos aspectos considerados e (3), Cdculo do
indice de Qualidade (1Q), segundo a Equacio (3.4) e determinacio do Nivel de Servico
(NS) do trecho da calcada, de acordo com a Tabela 3.12.

A aplicacdo dos procedimentos recomendados pela metodologia, no trecho
de calcada analisado do exemplo (Figura 4.19), apresentou 0s seguintes resultados. Avaiacéo
técnica das condicbes de campo — a pontuacdo atribuida aos indicadores, em seus
respectivos aspectos de quaidade foi a seguinte: atratividade = 1, conforto = 4, continuidade
= 2, seguranca= 3 e seguridade = 3.

A pesquisa de opinido, aplicada a uma amostra representativa dos usuérios

daguela regido da cidade, apresentou os resultados mostrados na Tabela 4.5.

TABELA 4.5: Ponderagdoobtidana pesquisa

Aspecto dequalidade Ponder acdo
Atratividade 0,14
Conforto 0,28
Continuidade 0,16
Seguranca 0,19
Seguridade 0,23

Na andlise dos resultados pode-se verificar que o usuério ludovicense atribuiu
a0 conforto e seguridade umaimportancia maior se comparado ao aspecto de atratividade.

Findmente, utilizando-se da Equacdo (3.3), com os resultados obtidos da
avaliacZ0 técnica e da pesquisa de opinido, geraram um indice de Quaidade (IQ) de 2,84,
gue se relacionado aos intervalos de variacdo dos Niveis de Servigo, mostrados na Tabela

3.12, gponta paraum nivel de servico “D”, cujas condigdes sfo regulares.



4.3. Resultados da Avaliacdo dos Trechos Selecionados

Os resultados obtidos da aplicacdo das metodol ogias escolhidas em todos os
trechos de calcada da area delimitada estdo representados nos mapas a seguir, apresentados

individualmente por cada uma das metodol ogias escolhidas.
4.3.1 Metodologia de FRUIN

Os resultados da andlise para todas as quadras avdiadas, segundo esta

metodologia estéo representados na Figura 4.22.

Figura4.22 - Resultado da avaliagdo do NS das calgadas segundo FRUIN (1971)

A andlise dos resultados indica que a maioria das cacadas foi avaliada com
NS“D”, ou sga, cacadas com um grau de congestionamento muito grande, onde o pedestre
precisa mudar freglientemente a velocidade e direcdo para conseguir caminhar. A rua

exclusiva de pedestres (rua Grande), € um exemplo tipico desse nivel de servico. Embora



tenha uma largura razodvel disponivel para os pedestres, ainda é insuficiente para atender a0
nUimero elevado de usudrios que passam por di diariamente.

O nivd de sarvico “C’, também identificado na andise, corresponde a
algumas calcadas condderadas estreitas que ndo atendem adequadamente a demanda de
pedestres que circulam, e acabam propiciando conflitos entre os usuarios, principamente em
Stuactes de fluxos multidirecionas.

O Nivel de Servico “E” corresponde a avaiacdo das vias que ndo possuem
largura efetiva suficiente para atender adequadamente o fluxo de pedestres por exigtir uma
grande concentracdo de vendedores ambulantes, ingtalados sobre as cacadas. Nessa
Stuacdo, os pedestres disputam espago entre eles e ainda sdo obrigados a andar lentamente
entre bancas de camel6s. Existem paradas constantes do fluxo.

4.3.2 Metodologiade MORI e TSUKAGUCHI

Os resultados da aplicacdo do método de analise, recomendado por Mori e
Tsukaguchi, para somente avaliar calcadas em areas com grande movimentacéo de pedestres,
gue utiliza densidade de pedestres e largura da calcada, para a definicéo do nivel de servico

estéo representados na Figura 4.23.
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Figura 4.23 - Resultado da avaliagdo do NS das calcadas segundo MORI e TSUKAGUCHI (1987)

O reaultado da avadiacdo da maioria dos trechos de cacadas da &ea
selecionada gpresentou um nivel de servigo “C’, que corresponde a ocorréncia de uma
Situacdo inadequada para os pedestres. Segundo os autores do estudo esta Situacéo sO deve

ocorrer em circunstancias locais e temporarias, que parece ndo ser 0 caso da area estudada.

O Nived de Servigo “B”, predominante em agumas quadras indica, segundo
0s autores, condicdes aceitaveis para areas centrais das cidades. Nesse caso, a infra-estrutura

se mostra suficiente para atender ao fluxo de pedestres.

O Nivel de Servico “D”, que aparece na avaliacdo de poucos trechos de
cacadas, ndo deve ser aceito como permanente, pois SO deve ser considerado para
demongtrar a necessidade de uma certa urgéncia nas providéncias a serem tomadas visando a

melhoria destes espacos de pedestres.

4.3.3 Metodologiade KHISTY



A Figura 4.24, representa os resultados para as quadras avadiadas.
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Figura4.24 - Resultado da avaliacdo do NS das cal¢adas segundo KHISTY (1995)

A andlise dos resultados obtidos da aplicacdo da metodologia indica que o
Nivel de Servigo “C”, cujo indice de satisfagdo dos usuérios com as condigdes do ambiente é
de aproximadamente 50%, € representativo da maioria dos ambientes de cagadas avaliados.
A rua exclusva para uso de pedestres (rua Grande) alcangou um Nivel de Servigo “B”,
superior amedia obtida pela érea, que demonstra uma maior satisfagdo dos usuérios. Também
gparecem trechos de cacadas cuja avdiacdo atingiu somente o Nivel de Servico “E”, que
mostra que 0s usuarios encontram agumas dificuldades quanto a aguns dos aspectos:

aratividade, conforto, conveniéncia, coeréncia do sstema e principa mente seguridade.

4.3.4 Metodologia de SARKAR



Os reaultados da aplicacdo dos procedimentos recomendados por esta
metodologia, estdo representados na Figura 4.25, para todas as quadras avdiadas dentro da

area salecionada.
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Figura4.25 - Resultado da avaliacio do NS das calcadas segundo SARK AR (1995)

A andlise dos resultados obtidos permite as seguintes consideragdes:

| - A grande maioria das quadras avdiadas dcangou um Nivel de Servico
“D”, que pode representar um padréo de médio para baixo, devido aocorréncia de vérios
conflitos, dentre os quais podemos citar, a fata de guias para deficientes, a largura efetiva da
cacada reduzida por obstéculos, as cagadas com superficies inadequadas para 0 passeio
confortével, o baixo nivel de seguranca nos cruzamentos das vias sem seméoros com tempo

exclusvo para pedesires,

Il - Apesy de minoria, exisem aguns poucos trechos de ruas que
apresentam diversos problemas para os pedestres como, por exemplo, a fata de separacéo

entre os pedestres e os demais modos de transportes e acabaram sendo avaiados com um



Nive de Servico “E”, que pode ser considerado muito baixo.
4.3.5 Metodologia de DIXON

Os resultados obtidos da aplicacdo da metodologia proposta por DIXON
estéo representados na Figura 4.26, para todas as quadras avaliadas dentro da area

sdecionada.
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Figura4.26 - Resultado da avalia¢do do NS das cal¢adas segundo DI XON (1996)

A andlise dos resultados da avaiacdo da qudidade dos ambientes destinados
aos pedestres mostra que a grande maioria das quadras analisadas apresenta um Nivel de
Servigo “C’. Sdo classficadas como ambientes que gpresentam adgumas deficiéncias de
manutencdo e aguns conflitos com veiculos, mas, mesmo assim, podem ser consideradas
adequadas para 0 uso de pedestres, como é o caso da rua Grande (rua de pedestres). O
Nivel de Servico “E” foi atribuidos aos espacos destinados aos pedestres onde a presenca de

camel 6s e outros obstacul os tornaram as vias estreitas e inadequadas aos usuérios. De acordo



com a metodologia em questéo, as vias que sdo avaiadas com Nive de Servico “E” devem

ser consderadas inaceitéveis para a circulacdo dos pedestres.

4.3.6 Metodologia de FERREIRA e SANCHES
A Figura 4.27 apresenta os resultados obtidos da aplicacdo da metodologia

de FERREIRA e SANCHES na area urbana selecionada para o estudo.
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Figura4.27 - Resultado da avaliagcdo do NS das calgadas segundo
FERREIRA E SANCHES (1998)

A andise dos resultados obtidos da aplicacdo da metodologia em questdo
indica que a maioria das quadras foi avaiada com um Nivel de Servigo “D”, que eqlivde a
uma condicdo de qualidade regular. As quadras da Rua Grande que oferecem melhores
condicdes aos usu&ios foram avaiadas com o Nivel de Servigo “C”, que eqgliivale a boas
condigdes de utilizacdo. Completando a andlise aparecem as quadras que obtiveram o Nivel

de Servico “E” naavaiacdo que aponta as quadras em condi¢des ruins para os pedestres.

4.4 Compar acgao dos Resultados obtidos pelas Diferentes M etodologias Adotadas

A infra-estrutura of erecida aos pedestres é observada por diferentes angulos,



segundo o ponto de vista dos autores das metodologias empregadas neste trabaho. Para
verificar se redlmente existe a interferéncia do enfoque da visdo dos pesquisadores com os
resultados das avdiaghes, foi elaborada a Tabela 4.6, que apresenta num mesmo plano os

resultados da aplicacdo de todas as metodol ogias selecionadas.

Tabela 4.6. Resultados da aplicagéo das metodologias para avaliagdo dos ambientes
destinados aos pedestres da Area selecionada

Loca Avaliagdo segundo as metodologias (NS)

Rua Quadra Fruin Mori e Khisty Sarkar Dixon Ferreirae
(face) Tsukaguchi Sanches
1(D/E) D C B D C C
2(D/E) D C B D C C

% 3(D/E) D C B D C C
S 4(D/E) D C B D C C
5(D/E) D C B D C C

o LDE) D/C C/B C D C D

!

2(D/E) C B C D C D
1(D) C B C D C D
2(D) C B C D C D

k 3(D) C B C D C D

4(D) C B C D C D

5(D) C B C D C D




1(D/E) C B C D C D

2(D/E) C/D B/C C D C D
@©
& 3(D/E) D C C D D/C D
3 4(D/E) C B D/C D C D
5(D/E) C B D D C D
1(D/E) E/C D/B D D C D
8
5 2(DIE) E/C D/B D D C D
LL
" 1(D/E) E D D D C D
T
8 2(D/E) E D D D D E
(@)
(o)) D C E F E E
o
>
(@)
é 2(D/E) D C E F E E
1(D/E) D C E F E E
o
£
< 2(D/E) E D E F E E
0]
1(D/E) D C C D C D
IS
<
T
5 2(D/E) D C C D C D

A andlise dos resultados obtidos da aplicacdo das diferentes metodologias
adotadas para avaliagdo da quaidade do ambiente dos locais oferecidos aos pedestres
demonstra que apesar das escalas de medida de qualidade, adotadas pelos autores das

metodologias, envolverem indicadores diferentes, o resultado find das avaliagOes revela os



mMesMos cenarios, cujos detalhes podem ser observados através das fotos mostradas nas

Figuras4.10 a4.18.

Assm, pode-se verificar que a area, objeto de estudo, que et inserida numa
regido comercid de grande movimentacdo de pedestres e veiculos, oferece em toda a sua
infra-estrutura um ambiente em condi¢Bes razoavels, onde 0 pedestre disputa espaco com
outros semelhantes, com veiculos e também com os cameds e bancas de comércio
esparramadas sobre o passeio.

E possivel considerar, também, que todas as metodologias S350 apropriadas
para avaiar a quaidade ambientd dos espacos oferecidos aos pedestres, principamente as

calcadas, as quais foram objeto de estudo desta pesquisa.



5. CONCLUSOES E SUGESTOES PARA TRABALHOSFUTUROS

Neste trabaho foram andisados os resultados obtidos da aplicacéo de
agumas metodologias para a avaiacdo da qualidade de ambientes plblicos destinados aos
pedestres.  Os procedimentos e as recomendagbes indicados pelas metodologias
selecionadas foram aplicados em um estudo de caso, cujo objeto de andise foi uma pegquena
drea da malha urbana da cidade de S8 Luis do Maranh&o. Considerando os resultados
obtidos e a experiéncia adquirida com a aplicacdo das metodol ogias, pode-se concluir que:

D Como esperado, os procedimentos preconizedos pelas diferentes
metodol ogias selecionadas sfo perfeitamente possiveis de serem gplicados em
cidades brasileiras, sem grandes dificuldades;
2 Apesar da existéncia de algumas diferengas concetuais na definicéo
dos indicadores de qudidade, por parte das metodologias selecionadas para
este trabaho, a avaiagdo, tanto globa, como parcia dos ambientes de
pedestre da &rea de estudo foi praticamente amesma;
3 Os resultados das andlises dos indicadores de qudidade,
preconizados pelas metodologias, indicaram que a &ea em estudo apresenta
um ambiente para pedestres em condigdes razoaveis. A andise individua
destes indicadores pode apontar onde estéo os problemas enfrentados pelos
usuérios numa regido de forte comércio, que atrai um fluxo de pessoas muito
grande;

4 O acesso & informagdes necessarias para a aplicagdo das



metodologias permite acancar resultados que correspondem aos detalhes
contidos nos cenérios analisados e podem auxiliar os administradores publicos
e 0s 6rgaos gestores de servicos a definir edtratégias de intervencdes para
garantir amelhoria das condicdes dos ambientes destinados aos pedestres;

(5) A metodologia que avalia 0 ambiente de pedestres de umaformamais
completa € a de KHISTY, inclusive com informagdes pertinentes a percepcdo
dos usuérios. Por outro lado, a metodologia mais simples de ser aplicada e que
engloba a andise feita por técnicos de diversos aspectos do ambiente é a

metodologia proposta por SARKAR.

A andlise dos resultados obtidos na pesquisa indicou que existe uma grande
necess dade de adequacdo das calcadas no centro de S8o L uis para a obtencdo de um nivel
melhor de satisfacdo dos usuarios, sendo necessarias fiscalizagles rigorosas com relacéo ao
Uso e ocupacao desses espagos e dgumeas intervengdes inclusive no trandto de veiculos que

por di circulam.

Tais dteragbes devem ser para tanto, o resultado de um plangamento bem
elaborado para que ndo se tornem onerosas para 0 poder publico. Partindo deste principio, a
aplicacéo e avdiacdo das metodologias tornou-se um ingrumento que facilita a identificacdo

dos problemas mais urgentes, auxiliando na elaboracdo de estratégias de plangamento.

Como medida de intervencao prioritéria, sugere-se o dargamento de agumas
vias urbanas destinadas para pedestres (cacadas) e a melhoria das condigdes fisicas do

cacamento de outras. E oportuno lembrar que a melhoria dessas condigBes fisicas do



cacamento incorpora a manutencdo que deve ser condtante e prioritéria por parte das

autoridades municipais e/ou estaduais, ou sgja, por parte do poder publico.

As propostas de desenho urbano referentes ap alargamento das vias
destinadas aos pedestres requerem um estudo mais aprofundado, ndo sendo o objetivo deste

trabalho.

Acredita-se que com resultados finais obtidos nesta pesquisa, acangou-se
plenamente o objetivo inicidmente proposto e pdde-se também condatar que o trabaho
necessario para a implantacd de um modelo de avdiacdo de quaidade dos espacos e
calcadas destinadas aos pedestres € muito pequeno se comparado aos beneficios que podem

Ser conseguidos.

E importante ressdltar que todas as zonas em que a circulagiio de pedestres
representa uma forma de mobilidade importante e necessaria, deve-se dar prioridade aandise

e intervencdo destes espacos.

Findmente, sugere-se a continuacdo do desenvolvimento de pesquisas que
envolvam estudos de avdiacdo da quaidade dos espagos urbanos, principamente com a
aplicacdo de novas metodologias e com estudos de caso envolvendo a maha urbana tota de

cidades de pequeno e médio porte.

No que se refere a Sdo Luis, sugere-se um estudo aprofundado sobre o
assunto, ja que a cidade tem uma caracteristica peculiar marcada pela preservacéo do centro
historico e pelo potencid turistico em desenvolvimento. Sendo assm, grandes conflitos sfo

acentuados pelo fato do crescimento populaciona induzir a uma dta densidade de pedestres



em cal gadas edtreitas da zona central.

O desenvolvimento de uma metodologia de avdiacdo da qudidade de
cacadas, considerando importante o assunto “preservacao do patriménio histérico versus a
satisfacdo do usuario das calcadas (pedestres)”, pode ser um tema interessante, para sugestéo
de pesguisa de futuros trabalhos abordando a andlise de infra-estruturas de transporte em

cidades tombadas.
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