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RESUMO

AVALIACAO MULTICRITERIO DO ESPACO PUBLICO URBANO
PARA A PROMOCAO DE SOCIABILIDADE SEGUNDO ASPECTOS
DE TRANSPORTE, DE USO DO SOLO E DA MORFOLOGIA
URBANA: PROPOSTA DE PROCEDIMENTO.

Autor: Fernanda Fernandes de Almeida Santos
Orientador: Paulo Cesar Marques da Silva

Coorientador: Valério Augusto Soares Medeiros

Programa de Pds-graduacdo em Transportes, Junho de 2013.

O presente estudo utiliza o0 metodologia de multicritério de apoio a decisdo construtivista,
MCDA-C, para avaliar a qualidade do espaco publico urbano como meio de promocao da
sociabilidade urbana na escala local. Objetiva-se contribuir para o conhecimento integrado
e cientifico das areas de transporte, sociologia e planejamento urbano, principalmente para
ampliar reflexdes e condicBes de analise sobre a complexidade nas relagdes da cidade, suas
forgas sociais e fisicas. Atualmente, num cenario de declinio do espago publico e do valor
da rua como meio de convivio social, tém-se também a diminuicdo do senso de
comunidade e a qualidade dos espa¢os publicos como meio de promog¢éo de encontro entre
individuos. Sabe-se que a medida que o trafego de veiculos e a larguras das vias elevam-se
ha uma predominancia de espacos desérticos na cidade, onde o potencial de socializacdo
entre pessoas € baixo. Ruas de trafego pesado de veiculos que possuem como normalmente
raros acontecimentos de atividades de encontro e de lazer. Além disso, a morfologia da
cidade pode promover o desencontro ou atividade sociais no espago publico. O desafio é
avaliar o espaco publico tendo-se como fatores de influéncia a morfologia urbana, o uso do
solo, o transito e os modos de transportes, sob o objetivo estratégico de ter maior interagdo

entre individuos na cidade.
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ABSTRACT

MULCRITERIA ASSESSMENT OF URBAN PUBLIC SPACE FOR
THE PROMOTION OF SOCIABILITY ON ASPECTS OF
TRANSPORT, LAND USE AND THE URBAN MORPHOLOGY:
PROCEDURE PROPOSITION.

Autor: Fernanda Fernandes de Almeida Santos
Orientador: Paulo Cesar Marques da Silva

Coorientador: Valério Augusto Soares Medeiros

Graduate Program in Transportation, June of 2013.

This study uses the Mulcriteria Decision Aid — Construtivist, MCDA-C, to assess the
quality of urban public space that promoting urban sociability at the local scale. It aims to
contribute to the scientific knowledge and integrated transport areas, sociology and urban
planning, especially for larger reflections and analysis conditions on the complexity of the
relations of the city, its social and physical forces. Currently, the scenario of declining
public space and street value as a means of social interaction, have also decreased the sense
of community and the quality of public spaces that promoting the encounter between
individuals. On fact as vehicle traffic and widths of roads tower there is a predominance of
desert spaces in the city, where the potential for sociability among people is low. High
transit of street does normally on the happing of social life e activists of encounter. The
morphology of city and street can improve the encounter or the inverse. The challenge is to
assess the public space having as factors influencing the urban morphology, land use,
traffic and transport modes, under the strategic objective of having greater interaction
between individuals in the city.
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RESUME

EVALUATION MULTICRITERE DE L'ESPACE PUBLIQUE
URBAIN POUR LA PROMOTION DE LA SOCIABILITE D'UN
POINT DE VUE DES TRANSPORTS, DE L'UTILISATION DU SOL
ET DE LA MORPHOLOGIE URBAINE: PROPOSITION DE
PROCEDURE.

Auteur: Fernanda Fernandes de Almeida Santos
Orientador: Paulo Cesar da Silva Marques

Coorientador: Valério Augusto Soares Medeiros

Programme de Rechercher en Transports, Juin 2013.

Ce travail de recherche utilise principalement la méthode multicritére d’appui a 1a décision
constructive MCDA-C pour évaluer la qualité de 1’espace publique comme principal
moyen de promotion de la sociabilité urbaine a 1’échelle locale. L’objectif est de contribuer
a la connaissance intégrée et scientifique du domaine des transports, de la sociologie et
planification urbaine, principalement pour amplifier les réflexions et conditions d'analyse
sur la complexité des relations a I'échelle de la ville, ses forces sociales et physiques.
Actuellement, dans un scénario de déclin de 1’espace publique et de la valeur de la rue
comme moyen de sociabilité, on observe également la diminution du sens de la
communauté et de la qualité des espaces publiques comme outils facilitateurs des
rencontres entre les personnes. On sait qu’ a mesure que le trafic de véhicules et la largeur
des voies de circulation augmentent s’installe une prédominance des espaces désertiques
en ville, ou le potentiel de sociabilisation entre les personnes est faible. Les voies de trafic
lourd de véhicules proportionnent rarement des occasions de rencontre et de bien étre. De
plus, la morphologie de la ville peut promouvoir les rencontres ou non dans I’espace
publique. L' enjeu est d’évaluer I’espace publique avec comme variables la morphologie
urbaine, 1’utilisation du sol, le trafic et les modes de transport, dans un objectif d’une plus

grande interaction entre les individus dans les villes.
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1 INTRODUCAO

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Os espacos publicos abertos que proporcionam maior qualidade de vida a populacao
normalmente sdo agradaveis para 0 ato de permanecer num ambiente publico, fornecem
atrativos aos eventos e a prestacao de certos servigos, 0 que os tornam bons lugares para a
realizacdo de atividades sociais. Além disso, em um processo de sinergia, existe uma
tendéncia humana em entender locais movimentados como espagos mais seguros: onde ha
mais pessoas estdo os “olhos das ruas”, que vigiam a dindmica social do espago publico
(Jacobs, 2009). Portanto, pode-se assumir conforme a literatura (Holanda, 2006; Gehl,
2006; Hillier apud Colquhour, 2004), que espagos mais movimentados promovem uma
espécie de “ciclo virtuoso”, em que mais pessoas atraem mais pessoas, enquanto areas

pouco movimentadas tém reduzida atragdo ao uso e ao encontro presencial.

Variaveis de ambito social, morfoldgico e dos transportes influenciam no potencial dos
espacos publicos em proporcionar sociabilidade urbana, considerando os efeitos em
diferentes escalas da cidade. Para este trabalho, a sociabilidade urbana é entendida como a
capacidade dos espacos em promoverem encontros, interacdo entre individuos, tornando-os
assim mais dindmicos e fomentando a vitalidade urbana. E produto das relagdes, de modo
que a capacidade agregadora varia segundo a ambiéncia. Por exemplo, a viabilizacdo das
conexdes nas cidades em escalas maiores — por meio de vias arteriais, rodovias,
autoestradas, etc. — apresenta-se, normalmente, como uma tendéncia ao desestimulo as
conexdes em nivel local. Ou seja, a medida que se priorizam as trocas (diversas) em escala
macro, aumenta-se a possibilidade de deterioracdo das trocas na escala local: quanto mais
global a relevancia em termos de articulagdo, mais comprometidas serdo as relacdes locais.
O aparente paradoxo, portanto, requer uma adequada leitura dos aspectos de movimento da
cidade, observando como questfes sociais (as pessoas), morfologicas (a forma da cidade) e
de transportes (a circulacdo) devem ser mediadas para a criacdo de um espaco publico
gerador de sociabilidade.

O aumento da sociabilidade urbana pode ser meio para reverter cenarios de declinio do

espaco publico, a depender de um conjunto de fatores que precisam ser analisados



conjuntamente para a compreensdo dos problemas da cidade. A sociabilidade pode ser
maior, ou ndo, a depender da qualidade do servico e do planejamento de transporte, que
atua como meio para a dinamica social, e da qualidade do planejamento urbano
(morfologia urbana), a qual possui a funcdo estruturadora onde ocorrem 0s eventos, as

atividades e 0s encontros presenciais.

O planejamento urbano e de transportes que prioriza o uso dos veiculos motorizados
resulta na expansdo da mancha urbana, por criar possibilidades de alcance de longas
distancias; por outro lado, o processo de dispersdo pode condicionar 0 espaco urbano
tornando-o “vazio”, sem sentido, sem valor ou monétono (Lefrevbre, 1930, 1999; Gehl,
2006; Carmona, 2007). A perspectiva de articulacdo global em detrimento da escala local,
ao ser tratada equivocadamente em termos de desenho urbano e politica de mobilidade,
vincula a elevacdo do volume de trafego a um imprescindivel alargamento das vias. O
resultado € um conjunto de percursos que causam um efeito barreira e, por consequéncia,
h& a desconexdo a nivel local do tecido urbano. As vias expressas e arteriais, quando
projetadas sem uma perspectiva de sociabilidade, blogueiam fisicamente e impactam nos
aspectos sociais e psicoldgicos principalmente para a populacdo lindeira (Appleyard,
1981). Nestes casos, a travessia do elemento de “articulacdo” é uma condi¢do necessaria e

que pode se tornar perigosa, a depender da infraestrutura urbana existente.

A priorizacdo da rua como espago exclusivo de circulacdo de veiculos e ndo lugar de
contatos e trocas — especialmente quando se refere aos corredores de transporte coletivo,
arteriais e expressos — implica o declinio das atividades ao tornar o lugar desconvidativo

para o pedestre, diminuindo a atratividade do espaco para a dindmica de encontros.

Desta forma, ndo ha condicGes de livability (Muchic, 1999), entendida enquanto a
propriedade do espaco em proporcionar qualidade de vida a populagdo, possibilitar
encontros, estimular uma vida coletiva, promover tranquilidade para o observador da
dindmica urbana, etc. Seria 0 cenario de convergéncia entre as pessoas andando, outras se
relacionando, o pipoqueiro, o vendedor de flores ou revistas, as criangas brincando: ha aqui
uma sincronia entre possibilidades e servigos urbanos. A rua, como espago publico, néo é
somente meio de passagem, € ambiente de coletividade, que tem perdido seu valor e

entrado em declinio (Senneth, 1946).
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O presente estudo parte das inquietacOes anteriores ao ter como premissa que o problema
de planejamento urbano que compromete a livability estd estreitamente associado as
politicas publicas voltadas para a facilidade do automdvel. Em certa medida, tais agdes
favorecem um tipo de dominio e apropriacdo do espaco publico que converte 0 ambiente

urbano em recinto exclusivo para o transito de passagem, enfraquecendo a sociabilidade.

Sob o aspecto, sdo assumidas as relacdes de causa e efeito estabelecidas de acordo com a
Figura 1.1: a reducdo da importancia do espaco publico como meio de convivéncia social
(vida coletiva) implica, em Ultima instancia, a perda do senso de comunidade, o que

provoca consequéncias sociais indesejadas.

Planejamento Urbano e de Transportes

NV

Expanséo da cidade
Aumento das vias e do volume de trafego de veiculos motorizados

Aumento da consolidac¢do do uso e ocupagdo da rua por prioridade de
movimento e parada de veiculos motorizados

Aumento da inseguranga nas ruas

Avaliacédo

Reducéo do valor do espaco publico como meio de convivéncia social (vida
— coletiva)

Reducdo do senso de comunidade (coletividade)

Figura 1.1 - Relacdes de causa e efeito do estudo.

Vale enfatizar que o foco da investigacdo sdo 0s espacgos publicos. Entretanto, ainda que o
interior dos edificios publicos e semi-publicos ndo sejam objeto desta analise, ndo deixam
de estar contemplados na interpretacdo, pois conformam polos potenciais de sociabilidade
que normalmente possibilitam atracdo social, alterando a dindmica de movimento do
entorno.

Para o desenvolvimento do estudo, esta pesquisa objetiva a elaboracdo de um

procedimento para a avaliacdo das implicagOes do planejamento urbano e de transporte

terrestre motorizado para as condic¢des de sociabilidade dos espagos publicos urbanos. A
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considerar a diversidade de atributos e disciplinas envolvidas, adota-se o Método de
Multicritério de Apoio a Decisdo Construtiva (MCDA-C), que permite investigar o
processo de tomada de decisdo de atores sociais € mediar um conjunto de dados de entrada
(multicritério). Em funcdo da dimensdo do estudo, ndo foi possivel estruturar o0 método
para demais atores envolvidos como agéncias de fiscalizagcdo, demanders (midias,
associag0es, sindicatos, conselhos, etc) e outros facilitadores. Por isso fica em aberto o

estudo ao potencial colaborativo das ciéncias e de futuros estudos.

A partir de diferentes pontos de vista em &reas de conhecimento distintas, o0 método
permite a representacdo de uma imagem do pensamento atual sobre determinados aspectos
voltada a tomada de decisdo, com possibilidade de ser revisto, reconstruido e reavaliado
posteriormente. Embora os métodos multicritérios venham sendo usados desde 1960, o
MCDA-C é relativamente recente para investigacGes urbanas e vem sendo usualmente
aplicado em estudos ambientais, de engenharia de producdo e diversas ciéncias que

necessitam de uma tomada de decisdo baseada em conjunto significativo de variaveis.

E possivel obter uma perspectiva de envolvendo varios campos de conhecimento para a
interpretagdo no presente trabalho resultando em uma abordagem interdisciplinar nas

seguintes areas de estudo, conforme mostra a Figura 1.2 - Interdisciplinaridade desta

pesquisa
SOCIABILIDADE
URBANA :
PLANEJAMENTO iLANEJ:\}\IENTO
URBANO DE TRANSPORTE
LEGENDA

& ArcadaPesquisa -=---= Arquitetura Socioldgica (Holanda, 2002).
Figura 1.2 - Interdisciplinaridade desta pesquisa

A condigdo de pluralidade do presente estudo ndo é observada como um fator

desfavoravel, pois a metodologia utilizada é capaz de articular diversas areas de
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conhecimento sem que as mudancgas de perspectiva oferecam competicdo entre olhares
sobre o0 espaco publico das cidades. Para a discussdo do desempenho, € desenvolvido um
estudo de caso na cidade de Salvador, Bahia, tendo em conta a andlise de 3 ruas do bairro

Rio Vermelho.

A teoria apresentada por autores considerados neste estudo molda a matriz de valores
hierarquicos obtendo resultados compativeis que levam em consideracfes diversos fatores
interativos entre si. Dentre os diversos fatores alguns se destacam: na morfologia urbana,
como o uso do solo, o gabarito das edificacdes, entre outros; das caracteristicas viarias e do
transporte, como velocidade legal da via, volume de veiculos; nas caracteristicas dos
usuarios do espaco urbano, como frequéncia de uso dos espacos e perfil de mobilidade
urbana; nas caracteristicas de espaco urbano, tratando-se da oferta e da qualidade dos

espacos publicos abertos.

1.2 CONTEXTUALIZACAO DO PROBLEMA

A relacdo entre transportes, espaco publico e sociabilidade tem sido foco de diversos
estudos por anos, por meio de Lefrevbre (1930, 1999), Sennett (1998), Appleyard (1981),
Vuchic (1999); posteriormente retoma-se o assunto por Gehl (2006), Carmona (2007),
Holanda (2002, 2006). Ha uma expectativa e defesa da hipotese de que os problemas e as
solucbes das grandes cidades estdo diretamente e indiretamente associados ao
planejamento urbano voltado para os transportes motorizados individuais. O tema é
contemporaneo e, quanto ao cenario brasileiro, fornece alguns desafios:
e A necessidade de soluces e propostas aplicaveis e duradouras;
e A necessidade de mudanca de habito pela populacdo, referindo-se a escolha do
modo de deslocamento;
e A necessidade de ampliacdo da consciéncia social em relacdo a preservacao do
meio ambiente e da melhoria das relagfes entre pessoas;
e A dimenséo e a complexidade dos problemas envolventes;
e As dificuldades na efetivacdo de solucdes que normalmente dependem de processo
de mudanca e embate politico;
e A necessidade de diagnostico dos problemas envolventes e efetivacdo de solucéo

com base fundamental e visdo holistica sobre o assunto;
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e As dificuldades na adocdo de propostas inovadoras, tanto no que tange a
credibilidade destas como o desprendimento de recursos de alto custo a niveis
nacionais, regionais e municipais;

e A necessidade de formacdo técnica tanto especializada como interdisciplinar do
profissional e servidor publico que trabalham para o planejamento das cidades e

dos transportes.

O questionamento central deste trabalho é “De que maneira avaliar a forma da cidade, o
uso do solo, os fluxos e os movimentos para interferir na dindmica social de forma a

estimular a sociabilidade urbana?”.

Admite-se que existem os impactos, como a reducdo da sociabilidade urbana e do senso de
comunidade, e ainda que seja possivel avaliar a questdo a partir da proposta de uma
metodologia, que dentre os métodos escolhidos, em fungdo da complexidade e
subjetividade do assunto, encontra-se 0 MCDA-C. Assumem-se também outras questdes,
como:

1. Quais os critérios de planejamento urbano e de transportes que deverdo ser

utilizados para verificar o possivel grau de interacdo das pessoas nas ruas?
2. Quais as recomendac0es e caracteristicas do espaco urbano que podem dinamizar a

sociabilidade nos espacos publicos e especificamente nas ruas?

A situacdo das vias de importancia global parece ilustrar com énfase o aspecto abordado
sobre os impactos do planejamento urbano e de transportes, isso quando se fala de efeito
barreira ou segregacdo socioespacial, pois se por um lado as vias expressas ou arteriais
garantem a dinamica do sistema urbano como um todo, por outro fragmentam localmente,

reestruturando as possibilidades de interagdes interpessoais.

1.3 JUSTIFICATIVA

A avaliacdo do planejamento urbano (morfologia urbana) e de transporte em relacéo a
sociabilidade pode se tornar um relevante meio para diagnostico e reflex@o sobre as atuais
dindmicas urbanas em grandes cidades, por meio dos métodos utilizados. Além disso,

contribui para a pratica futura, uma vez que pode fornecer subsidios para a adogdo de
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medidas e recomendacdes de planejamento que diminuam ou possam mitigar 0s impactos

identificados.

Acredita-se que os procedimentos e as ferramentas desenvolvidas na dissertacdo poderédo
contribuir para a melhoria do planejamento urbano e dos transportes nas cidades o que, em
ultima instancia, pode viabilizar o processo de avaliagdo do espaco como meio de
promocdo de qualidade de vida. O estudo podera cooperar para um conjunto de acdes para
mostrar o lado antissocial do modelo de planejamento funcionalista, tese defendida
Holanda (2002) quando se refere a estratégia de urbanismo de cidades como Brasilia. Ali
se casam agdes como a priorizagdo do transporte motorizado e a excluséo da populagédo de
baixa renda quanto aos servicos e as infraestruturas urbanas.

A meta, portanto, é contribuir por meio dos resultados para o estimulo do uso do espaco
urbano como forte meio de sociabilidade, no ambito politico, social e ambiental. A
premissa apoia-se na necessidade de justica e garantia de direitos humanos, assim como de
uma cidade com elevado potencial vida coletiva urbana, ou seja, na ansia de cidade com

urbanidade, conforme expde Holanda (2002).

Mesmo considerando que a leitura do objeto de pesquisa é por si uma contribuicdo por
revelar um diagndstico do estado da pratica, ha a sutil necessidade de ter cidades
brasileiras com ruas mais amigaveis, limpas, seguras, apropriadas para escala humana e
caminhadas, com mais servicos locais, referéncia de vizinhanga, e que poderdo ser
marcadas na memdria das geracdes futuras e das atuais. A pesquisa justifica-se, portanto,

para a contribuicdo ao debate.

14 OBJETIVOS
1.4.1 Objetivo Geral

O objetivo geral deste trabalho é explorar a construcdo de um procedimento metodoldgico
que tem por fim avaliar as ruas para a promogéo de sociabilidade em relacdo aos aspectos

de planejamento de transporte terrestre e da morfologia urbana.
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1.4.2 Obijetivos especificos

e Explorar sobre as relacGes entre sociabilidade, morfologia e planejamento de
transportes;

e Discutir o impacto das caracteristicas de uma rua em relacdo a sociabilidade,
especialmente quanto aos diferentes volumes de trafego de veiculos, usos do solo e
dindmicas da vida social,

e Desenvolver os métodos de suporte ao levantamento, diagnostico e avaliacdo da
qualidade e da atratividade do espaco urbano como promotor de encontro, servigos e
evento sociais;

e Auvaliar a qualidade e atratividade do espaco urbano como promotor de encontro,

Sservigos e evento sociais, utilizando o MCDA-C como principal método.

1.5 ESTRUTURA DO TRABALHO

A estrutura do presente baseia-se em 7 (sete) capitulos. Apés a introducgdo, dividiu-se o
embasamento tedrico em 3 partes, correspondentes aos capitulos 2°, 3° e 4°. O segundo tem
o foco explorar o esvaziamento do espaco publico e sua relacdo com a cidade e com a
sociedade. O terceiro é subdividido em eixos estruturais do estudo, explorando as teorias
fundamentais em que o presente trabalho foi baseado. O quarto capitulo trata do referencial
metodoldgico, contemplando uma revisao bibliografica sobre dos tipos de pesquisa e 0s

métodos a serem aplicadas no estudo.

O 5° e 0 6° capitulo apresentam o desenvolvimento e a aplicagdo do procedimento
metodoldgico. No 5° mostram-se o processo de desenvolvimento do método o MCDA-C e
os indicadores que formam utilizados na pesquisa, tendo em conta conceitos e parametros
de avaliagdo. O capitulo 6 expde-se o0s resultados da proposta de procedimento

metodoldgico aplicados na area de estudo.

O capitulo 7° consiste na avaliacdo do procedimento metodoldgico de forma critica e
sucinta, apontando as limitacdes e as vantagens que foram identificadas pelo autor. No
mesmo capitulo sdo tratadas as recomendacfes e medidas necessarias para promocgao da
sociabilidade urbana na escala local e de mitigacdo do impacto de a¢Ges de planejamento
urbano e de transportes. Por altimo, apresentam-se as recomendacfes para pesquisas

futuras.
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2 CIDADE, SOCIEDADE E SOCIABILIDADE

A preocupacdo com a organizacao da cidade existe desde o surgimento das cidades, com
registros mais explicitos a partir do periodo classico, com a emergéncia da civilizagao
grega. Entretanto, o foco relacionado a crise urbana e & perda de sua dimenséo publica
passou a ser discutido especialmente a partir do seculo XVIII, e com maior énfase por
volta do século XIX (Senneth, 1998), tendo em vista as consequéncias da Revolugédo

Industrial.

No periodo cléssico, a cidade era um tipo de associacdo com a finalidade de satisfazer as
necessidades dos homens — portanto, 0s seus instintos sociais — e oferecer-lhes vida boa,
para que os cidaddos pudessem viver de forma livre, equilibradamente e com abundancia
de 6cio (Aristoteles, 2008). O aparecimento da cidade ndo esta somente relacionado a
necessidade de sobrevivéncia ou subsisténcia basica, mas também a demanda por trocas e
manutencdo das relacbes. Assim, a sociabilidade urbana é fundamental desde os

primordios.

Para Aristételes (2008), a organizacdo do homem em forma de cidade é o puro efeito da
condicdo humana de associacdo para politica, quando reconhece que a cidade possui um
papel fundamental na formacdo do homem politico. Aristoteles (2008) entende a polis
grega como ideal de cidade, onde a dimensdo publica era ampla e bem vivida pelos
cidaddos. O ato publico participativo ou de pronunciacao politica no espaco publico é hoje
uma grande conquista dos cidaddos em muitos paises, conformando um dos elementos

constituintes da propriedade de dimenséo publica da cidade (Castoriadis, 1987).

As discussdes anteriores ao século XX apresentam a Grécia como um exemplo de bom
modelo ou como um estere6tipo eterno, mas isto nada mais € que um modismo na
apresentacdo inversa do anti-modelo politico do que ocorria com outras cidades da época
regidas por reis ou por um grupo de religiosos (Castoriadis, 1987). “4 Grécia é o locus
social onde foram criadas a democracia e a filosofia e onde se encontram, por
conseguinte, nossas proprias origens ”’(Castoriadis, 1987). Para o autor, 0 modelo de Polis
ndo deve ser utilizado na atualidade, a ndo ser como referéncia a uma semente onde brotou

a politica como atividade comum que teve fim na instituicdo da sociedade enquanto tal —
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inclusive porque a ideia de democracia era restrita e permitia a participacdo apenas de um

grupo especifico da sociedade urbana.

“Mas a esséncia daquilo que importa na vida politica da Grécia antiga — 0 gérmen-
é certamente, o processo historico instituinte: a atividade e a luta que se desenrolam
em torno da mudanca das instituicGes, a auto instituicdo explicita (ainda que
permaneca parcial) da polis enquanto processo permanente: um processo que
demora cerca de quatro séculos. (...) auto instituicdo explicita € a autonomia: nos

estabelecemos nossas proprias leis ”. (Castoriadis, 1987).

E necessario ressaltar a polis como exemplo de cidade onde o espaco publico estava
estabelecido para vida publica, para a vida politica; ndo como um paradigma eterno.
Reconhece-se que este gérmen, como fato preponderante para o presente estudo, iniciou a
dimensdo do espaco publico como meio de convivéncia social onde era possivel tratar de

assuntos que envolvem a coletividade e a cidade.

Em fungdo das mudancas cientificas e filosoficas ao longo dos séculos, é possivel
classificarmos a vida social e politica diacronicamente, dividindo-se conforme a Figura
2.1:

Vida social, politica e familiar em
"A unicidade dos territorios.
Periodo Cléassico O particular e publico era somente publico”

N&o havia distingdo do espaco privado, toda
area da cidade era de dominio publico
(centralizado ou descentralizado)

Alteragdo e divisdo por critérios de funcédo
Vida social do ) "A divisdo dos territorio de dominios:
individuo Século XVIII publico e privado"

Divisdo do espaco:
Publico x Privado

Diviséo por tipo de uso do espaco

Mszr)r?iot (relacionam-se com a divis&o por funcéo e tipo
odernista de relacéo social)

(Apice de

divisoes)

vioUueo)

Divisdo por renda (classes sociais)

Figura 2.1 - Divisdo da vida social didatica por periodos.
Fonte: (Sennett, 1998; Ledrut, 1976)
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A vida publica do periodo da antiguidade cléssica considerada como vida politica, sendo
aquela fora da intimidade e restrita aos cidaddos que eram somente os homens adultos,
excluindo portanto as mulheres, as criancas, 0s escravos e forasteiros, transformou-se para:
“(...) ndo apenas uma regido da vida social localizada em separado do ambito da familia e
dos amigos intimos, mas também que esse dominio publico dos conhecidos e dos estranhos
incluia uma diversidade relativamente grande de pessoas.”(Sennett, 1998).Gradualmente
Le Public foi uma palavra que tornou-se regido da sociabilidade (Sennett, 1998). Para
Sennett (1998), um homem passou a ser considerado em dois niveis de vivéncia: publico e

privada.

Para uma perspectiva contemporanea de finais do século XX, Ledrut (1976) classifica as
interacdes sociais (as vidas sociais) na cidade em trés tipos de vivéncia: coletiva, social e
politica. A vida social é aquela que envolve os contatos e osassuntos entre familiares e
amigos, entretanto ndo ha& necessidade de vinculo as instituicdes ou organizagdes
informais/formais como na vida coletiva. A vida politica é aquela que envolve o individuo
na sua capacidade de atuacdo politica, e que atualmente passa por um processo de
enfraquecimento continuo num determinado contexto quando a vida coletiva é restrita
(Ledrut, 1976). Aqui a vida coletiva urbana é aquela que “congrega os individuos e suas
relacdes de amizade numa unidade que possui vida propria (que pode ser uma rua, uma
instituicdo, um bairro, uma vila, uma cidade, etc)” (Ledrut, 1976). Pode-se observa-la nos

momentos de manifestacdes, cerimonias e reunides diversas.

A vida de um individuo sendo ela social, politica, familiar, pablica ou privada, e a forma
como ele se relaciona depende do seu comportamento individual dependem da cultura, dos
costumes, dos fatos e ocorréncias que permeiam as decisGes sobre o espaco urbano. Em
meados de 1750, na Europa era presente um equilibrio no modo de agir especifico das
pessoas entre as duas esferas: publica e privada, uma aberta ao outro e a diferenca, em que
havia uma impessoalidade, e a segunda associada a relacdo de familia e amigos intimos, no
ambito intimo (Sennett, 1998). Mas isto, ndo durou por muito tempo. O proprio autor
sinaliza o fim do dominio publico, dada as grandes forcas transformadoras:

e O capitalismo industrial e sua responsabilidade nas transformacdes das grandes

cidades;
e A reformulagdo do secularismo, que iniciou-se no século XIX e afetou a forma

como as pessoas produziam significado para o forasteiro e o desconhecido;
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e A propria fraqueza embutida na estreiteza da vida publica no Antigo Regime (com

instituicdo de representacdo publica politica).

Com a Revolucdo Industrial, grandes mudancas se ampliaram dentre elas: a
homogeneizacdo de produtos, a relacdo das pessoas de compra e venda em que o vendedor
passava a ter um papel secundario em relacdo ao produto, que era atrativo por si e feito em
grande quantidade, as cidades se expandiram de forma acelerada com a imigracdo da
populacédo rural e 0 homem urbano comecou a sentir-se em meio a diferenca, quando

surgem as classes sociais econémicas (Sennett, 1998).

O periodo pds-século XVIII contribuiu para a transformacdo sobre os conceitos de esfera
publica e privada que se tinha na época, em que a decadéncia do dominio publico causou a
erosdo da vida publica: o seu esvaziamento do espacgo urbano (Sennett, 1998). Este efeito
em conjunto com a perda de significado é por seguinte reforco a despolitizacdo do espaco
publico (Jacobs, 2006).

Avancando para o século XX, as transformac6es pds-guerra convergiram para uma relacéo
intrinseca entre o desenvolvimento econémico, a forma da cidade e as relacbes humanas
neste espaco. As cidades que convergiram ao funcionalismo da Era da Industrial
assumiram o papel de tornar-se funcionais, permitindo acesso as mercadorias sem
constrangimento, e por consequéncia se expandiram (Sennett, 1998). Mas, de acordo com
Ledrut (1976), a medida que a superficie da cidade amplia-se para além dos limites da
velha cidade, diminui-se a intensidade da vida social no espago publico. Diminuem-se as
relacOes sociais e interacdes quando ha dificuldades em formar contatos (Ledrut, 1976).

E o universo publico passa a ser sinbnimo de desordem e caos, onde o estranho é uma
ameaca. A nova forma de secularidade atua na mudanca das coisas como simbolos ou
sinais de propria vida intima ou da personalidade. E, entdo, ir a rua torna-se meio de
exposicdo do intimo, a diferencga entre o publico e o privado se estabelece. As pessoas se
distanciavam, pois precisavam “(...) manter uma certa distancia da observacdo intima por
parte do outro para poderem sentir-se sociaveis. Aumentem o contato intimo e diminuirdo
a sociabilidade (da vida publica)” (Sennett, 1998). Segundo Park (1979) apud Pereira et al
(2010), os processos urbano-industriais e o crescimento das cidades contribuiram para as

mudancas das relagBes sociais: que passaram de primarias (face a face) para secundarias,
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por relagBes indiretas. A medida que as pessoas se confinam em espaco privados, 0 espaco
publico como meio de interacdo entre as pessoas enfraqueceu-se (Sennett, 1998).

A revolucdo tecnologica ndo significou apenas a mudanga comportamental da sociedade,
mas principalmente a mudanca do paradigma urbano moderno, tanto na sua esfera espacial
quanto temporal. Este periodo traduziu-se em mudanga “nas formas de transporte, de
trabalho e de tempo livre permitia 0 aumento constante da velocidade e relegava o

passado a um estado primitivo " (Giucci, 2004).

O espaco urbano no século XIX convergiu a velocidade da economia e das a¢cdes humanas
(Lefebvre, 2008; Panerai, 2006). Ndo somente as maquinas de mobilidade urbana que
fizeram sucesso, bem como as outras maquinas como televisdo e internet, principais meios
que interferiram nas formas de sociabilidade, e que revolucionaram as relagcdes de
sociabilidade no espaco publico (Carlos, 2008). As tecnologias passaram a competir com o
espaco fisico publico como meio de encontro e possibilitaram ao homem andar e se

relacionar em diferentes velocidades e em diferentes meios (redes).

A partir das informacgdes exploradas no presente capitulo, é relevante esclarecer que o
estudo ndo pretende abordar a relacdo entre o espaco virtual e o espaco fisico da cidade,
mas se reconhece que existe um desafio e necessidade em retornar as ruas o seu valor de
convergéncia e encontro de pessoas, uso politico, coletivo e de sociabilidade. Considera-se
que o espaco publico (rua, praca, parque, entre outros elementos) pode ter o potencial de
atracdo das forcas de sociabilidade ao promover e manter redes de convivio social,
ambiente de troca e de qualidade de vida para a formacdo humana e politica, possibilitando
0 convivio igualitario das redes sociais e individuos na cidade. Sem a cultural social de
uma populacdo e a educacdo em prol do uso adequado do espaco urbano, arrisca-se a ter

um espaco sem uso ou de uso inadequado em relagdo ao que se planeja.
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3 EIXOS ESTRUTURAIS

Apresentam-se abaixo 0s eixos estruturais deste estudo que apresentam-se também como

pontos de vista.

3.1 ARQUITETURA SOCIOLOGICA E MORFOLOGIA URBANA

No enfoque da cidade como uma varidvel explicativa da sociedade e na analise dos
fendmenos que acontecem no seu interior, a dimensdo da arquitetura socioldgica permite
avaliar por meio das caracteristicas morfolégicas o planejamento de transporte e seu

impacto social, objeto desta pesquisa.

Segundo Coutinho (1970) apud Holanda (2006), é possivel estudar a sociabilidade urbana
por meio de informacdes da arquitetura entendida em sua configuracdo (forma-espaco).
Assume-se que o estudo da morfologia permite investigar onde as pessoas se comunicam e
se encontram, entendendo a cidade em seus componentes-meio (forma) — os edificios, a
volumetria, a composicdo das fachadas, texturas e cores — e componentes-fim (espaco) —
ruas, avenidas, parques, lugares abertos a paisagem natural — local em que ocorreria a
sociabilidade urbana. Por este motivo, a perspectiva que procura investigar a arquitetura
por meio de sua dindmica social deve ser denominada de “arquitetura sociolégica”. “As
relacdes das pessoas com o espaco urbano ndo sdo objeto privativo da arquitetura

socioldgica nem da sociologia urbana - sao um campo comum a ambas (Holanda, 2006) .

Deve-se avaliar estes aspectos tendo como principio o tratamento do espacgo urbano como
variavel independente, segundo Holanda (2006), em que se reconhece que a forma-espaco
da cidade impacta nas pessoas. “A cidade seria entdo vista como uma poténcia social
capaz de gerar com sua influéncia os mais variados efeitos na vida social” (Oliven, 2010).
Em outras palavras, a cidade seria considerada como uma arquitetura socioldgica, em que é
possivel examinar o efeito do ambiente construido na sociedade, como exemplo, no grau
de interacdo entre as pessoas. Aceitar esta teoria é partir do principio de que o
planejamento urbano e de transporte podem determinar uma morfologia que impacta na

forma de interacdo entre os individuos na cidade.

Para Lynch (1960) a cidade quanto a morfologia urbana € composta de elementos

estruturantes da imagem e do ambiente social urbano em: limites, bairros, tipologia das
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edificacGes, meios de circulacdo de pessoas e veiculos, muros, massa edificada e lugares
estratégicos. Estes elementos contribuem para a realizacdo de analise urbana, entretanto
devem ser percebidos como instrumentos que possibilitam a conducdo do estudo dos
fendmenos urbanos e ndo podem ser confundidos com a funcéo de determinantes (Panerai,
2006).

Espaco publico, praca, bulevares, passagens, lotes construidos, entre outros, integram o
conjunto do tecido urbano, que possui escala de estudo variada e precisa ser compreendido
, por exemplo, na estratégia das relag@es: local, bairro, cidade ou cidade, metropole e pais
(Lynch, 1997). Aqui a rua passa a assumir um papel fundamental ao envolver um contexto
cultural e histérico de espaco publico aberto aos acontecimentos, palco de viajantes, lugar
de passagem e de parada, e em destaque palco de mobilizacGes e eventos diversos. A
praca, normalmente, é espaco de encontro que pode ter representatividade na memoria
social do lugar, onde deve possuir o papel de acolher os acontecimentos urbanos. Para
Gehl (2006), a disposicao fisica dos elementos que integram o0s espacos publicos, incluindo
ruas e pracas, pode fomentar ou ndo o contato visual e auditivo entre individuos. Aqui sao
particularmente importantes 5 tipos de barreiras: muros, distancias largas, velocidades
altas, varios niveis (alturas dos individuos) e orientacdo de costas. Abaixo o0 que o0 autor
explica (Figura 3.1.1):

Para INIBIR o ” Para ESTIMULAR o
5 Representacdo gz
contato visual e contato visual e
auditivo auditivo

>0
=>o
E1
:()a

1.Com muros 1. Sem muros

o o o
2. Distanciaslargas Q /ﬁ\. f‘.'} 2. Distancias curtas

3.Velocidades baixas

3_Velocidades altas fg@@\ 4

4_Unico nivel

Sib N5 4|
4 Variosniveis é 5 A f

|
5. Orientagiode costas E E IE E 3. Orientagdodefrente

Figura 3.1 - Elementos do espaco estimulam ou inibibem os contatos entre pessoas.
Fonte: Gehl (2006).
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Dentro dos lotes construidos, as edificagfes possuem tipologias especificas da regido
urbana, que possivelmente poderdo responder sobre algumas questdes sociais. Edificaces
com gradis em todas as janelas e muros altos séo resultado de intervencBes que buscam
maior seguranca para 0s moradores do espago privado. Enquanto outra tipologia de
edificacdo com muro baixo e janelas abertas sem impedimento ao acesso torna-se resultado

de outro de tipo de relagdo com o espaco publico.

Segundo Jacobs (2009), a tendéncia das pessoas a trancar-se em espacos privados €
negativa a vida social e a qualidade da rua, visto que contribui por torné-la mais insegura,
pois perde o potencial de vigilancia humana. Bem como, quando se diminui 0 numero de
aberturas nas fachadas das edificacbes, amplia-se os muros com pouca visibilidade a rua e

ao interior das edificacOes, produzindo os chamados espagos cegos.

N&o somente os sinais de protecdo contra a violéncia urbana, como também a caréncia de
equipamentos de servicos comerciais, sociais, publico e privados, podem reduzir a
atratividade de uma via ou &rea urbana. Os equipamentos de servicos de uso publico
diversificam o uso do solo, ampliando a dindmica de atracdo de pessoas e a
heterogeneidade de individuos, o que parece peca fundamental para a dinamica da cidade.
Por isso a depender da sua dimensdo, podem alterar a condicdo de vida social de uma rua e
a qualidade do transito (Jacosb, 2009; Vuchic, 1979).

No presente estudo considera-se a oferta de espacos publicos (que devem possuir o livre
acesso a qualquer individuo em uma cidade) e semi-publicos, como igrejas, bares, centro
comunitarios, entre outros, como um dos parametros que determina o potencial de

atratividade social de um espaco, assim como a oferta de infraestruturas de transporte.

3.2 RUA COMO ESPACO PUBLICO E SOCIAL

A rua, segundo o Codigo de Transito Brasileiro, € entendida como “superficie por onde
transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo a pista, a cal¢ada, 0 acostamento,
ilha e canteiro central.” (BRASIL, CTB, 1997)”. Segundo o CTB, via € a area destinada

tanto a circulacdo de veiculos, no espago entre meio-fio, quanto para a circulagdo de
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pedestres, como a calcada. Esta pesquisa aborda o além do papel de circulacdo da rua,
compreendendo-a como espago de convergéncia da vida social na escala local.

Aqui, portanto, entende-se a rua, também, como meio de convivéncia, espaco social
comum. Ela pode promover encontros e desencontros, facil ou dificil comunicacéo entre
individuos. Para Magnani (2003), a rua como espaco de sociabilizacdo é meio de interacéo
humana, que da suporte a experiéncia urbana, as relacbes humanas e as gritantes
desigualdades sociais estabelecidas pelo capitalismo: na rua & possivel enxergar as
contradi¢des e ironias da vida urbana. A rua também possui funcdo e sentido social, com
significado cultural na sociedade (Magnani, 2003). Interessam, além de sua materialidade,
as formas de ocupacdo, a dindmica urbana, a historia, o imaginario social, etc. E ndo
apenas, importa a rica experiéncia sensorial, visual e das demais percepc¢des do ambiente

urbano.

Com base nestes pontos de vistas, o presente trabalho considera a rua como:

“o0 lugar do encontro, sem o qual ndo existem outros encontros possiveis nos lugares
determinados (cafés, teatros, salas, diversas). Esses lugares animam a rua e sao
favorecidos por sua animacgdo, ou entdo ndo existem. Na rua, teatro espontaneo,
torno-me espectador, as vezes ator. Nela, efetua-se o0 movimento, a mistura, sem 0s
quais ndo ha vida urbana, mas separacdo, segregacao estimulada e imobilizada.(...)
E quanto ao acontecimento revolucionario, ele geralmente ocorre na rua (...)
(Lefebvre, 2008).”

O conceito anterior revela que o espaco publico perde seu sentido de experimentacao
qguando esta somente em funcdo do movimento (Sennett, 1943). A rua pouco atrativa é
apenas espaco de passagem, enquanto aquela mais atrativa anuncia a espacialidade das
relacfes sociais, sendo palco de eventos continuos e de manifesta vida social (Cabral,
2005). “Os multiplos encontros realizados nas cidades sdo mantidos e alimentados pelas
trocas, que estabelecem as relagoes sociais” (Cabral, 2005). Magnani (2002), assim como
Cabral (2005), defende a teoria de Marcel Mauss quando reconhece a cidade como um
espaco de trocas, meios que pode promover, ou nao, as trocas de ideias, mercadorias, afeto,
informagdes, conhecimentos de particularidades de vida privada ou publica, etc. Esta
capacidade de atratividade social pode ser perdida a depender da forma de organizagdo

espacial de uma rua, um bairro ou uma cidade.
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Contudo, para Carlos (2007) apud Pereira et al.(2010), a rua também é espaco de
desordem, onde ha encontros e concomitantemente desencontros, um lugar revelador da
experiéncia, da rotina, da arte da sobrevivéncia, dos conflitos, das dissonancias e das
temporalidades diversas. E também palco da violéncia urbana, onde ha brigas entre grupos
organizados que movimentam o mercado de drogas e os policiais, e que afeta as relacdes
sociais e suas redes de convivio, reestruturando os lacos de sociabilidade ou os cortando.
Ao mesmo tempo, é o espaco do crime imprevisto, lugar de rupturas das normas da
sociedade. Por outro lado é ambiente de festas religiosas, populares, e acontecimentos de

mobilizacdo social ativa.

A rua é de fato parte estrutural do conjunto de espaco entre edificios, onde se encontra em
conjunto com os polos de oferta de infraestrutura social e urbana como pragas, parques,
largos, entre outros. Ruas interessantes possuem atividades atrativas e este valor se rebate
no conceito da cidade (Jacobs, 2009). Por isso, se “(...) as ruas de uma cidade parecem
interessantes, a cidade parecera interessante; se elas parecem monotonas, a cidade
parecera mondtona (...)" (Jacobs, 2009). O foco principal é agregar a rua valores de
percepcéo e qualidade urbana adequada ao desejo comum de cidades atrativas ndo somente
na perspectiva econémica, mas também como espaco fisico disponivel aos encontros e

interacdes sociais, a vida entre os edificios.

Desta forma, o presente estudo considera rua como um espaco entre edificios® de valor
socio cultural e identidade urbana, que pode conter espacos de encontro (pracas, largos,
parques). E ainda um ambiente que pode oferecer & populacdo uma variedade de servicos e
lugares de caracteristicas diversas inter-relacionadas ou ndo, onde as pessoas realizam

atividades sociais, de movimento, de trabalho, de lazer, etc.

3.3 MOBILIDADE E SUAS ESCALAS DE PLANEJAMENTO

De acordo com a Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — SEMOB

(2012), mobilidade urbana é: “(...) um atributo das cidades, relativo ao deslocamento de

! Espaco entre edificios: conceito criado por Jan Gehl (2006) e que se refere ao espaco ou as areas urbanas
gue normalmente sdo de uso publico, entre as delimitagbes das edificagdes de uma cidade, ou seja, pracgas,

ruas, parques, etc.
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pessoas e bens no espago urbano, utilizando para isto veiculos, vias e toda a infraestrutura
urbana”. Esta mobilidade estd difundida nas midias e nos programas de governo, sendo
aderida em programas politicos na atualidade. Refere-se aos efeitos e a capacidade de

deslocamentos de uma populagdo ou um individuo.

Segundo Ledrut (1976), “a mudan¢a de residéncia, dentro do distrito, tem papel
importante nas grandes aglomeracdes: a intensidade da vida coletiva do bairro e a
influéncia dos grupos e intermedidrios lhe sdo dependentes”. Nesta disciplina, o conceito
estd voltado para os movimentos de emigracdo e imigragdo da populacdo assim como da
area de transportes que ainda propde a mobilidade como uma caracteristica que pode ser do
meio ou das pessoas, sendo capazes de se mover. Portanto, mobilidade na sociologia pode
ser associada a migracdao populacional, sendo o deslocamento de individuos apoiados na

mudanga de moradia (de rua, bairro ou cidade) (Ledrut, 1976).

No presente trabalho desconsiderou-se mobilidade como variavel de mudanca de moradia,
quando aproximou-se do olhar social de Lévy (2002), que compreende mobilidade no
sentido mais amplo, em que:
“mobilidade ¢ considerada aqui como uma relagdo social de grande riqueza,
engendrada por uma realidade que se pode estabelecer como um problema: no
espaco das sociedades, a existéncia de distancias entre objetos e operadores de
todos os tipos cria um risco de separacdo e desconexdo antinbmicas com a interagao

social”.

Compreende-se por mobilidade, conforme Lévy (2002), os sistemas de movimentos
potenciais, mais ou menos atualizados, que 0 mesmo denomina virtualidade. Para o autor,
sdo 3: a mobilidade como possibilidade, a mobilidade como competéncia e a mobilidade

como capital.

A primeira virtualidade refere-se a oferta de mobilidade por meio da acessibilidade ao
transporte. A segunda trata da mobilidade como uma competéncia que depende da agéo
dos seus operadores e pode passar pela posse de meios materiais, principalmente
financeiros, por meio do acesso aos modos de transporte e em funcdo de uma rede de
lugares frequentados (habitat, trabalho, etc). A Ultima, por sua vez, refere-se ao que o

individuo pode fazer com o conjunto da 12 e 22 virtualidade, ou seja, como ele desdobra sua
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estratégia na sociedade escolhendo lugares que lhe interessam e excluindo outros. Exemplo
esta no fato de se viver num bairro e sentir de outro, renunciar a tudo e viver na periferia

longinqua ou viver em uma area da cidade e usufruir das possibilidades contidas nela.

A mobilidade deve, entéo, ser planejada considerando o sistema de produgéo e alimentagéo

das suas virtualidades, mostrado a seguir:
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oferta de ) Drzzenvolvi-
atratividads 2 Mobilidade mento
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I intzgrade ao [N
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Figura 3.3.1 - Sistema de Producédo e Alimentacao das Novas Virtualidade da Mobilidade.
Fonte: Lévy (2002)

Quando fala-se de acessibilidade e oferta de transporte, pondera-se o proporcionar a:
“possibilidade para um citadino de ligar-se com o resto da area urbana (...) (sendo)
um componente importante (da urbana e) da sua mobilidade, sem que isso se
traduza necessariamente em deslocamentos para todos os lugares acessiveis e |,

obviamente, ndo a todo instante” (Lévy, 2002).

Nas cidades tradicionais e pequenas a maior tendéncia € que as pessoas se encontrem com
mais facilidade e se conhecam, o contrario de uma cidade grande. O ideal é que 0s servi¢cos
e eventos que proporcionam 0s encontros e as interacdes estejam distribuidos de forma a

ter atendimento tanto de demanda local, quanto de demanda global.
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A mobilidade pode ampliar ou reduz as condicdes de interacOes sociais das pessoas e como
elas acontecem no espaco em funcéo das caracteristicas do espago (cidade, bairro ou rua):
os fatores de acessibilidade ao meio e ao modo transporte, a oferta e operacdo de
transporte, a escala planejada (Lévy, 2002). O almejado ideal é que 0 espago proporcione

todas as condicGes favoraveis para a sociabilidade por meio destes fatores.

E necessario estruturar de forma conjuntas melhorias nos niveis dos fatores da mobilidade,
bem como do uso do solo, que proporcionem tanto ofertas equilibradas de espacgos de
encontro de alcance e atratividade maior e menores escalas, para estimular encontro e
interacOes a nivel tanto local quanto macro. Afinal o desequilibrio destas ofertas € o que
acontece quando se constroem cidades para os automoveis, em que a escala de

planejamento macro é mais importante do que a escala menor.

Segundo Lévy (2002), o automovel:
“(...) consome e destroi espagos publicos, unifica as escalas. Por sua velocidade, ele
aumenta a massa das interacdes em principio possiveis(urbanidade absoluta), mas
pelas separaces e a diminuicdo da densidade que ele engendra, reduz a parte deste
potencial realmente utilizavel (urbanidade relativa). Além disso, o automoével é,
historicamente, o instrumento de realizagdo do ‘modelo dos conjuntos habitacionais’
que provoca em si mesmo a diminuicdo das densidades, a separacao das funcdes e o

enfraquecimento dos espago publicos ™.

E comum culpar os automoveis pelos graves problemas da cidade, por exemplo por causa
do congestionamento, mas a questdo ndo esta no objeto em si, mas fundamentalmente no
planejamento (Jacobs , 2009), e muitas vezes é disso que os autores estdo de fato falando.
Logo, o importante ao pensar no planejamento das cidades € questionar-se para que tipo de
veiculo fora planejada ou serd planejada. Isto atende as demandas da populacdo, as
demandas sociais? O planejamento dos transportes tém priorizado as acGes para 0S
veiculos, principalmente os automotivos, desde década de 50, anulando o entendimento de
que deve-se planejar considerando os diversos modos de transporte e uma distribuicdo de
forma justa e compativel com o perfil de mobilidade da populagdo sendo assim uma

questdo de direito social igualitario no uso espaco.
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3.4 CIDADE VIVA E DA QUALIDADE DO ESPACO PARA AS ATIVIDADES
SOCIAIS

Vuchic (1999) desenvolveu um termo para qualificar a cidade que favorece a interagédo
social almejada: livability. A palavra-chave, usada para aplicacdo de estratégias de
planejamento urbano e de transportes, pode ser compreendida com um conjunto de
elementos das residéncias, da vizinhanca e da &rea metropolitana que contribuem para
gerar seguranca, oportunidades econémicas e de bem estar a populacdo, incluindo salde,

conveniéncia, mobilidade e recreacao (Vuchic, 1999).

O termo pode ser traduzido grosso modo por vitalidade, mas no presente trabalho
considera-se como Cidade Viva, porque a palavra vitalidade largamente utilizada
confunde-se como ocupacédo do espaco por uma porc¢do significativa de pessoas, reduzindo
0 conceito para a desconsideracdo de outros diversos fatores que podem ou nédo resultar
nisso. Entende-se que a ocorréncia de ocupacdo do espaco é consequéncia da qualidade
destas variaveis de qualidade do espaco urbano, ja livability possui um carater holistico que
exprime o desejo subjetivo por espagos urbanos de uso continuo de forma a serem
valorizados. Em outras palavras, explica-se que o conceito esta proximo do desejo de rua,
praca, entre outros ambientes externos na cidade (espacos entre edificios), com carater
reconhecido e significativo que sdo utilizados pela populacdo por serem seguros, vivazes e

polos atrativos de atividades sociais e econdmicas (Vuchic, 1999).

A Cidade Viva depende de varidveis que influenciam diretamente na qualidade do espago
urbano, a incluir: seguranca publica, atratividade do ambiente, oferta de bons servicos,
qualidade da infraestrutura urbana e de transportes, potencial de ocorréncias de atividades
sociais, qualidade do transporte, politica social e igualitaria (Vuchi, 1999; Gehl, 2006,
Jacobs, 2009).

E importante que a cidade ofereca condi¢des adequadas para a ocupacio e uso dos espacos
publicos pelas pessoas. Os fatores estruturantes a qualidade urbana sdo a qualidade dos
servigos publicos ofertados (infraestrutura) para populacdo, qualidade dos espacos
publicos, qualidade ambiental e a atratividade comercial e social. Na visdo deste autor a

politica e a forma de planejamento dos transportes sdo ferramentas fundamentais para o
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alcance da capacidade de atratividade da cidade e oferecimento de qualidade de vida social

urbana.

Um dos fatores que se destacam na decisdo das pessoas nao utilizarem o espaco urbano
publico aberto (entre edificios) é a inseguranca publica. Segundo Jacobs (2009) a sensacao
sentida pelos individuos na cidade esta relacionada diretamente com a existéncia de

perigos diversos nas ruas: violéncia urbana e crimes.

A cidade precisa oferecer um desenho urbano que ndo facilite a criminalidade (Colquhour,
2004) e ofereca servicos diversos e de seguranca publica, como um ambiente favoravel a
confianca e conforto suficiente a exposicdo ou motivos suficientemente significativos que
estimulem a ocorréncia de atividades diversas. Segundo Colquhour (2004) sdo principios
de desenho urbano que néo facilitam a criminalidade:
e Justaposicao de usos residenciais com usos mistos(onde o pavimento térreo oferece
servicos e facilidades locais e 0os demais pavimentos sdo residenciais);
e Janelas de boa transparéncia e muros baixos a altura dos observadores que
proporcionam boa visibilidade a rua;
e Jardins nas areas externas das edificacGes para manter os moradores regularmente
fazendo atividades e observando as vias;
o Edificacbes com materiais e desenho ndo impessoais para as pessoas nao se sintam

isoladas.

Hillier apud Colquhour (2004) considera que a conectividade da via é um fator essencial a
seguranca, pois vias calmas e com menor conectividade em relacdo a rede viaria
normalmente possuem maior probabilidade de ocorréncia de crimes. Os lotes e edificacdes
que possuem fundo de fachada (ou muros completamente fechados) para a rua contribuem
fundamentalmente para a criminalidade e para o ambiente antissocial (Hillier apud
Colquhour, 2004).

Vuchic (1999) mostra, como exemplo de Cidade Viva, a imagem de pessoas sentadas a
porta de edificios de servicos em uma Rua de Stade (Germénia), na Figura 3.4.1, onde o
autor busca representar a existéncia de relacdo de vizinhanca estabelecida e de atividade
comercial de servico a comunidade, onde as pessoas estdo como atores principais do

ambiente entre edificios. E importante reconhecer que o pedestre possui um papel
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fundamental no processo de apropriacdo da cidade, desconsiderd-lo no processo de

planejamento seria ir de contra ao conceito do autor.

Figura 3.4.1 - llustracéo representativa da Cidade Viva (livability) e as pessoas em uma rua
de Stade (Germania), mostrando a atuacao das pessoas no espago publico.
Fonte: Vuchic, 1999.

Jan Gehl (2006) descreve a importancia da vida entre os edificios, referindo-se & vida nas
ruas como meio de oferecer vivéncia, presenca ou acompanhamento de a¢es humanas e
sociais, como oportunidade de estar de modo relaxado e confortavel, apreciando o0s
acontecimentos e/ou tendo interagdes entre as pessoas. Estes contatos podem acontecem de
maneira imprevista, espontanea e imprevisivel, e também, podem ser classificados em
funcdo da intensidade em que acontecem e quanto a sua tipologia em (Gehl, 2006),
conforme Figura 3.4.2:

Amigos Intimos

Amigos

Conhecidos

Contatos casuais
Contatos Semi-passivos (nfo hi comunicagio)

Intensidade
de contatos

Figura 3.4.2 - Tipos de relagfes sociais em relacdo ao grau de intensidade de encontro.
Fonte: Adaptacdo de Gehl (2006)

As pessoas sdo pecas fundamentais para a vida entre os edificios. Sem elas o ambiente
urbano se torna arido, desértico e inseguro. As pessoas participam e apreciam a dinamica
urbana, quando sentam num banco de praga, caminham nas ruas ou observam criancas que
se divertem brincando ao ar livre (Vuchic, 1999; Gehl, 2006; Jacobs, 2009).Num ambiente

urbano o individuo, mesmo nos casos em que ele estd somente como observador de outras
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pessoas, objetos e acontecimentos mantendo assim um contato semi-passivo com 0 meio,

possui um papel de estar presente, fazendo parte do todo da movimentacao social.

Para Gehl (2006) apud Santos (2010) a qualidade do espaco pode ser avaliada em funcao
das atividades que acontecem no espaco entre edificios. Quando o autor relaciona o espago
com a sociabilidade, ele considera que o meio urbano possui uma especificidade de uso do
solo e servi¢os que podem caracterizar as atividades e 0s contatos entre as pessoas de
forma distintas. Estas atividades sociais sdo produzidas de forma espontanea, como
resultado da acdo direta das pessoas nos mesmos espacos, sendo estes abertos ou fechados.
Gehl, (2006) classifica as atividades do ambiente exterior, espaco entre edificios, em 3
categorias:

e Atividades Necessérias: agrega atividades que se compdem numa relacdo de
obrigatoriedade, portanto envolvem 0s compromissos prioritarios como ir ao
trabalho, sair para fazer compras, entre outras tarefas cotidianas

e Atividades Opcionais: aquelas que existem para o desejo e que comportam tempo e
lugar. Esta categoria sucede quando existem condicGes de clima sdo favoraveis.

e Atividades Resultantes: as atividades sociais dependem da presenca de mais de uma
pessoa. Dentre estas, estdo jogos infantis, conversar e saudacdes e 0s contatos de
carater passivo. Podem acontece em funcdo indireta das atividades opcionais ou

necessarias.

A qualidade do espago fisico em relacdo a ocorréncias das 3 atividades relaciona-se da
seguinte forma, conforme tabela a seguir:

Tabela 3.4.1- Relacéo do tipo de atividade com a qualidade do espaco fisico.

) . Qualidade do espago fisico
Tipo de Atividade

Baixa Alta
Necessarias
Opcionais
{
Resultantes (sociais) '

Fonte: Gehl (2006).
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Segundo Gehl (2006), quando os ambientes possuem pouca qualidade normalmente neles
somente acontecem atividades necessarias. Espacos urbanos com alta qualidade oferecem
as pessoas uma gama de atividades opcionais diversas produzidas de forma espontanea
(Gehl, 2006). E as atividades resultantes podem depender dos outros tipos de atividades,
como o caso de pessoas que, por exemplo, vdo ao trabalho e cruzam com amigos e,

portanto, decidem ir juntos conversando, ou se cruzam simplesmente a vista e se saldam.

Espacos que oferecem inseguranca publica e viaria sdo mais propicios a tornar-se
desérticos e menos utilizados pela populacdo. O efeito contrario ocorre quando a sensacdo
de seguranca pode ser provocada pelo uso do espaco publico por muitas pessoas. Segundo
as pessoas sdo atraidas ndo somente pelo que o espaco possui, mas também pela presenca
de outras pessoas. (Gehl, 2006). O espaco é atrativo quando oferecer qualidade
paisagistica, conforto e servigos publicos de qualidade, tornando-se um ambiente agradavel

€ seguro.

O ambiente urbano (ou entorno social) como forma de espago social, portanto, meio de
comunicagdo pode oferecer conhecimento sobre as pessoas que vivemos ou trabalhamos,
ou seja, dados sobre acontecimentos locais que estdo normalmente mais proximas dos
individuos. Mas na midia temos uma grande quantidade de informacGes sobre ocorréncias
de ordem global (Gehl, 2006).

A rua ou espaco entre edificios é tratado pelos autores Vuchic (1999) e Gehl (2006) como
sendo um espaco de trocas e encontros entre pessoas e vivencia segura e confortavel. A rua
é assumida como um meio de obtencdo de informacdo principalmente local, ndo levando
em consideracdo a precisao destas, ja que depende do interlocutor. Mas quando a rua ndo
possui vitalidade, necessariamente ndo ha vida entre os edificios, pois a presenca e 0
contato de pessoas podem ser de pouca ou nenhuma quantidade. Portanto, a vitalidade

depende de variaveis e resulta nos efeitos descritos em resumo na Figura 3.4., a seguir:
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Figura 3.4.3 - Sistema de suporte a Vitalidade Urbana.

< e quantidade

Cidade Viva

Alguns aspectos defendidos por Vuchic (1999), Jacobs (2009) e Gehl (2006) estdo
presentes nos discursos atuais sobre a melhoria da qualidade do espaco urbano, como a
defesa dos pedestres e a necessidade de um planejamento de uma cidade mais igualitéria e
integrada com seus diversos elementos como moradia, transporte, trabalho, etc. Estes
autores apontam sobre a necessidade de espacos publicos seguros que oferecam uma
diversidade provinda de servicos e atividades, principalmente, em conjunto com a presenca

de outras pessoas.

35 EFEITOS DO TRANSITO E DA MORFOLOGIA URBANA NA VIDA
SOCIAL DA RUA

351 QUANTO AO MODELO DE PLANEJAMENTO URBANO E DE
TRANSPORTES

No século XX, no | CIAM (Congresso Internacional de Arquitetura Moderna) reconhece-
se a mudanca na regra do jogo politico, econdmico e social, pés a Revolucdo Industrial e 1
Guerra Mundial, apontando-se alguns de seus efeitos, como o crescimento urbano,
desenvolvimento tecnoldgico e da ciéncia e mudanga de comportamento das pessoas, em

que ressalta-se na Carta de Atenas: “sobreveio a era do maquinismo. A uma medida
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milenar, que se poderia crer imutavel, a velocidade do passo humano, somou-se uma

medida em plena evolugdo, a velocidade dos veiculos mecdnicos ”(Le Corbusier, 1993).

Neste periodo desenvolveu-se o planejamento urbano voltado para o desenvolvimento
econdmico e no Brasil, assim como o0s paises europeus e americanos. Adotou por meio da
politica de desenvolvimento dos transportes, nos anos 70, 0 modelo de desenvolvimento
urbano racionalista, mais tardar, e para estimulo da industrializagdo. Por isso:
“Entre 1922 e 1923 o Brasil passou de 2.772 para 12.995 veiculos. (...) Em 1923 a
cena € outra: o automoOvel domina ostensivamente o quadro, € 0 homem se
transformou em um ser insignificante, curvado ante a maquina enorme. ”(Guicci,
2004).

A partir de 1950, iniciou-se um periodo de criticas ao modelo urbano de desenvolvimento
funcionalista (do planejamento urbano e de transportes) e na década de 70, quando a
populacdo brasileira passou de forma mais acelerada a ocupar as areas urbanas, as cidades
experimentaram uma expansdo territorial vertiginosa (Vasconcellos, 1996). Como
resultado, surgiu o desenvolvimento dos transportes, da moradia e demais infraestruturas

urbanas, principalmente, nas grandes cidades brasileiras.

Para Magnani (2003), o planejamento da cidade com influéncia racionalista —
funcionalista, do periodo do Movimento Modernista, regressado ao capitalismo e a rapidez
dos deslocamentos de veiculos, ao volume de trafego, a novas tecnologias e necessidades,
ao elevacdo da populacéo e outros fatores mais, "matou™ o espaco de diversidade, multiplas
experiéncias sensoriais e sociais. Os projetos de estrutura funcionalista orientados na
segregacdo e separacdo das distintas funcdes resultaram na construcdo de cidades mono

funcionais ou com pouca diversidade (Gehl, 2006).

Magnani (2003) faz importante critica acerca do planejamento urbano e de transportes do
periodo modernista, no Brasil, como uma estratégia que prioriza a utilizagdo do espaco
como meio de passagem, tendo como consequéncia a perda do carater historico,
paisagistico e social do lugar. Esta realidade é retratada como a perda de qualidade das ruas
e do atributo dos espacos publicos como locais de acontecimentos e eventos sociais,
diretamente vinculados & forma de ocupag&o e apropriacdo do espaco publico, que evoluiu

para um dominio do transito dos transportes motorizados.
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De acordo com Vuchic (1999), o crescimento do sistema de transporte individual causou a
progressiva dispersdo das cidades (expansdo na ocupacdo do territdrio) e 0 excessivo
volume de viagens veiculares. O que consequentemente gerou impactos negativos no
ambiente urbano, tanto no natural quanto no ambiente feito pelo homem. O planejamento
voltado para os transportes motorizados, em foco o individual, estrutura a rua para a
separacdo espacial de atividades e a segregacdo de areas residenciais (Vuchic, 1999).
Problemas urbanos, como economia ineficiente, deterioracdo ambiental e insatisfatoria
qualidade de vida originam-se de ineficiéncias e de outros impactos do sistema de
transporte urbano (Vuchic, 1999)

Sd0 muitos os efeitos negativos da proliferacdo das politicas que priorizam o uso do
automével que foram adotadas no planejamento urbano funcionalista (no periodo
modernista). S&o resultados a criacdo da ineficiénica econdémica deste tipo de transporte, a
deterioracdo ambiental, a dispersao das atividades urbanas, o congestionamento do trafego
urbano, a segregacao socioespacial, a diminuicdo da seguranca publica nas ruas, entre

outros. Uma das principais consequéncias é a expansao urbana baseada na periferizacéo.

De acordo com VTPI (2012a) em comparacdo entre os modelos de desenvolvimento
urbano, o Sprawl, crescimento expandido (menos adequado), e o crescimento urbano
inteligente (mais adequado), o Smart Growth, em relagéo a alguns atributos de Uso do Solo

possuem caracteristicas bem diferenciadas, conforme a seguir:
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Tabela 3.5.1.1 - Comparacéo entre os Modelos de Planejamento Urbano: Sprawl e Smart

Growth.

Atributos do
Uso do Solo

Sprawl

Caracteristicas

Smart Growth

Caracteristicas

Densidade
(populagéo/hec;
nGmero de
empregos/hec)

Padréo de
Crescimento

Tipo de Uso do
Solo

Tipo de Escala

Transporte

Desenho da Rua

Processo de
Planejamento

Espaco Publico

Baixa
densidade

Desenvol-
vimento de
Periferia
Urbana

Homogéneo
(Unico tipo
predominante)

Larga escala.

Orientado
para o
automovel.

Vias largas.

Planejamento
ndo
participativo.

Enfatiza a

esfera privada.

Baixo o0 nimero de
pessoas, empregos ou
unidades habitacionais,
logo, menor atratividade e
oferta de servicos

Crescimento de
ocupag0es no sentido fora
do perimetro urbano,
criando efeito conurbacéo
e expansao territorial.

Ha predominancia de um
tipo de uso do solo, ora
residencial ora comercial.

H4 largos edificios e
largas vias. Menos
detalhes no espaco

urbano, ja que é mais
visto a distancia por

motoristas.

Pouco adequado para

caminhada, ciclismo e
transito.

Vias destinadas a
maximizar o volume de
trafego de veiculos
motorizados e sua
velocidade.

Pouca coordenagdo entre
jurisdicdes e partes
interessadas.

As infraestruturas estao
mais direcionadas ao
atendimento de
Shoppings, clubes
privados.

Alta densidade

Preenchimento
de Desenvolvi-
mento.

Misto

Escala Humana.

Diversos modos
de transporte.

Vias menos
largas.

Planejamento
participativo.

Enfatiza o
dominio
publico.

Alto o nimero de
pessoas, empregos ou
unidades
habitacionais, logo,
maior atratividade e
oferta de servigos.

Aumento da
ocupacdo do solo
dentro do perimetro
urbano.

Ha predominancia de
edificios com
servicos diversos,
usos residenciais e
comerciais. Onde ha
mistura de diferentes
tipos de usos do solo
localizados na
mesma &rea
Hé predio,
quarteirdes e vias de
dimensdo menor e 0
cuidado de projetar
detalhes para serem
visto por pedestres
Suporta caminhada,
ciclismo e transporte
publico.

Vias concebidas para
acomodar variedade
de atividades e
acalmar o transito.

Planejada e
coordenada entre
juridicGes e partes

interessadas.

As infraestruturas
atendem as vias
publicas, aos parques
e as facilidades de
caminhada.

Fonte: Adaptacdo de VTPI (2012a).
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3.5.2 QUANTO AO EFEITO BARREIRA

O efeito barreira, de acordo com VTPI (2012a), é um impacto social do transito, sendo
também denominado de segregacdo, que se refere ao desconforto e a falta de acesso que o
trafego de veiculos inflige em pedestres ou ciclistas. Entretanto ha uma diferenca entre os
dois termos, segregacdo € usualmente relacionada com a condi¢cdo do espaco, como
exemplo, o impacto da constru¢do de novas ou largas rodovias, enquanto o efeito barreira
estd mais atrelado ao envolvimento do impacto quando relacionado ao trafego de veiculos
(VTPI, 2012a). Em outras palavras, pode-se esclarecer que segregacdo socioespacial tem
como efeito a perda ou diminuicdo de sociabilidade urbana, mas também existe esta
reducdo em meios que ndo sdao segregados espacialmente que podem ter como causa 0

transito de veiculos, por exemplo, ou outras fontes.

Os impactos do efeito barreira atingem principalmente os grupos frageis (VTPI, 2012a),
devido a condicdo de mobilidade reduzida:
e Criangas, que sdo pouco capazes de julgar de forma adequada os momentos de
travessias;
e Pessoas com deficiéncias;

e ldosos (em sua maioria), que tendem a ser lentos na travessia de vias.

Ha fatores preponderantes do planejamento de transporte que condicionam o efeito
barreira: a velocidade, o volume de trafego, a larguras das vias e a forma como ela se
encontra disposta no tecido urbano. Todos podem oferecer dificuldade ou impedimento aos
modos ndo motorizados. Normalmente, “ruas estreitas, com velocidades mais baixas e de
volumes de trafego sdo faceis de atravessar, ruas mais largas, com maiores volumes de
trafego e velocidades de causar desconforto e atraso (VIPI, 2012a)”. Entretanto ndo foi
encontrado um estudo que revela esta relacdo explicitando em detalhe por valor da
velocidade.

Os veiculos terrestres motorizados podem alcangar uma velocidade que pouco permite que
acontecam 0 contato entre pessoas do meio externo, enquanto os modos ndo motorizados
representam o inverso, significando maior possibilidade na sociabilidade nas ruas. Segundo
VTPI (2010a), uma das formas de identificacdo da existéncia do efeito barreira é a
verificacdo se had degradacdo no desenvolvimento dos modos ndo motorizados em uma

cidade.
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3.5.2.1 Quanto ao tipo de veiculo utilizado no meio urbano

Apesar deste estudo ndo contemplar o contexto da sociabilidade nas areas internas dos
veiculos, tratando de um olhar que parte da rua, e mesmo por este possuir um recorte sobre
0 transporte urbano terrestre motorizado, ainda vale ressaltar algumas caracteristicas dos
modos de transporte e sua relagdo com a interacdo entre as pessoas. Segundo Senneth
(1947), o transporte pode causar o isolamento do individuo em relacdo ao meio: ele faz a

relacdo do isolamento do motorista com os habitantes e trabalhadores da cidade.

O efeito barreira, como condicdo impedimento ou dificuldade, também estd associado as

caracteristicas do modo de transporte, conforme mostra-se a seguir.

Tabela 3.5.2.1.1- Efeito barreira por modo de transporte em relacdo a rua.

Modo de Permite contato com individuos
Tipo de Velocidade Média | £ area
Transporte dra .
(MT) Transporte ou Padrao externa Em &rea interna do MT
ao MT
f i Individual 5 km/h Muito -
A pé
.d% Individual 10 km/h Muito -
Bicicleta
Onibus, Coletivo Até 80 km/h* Pouco Sim, com pessoas conhecidas
V.LT.ou desconhecidas
B.R.T.
& Individual Até 80 km/h Pouco Sim, normalmente com pessoas
Motocicleta conhecidas
aﬂ Individual Até 80 km/h* Pouco Sim, normalmente com pessoas
Automovel conhecidas
Avido
i. Variavel, porém . .
Nmavio _ podendo alcancar ) Sim, com pessoas _conhemdas e
Coletivo X . Né&o desconhecidas Sim, pessoas
s velocidade acima

Helicoptero

)

Trem Urbano

de 80 km/h

conhecidas e desconhecidas

* Em vias urbanas.

O transporte coletivo terrestre, apesar de oferecer pouco contato com a area externa do

veiculo permite que a relacdo direta entre cidaddos dentro deste. E os demais modos de
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transporte da ultima linha apesar de aceitar os contatos na parte interna do veiculo
oferecem bloqueio fisico e em funcdo da velocidade em relagdo ao ambiente de fora.

3.5.2.2 Quanto ao tipo de desenho urbano

Carmona (2007) atribui ao tipo de desenho urbano a competéncia de criar menor ou maior
quantidade de relagOes entre as pessoas, para isso ele classifica dois tipos de cidade:
tradicional e modernista. A cidade de desenho tradicional se aproxima do conceito
estabelecido por VTPI (2012a) de Smart Growth, enquanto a cidade modernista possui
caracteristicas comuns ao Sprawl. A primeira assume um desenho urbano que possibilita
uma maior atividade das relagdes sociais locais, por causa do maior grau de interacdo entre
pedestres, tendo como causa 0 menor fluxo de veiculos e o maior nimero de edificios por
metro linear. Ja a cidade modernista, em que os nimeros de edificios por metro linear é
menor do que a tradicional, o autor conclui que a medida que aumenta o fluxo de veiculos
e a largura das vias, o grau de interacdo entre pedestres é reduzido. Podem-se explicar estas
situacOes, a partir da

Tabela 3.5.2.2.1:

Tabela 3.5.2.2.1 - Relacéo entre pessoas nas ruas na cidade tradicional e modernista.

. Grau de
Tipo de Largura . ~
Desenho . . interacdo
cidade das vias
entre pessoas
Tradicional dt Maior
Modernista d: Menor
] Acentuada-
Modernista >(!

mente Menor

1 Sendo d: valor variavel de distancia da largura da via.

Fonte: Adaptacdo de Carmona (2007)
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O aumento do fluxo veicular é inversamente ajustado as possibilidades de relagdes sociais
e encontros que precisem atravessar a rua, assim como uma menor quantidade de

edificacbes por metro linear (Carmona, 2007).

Além disso, 0 mesmo autor afirma que o planejamento urbano e de transportes que prioriza
o trafego de veiculos tem como uma das estratégias a alteracdo do desenho urbano para a
passagem expressa e para a ligacdo de espacos em longa distancia. As cidades cederam a

estas medidas e evoluiram na hierarquizacdo de suas vias urbanas (Carmona, 2007).

() Ruas de tecido urbano sem hierarquia . i .
(b) Ruas de tecido urbano com hierarquia

implantada

(c) Ruas de tecido urbano com hierarquia consolidada

Figura 3.5.2.2.1 - Processo de evolucéo (sentido de a-c) do sistema de hierarquizagéo de

vias e segregacdo socioespacial. Fonte: Carmona (2007).

O aumento no volume do fluxo veicular, a hierarquizacdo viaria ou o0 extensao da largura
das vias criaram um processo de isolamento e exclusdo social, denominada segregacao
socioespacial que estd relacionada com o efeito de separacdo entre comunidades que o
espaco impBe ou promove. Normalmente, as cidades possuem exemplos de avenidas, ou

cicatrizes urbanas, que separam bairros de classes diferentes ou iguais.

O impacto da segregacgéo socioespacial é objeto meio em relacéo a sociabilidade urbana, ja
que ele é o resultado das agdes realizadas no ambiente fisico que tem como efeitos a
separacdo de comunidades (normalmente divididas por classes econdémicas ou raciais), em

relacdo ao espaco e que possuem normalmente, por consequéncia, a restricdo a
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comunicacdo e interacdo entre estas. Em relacdo a sociabilidade urbana, a segregagdo
socioespacial é meio de perda de interacdo entre as pessoas. O espaco publico (semi-
publico) que possui segregacao espacial de grupos de individuos torna-se um ambiente de
bloqueio as comunicacdes e encontros pessoais. Considerando que a medida que as
pessoas migram para outros bairros ou outras cidades diminui-se a sociabilidade entre a
comunidade, pode-se citar um exemplo de alteracdo do tempo de moradia do domiciliados
em funcéo da saida por interesse pessoal do domicilio ou quando ha desapropriagdes, como

um caso de perda de sociabilidade.

Ruas planejadas para a facilidade da ocupacdo de veiculos possuem carater predominante
de meio de circulacdo e passagem, ndo contribuindo para os encontros de pessoas. Este
impacto tornar-se mais significativo a medida que a possibilidade de aumento da demanda
de veiculo é ampliada, por meio da ampliacdo da infraestrutura viaria, quando ha graves
restricbes ou limitaces ao uso do espaco publico pelos modos de transportes nao

motorizados, principalmente o pedestre (Carmona, 2007).

Quando ha prioridade do uso do espaco viario para circulacdo predominante de veiculos
motorizados, ha um menor potencial de sociabilidade urbana e consequentemente reducéo
da qualidade e do uso do espaco publico como espacos de encontros, de atividades e
exercicios ao ar livre, de conversa (Gehl, 2006). Por isso Gehl (2006) apud Santos (2011),
classifica os lugares urbanos como tipos a cidade, considerando o seu potencial de
proporcionar diferentes atividades, da seguinte forma:

(1) Cidade tradicional: aquela em que existem mais lugares de encontro, de comércio e
de movimentacdo de pessoas e veiculos que coexistem e utilizam o espaco publico
de forma equilibrada;

(2) Cidade invadida: aquela distinguida pelo uso individual ou monofuncional,
normalmente possui dominante trafego de automdveis que compete em relacdo aos
outros usos do espaco urbano;

(3) Cidade abandonada: onde a dindmica da vida publica e 0s espagos quase ndo
existem ou sdo raros de ser percebidos;

(4) Cidade recuperada: aquela em que houve muitos esforcos de planejamento urbano e
de transportes para devolver um novo equilibrio entre os usos da cidade como lugar

de encontro, comércio e circulagéo.

52



Lugares frequentemente vazios sdo comuns na Cidade invélida, quando observa-se a
presenca de uma parcela pequena de pessoas que permanecem nos espagos abertos e ruas e
também ndo acontecimentos urbanos de atividades sociais de lazer, de conversa e
saudacOes, de jogos infantis, e contatos de carater passivo, etc (Gehl, 2006, apud, Santos,
2010).

3.5.2.3 Quanto ao volume de trafego de veiculos

Outro fator que pode criar o efeito barreira € o alto volume de trafego. Cidades com muito
trafego ndo tém vida nas ruas: as criangas ndo brincam nos espacos publicos, os lugares
ficam cada vez mais inseguros, reduz-se o senso de familiaridade com o espago urbano de
moradia. A dinamica das relagdes sociais nos espacos abertos € alterada pela predominante

circulacédo de veiculos e ocupacdo do espaco publico (Appleyard et al., 1981).

Em pesquisa realizada por Appleyard et al. (1981) em Sédo Francisco, California,
selecionou-se 3 vias com caracteristicas de uso do solo predominantemente residencial e
com diferentes volumes de trafegos de veiculos motorizados: baixo com 2.000 veiculos/dia
e 200 hora-pico; médio com 8.000 veiculos/dia e 550 hora-pico; e alto com 16.000
veiculos/dia e 1.900 hora-pico; e entrevistaram-se 0s seus moradores (Appleyard et al.,
1981). Foi avaliado o potencial da rua como espaco para promover ou inibir sociabilidade,
a depender do volume de trafego de veiculos e foram obtidos alguns resultados
representados, por meio de entrevistas e no tracado dos fluxos de pessoas e dos contatos

entre vizinhos, tragado na rua, conforme as Figuras a seguir:

Eu sinto-me em casa. Existem
pessoas proximas nesta rua.
Eu ndo me sinto sozinho.

J L

.}ﬁ{ Definitivamente é uma
I rua amigavel.

/ | [Lon
Todo mundo se conhece. f\/ i ‘

Figura 3.5.2.3.1 - Alto potencial de sociabilidade na vizinhanca e na rua, em via de Trafego
Leve de Veiculos.
Fonte Adaptado de Appleyard et al. (1981).
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Constuma se bom.
As pessoas eram
amigaveis.

Vocé vé os vizinhos, mas
eles ndo sdo amigos
proximos.

Uma rua amigavel. —v—-"v—": Ndo mais se sente que

Algumas familias existe alguma
vivem aqui a muito comunidade, mas as
tempo, muitas pessoas dizem “ola™.

pessoas relatam.

Figura 3.5.2.3.2 - Médio potencial de sociabilidade na vizinhanca e na rua, em via de
Trafego Moderado de Veiculos, S&o Francisco.
Fonte: Adaptado de Appleyard et al. (1981).

Nao é uma ~ ‘ Pessoas tém
Nio é uma rua rua amigavel, E usada por medo de ir pra
amigavel, ninguem mas néo é pedestres no as ruas por causa
oferece ajuda. hostil. percurso do trafego.
deles para
algum lugar.

Figura 3.5.2.3.3 - Baixo potencial de sociabilidade na vizinhanga e na rua, em via de
Trafego Intenso de Veiculos, Sdo Francisco.
Fonte Adaptado de Appleyard et al.(1981).
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A partir do estudo acima alcangou-se aos seguintes resultados, conforme o Figura
3.5.2.3.4:

(Volume de
Trafego)
Intenso -
| Conhecidos
Moderado - ® Amigos
o —
I 1
0 5 10 (N°® médio/pessoa)

Figura 3.5.2.3.4 - Numero de amigos e conhecidos em média por pessoa em ruas de
diferentes volumes de trafego de veiculos.
Fonte: Appleyard (1981).

Na rua de maior volume de trafego de veiculos, detectou-se que as pessoas possuem menos
amigos e conhecidos na rua em que moram. Logo, na medida em que o volume de trafego
diminui, as pessoas tém o maior niumero de amigos ou conhecidos na vizinhanca. Prova-se
que o volume de trafego é inversamente proporcional ao potencial de sociabilidade de uma
rua. Portanto, como concluséo, Appleyard (1981) afirma que dentre os efeitos negativos do
crescimento da cidade esta a reducdo da sociabilidade urbana. Este modelo amplia as
condicdes de diminuicdo das possibilidades de interacdes entre pessoas na cidade. Percebe-
se este impacto ao observar a mudanca que o progressivo volume de trafego causa na
sociabilidade urbana (Appleyard, 1981).

A pesquisa acima referida investigou, também, sobre o sentido de vizinhanca e de territorio
familiar (senso de comunidade) dos moradores, por meio de questionarios, abordando a

sensacgao dos habitantes acerca da monotonia da rua e o nivel de privacidade.

Appleyard (1981) caracteriza a vizinhanga como espaco onde a pessoa faz referéncia ao

ambiente familiar, em que a pessoa é conhecida e pode se relacionar com os individuos
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como vizinhos de uma mesma rua. O sentido de vizinhanca é tratado pelo mesmo autor

como um dos aspectos que modificam a rua.

A partir dos resultados obtidos, percebeu-se que em ruas de muito trafego verifica-se uma
zona de territério familiar menor do que nas ruas onde o volume de veiculo é inferior:
nestas as pessoas possuem mais amigos e permanecem menos tempo em areas privadas
(como a residencial). Explica-se que o transito pesado de veiculos funciona como uma
espécie de barreira fisica que ndo contribui para potencializar as relacdes sociais, pois ele
altera a sua dinamica. O alto volume de trafego causa, também, problemas de ruido, maior
probabilidade de acidentes, poluicdo atmosférica, etc. Este tem como efeitos sociais: a
reducdo do numero de amigos e conhecidos na vizinhanca e a diminuicdo da relacdo do

homem com o espaco, a descimento do senso de comunidade (Appleyard et al., 1981).

Eu sinto que minha casa extende-se

A vida da ruanio ¢ introduzida S
para todo o quarteirdo.

para dentro de casa

—

S )

S B c RN |

I \ {5 1By

Rua

ek
[ e RN RGN, .
j g BRSP4 PR

1
pins

Eu sinto um senso de responsabilidade. Eu
plantei arvores em frente a minha casa e
mantenho a minha propriedade e calgadas
limpas.

Eu definitivamente penso que aqui
¢ minha casa real.

Figura 3.5.2.3.5 - Alto potencial de sentido de vizinhanga e de territdrio familiar, em via de

trafego leve de veiculos, Sdo Francisco. Fonte: Adaptado de Appleyard et al(1981).
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E um espaco de tamanho médio
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Figura 3.5.2.3.6 - Médio potencial de Sentido de vizinhanga e de territorio familiar, em via
de trafego moderado de veiculos, Sdo Francisco. Fonte: Adaptado de Appleyard et
al.(1981).
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Rua

Barulho vindodarua
entra em minha casa.

S6 este apartamento...

E impessoal e publico. r
nem isso.

Figura 3.5.2.3.7 - Baixo potencial de sentido de vizinhanca e de territorio familiar, em via
de tréfego pesado de veiculos, Sdo Francisco. Fonte: Adaptado de Appleyard et al. (1981).

Detectou-se que o sentimento de isolamento € maior quando o volume de trafego aumenta,
de modo que as pessoas tendem a ficar confinadas nos espacos privados (em suas casas) e
a ndo permanecer muito tempo nos espacos publicos. Por outro lado, na rua de trafego leve
de veiculos, as sensacOes de familiaridade com o meio (&rea de vizinhanca) se estendem
até a area publica. Para Appleyard et al. (1981), na rua de transito pesado nao ha
sentimento de comunidade para as pessoas (vizinhas). Com o crescimento urbano, a cidade
perdeu o seu senso de vizinhanga (Mumford, 1982). A vizinhanga aparece no meio urbano
em duas configuracbes: como um atributo fisico e como um processo regular de encontro,
como um meio de interacdo social. A vizinhanca ou senso de comunidade ¢ uma forma ou
um meio de se relacionar caracterizado pela interacdo entre pessoas, onde ha um nivel
consensual e voluntario de tipo de relagdo reconhecida no entendimento comum social da

sociedade civil. Pode-se citar como exemplo, amizade, caso de amor, namoro, etc.

Em estudo de caso realizado por Fortes et al. (2008), o autor detectar alguns caracteristicas
que estdo associadas a diminuicdo do sentido de vizinhanca, sao elas:

e Estabelecimento de uma comunidade dispersa;

e Realizacdo de grandes deslocamentos;

e A auséncia de atividades que propiciem a interacao;

e O desperdicio dos recursos naturais e ambientais.

A partir dos resultados obtidos, percebeu-se que em ruas de muito trafego verifica-se uma
zona de territério familiar menor do que nas ruas onde o volume de veiculo é inferior:
nestas as pessoas possuem mais amigos e permanecem menos tempo em areas privadas

(como a residencial). Explica-se que o transito pesado de veiculos funciona como uma
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espécie de barreira fisica que ndo contribui para potencializar as relagBes sociais, pois ele
altera a sua dinamica. O alto volume de trafego causa, também, problemas de ruido, maior
probabilidade de acidentes, poluicdo atmosferica, etc. Este tem como efeitos sociais: a
reducdo do numero de amigos e conhecidos na vizinhanca e a diminuicdo da relacdo do

homem com o espaco, a descimento do senso de comunidade (Appleyard et al., 1981).

4 REFERENCIAL METODOLOGICO

O desenvolvimento da proposta metodolégica, sendo o grande produto deste estudo, esta
detalhado a seguir. Este processo foi construtivo e utilizou de informagdes diversas, de
areas cientificas relacionadas, obtendo um recorte de analise e avaliacdo nos espacos entre
edificio, mais especificamente as ruas. Consideraram-se 0s seguintes tipos de pesquisa em

funcdo das justificativas exibidas na Tabela 4.1:

Tabela 4.1- Motivos de escolha dos métodos utilizados na pesquisa.

Ordem Tipos de Pesquisa Acles Motivo da escolha
Necessidade primordial para o
. T Estudos principais autores desenvolvimento do tema e o
1 Pesquisa Bibliografica L s
sobre o tema baseamento para a criacéo de critérios
de avaliacdo
2 Visitas a Area de Estudo Conhecimento opde sera aplicado o
método
Pesquisa de campo Levantamento de L,ev_antamento de informagges
. . urbanisticas e de transportes, tanto para
3 informagdes direta e lizaca N
indiretas realizago qlo d|~agnost|co guanto para a
aplicacdo do MCDA-C
Conhecimento e familiaridade,
Pesquisa Documental e Diagnostico da Area de prmupa_lmente, da}s especificidades €
4 complexidades da &rea onde o estudo é
de Campo Estudo - o
realizado e para andlise das
informacdes reunidas.
Oferece uma visdo construtiva de
avaliacdo como apoio a decisdo e se
adequa a complexidade do tema
vitococeulicrrioce 000 Poe PCate e
5 Pesquisa Explorativa  Apoio a Decisdo Construtiva ¢

facil insercdo de dados e manipulacéo
gratuita e agilidade na obtencéo de
andlise e gréficos.
Oferece a auto avaliagdo do modelo
criado por meio de método estatistico.

(MCDA-C)

Em conformidade com os seguintes periodos de elaboracgéo e aplicacdo das pesquisas:
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Quinto

Quarto

Terceiro

Segundo

| | | [ [
0 15 30 45 60 (dias)

Figura 4.1 - Tempo de aplicacdo das Pesquisas

No momento de andlise e diagndstico houve a contemplacdo das escalas de bairro e cidade,
nos tipos de pesquisa 1 e 3, entretanto vale salientar que optou-se pela realizacdo de
avaliacdo urbana somente na escala local utilizando nas pesquisas 3 e 4. Isto porque fora
percebida a medida da evolugdo na elaboracéo dos referidos métodos a tamanha amplitude
e complexidade de analise e principalmente em fun¢éo da necessidade de desenvolvimento
partindo do olhar micro para 0 macro, a escolha do autor, ficando em aberto para posterior
desenvolvimento da avaliacdo a nivel de bairro e cidade, ja que as pesquisas permitem esta

construcdo processual.

4.1 OBSERVACAO DA DINAMICA SOCIAL EM VISITASDE CAMPO

As visitas in loco tém como objetivo principal o contato do pesquisador com o ambiente a
ser avaliado, a coleta continua de dados que serdo agregados aos demais métodos. E
importante o contato com o local de avaliacdo. Esta vivéncia pode criar reflexes sobre a
proposta geral do método de avaliacdo, ficando a critério do pesquisador a realizacéo
adequada da adaptacdo dos demais métodos em relagdo as caracteristicas especificas do

local ou da regido de estudo.

Esta fase deve perdurar por todo o processo de avaliacdo, pois nela deverdo ser realizados:
e Levantamentos fotograficos e de video;
e Analise e percepcdo espacial da area de estudo;

e Levantamento de dados utilizados no 2°, 3° e 4° Método.
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4.2 METODOS REUNIDOS DE LEVANTAMENTO DE INFORMACOES DE
CAMPO E INDIRETAS

Optou-se por realizacdo de formularios de levantamento por tipo de método:
1. Pesquisa de caracteristicas da area de estudo (uso do solo, morfologia, etc);
2. Entrevistas a moradores e pessoas em espaco entre edificios;
3. Pesquisa de contagem volumétrica e classificada de veiculos e pessoas do tipo

manual.

O levantamento de campo teve as seguintes etapas:

™~ IS Iy

Referencial - Elaboracéo de
Teorico Analise de daos Relatdrio
P
Elaboracéo de Aplicacdo da
formularios de Pesquisa com
pesquisa Ficha Definitiva
v A
l ™ g l N
Planejamento da Treinamento dos
Pesquisa pesquisadores
v

P,

Figura 4.2.1 - Etapas de levantamento de campo.

Algumas etapas encontram mais detalhadas na proxima pagina.
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L L e e | |
I Y
Visita in loco Diviséo de perguntas por tipo
de ficha
Identificacdo de problemas ‘ <

Divisdo sessdes tematicas nas
fichas de levantamento

¥

Definicédo de Critérios de
Preenchimento das fichas e
orientacdes para a pesquisa

v

I =~ ~
Revisdo e re-formulacgdo de
perguntas e respostas objetivas
formais

v

Elaboracéo de Fichas de
Levantamento de Campo

Planejamento do .
Método de Pesquisa Elaboragéo de Orcamento

Determinacgdo de pontos de
pesquisa

-

Indentificacdo de dados a
serem pesquisados

A

Treinamento e selecdo de
equipe

Figura 4.2.2 - Detalhe da Etapa de Planejamento do Método de Pesquisa por Formularios

de Levantamento, parte 1.

Avaliacdo da aplicacdo
N teste
Aplicacéo teste de Fichas
Preliminares (
. ) Adequagdo e ajustamento
de Fichas

Visita da aviso prévio aos
moradores e solicitacdo a
participacdo da pesquisa

g Ny

Aplicacdo de Pesquisa
Aplicacéo de Fichas Definitivas

|

e

-
Tratmento de Tabulagdo da
dados obtidos para utilizacdo
nos Métodos de Diagndstico e
MCDA-C

Figura 4.2.3 - Detalhe da Etapa de Aplicacdo do Método de Pesquisa por Formulrios de

Levantamento, parte 2.
Foram identificadas preliminarmente a necessidade de divisdo por 3 tipos de formularios

de levantamento de informac6es em campo, em fungéo dos tipos de informagdes a serem

levantadas, sdo estas:
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(A) Formulério de caracterizacdo do logradouro: levantamento fotografico, de
caracteristicas urbanisticas, fisico-territoriais e de transito;

(B) Formulario tipo Questionario por entrevista ao morador ou ao transeunte:
levantamento de caracteristicas e de opinido da populacdo em domicilio no
logradouro pesquisado;

(C) Formulério de contagem volumétrica classificada e manual de veiculos e pessoas.

Vale ressaltar que a entrevista de Formulario B realizada ndo somente aos moradores €
relevante dada possivel existéncia de pessoas que usam o espaco publico e/ou semi
publico, mas ndo sdo moradores e a necessidade de pesquisar qual a relacdo que estas

mantém com o meio em estudo e com as pessoas que também o ocupam.

Uma etapa importante para o sucesso da pesquisa é a de selecdo de domicilio de forma
aleatoria para o aviso prévio do dia e horério da aplicacdo da pesquisa e solicitacdo a
participacdo da pesquisa. Isto porque o ato d& maior credibilidade e confiabilidade ao
pesquisador que ira possivelmente adentrar nos domicilios quando permitido e passar entre

20 e 30 minutos no mesmo.

Para identificacdo de dados a serem pesquisados foi realizado por método de tempestade
de ideias com elaboracdo e reunido de perguntas e questionamentos, com base na revisao
bibliogréafica, organizados por tema elencado, ou seja, por dominio (Ponto Critico de
Sucesso - PCS), escala de analise e tipo de formulario, que encontra-se em apéndice.

4.2.1 Definicdo de Formulario de pesquisa

Apos a elaboracdo de uma tempestade de ideias, reunidas em sessdes tematicas, dividiu-se
estes questionamentos preliminares por tipo de formulario de pesquisa, para
posteriormente reelaborar os formuléarios em forma de perguntas e respostas formais para o

preenchimento no momento do levantamento pelo entrevistador.

Diante do nimero de entrevistas, a serem realizadas, a extenséo da area de estudo a ser
explorar e a opgéo por trabalhar com questdes fechadas e com o contato direto, ou seja, por
entrevista, em que o pesquisador questiona e anota as informagGes obtidas presencialmente

com o entrevistado.
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4.2.1.1 Formulério de pesquisa — tipo A

A formuléario A tem a finalidade de levantar informacGes que dependem de andlise ou
avaliacdo técnicas, que pode ocorrer no momento da coleta bem como posteriormente na
tabulacdo de dados ou na reunido e insercdo das informacdes no Software M-MACBETH,
bem como nos demais formularios. Todo o processo deve ser acompanhado por técnico

especializado, pois estas informac6es sdo bastante relevantes no todo da avaliagéo.

As informac0es a serem coletadas no formulario sdo divididas em sessoes:
e Dados urbanisticos e arquitetonicos, uso do solo e morfologia urbana;
e Transito e transporte urbano;

e Dados da populacéo.

Sendo estas, portanto, racionadas em 2 escalas de andlise e investigacdo: da Rua e por

Setor Censitario.
O levantamento teve como referéncia a seguinte legenda para o cadastramento de uso do

solo das edificagdes:

e UR - Uni-residencial; e SEU - Edificacbes onde ndo
e PR —Pluri-residencial; moradores, sem uso;

e SA — De saude; e SP — Sindical ou partidario;

e RL — De religiéo; e AD - Associativo de defesa dos
e |ID — Industrial; direitos do bairro/rua;

e CO - Comercial; e ON — Organizacao nao-
e ED - Educacional; governamental.

e SE — Servigos/Compras;

Para cadastramento de areas publicas, utilizou-se a legenda:
e EC - Espaco de circulacdo (vias, calgadas, etc);
e TSU — Terreno baldios, sem uso;

e EE — Espaco de encontro.
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O espago de encontro é uma area onde pode haver uma aglomeragao de pessoas ou ocorrer
evento de encontro de pessoas no espaco publico. Pode ser portanto uma area de bar com
mesas na calcada, de quioques de servicos, de praca, etc. Verificando se estes sdo pouco

Ou muito usados e como é o comportamento das pessoas neste local.

No levantamento morfoldgico observou-se segundo os critérios de classificagéo:
e Quanto a tipologia das edificages:

— T1 - Edificacdo sem muros e com janelas ndo-gradeadas;
— T2 - Edificacdo sem muros e com janelas gradeadas;
— T3 - Edificacdo com muro ou gradil baixo e permeavel;
— T4 — Edificagdo com muro ou gradil baixo e sem aberturas (impermeavel);
— T5 - Edificacdocom muro ou gradil médio e permeavel;
— T6 — Edificacdo com muro ou gradil médio e sem aberturas (impermeavel);
— T7 — Edificacdo com muro ou gradil alto e permeavel,
— T8 — Edificacdocom muro ou gradil alto e sem aberturas (impermeavel);

— T9 - Edificacdo com controle privado de entrada e saida (guarita ou vigia).

e Quanto a altura das edificaces:
— Menor que 3 Pavimentos;
— De 4 - 6 pavientos;

— De 7 — 10 pavimentos;

— Acima de 11 pavimentos.

4.2.1.2 Formulario de pesquisa por Entrevista — tipo B

No formulario B teve-se como objetivo apurar informac6es socioeconémicas da populacdo
entrevistada, sobre modo de transporte utilizado e as atividades realizadas, opinies sobre a
quantidade e qualidade dos servicos sociais e urbanos oferecidos, seguranca publica e
viaria, uso da rua por criangas, o grau de associativismo do entrevistado e por fim uma

pesquisa de origem/ destino sobre o dia anterior vivenciado pelo entrevistado.

Segundo o Manual de Estudos de Trafego de 2006, realizado pelo Departamento Nacional
de Infraestrutura de Transportes, a pesquisa volumétrica classificada simples é método de

contagem por meio da observacdo para obtencdo do nimero de veiculos e de pedestres que
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transitam em um logradouro e a classificagdo de veiculos por tipo, em que as contagens séo
realizadas por pesquisadores e coordenadores que sdo responsaveis pelo registro de
informacdes obtidas in loco, e possui as seguintes etapas:

1. Conhecimento do Problema;

2. Planejamento da pesquisa: onde definem-se os dados a serem colhidos, sua unidade
e sua precisdo, as condi¢cOes gerais de trabalho, os formulario de campo, os mapas
auxiliares, recurso materiais e humanos necessarios, atribuicdo e localizagdo dos
pesquisadores e datas fora de feriados ou eventos especificos que possam interferir
nos resultados a serem obtidos;

3. Operacdo da Pesquisa;

4. Tabulacdo e Andlise dos dados obtidos.

Utilizou-se o formulério de contagem volumétrica do tipo classificada de veiculos e
pessoas basico, tendo como diferencial e fundo principal o levantamento do nimero de
pessoas em médias que transitam pelo logradouro em todos os modos de transporte. Para
isso fora necessario transformar as contagens de pessoas e veiculos classificados em UCP,
unidade de carro de passeio, de acordo com Manual de estudos de trafego do DNIT de
2006, e em UOP, Unidade de Ocupacdo por Pessoa, ou seja, no nimero de pessoas que em
média que utilizam os transportes ou andam a pé. Utilizou-se para 0 método proposto as

medidas de ocupacdo média dos veiculos por pessoas adotadas na ANTP (2010) em que:

Tabela 4.2.1.2.1 - Medida de Unidade de Ocupacao por Pessoa por tipo de veiculo.

Tipo de Veiculo UoP
Automovel 15
Onibus 30
Moto 1,1
Bicicletal 1,0
Pedestre 1,0

Fonte: ANTP (2010). tAcrescentado pelo autor.

Logo buscou-se definir realizar a pesquisa volumétrica de veiculos e pessoas. Justifica-se
esta proposta considerando:
e O método de estudos de trafego que utiliza somente Unidade de Carro Padréao traduz
uma informacdo para o planejamento espacial que desencadeia normalmente em uma
tendéncia ampliacdo do espaco viario para tentar solucionar problema de contengéo

de fluxo viario. Este método também néo é legivel para o planejamento do transporte
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coletivo publico (servigo prioritario em relagdo ao transporte individual motorizado)
que possui maior necessidade em saber quantas pessoas passam pelo lugar e qual a
demanda de viagens realizadas por pessoas (ndo importando o modo de transporte)
de uma determinada regido para outra;

¢ A unidade humana € um bem Unico, comum a todos os cidad&os, indiferente a raca
ou classes social, que precisa ser readaptada nas cidades, conforme ja fora nos
tecidos urbanos tradicionais, e, portanto na escala de planejamento urbano tanto
local, quanto regional e metropolitano. Reforcando a necessidade de oferecer
transporte adequado para cada escala de planejamento e demanda de viagens de
pessoas;

e Conhecer o numero de pessoas que circula em um espaco entre edificios é necessario
também para planejar a oferta de servicos sociais e urbanos. Além disso, como
exemplo, detectar os locais que sdo ja de fato espaco de encontro ou locais que

necessitam criar demanda de viagens de pessoas por serem inseguros.

N&o foi objetivo do presente estudo a realizacdo de uma pesquisa detalhada de trafego com
um grau de precisdo moderado ou elevado, pois para isso seria necessario fazer contagens
em um dia nas 12 horas, das 7h00 as 19h00, ou menos 3 amostras das 6h00 as 10h0O0.
Outro fator de escolha por uma contagem mais simplificada foi a necessidade de aferir os
valores para uma comparagdo num horério em que potencialmente houvesse maior conflito

entre pedestre e veiculos, logo, quando o fluxo de pessoas é o maior do dia.

Portanto, adotou-se o método de verificacdo in loco do periodo de maior fluxo de pessoas
nas ruas e preferencialmente de veiculos sem ocorréncia de congestionamento e
intempéries, pois tendencialmente € o momento de maior conflito entre pedestre e veiculo
e de risco de acidente considerando a maioria dos pontos de estudo. No contanto diario por
meio de visita aos pontos de pesquisa observou-se que hd uma movimentacdo de pessoas
maior nas ruas de estudo (Av. Silveira Martins, Rua Jodo Gomes e Rua Almirante Barroso)
por volta do horario das 17h00, que entre 19h00 e 21h00, durante a semana, 0 Largo de
Santana é mais utilizado pelo publico em geral e a partir das 18h00 ha varios trechos de
congestionamento. Portanto, optou-se por fazer a contagem de pessoas e veiculos das
17h00 as 18h00 em 3(trés) dias, segunda, terga e quinta, nos dias 18, 19 e 20 de dezembro
de 2012, nos pontos de pesquisa mostrados na Figura 4.2.1.2.1 a seguir:
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Figura 4.2.1.2.1 - Pontos de localizac&o de Pesquisa volumétrica classificada de veiculos e

pessoas.

Apesar da area de pesquisa ter pouca influéncia de polos geradores de trafego, como
shopping-center, sabe-se que ha riscos da realizacdo de uma pesquisa de trafego em
dezembro ter resultados que ndo representam o comportamento na maioria dos comuns
meses do ano, pois dezembro é um més atipico também por ser periodo de férias escolares.
Para compensar e obter resultados mais coerentes, repetiu-se em um dia no mesmo horario
do estudo anterior o0s 3 principais pontos de pesquisa P01, P07 e P09 na Gltima semana se
fevereiro de 2013, cerca de 15 dias ap6s o periodo do Carnaval, para posteriormente fazer
a distribuicdo proporcional na pesquisa dos valores que representaram diferenca entre os

valores obtidos em 2013 em relacéo a 2013.

4.2.2 Orientacdes de responsabilidade técnica e para o levantamento por formulario

Observou-se que a necessidade de divisdo do Formulario A para a reunido de informacdes
gue encontram-se em campo e de outras que podem ser obtidas por meio dos Programas
Google Earth Maps, Street View em versdes atualizadas, e devem ser obtidas por
profissional técnico adequado e conferidas in loco, salve quanto a medicdo de distancias e

guando ha uso do Programa Arc GIS. No caso dos Formularios B e C é estritamente
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necessario que seja realizado o levantamento por pesquisa de campo na area de estudo em
dias com condic6es préprias de clima e, se for o caso, em pontos de coleta com condic¢Bes

adequadas de conforto e seguranca para o coletor e a coordenadoria.

Também, fora preciso a divisdo dos formulérios de levantamento A, B e C por tipo de
pessoa coletora e responsavel direta das informagdes. Isto ocorreu em funcdo da
necessidade de especialidade técnica para o conhecimento das informacGes a serem
colhidas, e ainda conforme o estabelecimento das seguintes orientacdes indicadas na

Tabela 4.2.2.1, na proxima pagina.

Tabela 4.2.2.1 - Orientacdes de Aplicacdo para cada tipo de Formulario de Levantamento.

. Coletor e
Tipo de . . ~ .
L Responsavel Orientacéo para a Pesquisa
Formulério .
Direto
Devem ser captadas as informagdes fora do horério de pesquisas dos
demais formularios, ja que o coordenador possui funcdo de orientar 0s
A Coordenador assistentes no momento da aplicacdo da pesquisa A e B, e por meio de
visita in loco e Programas Programa Google Earth Maps e Street
View?.

Deve ser orientado e acompanhado pelo coordenador, sendo este
responsavel indireto pela agdo de levantamento, e ser do tipo
B Assistente entrevista & uma pessoa por domicilio escolhido de forma aleatéria,
seguindo a quantidade de levantamentos necessario por logradouro
determinado pela pesquisa.

Devem ser captadas as informagdes em dias Uteis (exceto segundas,
sextas e feriados), em periodo amostral de 30 minutos na hora-pico
que fora identificada em visita técnica pelo coordenador, por meio de
contadores manuais, com assistentes reservas para caso de ocorréncia
imprevista e troca habitual para descanso e sendo orientada e
fiscalizada pelo coordenador.

C Assistente

Observacdes: ! E importante ressaltar que esta pesquisa fora realizada com dados do programa Programa
Google Earth Maps do ano de 2010 e Google Street View do ano de 2012.

Indica-se que o papel do coordenador seja de responsavel técnico, que no caso desta
pesquisa € o proprio autor, que tenha conhecimento nas macro areas de pesquisa:
sociologia urbana, planejamento urbano e de transporte ou que a pesquisa seja realizada
por mais de um responsavel técnico, assim adequando-os a coordenagdo por tipo de
formulério de levantamento, seguindo a recomendac&o por tipo:

(A) Devera ter como responsavel um arquiteto ou urbanista, profissionais com

conhecimento na area de planejamento urbano;
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(B) Devera ser coordenado por um socidlogo, antrop6logo ou assistente social, sendo
profissionais da area de ciéncias sociais com conhecimento em pesquisa de campo e
coordenacdo de equipe assistente, que poderdo contar com o0 apoio de analista de
transporte ou possuindo conhecimento na area de mobilidade urbana;

(C) Devera ter como responsavel técnica um engenheiro ou analista de transporte,
profissional com experiéncia em pesquisa de contagem volumétrica de veiculos e

pessoas.

4.3 DIAGNOSTICO DA AREA DE ESTUDO

O diagndstico da area de estudo permite a partir da reunido de informacGes obtidas de
forma direta e indireta que caracterizam a area de estudo para alcancar obter o
conhecimento e informacgdes para posterior analise, estabelecendo-se diversos os perfis
social, econémico, urbanistico, morfolégico e ambiental, para posteriormente usa-lo de

forma a complementar os demais métodos.

A maioria dos dados levantados de forma indireta oriunda de fontes secundérias e
terciarias, portanto pesquisou-se nas seguintes fontes:
o Orgaos Publicos:
— IBGE - Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica;
— DETRAN/BA — Departamento Estadual de Transito da Bahia;

— Prefeitura Municipal de Salvador.
e Programas com dados atualizados:

— Google Earth Maps, Street View;
— Arc GIS, com base de dados do IBGE.
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Dividiu-se este método nas etapas abaixo:

Levantamento de dados secundarios da Cidade, do Bairro, e principalmente do Setor
Censitario, AID e PE

NV

Reunido de dados coletados por Levantamento de Campo

Vi

Analise dos dados coletados

Vi

Aproveitamento do diagndstico na complementagdo a analise do MCDA-C

Figura 4.3.1 —Etapas do Diagndstico.

A realizagdo do diagnostico deve seguir as seguintes diretrizes:

e Ultilizacao de fontes secundérias confidveis e conferéncia dos dados obtidos in loco,
com apoio ou ndo de pesquisadores devidamente treinados pelo coordenador
responsavel pela pesquisa, e devidas consultas regulares aos participantes deste
processo, incluindo entrevistados;

e Organizacdo das informacdes e analise por tema de forma que fique mais claro e de
facil consulta ao leitor;

e Levantamento de fontes secundarias e andlise nas escalas: cidade, bairro, setor
censitario, AID e PE.

44 METODO DE MULTICRITERIO DE APOIO A DECISAO CONSTRUTIVA
(MCDA-C)

4.4.1 Sobre os Métodos Multicritérios

A partir da década de 60 surgiram os primeiros estudos de estudos sobre os métodos
multicritérios, com finalidade de solucionar problemas complexos, em ha o envolvimento
de muitas variaveis, que podem ser analisados de forma interdisciplinar (Paranhos et al.,
2009). O metodo atende a condicdo do processo de planejamento ao confronta-se com
situacOes onde é necessario escolher entre duas ou mais opcOes e tomar uma deciséo, que
basea-se na intui¢do, sentimento, experiéncia entre outros parametros subjetivos (Jorddo e
Pereira, 2006, apud Paranhos et al. 2009).
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Os enfoques podem ser diversos: ambientais, sociais, econémicos, institucional. As
metodologias de analise multicritério sdo técnicas de apoio a tomada de decisdo por meios
modelos matematicos, que oferecem mais objetividade e clareza em situagdes complexas

com o envolvimento de diversos condicionantes (Paranhos et al., 2009).

Admitindo-se que os problemas do transporte e seu planejamento urbano sdo complexos,
pois envolvem o pluralismo entre: modos de transporte, usuarios, infraestruturas e
organizagles (Richardsson, 2005, apud Costa, 2008), o método multicritério é adequado
para aplicacdo. Além disso, deve-se considerar outro fator: o processo de planejamento de
transporte atual, diferente do tradicional, envolve a estratégia de integracédo entre todos 0s
envolvidos, logo, a integracdo entre profissionais e agéncias de setores diferentes (Bertolini
et al., 2008, Costa, 2008).

4.4.2 Sobre o método de multicritério de apoio a decisdo construtiva

O Mulcriteria Decision Aid — Construtivist, a MCDA-C é “uma técnica de avalia¢ao para
tomada de decisdo desempenho minuciosa e que leva em consideragdo todos os aspectos
de um problema considerados importantes pelo decisor, de forma quantitativa” (Ensslin et
al., 2001). Ensslin et al. (2010), a MCDA-C consolidou-se nos primeiros trabalhos de
autores com Roy (1993, 1994, 1996) e Keeney (1996), e operacionalizada por Bana e
Costa, desde 1988 por meio do software MC-BETH.No Brasil, 0 MCDA-C é estudado
pelo Laboratorio de Metodologias Multicritério em Apoio a Decisdo — LabMCDA, da
Universidade Federal de Santa Catarina, coordenador pelo professor Leonardo Ensslin e

demais colaboradores.

A tecnica de avaliacdo do presente estudo € necessariamente baseada na visdo do
construtivismo, como logica de investigagdo, a MCDA-C é uma técnica dedutiva e
indutiva, segundo Roy (1993) em que entende-se o problema como um processo. O
objetivo estd na convicgdo de o produto alcangado por meio do estudo ¢ um “conjunto de
meios” que pode facilitar os atores envolvidos no processo decisorio a tomarem decisdes
em conformidade com o seu grupo de valores e interesses (Holz et al., 1996, apud Pereira

Neto, 2001); e na visdo da participacdo, que compreende que h& um universo de

71



envolvidos que interagem entre si e participam do processo ativamente gerando o problema
(Holz et al., 1996, apud Pereira Neto, 2001).

No presente trabalho, tém-se como objetivos deste método séo:
(1) Mostrar o decisor e o0s atores envolvidos no contexto do problema;
(2) Determinar os valores, critérios e op¢des obedecendo a percepcao do decisor;
(3) Construir escalas ordinais e cardinais com finalizar de realizar a mensuracdo dos
critérios;
(4) Verificar a interacdo entre pontos de vista interdisciplinares;
(5) Verificar a coeréncia no discurso do aperto teérico do presente estudo;
(6) Obter analise para propor recomendacdes e medidas compensatérias ou mitigadoras

do impacto.

Segundo Saboya (2007), na MCDA-C os participantes do problema, denominados atores
do processo, sdo divididos por categoria de acdo, ou funcéo:
e Decisor, pessoa ou entidade que pode e tem responsabilidade de tomada de decisé&o,
assim como, o controle e a efetivacdo de medidas que fazem o processo ocorrer;
e Facilitador, pessoa intermediadora do processo, que apoia o0 decisor na coleta de
informacdes necessarias e na estruturacdo de recomendacdes e avaliacdes;
¢ Interveniente, pessoa ou grupo que possui o potencial de influenciar diretamente nas
decisbes por meio dos sistemas de valores;
e Agente Externo, pessoa gque tem uma relacdo de influéncia indireta com o processo
decisorio e sdo afetas pelas decisGes tomadas, e também, podem pressionar 0s outros

atores citados contribuindo para a modificacdo dos seus sistemas de valores.

Ensslin (2010), considera que 0 MCDA-C deve se voltar aos decisores e que € importante
conhecer as suas solicitagdes, que normalmente no contexto especifico de seu julgamento
séo:
(1) “Necessitam de apoio para explicitar e mensurar seu(s) valor(es) e preferéncias;
(2) Desejam ter em conta seu(s) valor(es) e preferéncias, e ndo valor(es) e preferéncias
genéricos ou de outros casos similares, mesmo os bem sucedidos;
(3) Desejam poder compreender e visualizar as consequéncias de suas decisdes em seus

objetivos (critérios);
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(4) Desejam estabelecer as performances de referéncias em cada objetivo (critério)
segundo sua percepcao;

(5) Desejam compreender a contribuicdo de cada objetivo (critério) nos objetivos
estratégicos;

(6) “Desejam valer-se da expansédo do conhecimento propiciado pelo processo de apoio

a decisdo para identificar oportunidades de aperfeicoamento”.

Portanto, além do desenvolvimento do estudo do problema, o MCDA-C pode oferecer a
oportunidade de ampliacdo do conhecimento tanto do decisor, como dos demais atores

envolvidos sobre o0 assunto estudado (Ensslin, 2010).

Segundo Ensslin et al. (2001, 2010), a MCDA-C subdivide-se nas seguintes trés principais

fases:
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Figura 4.4.2.1 - Fases do MCDA-C.
Fonte: Ensslin et al., 2000, apud Ensslin et al., 2010.
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De acordo com Ensslin (2010), descreve-se as fases como:

(1) Fase de Estruturacdo: onde objetiva-se a organizagéo, identificacdo e mensuragédo
ordinal das preocupacdes que o decisor considera adequadas para a avaliacdo do
cenario vivenciado. Nesta etapa se define os Pontos de Vista (PV), os Elementos
Primérios de Avaliacdo (EPAs), caracteristicas ou propriedade do contexto que o
decisor acredita que impactam em seus valores e que podem ser identificados por
meio de entrevistas;

(2) Fase de Avaliacéo: processo de construcao para ampliar o entendimento tendo como
meio a determinacdo de escalas e taxas de substituicdo representadas nas escalas,
locais, regionais e globais;

(3) Fase de Recomendac6es: envolve o processo de desenvolvimento de recomendacdes,
assim como de compreensdo de todo o contexto e das consequéncias de possiveis

decisoes.

4.4.3 Fase de estruturacdo do MCDA-C

No processo decisorio € relevante considerar que o desenvolvimento dos PVs relacionado e
depende tanto do conjunto de acBGes do contexto decisério quanto dos objetivos
estratégicos, pois o PV serd o conceito pardmetro para o estabelecimento destes dois
fatores que representam o eixo de avaliacdo do problema. Veja a projecao destes elementos

do processo decisorio, na Figura .1.

Cn:-zju.ut-:u de W o
agdes do <4 . [VE: Dbjetxj:-
cortexto Estmtézico
decis dric

Figura 4.4.3.1 - Quadro do processo decisorio.
Fonte: Adaptado de Pereira Neto (2001); Ensslin et al. (1998) e Keeney (1996).

Os Pontos de Vista devem ser montados como uma arvore, seguindo uma ordem

hierarquica, pela divisdo no enquadramento de dois aspectos:
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e Essenciabilidade: se for um aspecto fundamental e importante; que satisfaca os
anseios dos atores envolvidos com a finalidade de atender os objetivos estratégicos;
e Controlabilidade: se for controlavel, ou seja, quando pode ser explicado pelos efeitos

das ac0es relacionadas no contexto decisério de analise, segundo Dutra (1998).

Na construcao da arborescéncia considera-se, segundo Keeney (1996):
e Objetivo estratégico: considera os argumentos revelados pelos decisores;
e Area de Interesse: 0 grupo de conceitos que indicam os fatores considerados pelo
decisor;
e Ponto de Vista Fundamental: no contexto decisorio € um aspecto significante pela
classificacéo do decisor;
e Ponto de Vista Elementar: sdo aqueles que contribuem na forma de avaliar as agdes,

complementam os PVFs.

A seguir, constroi uma Arborescéncia dos PVs, de acordo com o modelo da Figura :

Objetivo
Estratégico
1
l l | Fator Critico de Sucesso

Areade Interesse"A"  Areade Interesse "B"

I
I | I
PVF1 PVF2 PVF3 PVF 4

P\'E:_:J—P\'E:.l PVF 5

Figura 4.4.3.2 - Arborescéncia de Pontos de Vistas.
Fonte: Pereira Neto (2001), adaptado de Keeney (1996).

Cada PVE deve ter um conjunto de descritores, que estardo discriminados em niveis
capazes de descrever os impactos relacionados as a¢des identificadas. Sendo os descritores
classificados em: direto, que pode medido; indireto (proxy), utiliza o PV como indicador
dada a sua relacdo dependente; e construido: aquele construido a partir de PVES que 0
explique de acordo com a percepcdo decisoria. Eles devem ser (Keeney, 1996):

e Mensuraveis: tendo a capacidade de ser medidos e definidos seus niveis de forma

clara e objetiva;
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e Operacionais: aquele que podem descrever os provaveis efeitos de acao relacionada a
um PV e ainda dar a possibilidade de julgamento de valores entre os niveis;
e Inteligiveis: que podem descrever e interpretar as consequéncias de um determinada

acao conforme os PV.

4.4.4 Fase de avaliacdo do MCDA-C

Nesta fase ja se tem o conhecimento dos aspectos que serdo julgados pelo decisor,
apresentados pelo facilitador. Para este momento é necessaria a definicdo de escalas
ordinais, denominadas também como funcBes de valor (FV) ou Descritores, que s&o
representadas em simbolos alfa-numéricos. Vale salientar que as escalas ndo possuem
significancia de conjuntos de numeros reais, pois elas possuem a funcdo de representar
uma ideia e ndo necessariamente a quantidade em si do valor numérico (Ensslin et al.,
2001, 2010).
“E equivocado, portanto, utilizar estas escalas para qualquer funcdo que
envolva operacGes numéricas, pois elas ndo sdo numéricas. A MCDA-C
reconhece as diferencas entre as escalas ordinais e cardinais e, para realizar a
transformacéo, necessita mais uma vez a participacdo do decisor para
fornecer informagdes que permitam conhecer a diferenga de atratividade entre

os niveis de cada escala (Ensslin, 2010)”.

O sistema de escala no caso do presente estudo realiza-se por método MACBETH
(Measuring Attractiveness by a Categorical Based Evolution Technique), o qual permite a
construcdo de uma estrutura flexivel e compreensivel sobre o problema estudado, que
incorpora todas as variaveis que tem a possibilidade de influenciar na decisdo ou
repercussao (Enslinn, 1995). O MACBETH é o Unico método feito para transformar
escalas ordinais em cardinais por meio de juizos absolutos com a diferenca de atratividade
entre duas opcOes, ou seja, solicita ao Decisor que escolha entre alternativa a ou b com
base numa escala de 7 categorias semanticas (Bana e Costa; Vansnick, 1995, apudEnsslin,
2010). Os niveis de atratividade da escala semantica sdo representados por:

e Diferenca de atratividade nula - 1;

e Diferenca de atratividade muito fraca - 2;

e Diferenga de atratividade fraca - 3;

e Diferenga de atratividade moderada - 4;
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e Diferenca de atratividade forte - 5;
e Diferenga de atratividade muito forte - 6;

e Diferenca de atratividade extrema - 7.

Posteriormente, cria-se uma Escala de Intervalos Ancorada, estabelecendo Niveis de
Ancoragem (Niveis de Referéncia) considerando Bom (100) e Neutro (0). O objetivo é
igualar o grau de atratividade em todos os descritores (em Ancora Bom e Neutro) e a
pontuacdo numérica de todas as funcdes de valor (Ensslin, 2010). Baseando-se na resposta
do decisor e suas solicitacdes, elabora-se uma Matriz de Julgamentos (MJ). Este processo
de transformacéo do descritor em escala ordinal para uma Funcéo de Valor (FV, ou escala
cardinal), a MJ, a escala ancorada obtida no software e a FV estdo representados como

exemplo baseado em estudo de avaliacdo de empresas terceirizadas, na Figura :

Percentus] de contratos de cada
tercemzada em que estdo explicitas
az clivmdas de seguram;a o

trabathe
Dl T Vo
100% 95y, ag, 85% 0% i | Frck
1008 < : i —
100% muta fraco fraco muita forte | exiremo 114.0 L —
Mivel Eoen A 5% muito fraco [ muito fote | extremo 108,90 = —
S0 a0 forte | mwito forte 78.0 n —
Tivel Heutr B 85% | fraco B0 o
BfG a80% -22.5 e “I:wu i t?:lrln e e
\ y A S __ \_‘_} L J
Y T Y
Descritor Mariz MACBETH 5"‘“?;; R*""*““_‘"?"d" 5':‘;“ da
Eszcala Ordinal Transformagio Semintica L Fungio de Valor

Figura 4.4.4.1 - Exemplo de Transformacéao do Descritor em Func¢édo de Valor por
MACBETH.
Fonte: Ensslin (2010).

Segundo Enslinn (2010), como exemplo de conjunto de escalas cardinais construidas para
0 Ponto de Vista Fundamental Qualificagédo Profissional vé-se a Figura :
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Avaliar Desempenho de Empresas

Terceirizadas
CQualidade Alimhamento q
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\___
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Figura 4.4.4.2 - Exemplo de Escalas Cardinais de PV. Fonte: Ensslin (2010).

O nivel de cada zona de avaliacéo fica dividido em niveis de:

e Exceléncia: em que a situagdo fora diagnosticada como acima dos argumentos e
critérios de avaliagdo considerados bons e ha necessidade de recomendacfes de
acOes pontuais onde ndo ha mudancas tdo necessarias quanto dos demais niveis e
avaliacdo, é a faixa desejada para melhor qualidade do ambiente avaliado;

e Competitivo: em que a situacdo atual estd entre bom e neutro, logo ndo chega a ser
comprometedora, mas necessita de mais recomendacGes do que no nivel de
exceléncia;

e Comprometedor: em que a qualidade da situacdo atual é comprometedora, pode ter
resultados ruins e de necessidade de acBes mais prioritarias e que a depender do
descritor a recomendacdo podem ser caracterizadas como mais dificil de implantar.
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Apos finalizar a construcdo das fungdes de valor de cada Ponto de Vista Fundamental
passa-se para a etapa de aplicacdo de taxas de substituicdo ou de compensagdo, em que 0
objetivo é ponderar os PVESs, PFV e os PVEs, para agregar as avaliacdes locais de cada
critério em uma avaliacdo global, de acordo com a hierarquizacdo compativel com a visao
do decisor (Ensslin, 2010). Pode-se ver um exemplo de Estrutura hierarquica de Valor com
as Taxas de Substitui¢do, na Figura 4.4.4.3:

Avaliar Desempenho de Empresas
Terceirizadas

Cualidads Alirhaments Comunicack
Técnica de Obyjetaves . et
lf-?']'5/ \33% 45% 35% 16% GO% 3%
A - U D=
ﬁ.tfl:d.?Pi.nItntn Qf;[l;f';.;_a,;:..;. s - e - s - L - FVET-
. iy Testes Prioridades Rotas Tecnica Orgasuzacional
de Padries Profissional

Figura 4.4.4.3 - Exemplo de Estrutura Hierarquica de Valor com as Taxas de Substituicéo.
Fonte: Ensslin (2010).

A Auvaliacao global e o perfil de impacto da situacdo atual sdo tracados a partir da soma
dos modelos hierarquicos de cada Ponto Vista Fundamental, considerando as suas taxas de

substituicdo, conforme a Férmula Genérica:
VPVFK(a)PVF;,: = E?zkl Wik -Vik () (1)

Equacdo 4.4.4.3 - Férmula Genérica da MCDA-C.
Fonte: Ensslin (2010).

Em que:
Vpvrk(@) valor global da acéo ado PVFy, parak =1,... m;
vik(a) : valor parcial da acdo a no critério i, i = 1,..n, do PVF, parak =1,... m;
a: nivel de impacto da acéo a;
Wi : taxas de substituicdo do critério i, i = 1,... n, do PVFy, parak =1,... m;
Nk : numero de critérios do PVFy, parak = 1,... m;

m : nimero de PVFs do modelo.

79



445 Fase de Recomendagéo do MCDA-C

A fase de recomendagdo tem a finalidade oferecer ao Decisor quais as solugdes (ou
medidas) que podem significar melhoria no planejamento de transporte avaliado e
apresentar as consequéncias destas acdes se forem implantadas (Ensslin, 2010). Esta fase
também fornecer ao Decisor meio para identificacao de:

e Onde é conveniente aplicar uma medida;

e Qual processo para provocar agdes para promover melhorias;

e Das consequéncias da ado¢do de uma medida em nivel local ou operacional (no

PVE), em nivel tatico (no PVF) e estratégico (Global) (Ensliss, 2010).

45 ETAPAS DO PROCEDIMENTO METODOLOGICO

O presente subcapitulo resume a metodologia utilizada nesta pesquisa, caracterizando 0s
procedimentos que foram adotados para atingir 0s objetivos almejados e divido-a em 7
(sete) macro etapas, conforme Figura 4.5.1.

1. Estruturagdo do 6. Avaliagio Critica da 7. Elaboracao Final

de Relatério de
Problema PPM Dissertacéo

5. Aplicacdo da PPM no

2. Revisdo Bibliografica estudo de caso

4. Desenvolvimento da

3. Aproveitamento do Proposta de
Referencial Tedrico Procedimento

Metodoldgico (PPM)

Figura 4.5.1 - Macro etapas deste estudo.

As macro etapas estdo detalhadas nas paginas a seguir.
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Metodologia de Pesquisa

Contextualizagdo ‘

Identificacdo do Problema ‘

1. Estruturacéo do
Problema

Destrigio dos objetivos

Estruturacfo de Metodologia para
Realizacdo de Objetivos

2. Revisdo
Bibliografica

|_Definicdo da Estrutura Organizacional do

|| Definigdo e Andlise dos conceitos-chave

Definicdo de Cronograma Inicial

Projeto

Revisdo Bibliografica

relativos ao objeto de estudo

Anélise dos Conceitos de Abordagem
Multimetodolégica

Anélise das Relacdes Humanas no
Espaco Piblico

| | Andlise dos Impactos do Transportena ||

Sociabilidade Urbana

Identificagdo de Impactos

3. Aproveitamento
do Referencial
Teorico

Avaliacdo de relacdes de causas e efeitos

Identificagdo/Criacdo de Indicadores

_| Andlise dos Conceitos Relativos a Influéncia do Tipo

Desenho Urbano

|_|Andlise dos Conceitos Relativos a Influéncia do Modelo

de Planejamento Urbano ¢ Transportes

|_|Analise dos Conceitos Relativos a Influéncia do Trafego

de Veiculos

| | Anélise dos Conceitos Relativos a Influéncia do Uso do

Solo

Anélise a Evolugéio do Planejamento Urbano ¢ de
Transportes e a Historia do Transporte Terrestre
Motorizado

Anélise dos Conceitos Relativos a Influénciada
Seguranca Publica

Figura 4.5.2 - Etapas 1 a 3 da Metodologia de Pesquisa.

4. Desenvolvimento
da Proposta de
Procedimento

Metodologico (PPM)

Metodologia de Pesquisa

no estudo de caso

5. Aplicacéo da PPM |

{ Visitas na Area de Estudo

Realizagdio de fotografias e videos

Coleta de dados

Coleta de dados secundéarios e priméarios

{ Diagnostico da Area de Estudo

Tabulagéo de dados

Analise de dados

| | Aplicacfo de Questionério na Area de
Estudo

Tabulagéo de dados coletados

Analise de dados

Método de Multicritério de Apoio a
Decisdio Construtiva (MCDA-C)

Ponderacido e definicdo de pesos dos indicadores

Normatizacio dos critérios

{ Meétodo de Agregacio

Elaboracdo de Planilha de Calculo

Delimitacfio e Definicdo da Area de Estudo

-{Elaboragﬁo de Relatorio de Dignostico

Coleta de Dados Primarios/Secundérios para
Caracterizagdio da Area de Estudo

Hierarquizagdo de critérios
Selecéo de indicadores

Elaboracio de Relatério de Caracterizacdo da
Area de Estudo

Estruturago e Tabulacéio da Coleta de Dados

Aplicacdo de Questionario e Matriz de
Identificacdo de Impacto

(Planejamento de Pesquisa, Execugfio de Pesquisa
¢ Tratamento de dados obtidos)

-{ Elaboracéo de Relatério de Avaliacdo

Analise de dados obtidos

Figura 4.5.3 - Etapas 4 e 5 da Metodologia de Pesquisa.
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Avaliacio da Pesquisa em Funcdo da Analise Inicial

Avaliacdo do Estudo Explorativo e dos Resultados Obtidos

Avaliacio do Alcance dos Objetivos

6. Avaliacdo Critica da PPM —

Avaliaclio da Aplicabilidade da Propostade Procedimento

Avaliacdo dos Cronogramas Iniciais

7. Elaboracéo Final de Relatorio de
Dissertacdo

Metodologia de Pesquisa

Avaliacdo de Tempo de Aplicacio da Propostade
Procedimento

Figura 4.5.4 - Etapas 6 e 7 da Metodologia de Pesquisa.

46 AREA DE INFLUENCIA DIRETA E POLIGONAL DE ESTUDO

Vale ressaltar que a metodologia pode ser utilizada em demais cidades brasileiras, mesmo
que ndo possuam as caracteristicas similares a PE ou AID. Nas visitas de campo verificou-
se a necessidade de dois contornos de estudo: um refere-se a Area de Influéncia Direta em
que se constitui num ambiente proprio e de maior proximidade, portanto, correlacbes com
0 outro, que é a Poligonal de Estudo (PE), localizadas em Salvador, bairro Rio Vermelho.
A delimitacdo da AID fora em conformidade com o contorno do agrupamento de setores
censitarios escolhidos que encontram-se na Malha Territorial definida pelo Censo 2010 do
IBGE para obtencdo de dados precisos. Ambas, PE e AID, estdo representadas na Figura a

sequir:
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LEGENDA

"7 Poligonal de Estudo (PE) F* ™ Areade Influéncia Direta (AID)

Largo de Santana Largo da Mariquita
Figura 4.6.1 - Localizagio da Area de Influéncia e Poligonal de Estudo. Fonte: Adaptado
do Google Earth.

A Area de Influéncia Direta fora devidamente escolhida em funcio da diversidade das
caracteristicas tipoldgicas das edifica¢cdes e do uso do solo e, principalmente, por causa da
atratividade social do lugar que de fato é histdrica. Esta area envolve o Largo de Santana,
um espago muito conhecido por sua atividade boémia na cidade de Salvador, onde
acontece a Festa de lemanja nos dias 2 de fevereiro anualmente. O largo é um importante
meio de convexidade para o bairro Rio Vermelho por tratar-se de um largo de uso publico
em proximidade com a praia e com servi¢cos de lazer e diversos, em funcionamentos

variados, chegando a tornar a rua ativa durante o dia e noite, todos os dias da semana.
A Area de Influéncia Direta foi definida pelo contorno de setores censitarios, que

encontram-se no subdistrito Vitdria nas proximidades da praia de Amaralina, em Salvador,

Bahia, e possuem os seguintes codigos:
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Tabela 4.6.1 - Codigo dos Setores Censitario da Area de Estudo.

Cadigo de Setor Censitario

292740805270126 292740805270270
292740805270124 292740805270269
292740805270125 292740805270268

A Area de Influéncia fora escolhida por possuir vias locais, coletoras e arteriais, e ainda
uma diversidade no uso do solo, com regides de predominancia comercial e residencial, de

acordo com a Figura 4.6.2 abaixo.

LEGENDA
I Predominante de Uso Residencial Predominante de Uso Comercial e de Servi¢os
> vias da Pesquisa — .~ Areade Influéncia Direta  (AID)

Figura 4.6.2 - Usos Predominantes da Area de Estudo e as Vias de Pesquisa. Fonte:
Adaptado do Google Earth.

O corredor arterial, a Rua Jodo Gomes, indicado na Figura 4.6.2, possui uma relagdo maior
com o Largo de Santana, ndo somente pela proximidade e similaridade topografica, bem
como, pela caracteristica de oferta de servi¢os. Enquanto o trecho da Av. Cardeal da Silva,
indicado na Figura 4.6.2, ha uma oferta de servicos menor, apesar de ser extenso em
relacdo as demais vias pesquisadas. J& a Rua Alm. Barroso é uma rua local com uma
diversidade de oferta de servicos, por metro linear médio, maior do que a Av. Cardeal da
Silva. A Poligonal de Estudo foi determinada em funcdo das vias e suas caracteristicas

exibidas da Tabela 4.6.2 abaixo:
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Tabela 4.6.2 - Vias a serem pesquisadas, dentro da Poligonal de Estudo.

Logradouro a ser pesquisado

Func&o no Sistema Viario

Tipologia das Edificagdes

Rua Jodo Gomes.

Arterial de sentido Unico.

Variada, com maioria
edificacbes de servigos e
fachadas histdricas do século
XIX.

Av. Cardeal da Silva (trecho da
avenida, constando do Viaduto sobre
a Av. Anita Garibaldi até o Largo de
Santana).

Coletora de sentido duplo na sua
maioria, com pequeno trecho em
sentido Unico.

Variada, com edificacBes
antigas de até 2 pavimentos e
edificaces modernas de até 3
pavimentos e algumas com
guarita e mais de 6 pavimentos.

Rua Alm. Barroso.

Local de sentido duplo.

Variada, com edificacdes
antigas de até 2 pavimentos e
edificagbes modernas de até 3
pavimentos e algumas com
guarita e mais de 6 pavimentos.

O presente estudo ja considera como valido que as vias

apresentem caracteristicas

diferentes, tanto em funcdo do sistema viario como do tipo de uso do solo e a morfologia

das edificacOes. Foi aplicada a PPM em uma poligonal de estudo (PE) em funcdo das

caracteristicas urbanas da mesma e da necessidade de obtencdo de dados in loco e dados

secundarios, que deverdo contribuir para analise e o estudo como um todo. A PE foi

selecionada na cidade de Salvador, no bairro Rio Vermelho, e possui as seguintes

caracteristicas:

¢ Vias locais, coletoras e arteriais ou expressas;

Vias com numero de faixas diversificado;

Atratividade de pessoas de outros bairros;

Valor cultural local e regional.
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5 DESENVOLVIMENTO DO METODO

No presente trabalho identificaram-se 0s seguintes atores do processo de planejamento

urbano e de transportes da cidade:

Decizoras: P Apoiam na Tomada

Otgios Musnicipais, Estaduais e Federais |~ de Decisho
que plansjam e gerem o Trinsito e
Transporte, Plansjamente Urbano & Social

para

T Fiscalizam
Staksholders: Agéncias de Fiscalizagho

Fizcalizam

b

Facilitadores: MMesmos Decidores ou Produrem
contratades por estes, comoe empresas
privadas;

Pezquizador MCDA-C

informagdes

e

Influenciam

Cobram e influenciam os valores dos

Demanders: DNiidias, Azzociagfes 2 P
Sindicatoz, Conzelhos, ste -

=
L
L
'S
=
b=
]
=
%
=
(=
-

Dados

. Influenciam
Influenciam

Agente Externo: Populagio

Figura 5.1 - Atores envolvidos no processo de planejamento da cidade.

E importante ressaltar que esta pesquisa € estritamente voltada aos agentes externos,
portanto desconsidera os demais atores envolvidos em funcdo da dimenséo requerida ao

estudo, apesar de reconhecer-se a influéncia de cada.

Apos a etapa de identificacdo dos atores envolvidos, passou-se para a construcdo dos
descritores, alcancando-se o total de 41 de pontos de vistas fundamentais e elementares,
sendo que somente 5 sdo mensuraveis, 8 sdo operacionais e 0s demais sao inteligiveis.
Dividiu-se os indicadores em 4 pontos criticos de sucesso, ordenados respectivamente,
onde levou-se em consideragédo as seguintes caracteristicas urbanas:
1. Mobilidade Politico Social: caracteristicas da populacdo local, representados por
moradores e transeuntes, em relacdo ao seu nivel de participacdo social (potencial
de mobilizacdo e integragéo na comunidade) e quantidade de relagGes sociais com

demais individuos da area e do bairro;
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2. Trénsito e Transporte Urbano: caracteristicas do perfil de mobilidade dos
entrevistados, do transito da via e dos servicos de transporte ofertados na via;

3. Morfologia urbana: caracteristicas morfologicas como predominancia de uso e
ocupacdo do solo e sua diversidade, tipologias arquitetdnicas, oferta de espaco
publico e de lazer, alturas das edificacdes e larguras médias da rua e passeio;

4. Infraestrutura e atratividade do espago publico aberto: caracteristicas relacionadas
com a oferta e qualidade do ambiente urbano, como a oferta de eventos culturais,

oferta de servicos, qualidade de calcadas, qualidade de servicos publicos, etc.

Como a maioria dos descritores € inteligivel e dependeram da opinido de entrevistados,
buscou-se equilibrio da matriz ao ponderar os descritores que dependem de opinido técnica
em maior importancia do que os de opinido qualitativa. Considerando-se mais relevantes
os descritores que tratam das caracteristicas levantadas sobre o espago como também o0s
fatores mais considerados pelos autores que influenciaram fortemente a construcdo da
matriz, como os principais autores Colquhour (2004), Carmona (2007), Gehl (2006),
Appleyard (1981), Sennett (1998) e Vuchic (1999).

Considerou-se a mobilidade social e politica como o ponto critico mais predominante pois
parte-se da hipdteses que a influencia dos eventos, acontecimentos e motivos de encontros
é mais determinante como potencial de encontro do que os demais fatores. Ou seja, se as
pessoas tiverem motivo para mobilizarem-se (no sentido de movimento e de
sociabilizacdo), o fato tende a acontecer mesmo que o espacgo urbano ndo possua qualidade
adequada ou que o servico de transporte ndo esteja adequado, pela area de estudo ndo
possuir vias de grande extensdo, considera-se que as pessoas podem utilizar modos nao
motorizados. Isto, pois as pessoas precisam de um motivo para isto, como exemplo sair

para visitar um amigo ou ir a igreja.
O Ponto de Vista Critico de Sucesso denominado Transito e Transporte, neste estudo de
caso, foi considerado mais dominante que a morfologia urbana, pois sua dindmica e

capacidade de alteracdo € maior nesta area de estudo.

A Morfologia urbana possui um grau superior de ponderagdo que o ultimo PCS, pois a

morfologia pode determinar a qualidade do espaco e o potencial de atratividade de viagens
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no espaco. Areas urbanas com predomindncia de edificagBes residenciais costumam

possuir ocupacao do espaco publico aberto menor do que areas com diversidade.

Vale ressaltar que o conceito, a organizagdo hierarquica, os valores discursivos, escalas de
ponderacdo, os objetivos e indicacdo dos autores baseados para cada descritor encontram-

se em apéndice.

Apds a construcdo da matriz, com o uso do programa MACBETH analisou-se a
consisténcia das escalas dos indicadores por meio de analise linear, demonstrado em
matrizes no apéndice, e obtiveram-se as escalas de avaliacdo e suas respectivas fungoes,

para construir a seguinte equacao:
44

VPVFpypas(a) = Z[(o,o99 x v 1) + (0,064 X v2) + (0,035 X v3) + (0,04 x v4)+ (0,04 % v5)

i=1

+ (0,04 xv6)+ (0,04xv7)+ (0,04 xv8)+ (0,049 x v9) + (0,049 X v 10)
+ (0,012 X v 11) + (0,012 x v 12) + (0,024 X v 13) + (0,024 x v 14)
+ (0,024 X v 15) + (0,049 x v 16) + (0,032 X v 17) + (0,017 X v 18)
+ (0,029 x v 19) + (0,026 X v 20) + (0,014 x v 21) + (0,011 X v 22)
+ (0,019 x v23) + (0,011 X v 24) + (0,011 X v 25) + (0,011 X v 26)
+ (0,011 X v 27) + (0,034 X v 28) + (0,022 x v29) + (0,012 x v 30)
+ (0,016 X v31) + (0,09 x v32) + (0,09 X v33) + (0,09 X v 34)

+ (0,09 xv35) + (0,06 X v36) + (0,06 x1v37) + (0,06 X v38)

+ (0,06 x v39) + (0,06 X v40) + (0,06 x v41) + (0,06 X v 42)

+ (0,06 x v43) + (0,06 X v 44)].(a)

Equacdo 5.1 - Formula da MCDA-C do presente estudo.

Em que:
Vi) - valor parcial da a¢do a no critério i, i = 1,...n, do PVFy, parak =1,... ;

a: nivel de impacto da acéo a.

Considerou-se a acdo de impacto no valor de nivel de impacto igual a 1 para a avaliacdo
das trés vias de estudo, pois ndo trata-se de um estudo em ha fases de implantacdo de
acoes. A area de estudo encontra-se em um unico estado de avaliacdo, tratando da situacéo

atual.
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6 RESULTADOS DA APLICACAO

6.1 RESUTADOS DAS VISITAS AS AID E PE
6.1.1 Levantamento Fotografico

Foram realizadas diversas visitas na area para avaliacdo e analise sob trés pontos de vista
fundamentais: o olhar da sociologia, o transito e transporte, e planejamento e morfologia
urbana. O levantamento fotografico foi realizado a luz do dia. Observou-se que as vias
contidas na poligonal de pesquisa sdo relativamente movimentadas por pedestres e
veiculos durante todo o periodo do dia enquanto a noite a movimentacdo reduz, com
excecdo da Rua Jodo Gomes é a mais movimentada tanto de dia quanto de noite, por causa

dos comeércios, bares e da existéncia do Largo de Santana.

A Rua Jodo Gomes h& uma predominancia de comércios e estabelecimentos de servicos
em relacdo ao uso do solo residencial. A maioria das casas antigas de estilo colonial foi
transformada em comércio de bares, restaurantes ou hotéis, o que é tendéncia no bairro do
Rio Vermelho. Nesta rua percebeu-se que as pessoas que a utilizam sdo em sua maioria
trabalhadores que moram em outra rua e transeuntes. Como espaco publico aberto de
permanéncia e atividades sociais destaca-se 0 Largo de Santana, com sua pluralidade na
recepcdo de gente de todo lugar, ndo somente por ser mais famoso, mas porque dispde de
ambiente propicio, com atratividade, oferta de espaco, eventos, servico e mobiliario. O
largo, mais utilizado a noite, abraca diversos eventos: feira de artesanato e culinaria,

comicio, festa do rio vermelho, festa de iemanja, calourada, etc.

Figura 6.1.1 - Largo de Santana.
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Figura 6.1.2 - Rua Jodo Gomes. Figura 6.1.3 - Rua Jodo Gomes.

A Rua Almirante Barroso € bem aconchegante principalmente pela existéncia de uma
pracinha arborizada, com banco, amarelinha e decoracdo de garrafas pet. Apesar de ser
envolvida por veiculos particulares, a praca € ponto de encontro e mesmo durante o dia
possui seus bancos utilizados e pela noite acontece uma ocupagdo mais forte. O transito é
leve e a maioria dos veiculos pratica baixa velocidade. Apesar de ser uma via de ligacdo
entre a Av. Cardeal da Silva e Rua da Paciéncia (ligacdo morro com a praia) ndo foi
verificado congestionamento nem um trafego pesado de veiculos. As edificacdes uni-

residenciais sdo predominantes enquanto ha poucos comércios de atendimento local.

Figura 4.2.1.2.1 — Rua Almirante Barroso (Praca).

A Avenida Cardeal da Silva possui um fluxo de veiculo moderado, ha poucas pessoas na
rua, raras edificacbes que oferecem servigos locais e as edificagfes sdo muradas ou
possuem Varios equipamentos de segurangas como guarita, cAmera, muros sem aberturas,

etc. A sensacdo de inseguranga muito maior que nas demais vias.



6.2 RESULTADOS DO METODO DE LEVANTAMENTO POR FORMULARIOS

A pesquisa de campo foi realizada em 19 de dezembro das 11h00 as 19h00, sendo que das
18h00 as 19h00, efetuou-se a pesquisa volumétrica classificatoria de veiculos, e no periodo
restante foram destinados a entrevista & domicilio e em rua. Contou-se com o apoio de 8
pesquisadores e com uma coordenacdo responsavel, na formacao técnica de urbanista e
especialista em reabilitacdo urbana — o proprio autor. Em paralelo, obteve-se o apoio para
consultas deum especialista em pesquisa de campo da area social, politica e econdmica e

um especialista em transito.

As condicBes climéaticas estavam favoraveis e ndo ocorreu chuva. As ruas sdo bem
iluminadas e por isso foi possivel realizar a contagem no periodo ja indicado. Todos 0s
pesquisadores trabalharam no periodo estabelecido de forma regular com intervalo para
almoco que aconteceu das 13h00 as 14h00. Somente aconteceu um Unico imprevisto, um
evento festivo com a presenca de publico cerca de 100 pessoas, no Largo de Santana que
iniciou no periodo da manhd até as 16h00, mas ndo ofereceu impacto na pesquisa de
transito, visto que teve tempo habito de 2 horas para a disperséo e regularizacdo do trafego.
Por seguranca, em funcdo da ocorréncia e da semana que ocorreu a pesquisa, no periodo de
recuperacdo das escolas e proximidade com a data do natal, optou-se por repetir um ponto
de pesquisa de trafego no periodo de janeiro e posteriormente acrescentar a diferenca
aferida percentual e mais 20% ao resultado obtido para compensar as ocorréncias € o

impacto das aulas escolares.

6.3 RESULTADOS DO DIAGNOSTICO
6.3.1 Resultados do Diagndstico da AID

6.3.1.1 Perfil Urbanistico de Zoneamento Legal da AID

Segundo a lei do Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano, n° 7.400/2008, a Area de
Influéncia Direta encontra-se em macro area de manutencdo da qualidade urbana, mostrada
na, sendo determinada pelo Art® 137 da mesma lei:
“A Macroarea de Manuten¢do da Qualidade Urbana compreende dreas de
ocupacdo consolidada com boas condicbes de acessibilidade e de
infraestrutura,dotadas de equipamentos e servigos urbanos, nas quais predominam

usos residenciais de bom padréo coexistindo com atividades comerciais e servi¢os
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diversificados, com significativa oferta de postos de trabalho, especialmente nas

centralidades principais que atendem a todo o Municipio (PPDU, 2008).”

LEGENDA

l:l Macroarea de Manutengio da
Qualidade Urbana

DA PACIENCIA

PONTA DO
CONSELHO

2,

Figura 6.3.1.1.1 - Macro area de ocupacdo urbana da AID. Fonte: PDDU (2008).

Segundo o PDDU (2008), no Art® 139, prevé as seguintes diretrizes de planejamento:

e O estimulo ao adensamento populacional, em locais viaveis;

e Manutencdo de diversidade de usos, residenciais e nao residenciais;

e Protecdo as areas de uso predominante uniresidencial, quanto a vulnerabilidade da
mudanga no uso do solo;

e Fortalecimento e requalificacdo de centralidades ja existentes, com objetivo de
garantir a vitalidade enquanto espacos de oferta de servicos e oportunidade de
trabalho;

e Reestruturacdo de bairros de baixa renda, densamente ocupados e consolidados
mediante o estabelecimento de Zonas Especiais de Interesse Social;

e Aumento e requalificacdo dos espagos publicos, principalmente os equipamentos de

diversao e lazer situados em areas densamente ocupadas ou deficitarias dos mesmos.

A Area de Influéncia Direta possui uma via de corredor especial de orla maritima — Rua da
Paciéncia - onde estabelece-se uma requalificacdo urbanistica, recuperacédo de edificacdes
em estado de degradacdo e onde é permitida a mistura de usos residenciais com comerciais
e de servicos voltados para o turismo e lazer. A AID encontra-se na Zona
Predominantemente Residencial 5, mostrada na Figura 6.3.1.1.2 a seguir, em que &

destinada a preferéncia ao uso de uni e pluri residencial, admitindo-se outros usos, onde 0s
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coeficientes de aproveitamentos basico e maximo, respectivamente, sdo os valores de 1,5 e
2,5.

ﬂ P 1roenDa

E] Macrodrea de manutengdo da

o
Z P R-5 \ qualidade urbana

AV | |:| Zona Exclusivamente Residencial (ZEU)

D Zona Especial de Interesse Social (ZEIS)

Av. Anita Garibaldi

PRAIA
DA PACIENCIA

(Corredor de Uso Municipal)

=== Av. Vasco da Gama

(Corredor de Uso Regional)

A PONTA DO
N CONSELHO { === Av. Orlando Gomes

(Corredor Especial de Orla Maritima)

Figura 6.3.1.1.2 - Zoneamento da AID. Fonte: PDDU (2008).

Tém-se como diretrizes para as zonas de predominancia residencial, no Art® 166:
“I - garantia da qualidade da moradia mediante a imposicéo de critérios, indices e
parametros de uso e ocupagdo do solo que minimizem os conflitos entre usos,
contemplando as necessidades basicas, nos &mbitos sociais, comerciais de servigos e
religiosas da populacéo;
Il - incentivo a participacdo das comunidades locais na fiscalizacdo do uso e
ocupacao do solo, exercidas pelo Poder Publico;
Il - realizac@o de Estudos de Impactos de Vizinhanca, EIV, para empreendimentos
geradores de relevante impacto urbanistico-ambiental;
IV - realizacéo de estudos com propostas de solucéo para os impactos na mobilidade
como pré-requisito para aprovacdo de empreendimentos geradores de trafego
(PPDU, 2008).”

Portanto, nesta area de estudo somente poderao ser realizadas intervencdes de manutencao,
sendo restrito as intervences que podem modificar a estrutura morfolégica do espago
urbano. Além disso, existe maior limitagdo legal de intervencdo urbanistica em uma
parcela da AID, na area voltada para o mar, por tratar-se de uma uma Area de Protecio

Cultural e Paisagistica (APCP), conforme mostra-se a seguir.
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LEGENDA
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Paisagistica— APCP
@ Rio Vermelho
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PONTA DO
CONSELHO

z,

Figura 6.3.1.1.3- Area de Protecio Cultural e Paisagistica da AID.
Fonte: PDDU (2008).

6.3.1.2 Perfil do Sistema de viario, Transito e Transporte da AID

Segundo o Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano de 2008 de Salvador, BA, 0s
corredores de transporte coletivo de passageiros de média capacidade situados na AID séo:
Av. Cardeal da Silva;

Rua Jodo Gomes;

Rua Guedes Cabral;

Rua da Paciéncia.

As vias de alta capacidade sdo Avenida Anita Garibaldi e Rua Conselheiro Pedro Luiz. H&
vias de uso do transporte coletivo que ndo se encontram exibidas no Plano Diretor sdo
estas: Rua Jodo Gomes e um trecho da Av. Cardeal da Silva, mostradas em verde escuro a
sequir.
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Ay, Anita Garibaldi

Av. Cardeal da Silva

Rua Cnso
Pedro Luiz

Rua Guedes Cabral

A
LEGENDA:
BN xtensdo do Metrd BN |inha Urbana Sob Pneus de Transp. de Baixa Capacidade
W inhas Existentes B |inha Urbana Sob Pneus de Transp. de Média Capacidade

de Trans. Baixa Capacidade

Figura 6.3.1.2.1- Transporte Coletivo de Passageiros da AID.
Fonte: Adaptado de PDDU (2008).

O sistema viario é classificado também acordo com o PDDU (2008), segundo a Figura
6.3.1.2.2 abaixo:

Av. Cardeal da Silva

Av. Cardeal da Silva

LEGENDA:
I Via Arterial s Via Coletora Via Local

Figura 6.3.1.2.2- Sistema Viéario da AID.
Fonte: Adaptado de PDDU (2008).
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Além disso, a AID é contornada por Corredores Secundarios de Transporte de Cargas,
como mostra a abaixo, sao eles: a Rua da Paciéncia, Rua Conselheiro Pedro Luiz, Av.

Anita Garibaldi.
by : ‘J \W\\ b LIS LEGENDA
= = 7 ‘ Corredor Secundario de Transporte
‘\ & / de Cargas

PRAIA
DA PACIENCIA

N\ PONTA DO
CONSELHO

Figura 6.3.1.2.3- Mapa de Transporte de Cargas na AlD.
Fonte: PDDU (2008).

6.3.1.3 Perfil Historico e Cultural da AID

Segundo Jesus (2005), o Rio Vermelho era ocupado por indios tupinamba no século XVI1 e
apos um século, aos poucos, foi sendo povoado por pescadores e lavradores. No fim do
século XIX, as fazendas do entorno das aldeias vendidas as familias de classe media eram
usadas principalmente como locais de veraneio e os bondes com tracdo elétrica traziam
ainda mais pessoas. A pratica veranista impulsionou a ocupacdo do bairro (Jesus, 2005).
Posteriormente, século XX, os carros e 6nibus ocupavam a cidade e o bonde teve sua linha
desativada. A ocupacdo socioespacial ampliou-se mais rapidamente depois da década de
70.

Figura 6.3.1.3.1- Festa de lemanja, 1960 e 2011.

Fonte: http://salvadorhistoriacidadebaixa.blogspot.com.br/2011/08/rio-vermelho-4-bando-

anunciador-e-festa.html.
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As festas populares que acontecem desde século XX sdo famosas pelo sincretismo
religioso. Uma das mais conhecidas, a Festa de lemanja:
“Segundo os historiadores, a festa de lemanja teve inicio em 1918, quando alguns
pescadores inventaram um meio de fazer um presente para ‘“‘mde-d’agua’.
Depositaram toda sua fé na crenca da religido afro-brasileira, sendo escolhido um
pescador que organizaria a festa e seria conduzido um presente em um barco ‘‘filhos

das daguas” de acordo com a maré” (Jesus, 2005).

A Festa de lemanja acontece todo 2 de fevereiro no Largo de Santana (na AID) perdeu
suas missas na década de 30, mas permaneceu com seus rituais do Candomblé em oferenda
e homenagem a protetora dos pescadores, orixa e deusa do mar. A festa foi crescendo e

hoje alcancou o cenario internacional (Jesus, 2005).

Em funcdo do sucesso festivo e da oferta de servigos de lazer e diversdo, o Largo de
Santana é espaco de encontro e de eventos culturais diversos, onde retne regularmente
tanto nos fins de semana quanto na semana, principalmente no turno noturno, uma
quantidade de pessoas consideravel. No Largo h&d uma das baianas de acarajé mais
conhecidas de Salvador, sendo ponto turistico de grande convergéncia. Pode-se ver na

fotografia abaixo que o Largo é um ponto de atracdo turistica no periodo da noite:

a
@
B
=
T
2
5
B
5
@
=
o
<
)
e
5
2

S

Figura 6.3.1.3.2- Foto do Largo de Santana, 2012. Autoria de Rita Barreto, Bahiatursa.
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6.3.1.4 Perfil Socioeconémico da AID

A populacéo residente da AID possui densidades variadas, sendo que a maioria dos setores
censitarios possui densidade baixa de até 10.000 hab/kmz2, de acordo com dados do IBGE

(2010), conforme mostra a seguir:

LEGENDA
(hab/km?)
[J 0-10.000 B 20.001 - 35.000 [ 50.001 — 254.516

] 10.001 - 20.000 I 35.001-50.000 ] Auséncia de valor
=l Poligonal de Estudo (PE) 1" 1 Area de Influéncia Direta (AID)
Figura 6.3.1.4.1- Densidade Demogréfica da AID e PE.

Fonte: IBGE (2010).

Isto ocorre porque a area possui predominancia de ocupagédo por casa e edificios de até 3
pavimento, concentrando-se na Av. Cardeal da Silva a maior quantidade de edificacbes

pluri residenciais com mais de 3 pavimentos.

6.3.2 Resultados do Diagnostico da Poligonal de Estudo— PE

6.3.2.1 Resultados por Logradouro do Formulario A

Reunidos os levantamentos de uso e ocupacdo do solo, nimero de pavimentos das
edificacbes e tipologia da fachada da edificacdo chegou-se ao resultado de mapas
teméticos. Para Rua Jodo Gomes existe uma predominancia de edificacbes comerciais com

poucos usos residenciais, pluri-residenciais e misto, que possuem até 3 pavimentos e ha
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uma forte tendéncia a edificacOes de tipo T1, com algumas do tipo T5, T8 e T9, conforme
mostra-se da Figura 6.3.2.1.1 a Figura 6.3.2.1.3, a seguir.

il

Rua Jodo Gomes {

LEGENDA \
UR - Uni-residencial ~ [J] PR - Phuri-residencial »
SA — De saide [ ] ID-Industrial

RL — De religidio [ ] EC-Espaco de circulacio (vias, calgadas, ...)
CO — Comercial I:I TSU — Terreno baldios, sem uso

ED — Educacional B EE - Espaco de encontro

ESU - Edificacédo sem uso
5P —Sindical on partidario;
AD — Associativo de defesa dos direttos do barro/rua

[ ]
[]
[]
L]
[]
[]
[]
[ ]
[]

Figura 6.3.2.1.1- Mapa de Uso e Ocupacdo do Solo, Rua Jodo Gomes.

OMN — Organizagao nio-governamental

P gl e ALY
(S i, T

A

- Menor que 3 Pavimentos N
|:| De 4 — 6 pavientos

l:l De 7 — 10 pavimentos

I:l Acima de 11 pavimentos

LEGENDA

Figura 6.3.2.1.2- Mapa de Numero de Pavimentos, Rua Jodo Gomes.

99



[

Rua Joao Gomes

C e ) B
A

v@ [ R'lll E

\

LEGENDA

T1 — Edificacdo sem muros, implantada direto no meio-fio de

]

calgadas e com janelas ndo-gradeadas

T2 - Edificacio sem muros, implantada direto no meio-fio de
calcadas e com janelas gradeadas

T3 — Edificagio com muro ou gradil baixo e permeavel

T4 — Edificagdo com muro ou gradil baixo

e sem aberturas (impermeavel)

T5 - Edificacdo com muro ou gradil médio e permeavel

T6 — Edificacdo com muro ou gradil médio e sem aberturas (impermeavel)
T7 — Edificacdo com muro ou gradil alto e permeavel

TE€ — Edificacdo com muro ou gradil alto e sem aberturas (impermeavel)

BERRE EO [

T9 — Edificagio com controle privado de entrada e saida (guarita ou vigia)

Figura 6.3.2.1.3 - Mapa de tipologia das edificaces, Rua Jodo Gomes.

Na Av. Cardeal da Silva, verificou-se uma predominancia de uso e ocupacao do solo do
tipo residencial e pluri-residencial, a existéncia de algumas edificagdes em estado de
abandono e desocupadas e poucos usos comerciais. A maioria das edificacfes destas vias
possui até 3 pavimentos e ha alguns edificios com 4 a 10 pavimentos e mais da metade das

edificacbes possuem fachada de tipologia T8 e T9.
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LEGENDA

[ ] UR- Unitesidencial  [J] PR - Pusi-residencial
SA — De sande [ ] D - Industrial
RL — De religizio [ ] EC-Espago de circulagiio (vias, calcadas, )
CO — Comercial [ ] TSU-Terreno baldios, sem uso
ED — Educacional - EE — Espaco de encontro

ESU - Edificacdo sem uso
5P —Sindical ou partidario;
AD — Associativo de defesa dos direttos do barro/rua

EONCOONRC

ON — Organizacao nio-governamental

Figura 6.3.2.1.4 - Mapa de Uso e Ocupacdo do Solo, Av. C. da Silva.

LEGENDA

- Menor que 3 Pavimentos
l:l De 4 — 6 pavientos

|:| De 7 — 10 pavimentos
l:l Acima de 11 pavimentos

Figura 6.3.2.1.5- Mapa de Numero de Pavimentos, Av. C. da Silva.
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LEGENDA

I:I T1 — Edificagio sem muros, implantada direto no meio-fio de
calgadas e com janelas ndo-gradeadas
T2 - Edificagéo sem muros, implantada direto no meio-fio de
calgadas e com janelas gradeadas
T3 — Edificagdo com muro ou gradil baixo e permedvel
T4 — Edificagdo com muro ou gradil baixo
e sem aberturas (impermeavel)

T5 - Edificacio com muro ou gradil medio e permeavel

T7 — Edificacdo com muro ou gradil alto & permeavel
TE — Edificacdo com muro ou gradil alto e sem aberturas (impermedvel)

[ ]
]
[ ]
[ ]
- T6 — Edificacdo com muro ou gradil medio e sem aberturas (impermeavel)
[]
[]
H

T9 — Edificagdo com controle privado de entrada e saida (guarita ou vigia)

Figura 6.3.2.1.6 - Mapa de tipologia das edificacdes, Av. C. da Silva.

Ja na Rua Almirante Barroso, o uso e ocupa¢do do solo é mais diversificado, ha forte
predominancia de um uso, portanto esta rua tem mais diversidade que as outras, e além
disso possui mais usos mistos. H4 uma predominancia de edificacdes de até 3 pavimentos

com poucos acima de 7 pavimentos e a maioria das tipologias das fachadas é de T8 e T9.
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LEGENDA
[ ] UR- Unitesidencial  [J] PR - Phusi-residencial
SA - De saride [ ] ID-Industial
RL — De religizio [ ] EC-Espago de circulagiio (vias, calcadas, ..))
CO — Comercial [ ] TSU-Terreno baldios, sem uso
ED — Educacional - EE — Espaco de encontro

ESU - Edificagéio sem uso
5P —Sindical ou partidario;
AD — Associativo de defesa dos direitos do bairro/rua

EONCOONRD

ON — Organizagao nio-governamental

Figura 6.3.2.1.7 - Mapa de Uso e Ocupagéo do Solo, Rua Almirante Barroso.

» 2

N

LEGENDA

- Menor que 3 Pavimentos
l:l De 4 — 6 pavientos

|:| De 7 — 10 pavimentos
I:' Acima de 11 pavimentos

Figura 6.3.2.1.8 - Mapa de Numero de Pavimentos, Rua Almirante Barroso.

103




7

“ﬁ::' dFj;T T

SR

LEGENDA

]

T1 — Edificagdo sem muros, implantada direto no meio-fio de
calcadas e com janelas ndo-gradeadas

T2 - Edificagio sem muros, implantada direto no meio-fio de

calcadas e com janelas gradeadas

T3 — Edificacdo com muro ou gradil baixo e permeavel

T4 — Edificacdo com muro ou gradil baixo
e sem aberturas (impermeavel)

T5 - Edificacio com muro ou gradil medio e permeavel

T6 — Edificacdo com muro ou gradil medio e sem aberturas (impermeavel)
T7 — Edificacdo com muro ou gradil alto & permeavel

T8 — Edificacdo com muro ou gradil alto e sem aberturas (impermeavel)

EERREE EO [

T9 — Edificagdo com controle privado de entrada e saida (guarita ou vigia)

Figura 6.3.2.1.9 - Mapa de tipologia das edificagdes, Rua Almirante Barroso.
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6.3.2.2 Resultados Gerais do Formulério B

Dos 61 entrevistados, de acordo com 0 a seguir 49% s&o moradores da rua onde foi
realizada a entrevista, sendo que alguns dos entrevistados que ndo moram no logradouro de

pesquisa vivem no bairro Rio Vermelho.

® Morador

mNio é
morador

Figura 6.3.2.2.1 - Proporcao de moradores e ndo-moradores entrevistados.

As maiorias dos entrevistados, que ndo sd&o moradores, escolneram como motivo de
trabalho para estarem no logradouro onde foram entrevistados e outra parcela

representativa de 23% respondeu que estava apenas passando pela rua.

Outro

Para Trabalho

Para Lazer

Para compras e servicos
Para visitar alguém
Esta apenas passando

65%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Figura 6.3.2.2.2 — Motivo dos entrevistados que ndo sdo moradores estarem na rua onde

foram entrevistados.
A maioria dos entrevistados, 74%, das pessoas que ndo sdo moradores, responderam que

frequentam 4 vezes por semana o logradouro onde formam entrevistados. J& uma parcela

de 16% respondeu que frequenta a rua raramente.
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Raramente
Mais de 4 vezes 4%
3 vezes
2vezes | 0%
1 vez 3%
0% 20% 40% 60% 80%

Figura 6.3.2.2.3 — Frequéncia semanal dos ndo-moradores em ir a rua onde foram
abordados.

Pode-se considerar que quase 100% dos entrevistados sdo brasileiros, conforme o

resultados no a seguir.

3%

m Brasileira

m Estrangeira

Figura 6.3.2.2.4 — Parcela de estrangeiros e brasileiros entrevistados.

Quase metade dos entrevistados possui entre 36 e 59 anos de idade, 13% sdo idosos, 38%

sdo jovens de maior idade, e os restantes 5% representam jovens adolescentes.

> 60.
36-59.
26-35.
19-25.
11-18.
01-10. | 0%

44%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Figura 6.3.2.2.5- Idade dos entrevistados.

Mais da metade é de sexo masculino, representando 56% dos entrevistados.
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® Feminino
m Masculino

Figura 6.3.2.2.6 - Sexo dos entrevistados.

Do total de entrevistados 20% possui 1° Grau de ensino, 33% tem 3 Grau e, a maioria, 47%

possui 2° Grau.

Nenhum

Pés-graduacdo Completa
Pés-graduacdo Incompleta
3° Incompleto

3° Completo

2° Incompleto

2° Completo 36%

1° Incompleto

1° Completo

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Figura 6.3.2.2.7 — Grau de escolaridade dos entrevistados.

De acordo com o Figura 6.3.2.2.10 a seguir, pode-se verificar que a maior parcela dos

entrevistados possui de 2 a 4 Salarios Minimos.

3%

0% 0%

2%

E<1SM
m2-4 SM
m5-7SM

m 8-10 SM
m11-15SM
u>16 SM

Figura 6.3.2.2.8 — Renda dos entrevistados.

Dos entrevistados, 54% responderam que utilizam o 6nibus como principal modo de
transporte frequentemente durante a semana para se transportar a sua ocupagao principal,
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20% responderam que utilizam o modo a pé, 10% utilizam o automdével, 2% usam moto.
Somente 8% ndo possuem ocupagéo e por isso ndo responderam a esta pergunta.

m N4o possui ocupacdo
m Auto
m Carona
= Moto
= Onibus
m Bicicleta
A pé
Outro

5% 8%

\

10%

0%

Figura 6.3.2.2.9 - Modo de transporte mais utilizado pelos entrevistados durante a semana

para ir a sua ocupacdo principal.

Somente 13% dos entrevistados possuem filho(a) com idade entre7 a 10 anos e néo
deixariam ele(a) brincar na rua onde foi entrevistado, pois apenas 1 pessoa que foi

entrevistada e tem filho é morador.

0% m N&o h4 atividades atrativas
14% “7 0% 14% nesta rua para sua idade
m Ele(a) ndo possui amigos nesta
rua
H A rua é um local perigoso e
inseguro
m Ele(a) ndo gosta ou tem medo
de brincar na rua

m Ele(a) tem medo de brincar na

rua
m Outro

Figura 6.3.2.2.10- Motivo dos entrevistados ndo deixarem crianca brincar na rua.

Somente 16% dos entrevistados j& foram a alguma audiéncia publica. A grande maioria
dos entrevistados ndo frequenta algum espaco na rua em que foi abordado, representando
60%. Quando deparados com a mesma pergunta Frequenta algum espaco social que vou
citar? entretanto referindo-se ao bairro e a cidade, o resultado foi de quase metade dos
entrevistado ndo frequenta espagos de convivéncia social, do tipo religioso, de ensino, de

cultura, de lazer e esporte, de bairro ou moradores, bar(es) e outros.
Dos entrevistados que frequentam estes espagos sociais cerca de 20% frequentam espagos

religiosos na rua que foram abordados e em outro bairro e 25% frequentam no bairro Rio

Vermelho. E 15% dos que frequentam espacos sociais responderam que vao a bar(es) na
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rua que foram entrevistados, 18% véo em bar(es) no bairro do Rio Vermelho e 12% véo a

bar(es) em outro bairro.

Outros
Bar(es)
De bairro ou moradores
De lazer/esporte m Em outro bairro
de cultura m Neste bairro

De ensino » Nesta rua
De religido
Nenhum -

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Figura 6.3.2.2.11 - Espagos Sociais frequentados pelos entrevistados.

Os entrevistados que vao a espagos sociais possui uma frequéncia maior de descolamento

para o bairro Rio Vermelho do que para rua em gque formam abordados e para outro bairro.

Raramente
> 4 vezes
= Em outro bairro
3 vezes .
® Neste bairro
2 vezes m Nesta rua
1vez

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Figura 6.3.2.2.12 - Frequéncia de uso de espagos sociais.

Violéncia e criminalidade
Existéncia de espagos abandonados..
Presenga de drogas e crimes..
Baixa iluminagdo publica ® Primeiro
Falta de projetos sociais locais
Impunidade e pouca acdo policial
Presenca de muros e paredes cegas
Excluséo social
Rua pouco movimentada

= Segundo
= Ultimo

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Figura 6.3.2.2.13 - Fatores de inseguranca publica.

109



Mais de 60% dos entrevistados frequenta raramente as praias do Rio Vermelhos, somente
10% nunca foram. Dos entrevistados, 20% responderam que vdo pelo menos 1 vez na
semana em alguma praia do Rio Vermelho e os outros 10% frequentam de 2 a 3 vezes por

Semana.

Raramente
> 4 vezes
3 vezes

2 vezes
1vez
Nunca

0% 20% 40% 60% 80%

Figura 6.3.2.2.14 - Frequéncia de uso das praias do Rio Vermelho.

Apesar de quase 50% dos entrevistados terem respondido que vdo ao Largo de Santana
raramente, hd uma frequéncia alta dos que responderam que véo de 1 a 4 vezes por semana
chegando a 38%, sendo que dentre estes 20% afirmaram que vao ao largo 4 vezes por
semana, 5% afirmou ir 3 vezes na semana e 13% respondeu que vai 2 vezes. Somente 8%

dos entrevistados afirmaram que nunca frequenta este espaco publico.

Raramente
> 4 vezes
3 vezes

2 vezes
1vez
Nunca

0% 10% 20% 30%  40%  50%

Figura 6.3.2.2.15- Frequéncia de uso do Largo de Santana.

Do total de pessoas entrevistadas, 54% responderam que ja foram a uma festa no Rio
Vermelho, dentre estes a maioria foi a Festa de lemanja, 7% foi a Festa do Rio Vermelho,
5% foi a Lavagem do Rio Vermelho, 3% foi a Festa da Paroquia e #% foi a Calourada no

Largo da Mariquita.
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Outro

Festa do rio vermelho

Feira da Paroquia

Calourada

Lavagem do Rio Vermelho

Festa de lemanja

Ja foi mas ndo recorda o nome do evento
Nunca

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Figura 6.3.2.2.16- Eventos frequentados no bairro Rio Vermelho.

Todos os entrevistados foram perguntados quanto aos aspectos urbanos de oferta e
qualidade de servigos publicos da rua em que foram entrevistados e classificaram todos

entre uma escala de péssimo a excelente.

Acima de 28% classificaram o nivel de satisfacdo em relacdo a oferta de servicos publico
como péssima, como detalha-se a seguir. Exceto em relacdo a oferta de servicos de
atividades e espacos sociais (institucionais, comunitarios, religiosos ou associativos), pois

33% dos entrevistados responderam excelente e 28% classificaram como bom.

R40;  33% B Oferta de servigos de
33% com ércio/compras e saude
31%

35%

30%

B Oferta de atividades e espago
publicos

31%
25%

B Oferta de atividades e espagos
institucional, comunitarios,
religiosos ou associativos

B Oferta de arvores e jardins

20%

15%

® Oferta de eventos culturais ou
sociais que promovam aimagem e
aidentidade local
Oferta de pragas, parques e
demais espagos publicos de lazer
encontro

10%

5%

0%

Péssimo Ruim Bom Muito bom Excelente

Figura 6.3.2.2.17 - Niveis de satisfacdo dos entrevistados em relacdo a oferta de servigos
da rua.
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Quanto a qualidade dos servicos da rua pode-se observar nas Figuras a seguir:

40%

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

41%

36%
B Qualidade paisagistica

W Qualidade dos eventos culturais
ou sociais que promovam a
imagem e identidade local

© Qualidade das calgadas para
caminhada

Qualidade dos servigos de

transporte publico
Nivel de muido em geral e do
transito

Péssimo Ruim Muito bom Excelente

Figura 6.3.2.2.18 - Niveis de satisfacdo dos entrevistados em relacdo a qualidade de

servigos da rua, parte 1.

Em relacdo a qualidade paisagistica, dos servicos de transporte pablico, dos eventos

culturais e sociais que promovam a imagem e a identidade local, das calgadas para

caminhada e o nivel de ruido, os niveis de satisfacdo estdo péssimo, em sua maioria.
56%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

B Qualidade de servigos de

com ércio/compras e saude

B Qualidade da seguranga publica

(] B Qualidade da seguranga viaria

® Qualidade dos espago publicos

" :ﬁ Qualidade da limpeza publica

Péssimo Ruim MNuito bom Excelente

Figura 6.3.2.2.19 - Niveis de satisfagdo dos entrevistados em relacdo a qualidade de

servicos da rua, parte 2.
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Mais da metade de todos os entrevistados responderam que a qualidade da seguranca
publica e viaria esta em estado péssimo. Cerca de 40% dos entrevistados responderam que
o nivel de satisfacdo é péssimo para a qualidade dos servicos de comércio/compras e saude
e dos espacos publicos. J& a qualidade de limpa publica teve 28% das notas para

classificacdo péssima e 25% para classificagdo ruim.

6.3.2.3 Resultados por Logradouro do Formulario B

Os niveis de satisfacdo referentes tanto a qualidade quanto a oferta verificados no presente
pesquisa se comportam de forma diferenciada por logradouro. Referindo & oferta de

servigos na Rua Jodo Gomes obteve-se a seguinte Figura 6.3.2.3.1:

42%
40% B Oferta de servigos de
comercio/compras & satde
35% m Oferta de atividades e espago
publicos
30%
® Oferta de atividades e espacos
2584 institucional | commumnitanos,
religiosos ou associafivos
20% B Oferta de arvores e jardins
15% m Oferta de eventos culturais ou
s0Cials que Promovam a imagsm &
10%; aidentidade local
® Oferta de pragas, parques ¢ demais
504 espacos publicos de lazer enconfro
0% = Oferta de servigos de ransporie
e puhlico

Péssimo Ruim Bom Muito bomn  Excelente

Figura 6.3.2.3.1- Niveis de satisfacdo dos entrevistados em relacdo a oferta de servicos da

Rua Jodo Gomes.

Na pesquisa sobre a Rua Jodo Gomes destaca-se a excelente oferta de arvores e jardins,
chegando a quase metade da opinido dos entrevistados. A oferta de servicos de comércio,
compras e saude é classificada por 38% dos entrevistados como boa. Enquanto a oferta de
servicos de transporte para 33% dos entrevistados é excelente e para 27% é pessima. A
maioria dos entrevistados respondeu que a oferta de atividades e espagos sociais é
excelente e boa. J& a oferta de atividades e espacos publicos foi classificada como boa para

29% e ruim, também, para 29% do publico entrevistado.
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Em relacdo a Rua Almirante Barroso, mais de 50% dos entrevistados responderam que a
oferta de servicos de comércio, compras e saude e de servigos de transporte das
proximidades € péssima. Referente a oferta de pracas, parques e demais espagos publicos
de lazer e encontro e oferta de atividades e espacos publicos, 42% dos entrevistados
responderam que é péssima. Enquanto que para oferta de atividades e espacos de ordem
social, 33% respondeu que é excelente.

m Oferta de servicos de
comércio/compras ¢ saude

m Oferta de atividades e espaco
publicos

m Oferta de atividades e espagos
institucional, comunitanos,
religiosos ou associafivos

m Oferta de arvores & jardins

30%

m Oftrta de eventos culfurais ou
30013l qUe Promovam a imagem &
aidentidade local

m Oferta de pragas, parques e demais
espagos publicos de lazer enconro

Oferta de servigos de fransporie
publico

Péssimo Fuim Bom Muito bom Excelente

Figura 6.3.2.3.2 - Niveis de satisfacdo dos entrevistados em relacdo a oferta de servicos da
Rua Almirante Barroso, parte 1.

Para Avenida Cardeal da Silva, 52% dos entrevistados possuem o nivel de satisfacéo
péssimo em relacdo a oferta de arvores e jardins do logradouro. Sobre a oferta de servicos
de comércio, compras e saude, espacos publicos e de eventos culturais ou sociais que
promovam a imagem e a identidade local, 44% dos entrevistados responderam que é
péssima. Pouco mais que 30% dos entrevistados responderam que a oferta de espacos de
atividades sociais e de servicos de transporte é excelente. Ja as ofertas de pracas, para 32%
dos entrevistados, sdo péssimas.
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2%

5%
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2

1R

L

Fézzimo Fuim Bom hvito bom E=mcelente

1 Fazendo-se a observacgao que as respostas sobre transporte publico referiam-se as outras vias proximas, Av.

C. da Silva e Rua da Paciéncia, na orla.

Figura 6.3.2.3.3- Niveis de satisfacdo dos entrevistados em relacdo a oferta de servicos da

m Oferta de servigos de
COMErcio/compras & sands

B Oferta de atividades 2 2spago
ptblicos

o Oferta de abividades & espacos
institscional, conmmn tanos,
relisicsos ou associabivos

B Oferta de arvores 2 jardins

B Oferta d= sventos culturais ow
50Cials Que DrOMmMOovam 2 UNagsm &
2 identidade local

w Oerta de pragas, pamguss & demais
espagos prblicos de lazer encontro

B Oferta de servigos de tansports
ptblico

Av. Cardeal da Silva, parte 2.

Em relacdo a qualidade dos servigos de seguranca publica da Rua Jodo Gomes, somente
8% responderam ser excelente, enquanto 42% afirmou ser péssimo. A qualidade dos
servicos de comércio, compras e saude foi considerada como boa para 42% dos
entrevistados. Cerca de 40% dos entrevistados afirmaram que a qualidade dos espacos

publicos e da limpeza publica é ruim. Ja quanto a seguranca viaria a maioria respondeu que

é péssima.
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42% 42%,
4%
535%
B Qualidades de servigos de
Bl COMmErcio/compras & sande
B Qualidade da serpmnga piblica
25%
B Qualidads da sepumnga wiaria
20%
m Qualidads dos espago piblicos
15%
m Qualidades da imperza piblica
107
3%
0%

Pésszimo Euim Bom Muito bom  Excelsnts

Figura 6.3.2.3.4 - Niveis de satisfagdo dos entrevistados em relacdo a qualidade de servi¢cos
da Rua Jodo Gomes, parte 1.

Mais de 29% dos entrevistados afirmaram que a qualidade paisagistica, das calcadas para
caminhada e dos servicos de transporte publico da Rua Almirante Barroso é péssima. Ja a
qualidade dos eventos culturais ou sociais que promovem a imagem e identidade local para

maioria foi considerado como boa, conforme mostra a Figura 6.3.2.3.5 abaixo.

3T 3% 33%, 9% 235
3%
mrualidads paisasishica
23%
mCQualidade dos eventos culturis
OB 50Cials que promovanm a
200 imagem = wdenbdads local
w(Jualidads das calgadas para
caminhada
13%
Qualidads dos servigos de
il
B Mivel dz ruido em geral = do
transito
3%
0%

Passimo Buim Bom Muitobom Excslents
Figura 6.3.2.3.5- Niveis de satisfacdo dos entrevistados em relacdo a qualidade de servigos

da Rua Jodo Gomes, parte 2.
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Para a Rua Almirante Barroso, destaca-se que a qualidade da seguranca viaria para 92%
dos entrevistados é péssima. Mais de 50% dos entrevistados responderam que a qualidade
de seguranca publica e dos espacgos publicos € péssima. Referente a qualidade de servicos
de comércio, compras e salde, 42% dos entrevistados responderam que é péssima e outros
42% afirmaram ser ruim. Referente a qualidade da limpeza publica a maioria respondeu ser
péssima.

ey
Far ]

Sl

3%

TG B Qualidade de servigos de
COMETCio/ compras & sasde

600 B Qualidade da sesuanca miblica

5%

Crealidads da segumnga wiiria

m Qrualidade dos espago publicos

® Qualidade da limpeza piblica

Pezsimo Fuim Bom hMuito bom  Excelents

Figura 6.3.2.3.6 - Niveis de satisfagdo dos entrevistados em relacdo a qualidade de servigos

da Rua Almirante Barroso, parte 1.

Dos entrevistados, 42% afirmaram que a qualidade paisagistica e dos eventos culturais ou
sociais que promovam a imagem e identidade local da Rua Almirante Barroso é
respectivamente classificada por ruim e boa. Metade dos entrevistados considera que a
qualidade dos servicos de transporte publico das proximidades € péssima. Enquanto 33%
consideram que o nivel de ruido e a qualidade das calgadas para caminhada é péssimo,

como é possivel observar na Figura 6.3.2.3.7, a seguir:
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. = Qualidade paisagistica
42% 42%
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Qualidads dos servigos de
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Péssimo Ruim Bom Muitobom  Excelents

1 Fazendo-se a observagdo que as respostas sobre transporte publico referiam-se as outras vias proximas, Av.

C. da Silva e Rua da Paciéncia, na orla.

Figura 6.3.2.3.7- Niveis de satisfacdo dos entrevistados em relacdo a qualidade de servicos

da Rua Almirante Barroso, parte 2.

Na Avenida Cardeal da Silva, todos os aspectos de qualidade, em que 0s entrevistados
foram perguntados, obtiveram o nivel de satisfacdo péssimo pela maioria, exceto em
relacdo a qualidade de servicos de transporte publico que fora indicada como ruim para

28% dos entrevistados, e excelente para outros 25%, conforme pode-se verificar a seguir:

4%
6%
S u Qualidade de servipos de
comércio/compras 2 satds
e B Qualidads da seguanga miblica
B Qualidade da segu@nca viiria
0%
m Jualidades dos sspago piblicos
0% m Qualidade da limpeza piblica
10%%6
0%

Pessimo Ruim Bom Muito bom Excslente

Figura 6.3.2.3.8 - Niveis de satisfagdo dos entrevistados em relagdo a qualidade de servigos

da Avenida Cardeal da Silva, parte 1.
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m CQrualidade das calgadas para

caminhada

Crealidade dos servipos de
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B Mivel de ruido em geml = do

transito

Figura 6.3.2.3.9 - Niveis de satisfagdo dos entrevistados em relacdo a qualidade de servigos
da Avenida Cardeal da Silva, parte 2.

6.3.2.4 Resultados do Formulario C

A pesquisa volumétrica realizada em 2012 e 2013, das 17h00 as 18h00, teve como

resultados os seguintes dados:

P08

8019

| 3303

Rua Alm. Barroso

P07

5325

Av. C da Silva

P03

3319

1645

P06

2005

PO4
384 P02 P01
4045 12672
* 2020 7 ‘ 5158
Hora
17:00 - 18:00 Hora-pico
P03 18:00-19:00
8627 vop | W
3130 uer |

Rua da Paciéncia

t No Ponto 04 ndo realizou-se contagem de pedestre e ciclistas

Figura 6.3.2.4.1 - Pesquisa volumétrica de veiculos e pessoas.
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Os pontos 01 — 04 encontram-se na Rua Jodo Gomes. Os pontos 05-08 situam-se na Av.
Cardeal da Silva. E os demais, Pontos 09 e 10, estdo na Rua Almirante Barroso.

O maior volume de trafego foi aferido na Rua Jodo Gomes com cerca de 5.200 UCPno
periodo de 1 hora, no seu trecho principal. Ja a Avenida Cardeal da Silva, em média, teve
cerca de 2.500 UCP. Enquanto, a Rua Almirante Barroso chegou a 589 UCP, em relagdo a

Rua Jodo Gomes representa 10 vezes menos trafego de veiculos.

Na Figura 6.3.2.4.2, de vias hierarquizadas, é possivel verificar que as vias de maior
trafego de veiculos, nos seus trechos mais largos, sdo Av. Cardeal da Silva e Rua Jodo
Gomes, classificadas como coletora e arterial respectivamente. Enquanto a Rua Almirante
Barroso possui um trafego baixo de veiculos, chegando a valores de até 500 UCP, como

mostra-se abaixo:

Av. C da Silva Rua Jodo Gomes

Rua Alm. Barroso

Rua da Paciéncia

Legenda:
m— Até 500 UCP I 1001-1500 UCP - Acima de 2001 UCP
W 501 - 1000 UCP I 501 2000uce 0 ____. Rua que nfio houve contagem

Figura 6.3.2.4.2 - Hierarquia de vias de Pesquisa volumétrica de veiculos.
A Rua Jodo Gomes é um corredor de transporte que chegou a 12.672 UOP em 1 hora, no

ponto P01, mas tem grande potencial de pessoas circulando em grande maioria em veiculos

bem como nas demais vias, como mostra na Figura 6.3.2.4. a seguir:
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PTO1 PTO02 PTO3 |PTO5 PTO6 PTO7 PO8 |PTO9 PT10

Rua J. Gomes Av. C da Silva Rua Alm. Barroso

3.2.4.3 - Pessoas em circulacédo, nos diversos modos de transporte, em UOP.

O maior volume de pedestres estd em ordem hierarquica nos pontos: PT08, na Av. Cardeal

da Silva e PT01, na Rua Jodo Gomes. Na Rua Almirante Barroso, o seu maior transito de

pedestres representa cerca de 30% dos maiores valores das duas outras vias de estudo,

como mostra a seguir.

350
300
250
200
150
100
50
0

299

m Pedestres

PTO1 PTO2 PTO3| PTO5 PTO6 PTO7 PO8 |PT09 PT10

Rua J. Gomes Av. C da Silva Rua Alm. Barroso

Figura 6.3.2.4.4 - NUmero de pedestres dos pontos pesquisados.

Nos pontos pesquisados, a maioria de veiculos contados é do tipo automovel, variando

entre 87% a 97%, conforme mostra o abaixo:
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Rua J. Gomes Av. C da Silva Rua Alm. Barroso

Figura 6.3.2.4.5 - Proporcao entre veiculos contados.

6.4 RESULTADOS DA APLICACAO DO MCDA-C

Ap0ds a criacdo, revisdo e ajuste da matriz de avaliacdo usando a MCDA-C, reuniu-se todos

os dados e agregou-se as informacdes obtidas em campo e por fontes secundarias para

serem inseridas neste modelo e comparadas entre si.

No caso especifico da Rua Jodo Gomes, em sua avaliacdo, a maioria dos indicadores

demonstra uma situacdo comprometedora, em que 0s niveis avaliados estdo abaixo do

nivel de referéncia bom. Somente nos indicadores a seguir houve notas acima no nivel

bom:

V1.1.2 - Quantidade média de vizinhos conhecidos/moradores/km na rua;

V1.1.3 - Quantidade média de amigos no bairro/pessoa/km;

V1.2.1 - Nivel de participacdo em entidade associativa,;

VV1.2.2 - Nivel de participacdo em inst. Religiosa;

V1.2.3 - Nivel de participacdo em demais de esp. sociais;

V2.3.3 - Proximidade com o transporte publico

V3.2.2 - Quant. de servigos de comércio e compras;

V3.2.3 - Quantidade de espacos de lazer;

e V3.2.4 - Quant. de esp. sociais e espacos institucionais, comunitarios, religiosos ou

associativos.
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Na Rua Jodo Gomes, destaca-se como pontos de acentuados de notas abaixo de zero os
indicadores V1.1.1 - Quantidade média de amigos/pessoa/km da rua e V1.2.4 - Frequéncia

no uso semanal de centro social na rua.
12,00
10,00
8,00
6,00

4,00

2,00

0]00 my “- . = - -
M > 2 Ny VA% A Y DD DAY AX A0 A®
\. \. B . B . B 0 . . B \. \. \. B . . .
200 4\'.\» 4\’} o, %f.\/.\w@r Qr\:}) 45W 4«5’.\' Af\;.\w 4«5’?7 RS Ab‘r'\/ 4@' ADOI 4@'

-4,00

-6,00 L

-8,00

=—g@— Rua Jodo Gomes

Bom (Referencial)
----- Linear (Rua Jodo Gomes) -------Linear (Bom (Referencial))

Figura 6.4.1 -Sintese de Avaliacdo da Rua Jodo Gomes.

Na Avenida Cardeal da Silva, os indicadores demonstram que a linha de tendéncia dos
resultados esta mais distante da linha de tendéncia de referencia Bom, em relacdo a Rua
Jodo Gomes. Significa afirmar que a Avenida C. da Silva obteve uma tendéncia de notas
piores do que a Rua Jodo Gomes. Isso ndo acontece com a Rua Almirante Barroso, pois ela

possui uma linha de tendéncia mais proxima do referencial Bom do que as demais vias.

A Av. Cardeal da Silva obteve resultados de notas acima do referencial bom somente em 4
indicadores: V1.2.1 - Nivel de participagdo em entidade associativa, V 1.2.2 - Nivel de
participacdo em Inst. Religiosa, V2.2.3 - Volume de trafego de pessoas e V3.2.2 - Quant.
de servigos de comércio e compras. Alguns indicadores desta via estdo no patamar neutro
séo estes:

e V1.1.2 - Quantidade média de vizinhos conhecidos/moradores/km na rua;

e V1.1.3- Quantidade média de amigos no bairro/pessoa/km;

e V2.21.1-0Ocorréncia de acidentes de transito;
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V2.2.1.2 - Risco de acidente;

V3.1.1 - Classificacdo Hierdrquica da via;

V3.1.2 - Largura Média da via;

V4.1.3- Oferta de atividades e espagos institucionais, comunitarios, religiosos ou
associativos;

V4.2.4- Qualidade de limpeza publica;

e V4.2.8 - Qualidade de servigos de transporte publico.
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Figura 6.4.2-Sintese de Avaliacdo da Av. Cardeal da Silva.

Na Rua Almirante Barroso, somente 3 indicadores ficaram préximos do referencial neutro,

sendo eles: V2.2.3 - Volume de trafego de pessoas, VV3.2.1- Diversidade do uso do solo e

V4.1.5.- Oferta de arvores e jardins. Quanto as notas superiores aos valores referenciais

Bons sdo seguintes indicadores:

V1.1.3 - Quantidade média de amigos no bairro/pessoa/km;
V1.2.1 - Nivel de participacdo em entidade associativa;
V1.2.2 - Nivel de participacdo em Inst. Religiosa;

V2.2.2 - Volume de trafego de pedestres;
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V2.2.4 - Velocidade viaria regulamentada;

V3.1.1 - Classificacdo Hierdrquica da via;

V3.2.1 - Diversidade do uso do solo;

V3.2.2 - Quant. de servigos de comércio e compras;

V3.2.3 - Quantidade de espacos de lazer;

V3.2.4 - Quant. de esp. sociais e espacos institucionais, comunitarios, religiosos ou
associativos;

V3.3.2 - Altura dos edificac0es;

e V3.3.3 - Proximidade confortdvel a caminhada para o espago publico mais

utilizado pelas pessoas.
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Figura 6.4.3-Sintese de Avaliacdo da Rua Almirante Barroso.
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Figura 6.4.4-Avaliacdo comparativa das Vias.

Em ordem hierarquica considerando a proximidade com a linha de tendéncia de referencial
Bom alcangou-se o resultado de:

1°. Rua Almirante Barroso; 2°. Rua Jodo Gomes e 3°. Avenida Cardeal da Silva.

Este resultado confere com a relacdo proporcional de ordem hierarquica quanto ao nimero
médio de amigos por pessoa/km da via, mas ja ndo representa a ordem hierarquica
referente ao volume de trafego que seria em ordem decrescente: Rua Jodo Gomes, Avenida
Cardeal da Silva e Rua Almirante Barroso. Portanto, considerando as demais variareis
como uso do solo e morfologia urbana é possivel afirmar que ndo é determinante que o
volume de trafego seja inversamente proporcional a quantidade de amigos por morador por
km da via. A reunido de diversas variaveis de maior e menor importancia, que podem ser
ou ndo associadas entre si, resultou num método de avaliacdo conciso e inovador, onde foi
alcando um meio capaz de traduz um discurso bem como de testado em fungdo dos

resultados.
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7 CONCLUSOES E RECOMENDAGCOES

7.1 CONCLUSOES GERAIS

O presente estudo foi estimulante e obteve alguns desafios superados e outros revelados
que ainda poderdo ser superados. Verificou-se que é possivel explorar ainda mais o
universo de variaveis do espaco urbano para atingir o objetivo de avalia-lo. No foco de que
h& necessidade de investimento para qualidade de vida das pessoas que ndo somente
tangem a area material do espaco como sua invisibilidade parte social, tendo-se como

premissa a forte convivéncia coletiva no meio urbano.

A cidade como espaco de troca deve estar apta para exercer o seu papel de espaco social,
onde acontecem eventos imprevisiveis e onde as pessoas se encontram e se desencontram.
O espaco que converge a necessidade do homem como ser social tende a atender os
anseios de convivéncia com o proximo sendo para lazer ou para atividades diversas.
Vivenciar o espaco urbano ndo passa por estar fazendo uma atividade necessariamente
ativa como jogar futebol ou andar de bicicleta, vivenciar o espaco urbano e compartilha-lo

pode ser observa-lo calmamente quando ha conforto e seguranga.

A metodologia desta pesquisa atingiu o objetivo proposto de avaliar o espaco e seu
potencial de promover a sociabilidade urbana, dentro das areas macros: mobilidade social e
urbana, infraestrutura e morfologia urbana, mas ainda é muito complexa e pouco acessivel,
havendo necessidade de adequabilidade e bastante controle do processo para novas
aplicacdes. Espera-se cidades mais humanizadas e atrativas, quando conhecer ou ser amigo

de um vizinho é um fato ndo muito dificil e ndo estimulado.

Apesar de ser uma das grandes vantagens desta metodologia, o efeito contributivo de
diversos pontos de vista em areas cientificas diferentes pode tornar-se um processo lento e
inaplicavel em alguns casos, visto que depende da disponibilidade de diversos profissionais

especializados.
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7.2 AVALIACAO DA CRITICA DA PROPOSTA METODOLOGICA E SUAS
LIMITACOES

O tema pertinente encaixa-se de forma adequada com o tipo de método principal escolhido,
0 MCDA-C, que oferecendo a possibilidade de alterar a matriz de avaliacdo elaborada
conforme as mudancas de opiniGes e as formas valor vivenciada na época que vai ser

realizada a avaliacdo, bem como a mudanca do decisor.

A escolha por 3 (trés) locais de avaliacdo contribuiu fortemente para o processo de
construcdo dos indicadores e principalmente seus parametros de avaliagéo, sendo bastante
enriquecedora e de maior potencial de ajuste da matriz de avaliacdo do que se fosse apenas
1 local de avaliacdo. A proposta também contribuir para analise comparativa dos objetos

referidos e suas avaliacdes, fazendo assim uma nova avaliacdo de toda a matriz elaborada.

Como os métodos complementares de levantamento realizados devem ser realizados por
profissionais especializados, sendo divididos por areas tematicas de atuacdo, ha uma
complexidade na elaboracdo deste tipo de avaliacdo que pode corroborar pela pouca

utilizacdo ou pela necessidade de longo prazo na aplicacao.

Os estudos de trafego realizados foram de grande contribuicdo, mas na aplicacdo da
metodologia eles ndo sdo de fato necessarios, pois se optou por indicadores mais simples
associados a funcéo realizada pela via do que chegar a um nivel de detalhe que ndo € tdo
preponderante para os resultados finais, visto que o volume de trafego ndo é a Unica
varidvel de suma importancia no procedimento metodoldgico. Entretanto, fora bastante

enriquecedor verificar a interacdo entre esta e outras variaveis no presente estudo.

Em funcdo da necessidade repeticdo da pesquisa de trafego no periodo de marco, fora das
férias escolares, houve atraso no cronograma de pesquisa, havendo, portanto insucesso na
programacdo. Além disso, vale ressaltar que este procedimento foi projectado para
aplicacdo em escala local, ndo podendo ser utilizado para representar as demais escalas:
regional e intraurbana. Sendo este um procedimento com carécter construtivo € viavel o
seu desenvolvimento futuro para posteriores estudos que ampliam e contribuem de

colaborativa e cientifica.
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Os resultados do presente estudo representa o alcance de todos os objetivos especificos
estabelecidos para a pesquisa exploratoria. Entretanto a aplicabilidade da metodologia
proposta € complexa, muito elaborada e solicita uma interacdo frequente de uma equipe

multidisciplinar.

7.3 RECOMENDACOES E MEDIDAS DE MITIGACAO

Para cada tipo de valor critico de sucesso desenvolveu-se medidas adequadas ao tratamento
do espaco urbano coletivo, especificamente da rua, para a promocdo de sociabilidade e

maior convivéncia entre vizinhos e cidadaos.

Tabela 7.3.1 - Medidas de requalificacdo para promogéo de sociabilidade urbana.

Tipo de impacto/situacio Medidas

e Estimulo a criagdo de associagfes e grupo
organizado de defesa ao bairro por meio de um
programa de reabilitacéo a convivéncia social;

o Implantagdo de largos e espagos de encontro com
infraestrutura adequada para vivéncia e permanéncia
nos espacos abertos coletivos;

o Estimulo aos cuidados com os espacos publicos e a
prépria rua por meio de programa/projecto discutido

1 - Mobilidade Social e adocdo por uma associacdo de moradores;

o Adocéo de projetos sociais e infraestrutura de apoio
aos jovens e criangas, com suporte a actividade de
lazer e esporte;

e Estimulo a criacdo de centro de apoio e vivéncia
social;

o Estimulo e apoio as a¢des sociais, religiosas e

comunitarias;

o Priorizagdo de modos de transporte colectivo ou
ndo-motorizados;

e Aumento da largura do passeio;

) ¢ Adogcéo de Traffic calm;

2 - Transito e Transporte Urbano B )

o Adocéo de elementos redutores de velocidade,
principalmente em casos de ruas locais;

¢ Requalificacdo da iluminagdo publica;
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Tipo de impacto/situacio Medidas

¢ Aumento da permeabilidade urbana com reducédo
dos muros ou aumento na visibilidade entre meios
(rua x edificacdo);

e Aumento da arborizacgdo;

e Melhoria paisagistica;

3 - Morfologia urbana )

o Criacdo de largos, pracas e outros espacos de
convivio coletivo;

o Redugdo de barreiras e muros;

o Ampliacdo de visibilidade do espaco publico.

¢ Requalificac@o da iluminag&o puablica;

¢ Requalificacdo da infra estrutura urbana de
transportes;

o Requalificagdo de mobiliarios de uso publico;

e Estimulo e apoio a atividades e eventos de cunho

social;
4 - Infraestrutura e atratividades

do EPA e Aumento da arborizagéo de forma a proporcionar o

conforto ambiental necessario;

¢ Criacgdo de actividades de uso do solo diversificada e
estimulo a adop¢éo do uso misto;

e Aumento de servicos diversos e diferenciados de

apoio local.

7.3.1 RECOMENDACOES PARA PESQUISAS FUTURAS

O presente estudo esta aberto as futuras colaboracdes, tendo como indicacdo a ampliacao
do método de pesquisa em aplicacdo aos atores envolvidos que ndo foram contemplados no
vigente, sendo estes: as agéncias de fiscalizacdo, midias, associa¢des, sindicatos,
conselhos, etc) e outros facilitadores.

Para pesquisas futuras, recomenda-se a pesquisa de contagem volumétrica de veiculos e
pedestres no caso da aplicacdo em cidades que ndo possuem a hierarquizacédo e definicdo
do sistema viario estabelecida no Plano Diretor ou na Lei de Uso e Ocupagéo do Solo. Mas
caso a cidade ja possua a funcdo da via definida por lei ndo faz-se necessario a aplicacdo

do método referido.
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Além disso, € importante que o futuro estudo seja acompanhado ou consultado por
profissionais de diferentes areas: sociologia, urbanismo e transportes. Sendo de
fundamental orientacdo que as pesquisas sejam contributivas, participativas e acessiveis a

populacéo.

Como outra proposta para estudos futuros, estd o desafio de simplificar o método e reduzir
0 numero de indicadores. Além disso, abre-se a oportunidade de ampliar a metodologia
para ser aplicada em outros grupos de atores envolvidos como 6rgdos municipais, midia,

entre outros.

A disponibilizacdo da planilha de Avaliacio do MCDA-C encontra-se disponivel no
Programa de Pds-graduacdo em Transporte, mas caso necessario € possivel entrar em
contato por e-mail com o autor para 0 acesso a este material, bem como, para tirar davidas

e receber sugestoes e criticas.
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A FORMULARIOS DE PESQUISA
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CARACTERISTICAS DOS INDICADORES (PCS, Al, PVF

PVE)

Tabela B.1 - Conceito dos Pontos Criticos de Sucesso

Ponto Critico de Sucesso

Conceito

1 Mobilidade Social e Urbana

2 - Trénsito e Transporte Urbano

3 - Morfologia urbana

4 - Infraestrutura e atratividades do
EPA2

Area envolvida com a capacidade inerente as pessoas de
mobilizar-se social e/ou politicamente, por meio de
amigos e conhecidos, entidades, associa¢des, outros

centros de servigo social.

Avrea referente a agio ou efeito de transitar ou se
transportar, transportar pessoas ou mercadorias no meio
urbano e ao "conjunto dos modos e servigos de transporte
publico e privado utilizados para o deslocamento de
pessoas e cargas nas cidades integrantes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana"?

Area referente a forma e a estrutura da cidade, sua

configuracdo espacial assumida pelo conjunto dos espacos

edificados ou ndo.

Area referente ao sistema técnico de equipamentos e
servigos necessarios ao desenvolvimento de fungdes
urbanas sobre os aspectos social, econdmico, ambientais e
institucionais do espaco publico aberto.

L Art® 4, Lei n°® 12.587.2 Espaco Publico Aberto.

Tabela B.2 - Conceitos das Areas de Interesse

Al

Conceito

1.1 - Territ6rio familiar

1.2 - Uso de Centro Social

2.1 - Perfil de mobilidade urbana do
morador

2.2 - Transito

2.3 - Transporte publico

3.1 - Sistema viério
3.2 — Uso e Ocupacéo do solo

3.3 — Arquitetura

4.1 - Oferta de Espacos Publicos Abertos
(EPA)
4.2 - Qualidade de Espagos Publicos
Abertos (EPA)

Meio urbano de convivéncia coletiva entre pessoas
amigas/conhecidas
Nivel frequéncia de uso e participacéo de centro de
atividades e servicos sociais

Caracteristicas referente a mobilidade urbana do morador

Caracteristicas do transito de veiculos e pessoas do
logradouro em estudo
Caracteristicas do transporte publico do logradouro em
estudo

Caracteristicas do sistema viaria do logradouro em estudo

Caracteristicas de uso do solo do logradouro em estudo
Caracteristicas das formas edificacdes e do espago publico

aberto de encontro

Condigéo de disponibilidade de Espagos Publicos Abertos

Condicao de qualidade de Espagos Publicos Abertos
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Tabela B.3 - Objetivos dos Pontos de Vista Fundamentais

PVF

| Obijetivo

1.1.1 - Quantidade média de
amigos/pessoa/km da rua
1.1.2 - Quantidade média de vizinhos
conhecidos/moradores/km na rua
1.1.3 - Quantidade média de amigos no
bairro/pessoa/km

1.2.1 - Nivel de participacdo em entidade

associativa
1.2.2 - Nivel de participagdo em inst.
religiosa
1.2.3 - Nivel de participagdo em demais
de esp. sociais
1.2.4 - Frequéncia no uso semanal de
centro social na rua
1.2.5 - Frequéncia no uso semanal de
centro social no bairro

2.1.1 - Nivel de bloqueio por tipo de

transporte terrestre mais usado por
morador p/ ir a sua principal ocupagéo

2.1.2 - Local onde o morador realiza sua
principal ocupacéo

2.2.1 - Seguranca viaria

2.2.1 - Seguranca viaria
2.2.3 - Volume de tréfego de pedestres
2.2.3 - Volume de trafego de pessoas

2.2.4 - Velocidade viaria regulamentada

2.3.1 - Oferta de servigos de transporte
publico

2.3.2- Qualidade do Transporte publico

2.3.3 - Proximidade com o transporte
publico

3.1.1 - Classificacdo Hierarquica da via

3.1.2  Largura Média da via

3.1.3 - Largura Média do passeio
3.2.1 - Diversidade do uso do solo

3.2.2 - Quant. de servicos de comércio e
compras
3.2.3 - Quantidade de espacos de lazer

3.2.4 - Quant. de esp. sociais e espacos
institucionais, comunitarios, religiosos ou

Avaliar a quantidade média de amigos que mora no
logradouro de estudo rua por pessoa e por km
Avaliar a quantidade média de vizinhos conhecidos do
logradouro de estudo por pessoa e por km
Avaliar a quantidade média de amigos que moram no bairro
de estudo por pessoa e por km
Auvaliar o nivel de participagdo em entidade associativa em
relagdo as diferentes escalas
Avaliar o nivel de participagdo em entidade religiosa em
relagdo as diferentes escalas
Auvaliar o nivel de participagdo em outros centros sociais
em relacéo as diferentes escalas
Avaliar a frequéncia no uso semanal de espaco social no
logradouro estudado
Avaliar a frequéncia no uso semanal de espac¢o social ho
bairro estudado

Avaliar o nivel de bloqueio por tipo de transporte terrestre
mais usado por morador p/ ir a sua principal ocupagéo

Avaliar o nivel de proximidade/distanciamento da relagéo
com o logradouro pesquisado em fungéo do tipo de
transporte mais utilizado pelo morador para exercer sua
ocupagcéo principal
Avaliar a proximidade/distanciamento da principal
ocupacdo do morador em relagdo ao logradouro pesquisado
Avaliar o potencial de seguranga viaria do logradouro
pesquisado
Avaliar o nivel de efeito barreira dado ao carregamento do
trafego de veiculos do logradouro pesquisado
Avaliar o nivel de tradfego de pedestres do logradouro
pesquisado
Avaliar o efeito barreira dado a velocidade permitida para
os veiculos motorizados no logradouro estudado
Avaliar a qualidade dos servicos de transporte publico do
logradouro estudado (ou da proximidade)

Auvaliar a qualidade dos servigos de transporte publico do
logradouro estudado (ou da proximidade)

Avaliar a proximidade do logradouro pesquisado com o
servigo ou sistema de transporte pablico (medindo do ponto
mais distante do logradouro em rel. ao local mais préximo
do servico, seguindo percurso da via)
Caracteristica da via em estudo quanto a sua fungdo no
sistema vidrio hierarquizado
Caracteristica da via em estudo quanto a sua largura média
(obtida por meio de 3 amostras maiores)
Caracteristica do passeio quanto a sua largura média (por
meio de 3 amostras maiores)

Avaliar a diversidade de usos do solo do logradouro em
estudo
Avaliar o grau de satisfacdo quanto a quantidade de
servigos de comércio/compras situados no logradouro em
estudo
Avaliar a quantidade de atividades e espagos de lazer por
km situados no logradouro em estudo
Avaliar a satisfacdo quanto a quantidade de atividades e
espacos institucionais, comunitarios e religiosos ou
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PVF | Objetivo

associativos associativos por km situados no logradouro em estudo

3.2.5 - Quant. de Arvores  jardins Avaliar o grau _de s_atisfagﬁo quanto a quantidade de arvores
e jardins no logradouro em estudo
3.2.6 - Quant. de pracas, parques e Avaliar a quantidade de parques, pracas e espacos publicos
espacos publicos abertos, de lazer e de abertos, de lazer e de encontros por km situados no
encontros logradouro em estudo
Avaliar o nivel de efeito barreira da via por meio das
3.3.1 - Caracteristica das edificagdes caracteristicas morfolégicas da via em relagéo a
permeabilidade do muro das edificagGes
3.3.2 — Altura predominante das Avaliar o nivel de efeito barreira em relagdo a rua por meio
e das caracteristicas morfoldgicas da via em relagdo a altura
edificacBes o
das edificacGes

3.3.3 - Proximidade confortavel a
Avaliar o nivel de conforto para caminhada do logradouro

caminhada para o espaco publico mais b pal
estudado até os espacos publicos abertos e de encontros

utilizado pelas pessoas
Avaliar o grau de satisfacdo quanto a disponibilidade de
4.1.1 - Oferta de espacos publicos atividades e espacos de lazer
do logradouro estudado

Avaliar o grau de satisfacdo quanto a disponibilidade de

4.1.2 - Oferta de pracas, parques e L
o pragas, parques e espacgos publicos de lazer e encontro do
espacos publicos de lazer e de encontro
logradouro estudado
4.1.3 - Oferta de atividades e espacos Avaliar o grau de satisfacdo quanto a disponibilidade de
institucionais, comunitarios, religiosos ou atividades e espacos institucionais, comunitarios, religiosos
associativos ou associativos situados no logradouro estudado
4.1.4 - Oferta de servicos de Aval_lar 0 grau dg sa}tlsfa(;ao quant_o a disponibilidade de
P servigos de comércio e compras situados no logradouro
comeércio/compras
estudado
) _— Avaliar o grau de satisfacdo quanto quantidade de arvores e
4.1.5 - Oferta de arvores e jardins jardins situados no logradouro estudado
4.2.1 - Oferta de eventos culturais/ sociais ~ Avaliar o grau de satisfagdo quanto quantidade de eventos
que promovem a imagem e identidade culturais/sociais que promovem a imagem e identidade
local local situados no logradouro estudado
Auvaliar o grau de satisfagdo quanto a seguranca de
4.2.2 - Seguranca para permanecer ou -
- permanecer ou andar em espacos publicos abertos do
andar em espacos publicos abertos
logradouro estudado
4.2.3 - Qualidade da Seguranca pablica Avaliar o grau de satisfacdo quanto a seguranca publica do
logradouro estudado
4.2.4 - Qualidade de limpeza piblica Avaliar o grau de satisfacdo quanto a limpeza publica do
logradouro estudado
4.2.5 - Qualidade paisagistica Avaliar o grau de satisfacdo quanto a qualidade de
paisagismo do logradouro estudado
4.2.6 - Qualidade de eventos culturais/  Avaliar o grau de satisfacdo quanto a qualidade de eventos
sociais que promovem a imagem e culturais/ sociais que promovem a imagem e identidade
identidade local local do logradouro estudado
4.2.7 - Qualidade das calcadas para Avaliar o grau de satisfacdo quanto a qualidade das
caminhar calgadas para caminhar no logradouro estudado
4.2.8 - Qualidade de servicos de Avaliar o grau de satllsf_au;ao quanto a qualidade de servigos
S de transporte publico no logradouro estudado (na
transporte pablico o
proximidade)
4.2.9 - Ruido em geral e do transito Avaliar o grau de saAtlsf_agao guanto em nivel de ruido em
geral e do trénsito do logradouro estudado
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Tabela B.4 - Objetivos dos Pontos de Vista Elementares

PVE

Objetivo

2.2.1.1 - Ocorréncia de acidentes de

2.2.1.

Avaliar o grau de ocorréncia de acidentes de transito

transito associado as caracteristicas da via em estudo
Avaliar o risco de acidentes de transito associado as

2 - Risco de acidente

caracteristicas da via em estudo

Tabela B.5 — Matriz por tipo de descritor.

Tipo de descritor

PCS Al PVF PVE (PVE, PVF)
1.1.1 - Quantidade média de i Mensuraveis
2 amigos/pessoa/km da rua
O o
qt_, = 1.1.2 - Quantidade média de vizinhos i Mensuraveis
= ~ £ conhecidos/moradores/km na rua
- L
§ I 1.1.3- Quanti.dade média de amigos no i Mensuraveis
o bairro/pessoa/km
o
= 1.2.1 - Nivel de participacdo em entidade L
S o - Inteligiveis
o = associativa
“.é 08) 1.2.2 - Nivel de participacdo em inst. i Inteliaiveis
= o religiosa 9
o e}
§ & 1.2.3 - Nivel de participacdo em demais de i Inteligiveis
. g esp. sociais g
— ©
2 1.2.4 - Frequéncia no uso semanal de i Operacionais
:,’ centro social na rua P
N
i 1.2.5 - Frequéncia no uso semanal de i Overacionais
centro social no bairro P
S o o 2.1.1 - Nivel de bloqueio por tipo de
E § © g transporte terrestre mais usado por morador - Inteligiveis
S E § g p/ ir a sua principal ocupacéo
— 25 = 2.1.2 - Local onde o morador realiza sua i Inteliaiveis
° o principal ocupagdo g
g 22.1.1-
g 2.2.1 - Seguranca viaria Ocorréncia de Inteligiveis
@ je - g ¢ acidentes de g
CBL % transito
é l: 2.2.1 - Seguranga viaria Z'Séléii;j;'tsgo Inteligiveis
|_
® 2 2.2.3 - Volume de trafego de pedestres - Inteligiveis
% 2.2.3 - Volume de trafego de pessoas - Operacionais
' © 2.2.4 - Velocidade viéria regulamentada - Inteligiveis
o~ v
g_ ° 2.3.1 - Oferta de servicos de transporte i Inteliaiveis
29 publico 9
g3 Operacionais
-3 P
ol; 2.3.2- Qualidade do Transporte publico -
N
8w D e O 2.3.3- Proximidz’ade_ com o transporte ) Operacionais
ms® «=BEF publico
> ™ N =

3.1.1 - Classificacdo Hierarquica da via
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Tipo de descritor

PCS Al PVF PVE (PVE, PVF)
3.1.2 -Largura Média da via - Mensuraveis
° 3.1.3 - Largura Média do passeio - Inteligiveis
:SU 3.2.1 - Diversidade do uso do solo - Inteligiveis
§ 3.2.2 - Quant. de servicos de comércio e i Inteligiveis
3 o compras
$3 3.2.3 - Quantidade de espacos de lazer - Inteligiveis
2 3.2.4 - Quant. de esp. sociais e espagos
> institucionais, comunitarios, religiosos ou - Inteligiveis
N associativos
« 3.2.5 - Quant. de arvores e jardins - Inteligiveis
© 3.2,.6 - Quant. de pracas, parques e espagos ) Operacionais
| 2 publicos abertos, de lazer e de encontros
(<% ;oL . ~ . .
™= 3.3.1 - Caracteristica das edificaces - Operacionais
™ .
=4 3.3.2 — Altura predominante das -
< L - Mensuraveis
edificacGes
3.3.3 - Proximidade confortavel a
caminhada para o espaco publico mais - Inteligiveis
utilizado pelas pessoas
§ g 4.1.1 - Oferta de espacos publicos - Inteligiveis
— S -
EE u% = 4.1.2 Oferya de pragas, parques e espacos i Inteligiveis
& o S publicos de lazer e encontro
Q - % 4.1.3 - Oferta de atividades e espagos
§ % § institucionais, comunitarios, religiosos ou - Inteligiveis
8 L3 associativos
s <& .
=z 414 - Oferta de servicos de S
- - Inteligiveis
s comércio/compras
S 4.1.5 - Oferta de arvores e jardins - Inteligiveis
7} 8 . ..
W £ 4.2.1 - Oferta de eventos culturais/ sociais L
8 o . . . - Inteligiveis
o 3 que promovem a imagem e identidade local
<] o }
§ 8 4.2.2 - Seguranga para permanecer ou ) Inteligiveis
2 = andar em espacos publicos abertos
kS = 4.2.3 - Qualidade da Seguranga publica - Inteligiveis
P é"? 4.2.4 - Qualidade de limpeza publica - Inteligiveis
g L% @ 4.2.5 - Qualidade paisagistica - Inteligiveis
= g 4.2.6 - Qualidade de eventos culturais/
§ © sociais que promovem a imagem e - Inteligiveis
© k=] . .
£ 3 identidade local
. = - i
< El 4.2.7 Qualldade_das calgadas para i Inteligiveis
. caminhar
o~ . .
S 4.2.8 - Qualidade d,e servigos de transporte i Inteligiveis
publico
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Tabela B.6 - Parametros Adotados, Valor discursivo e de escala numérica.

PVF PVE Cod: o rametro Adotado  valor - Escala
Niveis discursivo Numeérica
N5 Acima de 3,5 Excelente 134
1.1.1 - Quantidade média N4 Entre 25€ 3,5 Bom 100
de amigos da N3 Entre 1,5e2,5 Regular 56
rua/pessoa’km da rua N2 Entre 05¢e 1 Neutro 0
N1 Menor que 0,5 Gravissimo -66
N5 Acima de 10 Excelente 134
1.1.2- ((jguapt_idﬁde média N4 Entre 8 e 10 Bom 100
conhecid%glllélgrazsores/km N3 Entre6e8 Regular 56
narua N2 Entre 4e6 Neutro 0
N1 Menor que 4 Gravissimo -66
N5 Acima de 5 Excelente 134
1.1.3 - Quantidade média N4 Entre 3,5€ 4,5 Bom 100
de amigos do N3 Entre 2,5e 3,5 Regular 56
bairro/pessoa/km da rua N2 Entre1e2,5 Neutro 0
N1 Menor que 1 Gravissimo -66
1.2.1 - Nivel de N3 Local Bom 100
participacdo em entidade N2 Bairro Neutro 0
associativa N1 Cidade Gravissimo  -120,1
1.2.2 - Nivel de N3 Local Bom 100
participacdo em inst. N2 Bairro Neutro 0
religiosa N1 Cidade Gravissimo ~ -120,1
1.2.3 - Nivel de N3 Local Bom 100
participacdo em demais N2 Bairro Neutro 0
de esp. sociais N1 Cidade Gravissimo  -120,1
N5 > 3 vezes Excelente 134
1.2.4 - Frequéncia no uso N4 3 vezes Bom 100
semanal de espaco social N3 2 vezes Regular 56
narua N2 Raramente Neutro 0
N1 Néo frequenta Gravissimo -66
N5 > 3 vezes Excelente 134
1.2.5 - Frequéncia no uso N4 3 vezes Bom 100
semanal de espaco social N3 2 vezes Regular 56
no bairro N2 Raramente Neutro 0
N1 Néo frequenta Gravissimo -66
2.1.1 - Nivel de blogueio N5 A pé Excelente 134
por tipo de transporte N4 Bicicleta Bom 100
p terrestre mais. N3 Onibus Regular 56
requentemente utilizado .
pelo morador para ir a sua N2  Taxi/ carro como carona  Neutro 0
principal ocupacéo N1 Carro como motorista ~ Gravissimo -66
N4 Na rua de moradia Bom 100
2.1.2 - Local onde o N3 No bairro de moradia Regular 55
morador realiza sua .
principal ocupacio N2 Em outro bairro Neutro 0
N1 Em outra cidade Gravissimo -55
- 22.1.1- N4 Rara, se local** Bom 100
2.2.1 - Seguranga viaria P .
Ocorréncia de N3 Baixa, se coletora Neutro 0
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Cod.

Valor

Escala

PVF PVE o Parametro Adotado . . -
Niveis discursivo Numérica
acidgnt_es de N2 Média, se arterial Grave -122
transito N1 Alta, expressa Gravissimo ~ -270
N4 Rara, até 30Km/h, se Bom 100
local
Baixa, se 30 a 40 Km/h,
2.2.1.2 - Risco de N3 se coletora Neutro 0
acidente N2 Media, se de 40 a 60 Grave 122
Km/h, se arterial
Alta, se de 60 a 100 L
N1 km/h, se expressa Gravissimo -270
| de tré N3 Leve Bom 100
2.2.2 - Volume de trafego N2 Moderado Neutro 0
de veiculos o
N1 Alto Gravissimo ~ -120,1
| " N3 Alto Bom 100
2.2:3 - Volume de trafego N2 Moderado Neutro 0
de pessoas T
N1 Leve Gravissimo  -120,1
N5 Até 30 km/h Bom 100
loci . N4 De 30 a 40 Km/h Regular 56
2.2.4 - Velocidade viaria N3 De 40 a 60 km/h Neutro 0
regulamentada
N2 De 80 a 100 K/h Grave =72
N1 Acima de 100 Km/h  Gravissimo -156
N5 Excelente Excelente 134
; . N4 Bom Bom 100
2.3.1 - Oferta de servicos N3 Regular Regular 56
de transporte publico
N2 Neutro Neutro 0
N1 Gravissimo Gravissimo -66
N5 Excelente Excelente 134
2.3.2- Qualidade d N4 Bom Bom 100
.3.2- Qualidade do
Transporte pblico N3 Regular Regular 56
N2 Neutro Neutro 0
N1 Gravissimo Gravissimo -66
Ha sistema de transporte
N5 publico no préprio Excelente 134
logradouro estudado
Logradouro ndo possui
sistema de transporte
publico, mas encontra-se
N4 a menos de 800 metros Bom 100
de proximidade do
Servigo
Logradouro ndo possui
2.3.3 - Proximidade com sistema de transporte
o transporte publico N3  publico, mas encontra-se  Regular 56
distante entre 801 - 2
Km do servico
Logradouro ndo possui
sistema de transporte
N2  publico, mas encontra-se ~ Neutro 0
distante entre 2Km -
4Km do servico
Logradouro ndo possui
N1 sistema de transporte  Gravissimo -66

publico e o servigos mais
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Cod.

Valor

Escala

PVF PVE o Parametro Adotado . . -
Niveis discursivo Numérica
préximo esta distante
mais de 4 Kmou o
logradouro encontra-se
praticamente isolado do
sistema necessitando de
transporte individual
motorizado ou carona
N4 Local Bom 100
3.1.1 - Classificacdo N3 Coletora Neutro 0
Hierarquica da via N2 Arterial Grave -122
N1 Expressa Gravissimo -270
N4 1 faixa sentido Unico Bom 100
N3 2 falxas,/jenildo Neutro 0
3.1.2 -Largura Média da 3 ?qlco th_Od
via N2 axas sentido Grave -122
Unico/duplo
N1 AC|_ma Eie.4 faixas Gravissimo -270
sentido Unico/duplo
N5 Mais de 4 metros Excelente 134
N4 2,6 - 4 metros Bom 100
3.1.3 - Largura Média da N3 1,6 - 2,5 metros Regular 56
Calcada N2 Menor que 1,5m Neutro 0
Auséncia de calgada, em
N1 um dos lados ou em Gravissimo -66
ambos da pista
Presenca de uso misto,
comercial e uni
N5 re5|d_enC|_aI com poucos Bom 100
pluri residenciais, sem
destaque de
predominéncia
Presenca de uso misto,
comercial, uni
N4 remd_enmql e pluri- Regular 56
residencial, sem
3.2.1 - Diversidade do uso destaq_ueA de_
predominancia
do solo s
Predominéncia de uso
N3 . - Neutro 0
misto com demais usos
Predominéncia de uso
pluri-residencial com
N2 poucos usos mistos, Grave =72
comerciais e uni
residenciais
Mais de 80% das
N1 edificacBes comdnico o -156
uso (comercial ou
residencial)
N4 Alta Bom 100
3.2.2 - Quant. de servicos N3 Média Neutro 0
de comércio e compras N2 Baixa Grave 122
N1 Nenhum Gravissimo -270
3.2.3 - Quantidadede N4 Alta Bom 100
atividades e espacos de N3 Média Neutro 0
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Cod.

Valor

Escala

PVF PVE AR Parametro Adotado . . -
Niveis discursivo Numérica
lazer/km N2 Baixa Grave -122
N1 Nenhum Gravissimo -270
324 - Quant. de N4 Alta Bom 100
at"’i'ndsat‘ﬂﬁi foﬁ:l?sa‘ios N3 Média Neutro 0
comunitarios, religiosos N2 Baixa Grave -122
ou associativos/km N1 Nenhum Gravissimo -270
N4 Alta Bom 100
3.2.5 - Quant. de arvores N3 Média Neutro 0
e jardins/km N2 Baixa Grave -122
N1 Nenhum Gravissimo -270
3.2.6 - Quant. de pragas, N4 A,Ite_l Bom 100
pargues e espagos N3 Média Neutro 0
publicos abertos, de lazer N2 Baixa Grave -122
e de encontros/km N1 Nenhum Gravissimo  -270
N5  Predominancia de T1-T2 Bom 100
N N4 Predominancia de T3, Regular 56
3.3.1 - Caracteristica das T6
edificacdes N3  Predominancia T4 e T5 Neutro 0
N2 Predominancia T7 e T8 Grave -72
N1 Predominancia T9 Gravissimo -156
N5 Predominancia de até 3 Bom 100
pavimentos
N4 Predomln_anma ded-6 Regular 56
pavimentos
3.3.2 - Altura dos N3 Predominancia de 7 - 9 Neutro 0
edificacOes pfa\{lmgntos
N2 Predominancia de 10- 20 Grave 72
pavimentos
Predominéancia de
N1 edificagbes com mais de Gravissimo -156
20 pavimentos
3.3.3 - Proximidade N5 Menos de 200 metros  Excelente 239
para os espacos abertos N3 Entre 400 e 800 metros Bom 100
publicos abertos e de N2  Entre 800 metrose 1 Km  Neutro 0
encontros . L
N1 Acimade 1 Km Gravissimo -118
N5 Bom Bom 100
4.1.1 - Oferta de N4 Regular Regular 56
atividades e espacos de N3 Neutro Neutro 0
lazer N2 Grave Grave =72
N1 Gravissimo Gravissimo -156
N5 Bom Bom 100
Parques € espacos N3 Neutro Neutro 0
publicos de lazer e
encontro N2 Grave Grave -72
N1 Gravissimo Gravissimo -156
4.1.3 - Oferta de N5 Bom Bom 100
atividades e espagos N4 Regular Regular 56
Institucionais, N3 Neutro Neutro 0
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Cod.

Valor

Escala

PVF PVE AR Parametro Adotado . . -
Niveis discursivo Numérica
comunitarios, religiosos N2 Grave Grave =72
Ou assoclativos N1 Gravissimo Gravissimo  -156
N5 Bom Bom 100
d ) N4 Regular Regular 56
4.1.4 - Oferta de servicos N3 Neutro Neutro 0
de comércio/compras
N2 Grave Grave -72
N1 Gravissimo Gravissimo -156
N5 Bom Bom 100
il forta de 4 N4 Regular Regular 56
1.5-0 _erta. earvores € N3 Neutro Neutro 0
jardins
N2 Grave Grave -72
N1 Gravissimo Gravissimo -156
N5 Bom Bom 100
4.2.1 - Oferta de eventos N4 Regular Regular 56
culturais/ sociais que N3 Neutro Neutro 0
promovem a imagem e
identidade local N2 Grave Grave -12
N1 Gravissimo Gravissimo -156
N5 Bom Bom 100
permanecer ou andar em N3 Neutro Neutro 0
espacos publicos abertos N2 Grave Grave 72
N1 Gravissimo Gravissimo -156
N5 Bom Bom 100
) lidade d N4 Regular Regular 56
4.2.3- Quali ade da N3 Neutro Neutro 0
Seguranca publica
N2 Grave Grave -72
N1 Gravissimo Gravissimo -156
N5 Bom Bom 100
i N4 Regular Regular 56
4'2.'4 -Qua |’da(_je de N3 Neutro Neutro 0
limpeza publica
N2 Grave Grave -72
N1 Gravissimo Gravissimo -156
N5 Bom Bom 100
4.25 - Qualidad N4 Regular Regular 56
.2.5 - Qualidade
paisagistica N3 Neutro Neutro 0
N2 Grave Grave -72
N1 Gravissimo Gravissimo -156
N5 Bom Bom 100
426 - Quallt_jade d_e ) N4 Regular Regular 56
eventos culturals/_ sociais N3 Neutro Neutro 0
gue promovem a imagem
e identidade local N2 Grave Grave -2
N1 Gravissimo Gravissimo -156
N5 Bom Bom 100
] N4 Regular Regular 56
427 - Qualldade_das N3 Neutro Neutro 0
calcadas para caminhar
N2 Grave Grave -72
N1 Gravissimo Gravissimo -156
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PVF PVE I\CI:i\c;gi.s Parametro Adotado dis\éﬁlrcgvo NErSr::ZrI?::a
N5 Bom Bom 100
4.2.8 - Qualidade de N4 Regular Regular 56
servigos de transporte N3 Neutro Neutro 0
publico N2 Grave Grave 72
N1 Gravissimo Gravissimo -156
N5 Bom Bom 100
i N4 Regular Regular 56
4.29 -dRou;?;n;rtr:) geral e N3 Neutro Neutro 0
N2 Grave Grave =72
N1 Gravissimo Gravissimo -156

Tabela B.7 — Relagdo de autores que basearam a construcao da matriz por indicador.

Ho-

Apple | Car- | Colqu
PVF/PVE -yard | mona | -hour (gggg) ('ggggl
(1981) | (2007) | (2004) 6)

Jacobs
(2009)

Ledrut
(1976)

Mag-
nani
(2002)

Pane- Se- | VTPl | Vu-
rai nnett | (2012/ | chic
(2006) | (1998) | 11) | (1999)

1.1.1 - Quantidade
média de amigos da
rua/pessoa/km da rua

1.1.2 - Quantidade
média de vizinhos
conhecidos/moradore
s/km na rua

1.1.3 - Quantidade
média de amigos do
bairro/pessoa/km da
rua

1.2.1 - Nivel de
participacdo em
entidade associativa

1.2.2 - Nivel de
participacéo em inst.
religiosa

1.2.3 - Nivel de
participacéo em
demais de esp. sociais

1.2.4 - Frequéncia no
uso semanal de
espaco social na rua

1.2.5 - Frequéncia no
uso semanal de
espaco social no
bairro

2.1.1 - Nivel de
bloqueio por tipo de
transporte terrestre
mais frequentemente
utilizado pelo
morador para ir a sua
principal ocupacédo

2.1.2 - Local onde o
morador realiza sua
principal ocupacédo

2211-
Ocorréncia
de
acidentes

de transito
*

221-
Seguran
ca viaria

2212-
Risco de
acidente*

2.2.2 - Volume de
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Car-
mona
(2007)

Apple
-yard
(1981)

PVF/PVE

Ho-

?hoc:ﬂ:f landa | Jacobs | Ledrut '\rf:r?i-
(2004 | (2008) (22?2/ (2009) | (1976) | Hory

trafego de veiculos

Pane-
rai
(2006)

Se-
nnett
(1998)

VTPI
(2012/
11)

Vu-
chic
(1999)

2.2.3 - Volume de
trafego de pessoas

2.2.4 - Velocidade
viaria regulamentada

2.3.1 - Oferta de
servigos de transporte
publico

2.3.2- Qualidade do
Transporte publico

2.3.3 - Proximidade
com o transporte
publico

3.1.1 - Classificacdo
Hierarquica da via

3.1.2 -Largura Média
da via

3.1.3 - Largura Média
da Calcada

3.2.1 - Diversidade do
uso do solo

3.2.2 - Quant. de
servicos de comércio
e compras

3.2.3 - Quantidade de
atividades e espacos
de lazer/km

3.2.4 - Quant. de
atividades e espacos
institucionais,
comunitarios,
religiosos ou
associativos/km

3.2.5 - Quant. de
arvores e jardins/km

3.2.6 - Quant. de
pragas, parques e
espacos publicos
abertos, de lazer e de
encontros/km

3.3.1 - Caracteristica
das edificacdes

3.3.2 - Altura dos
edificacdes

3.3.3 - Proximidade
confortavel a
caminhada para 0s
espacos abertos
publicos abertos e de
encontros

4.1.1 - Ofertade
atividades e espagos
de lazer

4.1.2 - Oferta de
pragas, parques e
espacos publicos de
lazer e encontro

4.1.3 - Oferta de
atividades e espagos
institucionais,
comunitarios,
religiosos ou
associativos

4.1.4 - Oferta de
servicos de
comércio/compras

4.15 - Ofertade
arvores e jardins

152



PVF/PVE

Apple
-yard
(1981)

Car-
mona
(2007)

Colqu
-hour

Gehl

4.2.1 - Oferta de
eventos culturais/
sociais que
promovem a imagem
e identidade local

4.2.2 - Seguranca para
permanecer ou andar
em espacos publicos
abertos

4.2.3 - Qualidade da
Seguranca publica

4.2.4 - Qualidade de
limpeza publica

4.2.5 - Qualidade
paisagistica

4.2.6 - Qualidade de
eventos culturais/
sociais que
promovem a imagem
e identidade local

Ledrut

Mag-
nani
(2002)

4.2.7 - Qualidade das
calgadas para
caminhar

4.2.8 - Qualidade de
servicos de transporte
publico

* Estes indicadores trata-se de pontos de vista elementares.
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A arvore de Pontos de Vista ap6s montada ficou com 42 descritores (somando PVFs).
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Figura7.3.1- Parte 1 da Arvore de Pontos de Vista.
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Figura C.2 - Parte 2 da Arvore de Pontos de Vista.
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D FASE DE AVALIACAO

No presente estudo elaborou-se 6 (seis) matrizes de relacdo dos indicadores e obteve-se

diferentes escalas de avaliagcdo e fungdes consistentes.

N5 | N4 [ N3 [ N2 [ N1 [ Total |Total (%) AV Escala atual | .. Fungéo de alor ,
Ns|o| 3|45 ]s 18 6% | 7.82% 134 - —
Mo o456 15 30% |75 NN |.= —
M|lo|lof|o]s s 11 2% | 7.82% 56 L
M|lo|lof|o]o]es 6 12% | 7.82%

Ni|lo|loflo|o]o 0 0% | 7.82% -66 - ” -
50 Niveds de Impacto
Valor Bom Valor Neutro !
Figura D.1 - Matriz A.
Fungao de'\Valor

N4 | N3 | N2 [ N1 | Total |Total (%s}| AV Escala atual
Nalo | s s 6| 16 | 4% |705% [0 —
Ni|lo|o| 6|6 12 35% | 7.05% 55 ==
m|lof|o| o6 6 18% | 7.05% 0 —

Ni|lof|o| oo 0 0% | 7.05% -55
34
M2 13 M4
Nivels de Impacto
Valor Bom Valor Neutro !
Figura D.2- Matriz B.

N3 | N2 | N1 | Total |Total (%)| AWV Escala atual
Mo [ s [e6 ] 11 | 6% [s56% [l
N2 0 0 6 ] 35% 5.67% 0
N1 0 0 0 0 0% 5.67% 120.1

17
Valor Bom Valor Neutro _, .
Figura D.3- Matriz C.

N5 | N4 | N3 | N2 | N1 | Total |Total (%) AV Escala atual Fungso cevster ,
Ns|o |3 4] 56 18 6% | 7.82% ——
N4l oo 4] 5] 15 0% | 7.82% 56
M| o|o|lo] s 11 2% | 7.82% //
m[ofolo]o]s 6 12% | 7.82% 72
Nitjo|lo|lo]o]o 0 0% | 7.82% -156 " -

50 Niveis de Impacio
Valor Bom Valor Neutro

Figura D.4- Matriz D.
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N4 [ N3 | N2 | N1 | Total |Total (%) AV Escala atual
N[ o |45 [ 6] 15 [ 47% [693% 00N
N3l o |0 |5 |6 11 4% | 693% 0
N2 o006 6 19% | 693%
Nilo|o|o]|o 0 0% | 693% 2
32
Valor Bom Valor Neutro __ )
Figura D.5- Matriz E.
N3 | N4 | N3 | N2 | N1 | Total |Total (%)| AV Escala atual
N5l o |3]4]s5 |6 18 36% | 7.82% 239
N4 o[ o4 s 6] 15 | 30% [78% [N
mloflolo]s e 11 2% | 7.82% 100
mloflo]o]oes 6 12% | 7.82% 0
Nijo|lo|]o]o]o 0 0% | 7.82% 118
50
Valor Bom Valor Neutro

Figura D.6- Matriz F.

Fungao de Valor

Niveis de Impacto

N4

Fungdo de Valor

_
/'
/
/'
M3 Ha HE
Miveis de lmpacto

Mostram-se os descritores e seus referentes tipos Matrizes de A - F a seguir:

Tabela D.1 - Descritores por tipo de Matriz.

Matriz | Descritores (PVF e PVE)
1.1.1 124 gg%
A 1.1.2 1.25 2'3'3
1.1.3 211 313
B 2.1.2
1.21 299
C 1.2.2 5973
1.2.3 -
2.2.4 412 421 426
3.21 422
4.1.3 4.2.7
D 3.31 423
4.1.4 4238
3.3.2 415 4.2.4 499
411 777 425 77
2211 3.1.2 3.25
E 2212 3.2.3
3.1.1 3.24 3.26
F 333
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Tabela D.2 - Matriz de FCS

FCS1 FCS2 FCS3 FCS4 N Total Total (%) AV TX
FCS1 - 5 6 6 6 23,00 40% 4% 40%
FCS2 - - 5 6 6 17,00 29% 4% 29%
FCS3 - - 6 6 12,00 21% 4% 21%
FCS4 - - - - 6 6,00 10% 4% 10%
N - - - - - - 0% 4% 0%
24 58 100% 0,203022 100%
Tabela D.3 - Matriz FCS1
PCS1  Total (%) AV TX
All.l 50% +0,1 50%
All.2 50% +0,1 50%
Tabela D.4 - Matriz FCS2
PCS2 AlI21 AlI22 AlI23 N Total Total (%) AV TX
Al2.1 - 0 0 6 6 33% 3% 33%
Al2.2 - - 0 6 6 33% 3% 33%
Al2.3 - - 6 6 33% 3% 33%
N - - - - 0 0% 3% 0%
18 100% 0,115615 100%

Tabela D.5 - Matriz FCS3

PCS3 Al3.1 Al3.2 Al3.3 N Total Total (%) AV TX
Al3.1 - 0 0 6 6 33% 3% 33%
Al3.2 - - 0 6 6 33% 3% 33%
Al3.3 - - 6 6 33% 3% 33%

N - - - - 0 0% 3% 0%
18 100% 100%

Tabela D.6 - Matriz FCS4
PCS4  Total (%) AV TX
Al4.1 50% +0,1 50%
Al4.2 50% +0,1 50%

Tabela D.7 - Matriz de All.1

Alll  AIL1l1 AlI112 AI1l13 N Total Total (%) AV TX
All.1.1 - 5 6 6 17,00 50% 4% 50%
All1.1.2 - - 5 6 11,00 32% 4% 32%
Al1.1.3 - - 6 6,00 18% 4% 18%

N - - - - - 0% 0% 0%
34 100% 0,105791  100%
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Tabela D.8 - Matriz de All1.2

All2 Al21 All22 AI123 All24 AI125 N Total -I;&t)?l AV TX
All1.2.1 - 0 0 0 0 6 6 20% 3% 20%
All1.2.2 - 0 0 0 6 6 20% 3% 20%
All.2.3 - - 0 0 6 6 20% 3% 20%
All.2.4 - - - 0 6 6 20% 3% 20%
All.2.5 - - - - 6 6 20% 3% 20%
N - - - - - 0% 0% 0%
30 100% 0,17006 100%
Tabela D.9 - Matriz Al2.1
Al2.1 Total (%) AV  Tx
Al2.1.1 50% +0,1 50%
Al2.1.2 50% +0,1 50%

Tabela D.10 - Matriz de Al2.2

Al2.2 AI3.11 AI312 AI313 AI314 N Total Total (%) AV TX
Al2.2.1 - 0 0 0 6 6,00 25% 3% 25%
Al2.2.2 - - 0 0 6 6,00 25% 3% 25%
Al2.2.3 - - 0 6 6,00 25% 3% 25%
Al2.2.4 - - - - 6 6,00 25% 3% 25%

N - - - - - 0% 0% 0%
24 100% 0,127122 100%
Tabela D.11 - Matriz de Al2.3
Al23  AlI23.1 Al23.2 AI233 N Total Total (%) AV Tx
Al2.3.1 - 5 6 6 17,00 50% 4% 50%
Al2.3.2 - - 5 6 11,00 32% 4% 32%
Al2.3.3 - - 6 6,00 18% 4% 18%
N - - - - - 0% 0% 0%
34 100% 0,105791 100%
Tabela D.12 - Matriz de Al3.1
Al3.1  AI3.11 AI312 AI313 N Total Total (%) AV TX
Al3.1.1 - 0 6 6 12,00 41% 3% 41%
Al3.1.2 - - 5 6 11,00 38% 3% 38%
Al3.1.3 - - 6 6,00 21% 3% 21%
N - - - - - 0% 0% 0%
29 100% 0,101019 100%
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Tabela D.13 - Matriz de Al3.2

Total
Al32 AB21 A322 AI323 AI324 AI325 A326 N Toll . AV Tx
AB21 - 0 0 0 0 0 6 600 17% 4% 17%
Al322 - i 0 0 0 0 6 600 17% 4% 17%
Al323 - ] 0 0 0 6 600 17% 4% 17%
Al324 - ] ] - 0 0 6 600 17% 4% 17%
Al325 - ] ] - 0 6 600 17% 4% 17%
Al326 - ] ] ; S 6 600 17% 4% 17%
N ] ] ] ; ] 0 - 0% 0% 0%
36,00 100% 021 100%
Tabela D.15 - Matriz de Al4.1
Al4l Al411 Al412 Al413 Al4l4 Al4L5 N Total T(%" AV Tx
AlGLL 0 0 5 6 1100 31% 4%  31%
Al4.1.2 0 0 0 6 600 17% 4%  17%
Al413 i 0 0 6 600 17% 4%  17%
Al4.1.4 ] - 0 6 600 17% 4%  17%
Al4.15 ] ; ~ 6 600 17% 4%  17%
N ] ; S- 0% 0% 0%
35 100% 0177767 100%
Tabela D.16 - Matriz de Al4.2
Al42. Al42. Al42. Al42. Al42. Al42. Al42. Al42. Al42. .. Tot 'o@
Al4.2 N I AV Tx
1 2 3 4 s 6 7 8 9 al
(%)
A"ll'z' ; 0 0 0 0 0 0 0 0 6 6 11% 4% 11%
A"Z"Z' ] ] 0 o 0 0 0 0 0 6 6 11% 4% 11%
A|g.2. ] ] o 0 0 0 0 0 6 6 11% 4% 11%
A'j'z' ; ; ; ; 0 0 0 0 0 6 6 11% 4% 11%
A'g'z' ; ; ; ; ; 0 0 0 0 6 6 11% 4% 11%
A'g'z' ; ; ; ; ; ; 0 0 0 6 6 11% 4% 11%
A';"Z' ] ] ] ] ] ] ] 0 0 6 6 11% 4% 11%
A|g.2. ] ] ] ] ] ] ] ] 0 6 6 11% 4% 11%
A|g.2. ] ] ] ] ] ] ] ] -6 6 11% 4% 11%
N ] ] ] i ; S- 0% 0% 0%
100 03 100
“ Ty 6 %

Tabela D.17 - Matriz PVF2.2.1

Al221 Total (%) AV Tx
AI2211  50% +0,1 50%
AI2212  50% +0,1 50%
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No presente estudo elaborou-se as escalas numéricas de acordo com cada descritor
conforme mostra-se nas Tabela a Tabela 5.

Tabela D.2 - Escala de valores do tramo do PCS1.

PCS 1- Mobilidade Politico Social
Al 1.1 - Territério familiar 1.2 - Uso de Centro Social
11.2-
11.1- Ouantidade . 1',3 1.2.1-Nivel | 1.2.2-Nivel | 1.2.3-Nivel 1 2'? . . 2'? .
Quantidade | médiade Quantidade s i 5 Frequéncia | Frequéncia
PVF médiade vizinhos :n:d::sd; participagio | participagdo | participagdo se:nc;::l:‘ de se:':;:zr de
amigosipess | conhecidos! |, g em entidade eminst. | emdemais de : R
bairrolpessoal N £l ~ | centro social | centro social
oalkm darua | moradorestk associativa religiosa esp. sociais 3
Siricad km narua no bairro
PVE
134 134 134
Escala 56 56 56 56 S6
Numérica 1] 0 1] 1] 0 0 1] a
-66 -66 -66 -T2 -T2
-122 -122 =122 -156 -156
=270 =270 =270
Valor Bom Valor Neutro
Tabela D.3 -Escala de valores do tramo do PCS2.
PCS 2 - Transito e Transporte Urbano
2.1- Perfil de
Al mobilidade urbana do 2.2 - Transito 2.3 - Transporte publico
morador
2.1.1-Nivel de
bloqueio por %
tpode | 212" Local s2ae | 223 224- 231- | 232- | 233-
transporte 2.21- 2.21- 5 R Velocidade | Ofertade | Qualidade |Proximidade
3 morador Volume de | Yolume de e |
PVF terrestre mais : Seguranga | Seguranga % % vidria semvigos de do como
realiza sua S -5 trafegode | trifegode
usado por S viria vidria regulamentad | transporte | Transporte | transporte
2 principal pedestres pessoas e X o
morador plira 3 a publico publico publico
sua principal obupagso
ocupagio
2.211-
Ocoréneia| 2.21.2-
PVE de Risco de
acidentes | acidente
de trdnsito
134 134 134 134
Escala S6 S5 56 56 56 S6
Numérica 0 0 1} 0 0 1} 0 0 0 1}
-66 -55 -72 -66 -66 -66
-122 -122 -1201 -120.1
-156
-270 -270
Valor Bom Valor Neutro
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Tabela D.4 - Escala de valores do tramo do PCS3.

PCS 3 - Morfologia urbana
Al 3.1- Sistema viario 3.2 - Uso e ocupagio do solo 3.3 - Arquitetura
3.2.4- Quant, de 3.2.6-Quant. 3.3.3-
311- 329- .e-s sociais’e de pragas, Proximidade
Clas.s"f‘ca 312- 313- 321- Qular;l e 323- :s o 325- parques e 331- 3322 confortavel 3
e 3 Largura |Diversidad| S Quantidade | S°P399% Quant. de espagos T S caminhada
PVF Zo Largura Zg semigos de institucionais, s G Caracteristica | Alturados
s S | Médiada | edouso 75 de espagos 730 arvores e publicos e . |paraoespago
Hierdrquica [ Média davia comércio e comunitarios, 5 das edificagdes| edificagdes R 5
e Calgada | dosolo sy delazer B AT jardins abertos, de publico mais
P! |sg| iativ lazere de utilizado pelas
oo Son i encontros pessoas
PVE
134 134 134 134 134 134 233
Escala 56 56 56 56 56 56 56 56 56 100
Numérical 0 0 0 0 0 0 o 0 0 0 a 0
-122 -122 -66 -T2 -66 -66 -66 -66 -66 -72 -72 -118
-156 -156 -156
-270 -270
[ valor Bom Valor Neutro
Tabela D.5- Escala de valores do tramo do PCS4.
PCS 4 - Infi e ividades do Espago Publico Aberto (EPA)
Al 41~ 0tédtade Es';ég;i Pablicos Ahertos 4.2 - Qualidade de Espagos Piblicos Abertos (EPA)
4.13-
412- | Ofenade D‘:.ZJ ; 422- 4%:;
Ofertade | tividades| 4.14- e | sequanca | 4oa | 4ng. i“:e:!; 427- | 4.28-
4.11- pragas, |2©5P3¢os| Ofentade | 4.15- turais! para Q . I'.d de| @ ; I';ﬂ d 4.25- turais! Qualidade| Qualidade | 4.2.9-
PVF Ofertade |parquese instit_uc:ion serigos | Ofertade cu. L."als permanecer uadl Sl uadl Rce e B lild d cu_ "_"ais das de servigos | Ruido em
espagos | espagos 3'5—_ s de Arvores e sc:gl:s qe‘:: ou andar em Se T i % 5 :J: iati: s:)cla|s qr:e calgadas de geraledo
publicos | publicos [comunitarn| comérciol| jardins pA o espagos g.u ? 2l ‘p?z ESERaER p( e para transporte | trdnsito
o aimageme S apublica | pdblica imageme 3 SR
delazere - compras identidad publicos identidad caminhar | pdblico
encontro | religiosos Identicode abertos Ieanlicade
i local local
PVE
Escala 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56
Numérica 1] 0 0 0 0 1} 0 0 0 1] 0 0 0 1}
-T2 -T2 -72 -72 -T2 -T2 -T2 -72 -T2 -T2 -T2 =72 -T2 -72
-156 -156 -156 -156 -156 -156 -156 -156 -156 -156 -156 -156 -156 -156
[ valor Bom Valor Neutro
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No presente estudo, calcularam-se as Taxas de Atratividade (Tx) para cada PCS, Al, PVF e

PVE, por meio de matrizes, as quais encontram-se no apéndice, chegando ao resultado do
método mostrados nas

Tabela a Tabela, a seguir:

Tabela D.6 - Taxa de Atratividade do tramo do PCS1.

PCS 1 - Mobhilidade Politico Social
Al 1.1 - Territorio familiar 1.2 - Uso de Centro Social
1.12-
1.1.1- Quantidade 113- - sassse 124- 125-
: 7 5 12.1 - Nivel de 2 12.3 - Nivel de S o
Quantidade média de Quantidade patisipeio:en 1.2.2 - Nivel de paiticiecio e Frequénciano | Frequénciano
PYVF média de vizinhos média de amigos P participagio em o uso semanal de | uso semanal de
. A " entidade : = demais de esp. . .
amigos/pessoa’ conhecidos'mor no Pe— inst. religiosa Sociais centro social na | centro social no
km da rua adores’km na |bairro/pessoa’km z rua baitro
rua
e $.91% 6.41% 3,50% 3.97% 3.97% 3.97% 3.97% 3.97%
Atratividade
Tabela D.7 - Taxa de Atratividade do tramo do PCS2.
PCS 2 - Transito e Transporte Urbano
2.1- Perfil de
al mobilidade urbana do 2.2 - Transito 2.3 - Transporte publico
morador
2.1.1-Nivelde
bloqueio por
tipo de 2'1'02.1 d';°0°a' B 555, 2.24- 2.31- 2.3.2- 2.33-
transporte 2.2.1- 2.21- > % Velocidade Ofertade | Qualidade |Proximidade
S morador Volumede | Volume de o -
PVF terrestre mais : Sequrang | Segurang X 7 viaria servigos de do como
realiza sua R ¥ trifegode | trifegode
usado por 4i%e aviaria aviaria regulamentad | transporte | Transporte | transporte
< principal pedestres pessoas s b 73
morador plira 2 a publico publico publico
Py ocupagio
sua principal
ocupagio
TaxA. 46 439, 439 1222 1222 244 2442 2442 4389 3162 1722
Atrativida 83% o397 227 227 444 2 A 444 897 1624 .72
Tabela D.8 - Taxa de Atratividade do tramo do PCS3.
PCS 3 - Morfologia urbana
Al 3.1- Sistema viario 3.2 - Uso e ocupagio do solo 3.3 - Arquitetura
3.2.4 - Quant. de S 3‘.3:3 5
311- 322 e de pragas, Prozimidade
47 3.13- 3.21- o 3.23- P 3.25- parques e confortavel 3
Classificag 312- L e Quant. de Z espagos 3.3.1- 332- 5
% argura |Diversidad 3 Quantidade | """ 7" Cuant. de espagos % caminhada
PVYF Zo Largura Médi sewigos de institucionais, 3 B Caracteristica | Altura dos
R i % édiada | edouso B de espagos 7 Arvores e publicos S . . _|paraoespago
Hierarquica | Média davia comércio e comunitarios, PR das edificag edificagdes o k
A Calgada | dosolo de lazer ligi jardins aberntos, de publico mais
lavia compras religiosos ou s
e lazere de utilizado pelas
associativos
encontros pessoas
Tazaide 2.85% 282% 143% 115% 185% 116% 115% 115% 115% 345% 2.23% 122%
Atratividade
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Tabela D.9 - Taxa de Atratividade do tramo do PCS4.

PCS

4 - Inf

e des do Espago Publico Aberto (EPA)
Al 41z Ulertade; Es?ég:? Piiblicas Abertos 4.2 - Qualidade de Espagos Piablicos Abertos (EPA)
4.13-
4.12- | Ofertade D‘:‘N % 4.22- 4'%5;
Ofenta de | atividades| 4.14- enader) Sequanca Qualidade | o7 | 425-
411- e espagos| Ofentad 415- eventos 4.2.3- 4.2.4- de eventos Qualidade| Qualidad 429-
2 ProeR% | o er.a o ox culturais! pas Dualidade| Qualidade 425- culturais! e B .a il o
Ofertade | parques e | INSttucion| sarjicos | Ofertade 0 permanecer g o das de servigos | Ruido em
PVF - 7 sociais que da de Qualidade | sociais que
espagos | espagos als, de arvores e ou andarem % T calgadas de geraledo
bl bl comunitari srciol | iardi promovem Segurang| limpeza | paisagistica | promovem a 3 s wansit
encontro | religiosos P identidade r;bertos identidade P
ol local local
Taza de -~
e 163% 0,89% 0,89% 0,89% 0,89% 057% 057% 057% 057% 057% 057% 057% 057% 057%
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E TEMPO DE DURACAO DAS ENTREVISTAS
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Figura E.1: Tempo de duracéo das entrevistas (minutos).
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