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RESUMO

Ao longo do século XX, a industrializacdo e a urbanizacdo das cidades brasileiras
trouxeram novas formas de habitar, trabalhar, circular pela cidade, que se enraizaram
no modo de vida da sociedade. Os meios de transporte evoluiram com as tecnologias,
trazendo conforto e praticidade para as pessoas, mas também consequéncias
negativas, dentre elas a poluicéo e o alto consumo de recursos naturais. Caminhar na
cidade, ato outrora vital e cotidiano, passou a ser negligenciado ou pouco abordado
nos planos de mobilidade urbana. Diante desse cenario, atores urbanos em cidades
do mundo tém buscado transformar esse paradigma, retomando o pedestrianismo e
assim ocasionando mais apropriacao e fruicdo do espaco urbano pelo pedestre, como
acontece nos casos de Copenhague, Melbourne e Medellin, apresentados na
pesquisa. A presente dissertacao intenta debater a questao do pedestre na cidade do
ponto de vista histérico, tedrico e pratico ao redor do mundo; no contexto brasileiro,
abordando também outras formas de locomocéo; e finalmente, através do estudo da
cidade de Maceid. Os passos metodologicos sdo plurais: primeiramente, a revisdo
bibliogréfica acerca da mobilidade urbana, com foco no pedestre, através de livros,
artigos, noticias, dados e documentos oficiais; a elaboracdo e aplicacdo de um
questionario online na cidade de Maceid, com o objetivo de obter informacgdes sobre
a relacdo da populacdo com a cidade no que diz respeito a mobilidade urbana e em
especial ao caminhar, e por ultimo foram feitas entrevistas com moradores da
Ocupacao Dandara, do MTST, que tem uma relacdo consolidada com o Grupo de
Pesquisa NEST/LABIboca do qual a autora e orientadora do presente trabalho fazem
parte, e com o intuito de abranger também na pesquisa uma populacdo de baixa
renda. Como conclusdes, pode-se afirmar que o modo a pé continua bastante adotado
mesmo no contexto de uma cidade feita principalmente para os motorizados, e que
cada pessoa, em seu contexto espacial, social e econémico, vivencia a cidade de
modo diferente. Em relacdo as politicas publicas, observa-se que o Brasil conta com
uma legislacdo abrangente e com boas propostas para promover o caminhar. No
entanto, na pratica ndo ha amplas iniciativas que promovam esse modo, havendo
apenas intervencdes pontuais. Por fim, acredita-se que o presente trabalho traz uma
reflexdo ainda pouco realizada em Maceid, mas essencial para que se possa trilhar
um caminho em direcdo a cidades mais vivas, humanas e com mais pessoas
caminhando pelos espacos publicos.

Palavras-chave: mobilidade urbana; pedestre; espaco publico; rua; Maceid; Ocupagéo
Dandara.



ABSTRACT

Throughout the 20th century, industrialization and urbanization of Brazilian cities
brought news ways of inhabiting, working, and circulating across the city that have
become ingrained in society's way of life. The methods of transportation evolved with
technology, bringing comfort and practicality to people, but have also brought negative
consequences, among them pollution and high natural resources consumption.
Walking around the city, an act once vital and ordinary, became neglected and not
considered in urban mobility planning. In view of this, urban actors in cities across the
world have researched ways of transforming this paradigm, returning pedestrianism,
and so causing more appropriation and fruition of urban spaces by pedestrians, like in
the cases of Copenhagen, Melbourne and Medellin, presented in the research. As
such, this dissertation intents to debate the pedestrian question in the city from the
historic, theoretical, and practical point of view around the world; in the Brazilian
context, approaching as well other forms of locomotion; and finally, trough study of the
city of Maceid. The methodological steps are many: the bibliographic review on urban
mobility, with focus on the pedestrian, through the use of books, articles, news and
official documents and data; the elaboration and application of an online questionnaire
in the city of Maceid, with objective to obtain information about the population's
relationship to the city, as it pertains to urban mobility, specially walking; and interviews
that were made with residents of MTST's Dandara Occupation, that has a consolidated
relationship with the Nest/LABiboca Research Group of which the author and
supervisor of this work are part, so it can also be included in the research the
perspective of low-income populations. As conclusions, it can be said that moving by
foot is still very much adopted even in context of a city made for motorized vehicles,
and that each person, in their spatial, social, and economic context, experiences the
city in a different way. As to public policy, it was observed that Brazil has a broad
legislation with good propositions to promote walking. Nonetheless, in practice there
aren't wide initiatives that promote this way of moving about, except for punctual
interventions. Finally, it is believed that this work brings a reflection little realized in
Macei6, but essential so that a path can be taken towards a city more alive, more
human and with more people walking throughout public spaces.

Keywords: urban mobility; pedestrian; public space; street; Maceid; Dandara
Occupation.



LISTA DE FIGURAS

Figura 1 - Ana Luiza ciclista e a pausa para observar a paiSagem.........c.ccceevvereeveereeseesresennens 14
Figura 2 - Jaragua durante a Bienal do Livro de 2019. ........ccccviieeeiiceeeceeeee e 15
Figura 3 - Localizag&o de Maceio em Alagoas € N0 Brasil. ... 20
Figura 4 - Procedimentos MetodolOQICOS. .........covivieierieieiiceeesecees ettt 22
Figura 5 - Obra “os retirantes”, de Candido Portinari. ..........cccocvveeeieviieece e 26
Figura 6 - Ruinas da cidade e representacdo de como seria a cidade de Ur. ..........cccoceeenunee. 27
Figura 7 - Burgo Na Idade MEMIA. .........ccceeeeiuieieiieitieese ettt sttt st eanens 28
Figura 8 - Chaminés, transportes, pontes, fumaca e poluicdo nas cidades industriais do

K=o (o 1 OSSPSR 30
Figura 9 - Capacidade de transporte e emisséo de carbono por modo. .........ccceeevevvevrerieennens 37

Figura 10: Vida urbana em cidades da Europa: Parque linear as margens do Canal Saint
Martin em Paris, Franca (A); Rua compartilhada em Grenoble, Franca (B); Trafalgar Square
em Londres, Inglaterra (C); Evento de danga na rua, Bolonha, Italia (D), Ruas medievais de

Estrasburgo, Franca (E), Las Ramblas em Barcelona, Espanha (F).......cccccoecvvvvvvevienceeinnennnns 40
Figura 11 - llustracdo do Five Finger Plan de 1947 e mapa da cidade atualmente. ................ 44
Figura 12 - Rua Strgget em 1960 € €M 2016. .......ccoeevirirenienieieieieceeee s 46
Figura 13 - Dados do Projeto implementado em Copenhague na Rua Strgget...........c.cco.e...... 46
Figura 14 - Veiculos e bicicletas que acessam o centro de Copenhague a cada dia.............. 47
Figura 15 - Becos de Melbourne antes (a esquerda) e apos as transformacdes urbanas......49
Figura 16 - Favela urbanizada com escadas rolantes cobertas e metrd elevado em Medellin.
................................................................................................................................................................ 51
Figura 17 - Rua Hamilton, FEIIXSIOWE. ........ccvciiiiiieese ettt 55
Figura 18 - Pesquisa de Appleyard que compara ruas com diferentes intensidades de
L1110 [0 T OSSR 55
Figura 19 - Rua Joel Carlos Borges, Sdo Paulo. Nova Rua Completa em Curitiba. ................ 56
Figura 20 - O que é Uma rua COMPIETIA? .....ccuieiiieceieeceeeee ettt a et ae s beeanens 57
Figura 21 - Larguras de faixas de acordo com tip0S de rUa. .......cccccevereeviereneeneeeereseere e 58
Figura 22 - Bordeaux, Francga (2008 e 2012). Cidade do México, México (2009 e 2014).......62
Figura 23 - Antes e depois de uma acédo de urbanismo tatico em Nova lorque, EUA. ............ 63
Figura 24 - Pessoas sentadas na 345 Park Avenue em Nova YOrK. ........cccceevvieveveneecnnennns 63
Figura 25 - A Cidade de 15 MINULOS. .......ccccueiieierieiieieseceerte et e e sse e sesseesaessesseensessesnnens 66
Figura 26 - Estratégias utilizadas para promover o pedestre nas cidades. .........c.ccccevvevrenene. 68
Figura 27 - Protestos contra o aumento das tarifas de transporte publico em 2014................ 77
Figura 28 - Evolucao da malha cicloviaria de Sa0 Paulo...........ccccoveveiriveiecececeeeeeeee 80
Figura 29 - Comparativos em S&o Paulo (A e B), Recife (C) e Rio de Janeiro (D). ................. 84
Figura 30 - Muros altos €m RECIfE (PE). ....ccvcieviiieeseeeeeseeeste ettt st eneens 86
Figura 31 - Mapa de Maceid com diviSA0 de DAIMOS. ........cccevuerieieiniresesese e 90
Figura 32 - BairroS 0@ MACEIQ. .......ccueeciiieeeee ettt ettt ettt be st esbe e e sbesaeebesbeennens 91
Figura 33 - Temperatura média horaria €m MacCEI0. ..........cccevvevieieieieeseceserese e 92
Figura 34 - Mapa de distribuicdo de renda de MaCeI0. ........ccccevveeeirerinirenesesee s 93
Figura 35 - Mapa das primeiras estradas estruturantes de Maceio. .........cccceceveveeveveeenerennenn 95

Figura 36 - Bonde a tracdo animal em frente ao Cemitério Sdo José€, no Trapiche da Barra.



Figura 37 - Linhas de bonde e linha férrea no fim do Século XIX........ccccoovievnnnecinnneccnnennen. 97
Figura 38 - Percentual do salario minimo gasto em transporte publico entre 1999 e 2020..100

Figura 39 - Transporte por 6nibus durante a pandemia............ccccevereevereeeeneseesese e 100
Figura 40 - Deslocamentos de bicicleta na Via Expressa (esquerda) e minha bicicleta no
Jaragud, durante passeio (Ir€ItA). ......cceecerieeeriiieeereeese ettt be e re s 102

Figura 41 - Comunidade de Macei6 apds o projeto Vida Nova nas Grotas. (A); Orla de
Pajucara (B); Rua Dr. Lessa de Azevedo apds requalificacdo em 2019 (C); Lazer na Praca
Centenario (D). Parque infantil sustentavel na orla maritima (E), Praca jornalista Genésio de
Carvalho, Gruta de Lourdes (F), Praca da Faculdade, Prado (G), Parque Sustentavel no

Corredor Vera Arruda, JAtiUCa (H)......ccvecevieeeeiceetecteeese ettt st s 110
Figura 42 - Projeto de Requalificag@o do CEeNrO. .......cccueveeviiiieieieceee e 111
Figura 43 - Calcadas de Maceil, PArte L. ...ttt 114
Figura 44 - Calcadas de MacCei0, PAIE 2. .......cceeeiririnirierierieeeeeeee st naes 115
Figura 45 - Infogréfico de relatos de mulheres entrevistadas por Julia Lyra. ........ccccevvenneeee. 117

Figura 46 - Mapa de Maceié com destaque das orlas lagunar e maritima (A); Orla da Ponta
Verde (B); Orla do Trapiche da Barra (C); Orla do Pontal da Barra (D). Orla lagunar (E). ...119

Figura 47 - Conjunto Jarbas OitiCiCa, RIO LArgo. ......c.ccocererieiieieinenienese s 121
Figura 48 - Mapa da distribuic@o de entrevistados por DaIITO. ..........ccecevevererenereeieeeesereeen 125
Figura 49 - Infogréafico de palavras-chave a pé € de Carro. ........cccvveeceveeeececeececeeeee e, 127
Figura 50 - Ocupac&o Dandara. A esquerda: o patio e barraco "geral" durante evento. A

CIr€Ita FUAS € DAITACOS. ...oveveienieieiieieeeeie sttt sttt ettt seebe st e s beste b e e e e e e esessesaesaees 142
Figura 51 - O bairro Benedito Bentes e a localizagdo da Ocupagédo Dandara na area rural de
Y= To 1o RSSO 143
Figura 52 - Autora e entrevistados nos dois dias de entrevistas. ........ccccceeevvvceevereeceeneseenn. 144
Figura 53 - Falas sobre a mobilidade a Pé. ..........ccccueiriiirerieieceeeeeee s 147
Figura 54 - Avenida Cachoeira do MEIMM. ........c.eociiieiii et 148
Figura 55 - Infografico de falas sobre o 6nibus, a bicicleta e 0 carro........ccccccevveeveveeevcennennn. 149
Figura 56 - Principais problemas por MOO. ........ccovirieririeiirieerie et 151
Figura 57 - O que poderia melhorar em relacdo & mobilidade urbana?..........cccccceeeevvvneneenne. 152

LISTA DE TABELAS

Tabela 1 - Urbanizag&o no Brasil de 1940 @ 20710.........ccooeeieierieierenieie e 75
Tabela 2 - EvVOIUGA0 das Viagens POr MOUO. ......cceecveriereerieseeeerieeeeeee e eee e sreessesreesaessesssessesseeses 81
Tabela 3 - Rendimento nominal médio mensal das pessoas de 10 anos ou mais por bairros

A8 MACEID. ...ttt bbbttt bbb 94
Tabela 4 - Quantidade de entrevistados Por DAIMT0. ........cccoceeveiiereneeee e 125
Tabela 5 — Bairros de origem dos entreVviStados. .........occooieieririeneneeee e 144

Tabela 6 - Comparativos das menc¢des aos modos mais usados pelos entrevistados online e
pelas pessoas da OcUPAGAD DANAra. ........c.ooeeeieiieriieiee et 154



LISTA DE GRAFICOS

Grafico 1 - Frota de automéveis, motocicletas e 6nibus no Brasil (2000, 2010 e 2020). ........ 78
Grafico 2 - Inflacdo de diferentes modos de 2002 a 2013..........ccoeceeeeeerieeeceereeeere e 79
Gréfico 3 - Frota de automéveis, motocicletas e 6nibus em Macei6 de 1970 a 2020.............. 98
Gréfico 4 - Passageiros transportados por todas as empresas de 2008 a 2019 em Maceio.
.............................................................................................................................................................. 101
Grafico 5 - [dade d0OS reSPONUENLES. .....cc.ccveeeiiiceeeteeeecte sttt sre e besreenes 126
Grafico 6 - Modos mais utilizados pelos entrevistados antes da quarentena.............cc.......... 130
Gréfico 7 - Modos mais utilizados no periodo de quarentena (jun. 2020)........ccccceveeerereruennn 131
Grafico 8 - Quantos dias as pessoas andavam a pé antes da quarentena. ............ccecveeveeneene. 132
Grafico 9 - Quantos dias as pessoas passaram a andar a pé durante a quarentena............ 132
Gréfico 10 - Motivos para a baixa frequéncia em caminhar na cidade...........ccccccceevevveveennnne. 133
Grafico 11 - Locais onde mais Se andava @ PE. .......cveveveieeieneeeenie ettt 134
Grafico 12 - Atividades antes da QUArENLENA...........cceecvevieieeiese et s 135
Gréfico 13 - Atividades durante a QUArENtENA. .........ccoeeveerieerieieneneeereee et 136
Gréfico 14 - Respostas a pergunta sobre as melhorias que incentivariam o entrevistado a

(o7 1 011 =T SRS 138
Gréfico 15 - Respostas a questado sobre se as pessoas adotariam mais os modos a pe€, de
bicicleta e de 6nibus caso houvesse melhores CoNdIGOES .........c.coceverererenenienienieneeeeeeee 139
Gréfico 16 - Idade, sexo e trabalho dos entrevistados da Ocupacédo Dandara....................... 145
Gréfico 17 - Modos mais utilizados pelos entrevistados da Ocupagéo Dandara.................... 145
Gréfico 18 - Divisao modal dos entrevistados da Ocupacdo Dandara. ..........cccceeveveeereerennennn. 149

LISTA DE QUADROS

(@ 10 T= To [ o IR R @ o= 110 3SR 21
Quadro 2 - Plano de Mobilidade para pedestres de Maceil. ........ccccvevveeeeeeveeeeseseerecie e 108
Quadro 3 - Fragilidades e aspectos positivos das calgcadas da Figura 43.........ccccceeevvernennn. 115
Quadro 4 - Fragilidades e aspectos positivos das calgcadas da Figura 44...........ccccceeevevivenne. 116
Quadro 5 - Respostas individuais dos locais onde as pessoas mais andavam antes da

(o U E T (=T 01 4=] o - VOO T OO PR SRR 134

Quadro 6 - Respostas individuais relativas a ado¢ao preferencial dos modos a pé, de
bicicleta e de dnibus caso houvesse melhores condiGOES. ........ccovvvveverieeeereeeecereeere e, 140



SUMARIO

CAMINHADAS PRELIMINARES OU “DE ONDE VEIO ESSE TEMA?” ............. 11
L INTRODUGAOD ...ttt anas 17
2 CAMINHAR E O PONTO DE PARTIDA ..ottt 24
2.0 O CAMINNAT .. ... e 24
2.2 O caminhar e a rua ao loNgo dOS tEMPOS ......uuiiviiieeiiiiieiie e 26
2.3 Razdes para promover 0 CAMINNAT ...........couuuiiiiiie e 35
3 NOVOS PANORAMAS, OUTRAS TENDENCIAS .....ccoooveeeeeeceeeeeeeeeeeeee e, 42
3.1 Rumo a mudancas € a reducao dO USO CAITO ........cccevrrrrvruiiieeeeeeeeeeiiiiiaeeeeeens 42
3.2 Mudancas de paradigma: Copenhague, Melbourne, Medellin......................... 44
3.3 Acupunturas, estudos urbanos e ideias para 0s espagos publicos................. 54
3.4 Uma sintese de cidades boas para pedestres ..........ccccceeeeeeeiiiiiiiiiieeeeneeenenns 66
4 CAMINHAR NO CONTEXTO BRASILEIRO .....ciiiiieeee e, 70
4.1 Politicas publicas de mobilidade urbana com foco no pedestre...................... 70
4.2 Panorama geral da mobilidade urbana no Brasil ................ccccevvviiiiiiiieeieennnn, 74
4.3 O pedestre NO BrasSil ........oooouuiiiiii e 81
B IMACEID ...ttt 89
5.1 INfOrMAGCOES GEIAIS ... .uuuiiieeeeeeeeiie et e ettt e et e e e e e e e e e 89
5.2 Mobilidade urbana €m MACEIO ...........coevviiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeee e 94
5.3 Planos e projetos de mobilidade urbana em Maceio...........cccccvvvvvvveeeeeeennnn.. 103
6 CAMINHAR EM MACEIOD ... 113
6.1 Caminhar em Maceid: primeiras ObSEervagies ..........ccccceeeeeeiiiiiiiiieieeeeeeeenns 113
6.2 Procedimentos metodoldgicos: escolha da area de pesquisa e dos métodos

(o (=N o] o) (=T g or= Lol o (=00 F=To [0 1SS 121
6.3 O questionario online em MaCEIO............ooeuuuiiiiiii e 124
6.3.1 Quem respondeu e perguntas iNICIAIS .........cccuvuieeeeiiiiiieeeeie e 124
6.3.2 Comparativo da mobilidade antes e durante o isolamento social .............. 129
6.3.3 O que melhorar para andarmos & PE7? .......ccuvvvviiiiiiiiiiiiiiieiiiieeeeeeeeeeee e 137
6.4. A OCUPAGAO DANUAra.......cccvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiieieeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 141
6.4.1 Quem foi ENIreVISTAdO .........ceeveeiie e 143
6.4.2 Aqui caminhamoOS MUILO ..........oiiiiiiiii e 145
6.4.3 O dnibus, a bicicleta e 0 desejo pelo CarrO...........cooevvviiiiiiii i, 148
6.4.4 QUEIXAS € SUJESIOES ... .cceiieeeiieiiie e e e e e e e et e e e e e e e e e e e e e e e e e aeees 151

6.5 Questionario online versus entrevistas na Ocupacao Dandara..................... 153



7 CONCLUSOES ...ttt 156
8 REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS .......coiviieeeeeeeeee et 162
I 2= ] 5] [0 =1 TR 172
2O ANEXOS ...ttt ettt ettt ettt ettt et et 187



Caminhadas preliminares ou
De onde veio esse tema?
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CAMINHADAS PRELIMINARES OU “DE ONDE VEIO ESSE TEMA?”

Depois de algumas caminhadas por essa dissertacdo, quis fazer uma
apresentacdo sobre minhas proprias experiéncias ligadas ao caminhar e a outras
formas de mobilidade nas cidades.

Primeiramente, lembro bem que quando crianca e até durante a adolescéncia,
tive a oportunidade de brincar nas ruas do bairro do Trapiche, na mesma rua em que
meu pai ainda mora. Andava descalca, brincava correndo na pista e pelas calgadas e
0S carros ndo eram uma grande ameaca, havia poucos e espacados no tempo.
Vizinhos conversavam a porta, havia arvores nas calgcadas de algumas casas, e
ficavamos la embaixo delas, eu e meus colegas, esperando a chuva passar, quando
chovia. Nao tinhamos medo de assalto, de atropelamento, de nada.

Acho que desde uns 12 anos ja ia a escola sozinha a pé. Era bem perto, s6 uns
guarteirdes. Com 14 anos comecei a andar um pouco mais para longe. Lembro até do
dia em que fui ao centro da cidade com minhas irmas e voltei sozinha a pé por umas
ruas “por dentro”, sem ser pela avenida principal, me perdi, depois me achei e cheguei
em casa sa e salva. Também com essa idade comecei a estudar no CEFET, atual
IFAL (Instituto Federal de Alagoas), para onde eu ia as vezes de carro, com meu pai,
as vezes de 6nibus e algumas vezes até andando, o que dava por volta de 3,2 km.
Foi ai que comecei a me familiarizar com o transporte publico da cidade. Como
cantava no coral e fazia diversas atividades na escola, voltava para casa a noite
alguns dias. Esperava no ponto de 6nibus “esquisito” em frente a escola técnica, as
vezes com medo, mas nao era nada tdo sério que me impedisse de fazer minhas
atividades. Também havia dias em que esperava 6nibus por muito tempo, como
também pegava 6nibus totalmente lotados, principalmente em dias de jogo de futebol
no Estadio Rei Pelé, o maior estadio de futebol da cidade, no Trapiche da Barra.

J4 em 2011 quando passei no vestibular e comecei a ir a universidade, as
distancias aumentaram. De casa, no Trapiche da Barra, até a UFAL havia 17 km a
serem percorridos. A aula comecava as 7h, eu passava por volta de 1h20 no 6nibus
entdo eu tentava ir para o ponto entre 5h30 e 5h40 e se perdesse 0 que geralmente
passava naquele horario, chegaria atrasada e levaria falta. Os 6nibus que fazem esse

trajeto primeiramente ddo uma extensa volta em bairros subjacentes, passando pela
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favela Sururu de Capote, depois passam pelo centro da cidade, para depois pegar a
longa Avenida Fernandes Lima e a Durval de Goes Monteiro até a UFAL. Nao foram
poucas as vezes em que precisei esperar o 6nibus por mais de uma hora e depois
passar mais de 1h em pé dentro dele abarrotada, com maquete, mapa enrolado no
tubo, notebook na bolsa, marmita para o almoco e a janta, pois ia ficar direto para as
outras atividades que tinha até de noite. Ainda tinha os outros trajetos durante o dia.
No primeiro ano de graduacéo eu fui bolsista da Pinacoteca Universitaria, na Praca
Sinimbu, no centro da cidade e entédo era um “malabarismo” conseguir sair da aula na
UFAL, que terminava as 12h50 e estar na Pinacoteca as 14h. As vezes pegava dois
onibus e precisava também caminhar quase 1km, quando descia do Pontal-UFAL ou
do Trapiche-UFAL na Praca dos Martirios.

Por esses tempos eu tinha nocdo do quao era ruim nosso sistema de
mobilidade, mas era um tanto conformada, achava normal que fosse assim mesmo e
que 0 bom mesmo era ter um carro, Como prega 0 pensamento comum. Foi entdo no
terceiro ano de graduacao, em 2013, que consegui uma bolsa para estudar na Franca.
Eu ja tinha ido a Europa anteriormente, mas de modo mais pontual. Ja em 2013 tive
a oportunidade de morar nesse pais por 10 meses, no ambito de um intercambio
sanduiche em Grenoble (2013-2014), pelo Programa Ciéncias sem Fronteiras,
financiado pela CAPES. Estudei no Instituto de Urbanismo de Grenoble (IUG),
cursando disciplinas do mestrado intitulado “M71 - Urbanisme, Habitat e Coopération
Internationale”. Estudar disciplinas que abordavam realidades urbanas em paises de
diferentes continentes trouxe-me novas visfes e diversos questionamentos sobre o
“fazer urbano” em terras brasileiras, sempre comparando as dindmicas urbanas nos
diferentes contextos.

Passei entdo a morar a 15 minutos a pé da universidade, que é totalmente
integrada na malha urbana, ao contrario da UFAL. Grenoble é muito bem servida com
linhas de tramways, 6nibus, ciclofaixas, calcadas amplas e acessiveis. Em 2014,
guando eu estava la, a cidade ganhou o prémio de acessibilidade "Access city award"
2014, sendo considerada a segunda cidade mais acessivel da Europa.

Eu me sentia maravilhada com o transporte publico de Grenoble, com painéis
eletrbnicos mostrando que hora os 6nibus e tramways passariam, mapas sinalizando

os trajetos de cada linha e era realmente muito facil e rapido acessar qualquer ponto
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da cidade. Também era tdo bom poder andar pela cidade com boas calgcadas, muitas
arvores, que aliviavam o calor, além de embelezar e deixar o ar mais fresco.

Também pude conhecer outras cidades europeias que me fizeram ter mais
paixdo por caminhar, usar o transporte publico, estar na rua, parar em uma praga,
sentar na grama de um jardim, assistir apresentacdes de musica, perambular s6 pra
ver as pessoas e as arquiteturas... Tudo tdo mais leve, mais tranquilo, numa escala
menor, que fiquei até com a salde e a fisionomia melhores e também emagreci pois
caminhava mais... Percebi o que era ter qualidade de vida na cidade e como a falta
de um bom sistema de transporte em Macei0 dificultava essa questdo para muitas
pessoas.

Em meados de 2014 voltei a Maceid. Mais uma vez vivenciei as longas esperas
e distancias até a UFAL. Passei também a observar como a cidade tem poucas
arvores, como as calcadas sao irregulares. Tinha vontade de parar numa praca, mas
medo de ser roubada (e ja fui roubada trés vezes em Macei6: uma vez andando no
centro da cidade, uma vez na areia na Praia da Pajucara e uma vez em um ponto de
onibus) ou entdo chegaria alguém pedindo ajuda, fruto da grande desigualdade social
gue reina em todo o pais, e muito fortemente em Alagoas. Comecei a observar mais
a falta de arvores e fico sempre olhando onde poderia haver algumas, pois ha tantas
calcadas inGspitas. Também percebi que uma boa parte das que existiam na rua onde
morei na infancia, e onde meu pai ainda mora, foram cortadas. Pelo que lembro, foram
pelo menos oito ou nove arvores cortadas s6 nessa rua.

No Trabalho Final de Graduacédo (TFG), estudei um caminho de Macei6 que
surgiu em meados do século 18 e que teve um papel crucial no desenvolvimento da
cidade, passando pelos bairros Trapiche da Barra, Prado, Centro e Jaragua. Para
fazer o trabalho, eu andei bastante por esse caminho e além do texto escrito, eu
também produzi um jogo no qual é possivel formar pares de fotos de “antes” e “depois”
e associa-las a um mapa esquematico.

Tanto durante o periodo do intercambio, quanto na fase do TFG, como também
durante viagens a cidades brasileiras e pesquisas no ambito do Programa Institucional
de Bolsas de Iniciacdo Cientifica (PIBIC), do qual eu fui bolsista do CNPq por trés
anos, tive a oportunidade de andar por diversas cidades e observar semelhancas e

diferencas entre cidades brasileiras e estrangeiras.
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Uma percepcado que me marcou foi que em diversas cidades da Europa ha
pessoas de grupos sociais distintos andando pelas ruas e igualmente utilizando o
transporte publico, termo que aprendi em francés “mixité sociale”, mas que pouco vi
ser utilizado por aqui. No caso de Macei6 nao é dificil perceber como a apropriacédo
dos espacos publicos € timida, como as pessoas tém uma forte sensacdo de
inseguranca (medo de assaltos), além da marcante segregacdo entre as classes
sociais. Isso faz com que, na minha percepcao, as pessoas que podem se locomover
através do carro deem preferéncia a ele, restando o transporte publico, a bicicleta e a
pé para 0s que ndo possuem outra opgao.

Ainda sobre minha mobilidade em Maceid, no fim da graduacdo, em 2017
consegui comprar um carro. Ja tinha a carteira de habilitagdo desde os 19 anos, mas
nunca tive pratica pois ndo tinha carro. Nessa época me senti livre. Ndo precisava
mais esperar em pontos de dnibus! Nao me sentia mais tdo insegura e podia acessar
locais mais distantes sem demorar tanto para chegar. Por outro lado, passei a
conhecer a responsabilidade de ser motorista e vi 0 quao desagradavel era ficar presa
no transito. Também tinha o peso na consciéncia de estar poluindo o meio ambiente,
isso martelava na minha cabeca, além da questdo do custo alto para manté-lo.

Quase um ano depois, fiz uma viagem de longa distancia e dois dias depois
gue cheguei em Maceid, ainda muito cansada e com jet lag, cochilei ao volante, bati
com esse carro e ele teve perda total. Por sorte eu n&o tive nenhuma leséo e o carro
tinha seguro. Depois disso n&o comprei outro, mas sim uma bicicleta, que comecei a
usar tanto para ir trabalhar, quanto para passear (Figura 1), mas logo depois desisti
de usa-la para trabalhar pois se fosse de manha ou a tarde, sentia muito calor e

chegava suada, e se fosse a noite tinha medo, pois voltaria ja um pouco tarde.

Figura 1 - Ana Luiza ciclista e a pausa para observar a paisagem.

Fonte: Autora, 2021 e 2019.
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Além disso também tem a inseguranca viaria pois, como ha poucas ciclovias, é
necessario compartilhar o espaco com os carros em certos trechos da cidade. Assim,
voltei aos 6nibus, as caronas, as lotagdes (carros particulares que fazem os trajetos
sem regulamentacao), adotei o uber, que passou a ser bastante ofertado na cidade e
passei a pegar o carro do meu pai quando disponivel, além de sempre caminhar entre
as casas de alguns de meus alunos de francés e para pegar transportes.

Assim, foi depois de algumas dessas experiéncias que decidi meu tema de
dissertacdo. Decidi focar na mobilidade a pé porque fui percebendo o quéo vital e
importante é essa forma de se locomover. Percebi que gosto muito de cidades vivas
com pessoas nas ruas e gostaria de observar mais de perto o que faz uma cidade
assim. Com minha mente comparativa, vivenciando e escutando os comentéarios de
pessoas que andam pela cidade, percebi que ha 6timos lugares para caminhar, mas
também h& muitas questdes que podem ser melhoradas e que o ato de caminhar é
vital para uns, enquanto para outros € mais um lazer.

Também j& vivenciei Maceid6 com 0 povo na rua, ja participei de protestos,
passeatas, participei de festas de rua religiosas e carnavais, feiras, shows, e vi que o
Nosso povo gosta de estar na rua, basta um pretexto, como aconteceu durante a
Bienal do Livro no final de 2019 (Figura 2), um evento que convidou e atraiu as
pessoas da cidade para desfrutar as ruas do bairro histérico de Jaragud. Foi realmente
algo bonito de se ver, havia gente de todas as idades na rua, estava tudo colorido e
vivo, e foi um dos ultimos eventos na cidade em que pudemos “aglomerar” antes da

pandemia de covid-19 e do consequente isolamento adotado para conter o virus.

Figura 2 - Jaragua durante a Bienal do Livro de 2019.

Fonte: Autora, 2019.
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Finalmente, diante de tudo o que foi exposto, parti da percepcéo de que Maceio
€ uma cidade desfavoravel aos pedestres em diversos aspectos, como seguranca
publica, calgadas, falta de atratividade e de arborizagéo, transporte publico deficiente,
entre outras questdes. Assim, gostaria de saber o que outras pessoas pensam a
respeito da mobilidade a pé em Maceio, observar diferentes vivéncias e contextos,

para além da minha propria experiéncia.

SOBRE DISSERTAR DURANTE A PANDEMIA DE COVID-19

Minha entrada no mestrado aconteceu em abril de 2019, de modo que,
felizmente, pude cumprir as disciplinas do programa presencialmente, vivenciar o
meio académico, debater ao vivo com 0s colegas, fazer viagens de campo no ambito
das disciplinas, o que me deu um bom repertorio para a preparacao da dissertacao.
Ja no segundo ano do mestrado, quando se intensificaria a escrita e a realizacao das
entrevistas, comecou a pandemia de Covid-19, em meados de marco de 2020.

A partir de entdo a vida de todos mudou, surgiram novas rotinas, incertezas,
insegurancas em relacdo ao virus, ao trabalho, medo de que familiares préximos e
NS mesmos contraissemos o virus. Esse contexto perdura hd mais de um ano e tudo
continua oscilando, sem muitas certezas em relacéo ao futuro.

Reconheco que essa nova dindmica interferiu nos meus planos em relagéo as
entrevistas e caminhadas que eu gostaria de fazer, me desmotivou em diversos
momentos. A depressao, anterior mesmo ao mestrado veio e voltou e os remédios
para me acalmar e me equilibrar foram necessarios em diferentes momentos. Além
do contexto pandémico, houve também a perda da minha mée, que faleceu uma
semana antes do inicio das aulas do mestrado, em 2019, um ano antes do inicio da
pandemia, e esse acontecimento continua muito forte na minha caminhada.

Certamente varias dificuldades também acontecem na vida de outros colegas
do meio académico e de todas as areas da sociedade, e tenho a certeza de que
estamos fazendo o que € possivel dentro dos nossos limites pessoais. Por fim, desejo

gue superemos essa fase tao dificil vivida no Brasil e no mundo.
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INTRODUCAO

[lustracdes: Ana Luiza, 2021.



1 INTRODUCAO

Refletir sobre cidades é refletir sobre histéria, cultura, economia, politica,
geografia, clima, dindmicas urbanas, e acima de tudo, pessoas, que sdo 0s agentes e
criadores do espago urbano, sem os quais nenhuma cidade existiria. Dentre os varios
fendbmenos urbanos que existem, o presente trabalho concentra-se principalmente em
um que molda e transforma as cidades constantemente: a mobilidade urbana.

Mover-se € um ato necessario e cotidiano para o ser humano, pois precisamos
agir no mundo para garantirmos nossa existéncia. Deslocar-se nos espacos € entao
imprescindivel, pois desde sempre o ser humano precisou explorar novos lugares para
encontrar 0 que precisava para sobreviver. Hoje, em nossas grandes cidades,
deslocar-se € um ato cotidiano necessario para a maioria da populacdo que precisa
acessar diferentes locais da cidade.

Ha também aqueles que podem trabalhar, estudar, entre outras atividades,
exclusivamente em casa, e solicitar servigos de entrega para praticamente tudo o que
necessitam, como tem sido possivel constatar no periodo da pandemia de Covid-19,
com seus diversos Protocolos Sanitarios de Distanciamento Social Controlado
estabelecidos para conter o avanc¢o do virus, desde meados de marco de 2020, no
caso do Brasil. Essa nova realidade evidenciou que ha outras formas de estar
presente em diferentes “locais”, nesse caso, virtuais, de modo que muitos
deslocamentos fisicos e encontros presenciais foram substituidos por
videoconferéncias e outras formas de interacdo online.

Apesar de bastante difundida atualmente, essa realidade esta longe de se
aplicar para uma grande parte da populacdo urbana, que ndo pode substituir o
trabalho presencial pelo virtual, sobretudo no contexto de trabalhos que requerem a
presenca fisica, como € o caso de trabalhadores de industrias, empregados de
limpeza, pessoal de hospitais, trabalhadores de transportes publicos, como também
para os trabalhadores informais, cuja atividade depende da sua presenca na rua, para
coletar material reciclavel e realizar atividades eventuais tais como transportar cargas,
podar arvores ou mesmo pedir ajuda etc.

Assim, deslocar-se na cidade continua a ser um ato essencial e que garante

gue os cidadados acessem suas atividades cotidianas, como trabalhar, estudar, ir a
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comeércios e servi¢cos (saude, supermercados etc.), além de equipamentos de lazer,
visitar amigos e parentes.

Até entdo utilizei os termos: deslocar-se, mover-se, acessar..., mas agora sera
abordado o termo “mobilidade”, palavra-chave desse trabalho. Balbim afirma que a
mobilidade é algo sistémico, e a distingue em quatro tipos de mobilidade geografica:
mobilidade cotidiana (movimentos interno e ciclico); mobilidade residencial
(movimentos interno e linear); o turismo, tanto de lazer quanto de negécios, ou mesmo
os deslocamentos para trabalhos sazonais (movimentos externo e ciclico); e as
migracdes (movimentos externo e linear) (BALBIM, 2016, p. 29).

Dentre esses tipos, o presente trabalho trata principalmente da mobilidade
cotidiana, que segundo Balbim (2016, p.30) est4 relacionada a temporalidades curtas
e diérias, ritmos sociais da vida cotidiana, o que acontece recorrentemente e implica
retorno cotidiano a origem. Assim, “sua repeticao forja habitos ao longo do tempo da
vida e conforma préaticas espaciais, mecanismos de reproducdo no cotidiano”
(BALBIM, 2016, p.30).

Essa categoria de mobilidade, a cotidiana, normalmente € referida como
mobilidade urbana, no entanto, Balbim considera que as demais mobilidades também
sdo urbanas, pois é principalmente nas cidades que acontece a vida de grande parte
das pessoas (BALBIM, 2016, p.30).

Se tomamos como referéncia a Lei da Mobilidade Urbana no Brasil (Lei n°
12.587/2012, observa-se que o conceito de mobilidade urbana esta relacionado ao
conceito de mobilidade cotidiana de Balbim. De acordo com o Artigo 4° dessa lei,
“‘mobilidade urbana: condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espacgo urbano” (BRASIL, 2012). A lei trata de um “Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana”, que, segundo o Artigo 3°, € “o conjunto organizado e coordenado
dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garante 0s
deslocamentos de pessoas e cargas no territorio do Municipio”.

No artigo 4°, explica-se também cada um dos itens: os transportes podem ser
“‘motorizados” ou “ndo motorizados”; os servi¢os de transporte urbano podem ser de
passageiros ou de cargas, coletivos ou individuais; publicos ou privados; por fim, as
infraestruturas de mobilidade urbana abrangem vias e demais logradouros publicos,
estacionamentos; terminais, estacdes e demais conexdes; pontos para embarque e

desembarque de passageiros e cargas; sinalizacao viaria e de transito; equipamentos
18



e instalacdes; e instrumentos de controle, fiscalizacdo, arrecadacéo de taxas e tarifas
e difusdo de informacdes (BRASIL, 2012).

Ante 0 exposto, € possivel observar que ha um grande universo de questfes
ligadas a mobilidade urbana a se estudar. Quanto a essa dissertacdo, aborda-se
principalmente um de seus subtemas: a mobilidade a pé, essa que muitas vezes é
esquecida e desconsiderada como modo de transporte, mas que € a mais antiga forma
de mobilidade humana.

Para a Lei da Mobilidade Urbana, a mobilidade a pé esta no rol dos transportes
nao motorizados. Ja no ambito académico, também se trata da questdo com outros
termos, dentre eles o de “mobilidade ativa”, por ser um modo de locomover-se que
gasta apenas a prépria energia do caminhante, ndo sendo necesséario nenhum outro
tipo de energia (elétrica, combustiveis...), como acontece com outros tipos de
transporte amplamente difundidos nas cidades, como os automdveis, 0s dnibus, entre
outros.

No ambito desse tipo de mobilidade, um termo vem ganhando cada vez mais
visibilidade nas ultimas décadas e é chave para o entendimento do que € caminhar
na cidade: a caminhabilidade, que vem do termo walkability, em inglés. Segundo o

ITDP, Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento:

A caminhabilidade compreende aspectos tais como as condicbes e
dimensfes das calgcadas e cruzamentos, a atratividade e densidade da
vizinhanga, a percep¢éo de seguranca publica, as condi¢cdes de segurancga
viaria e quaisquer outras caracteristicas do ambiente urbano que tenham
influéncia na motivacdo para as pessoas andarem com mais frequéncia e
utilizarem o espago urbano. A caminhabilidade tem foco ndo s6 em elementos
fisicos, mas também em atributos do uso do solo, da politica ou da gestéo
urbana que contribuem para valorizar os espacos publicos, a saude fisica e
mental dos cidadéos e as rela¢des sociais e econdmicas na escala da rua e
do bairro (ITDP, 2018a).

Ou seja, vé-se na definicdo do ITDP que hd um conjunto de aspectos fisicos e
abstratos ligados ao ato de “caminhar com qualidade” na cidade. Partindo dessa ideia,
também sdo abordados no trabalho outros meios de transporte, pois se compreende
gue as cidades com melhor sistema de transporte publico também tendem a ser mais
favoraveis ao pedestre, ao contrario daquelas focadas primordialmente no transporte
individual motorizado (carros e motos). Com certeza, cada caso € Unico, mas uma
cidade que oferece um bom sistema de transporte publico tem mais potencial de

desestimular o transporte individual motorizado, 0 que consequentemente, em
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condicOes favoraveis, em tese, faria com que as pessoas andassem mais pela cidade
para acessa-lo.

Assim, na presente pesquisa de mestrado, a proposta é investigar o tema da
mobilidade com foco no pedestrianismo, em “ser pedestre na cidade”, abrangendo
uma visdo analitica e critica em relacdo a esse tipo de mobilidade nos diferentes
contextos internacional, nacional e na cidade de Maceid, em Alagoas (Figura 3).

Figura 3 - Localizacdo de Maceié em Alagoas e no Brasil.

BRAS'L A g ALAGOAS vMaceié ; MACE|O

Fonte: Autora, 2021.

Partindo da vivéncia da autora, a principal percepc¢ao € a de que Maceié ndo é
uma cidade favoravel aos pedestres e que o carro tem um papel forte na sociedade,
além de haver a estigmatizacdo de outros meios de transporte.

Assim, algumas perguntas surgiram, tais como “O que outras pessoas pensam
sobre o caminhar em Macei6?”, “As pessoas caminham na cidade?”, “O que leva as
pessoas a caminharem ou ndo em Macei6?”, “O que poderia ser feito para que as
pessoas caminhem mais?”, “As pessoas valorizam mais o transporte individual
carro?”, “Andar a pé é associado a pobreza?”, que, entre outras, foram essenciais na
busca de informac¢des para o desenvolvimento da pesquisa. Quanto aos objetivos, o
principal é o estudo da mobilidade a pé, tendo como exemplo a cidade de Maceié. Ja

0s especificos focam em questdes mais detalhadas como mostra o Quadro 1:
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Quadro 1 - Objetivos.

Objetivo principal
1. Estudar o panorama atual da mobilidade a pé, tendo a cidade de Maceié como exemplo.
Objetivos especificos

1. Estudar como sé&o configuradas as cidades boas para os pedestres no mundo e no Brasil,
assim como quais séo os cenarios desfavoraveis;

2. Investigar a relacdo entre a teoria e a pratica na mobilidade urbana no contexto brasileiro;

3. Identificar, a partir dos préprios moradores de Maceid, as percepcdes da populacdo sobre a
mobilidade a pé, buscando evidenciar o que leva as pessoas a caminharem ou ndo na cidade.

Quanto a metodologia, entendeu-se desde o principio que, devido a natureza
dos objetivos e levando em conta o0s conhecimentos, praticas e preferéncias
metodoldgicas prévias da autora, seria mais adequado adotar a pesquisa qualitativa,
que,

“baseia-se em varias abordagens tedricas resultantes de diferentes linhas de
desenvolvimento e considera a subjetividade dos pesquisadores e sujeitos
estudados parte integrante do processo investigativo. Dessa forma, as
reflexdes, observacdes, impressfes e sentimentos dos pesquisadores
tornam-se dados, constituindo parte da interpretacdo (FLICK, 2004 apud
GASQUE, p.84, 2007).

No rol das possibilidades de se fazer pesquisa qualitativa, utilizou-se a Teoria
Fundamentada (Grounded Theory), que € uma metodologia de natureza exploratéria.
Ela d4 énfase na geracdo e no desenvolvimento de teorias que especificam o
fenbmeno estudado e as condicbes para sua manifestacdo e € frequentemente
considerado um método comparativo constante (GASQUE, p. 85, 2007).

Nessa metodologia, o pesquisador deve estar aberto ao novo e ao inesperado.
Normalmente ele possui conhecimento tedrico sobre o objeto abordado (conceitos,
caracteristicas, estrutura, processos), mas sO conhecerda a relevancia dos conceitos
em determinado contexto ao longo do processo de pesquisa (FLICK, 2004 apud
GASQUE, p.92, 2007).

Na coleta de dados, deve-se utilizar a “sensibilidade tedrica”, que seria a
destreza para olhar os dados e verificar sua relevancia, discernindo o que € ou hao
pertinente para o estudo (STRAUSS; CORBIN, 1990 apud GASQUE, p.92, 2007).

Quanto a selegao da amostragem, “os critérios de selegdo ndo se baseiam nas

técnicas usuais como amostragem aleatéria ou estratificagdo, mas pelos insights que
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se acredita que uma pessoa possa trazer para o desenvolvimento” (GASQUE, p.92
2007). Ja a codificacdo dos dados ¢€ feita através de comparacfes constantes entre
fendmenos, casos e conceitos, que conduzem ao desenvolvimento de teorias por
meio da abstracao e relagdes entre os elementos (FLICK, 2004 apud GASQUE, p.93,
2007).

Devido a natureza do tema e dos objetivos do trabalho, que busca
constantemente a percep¢do das pessoas sobre o ambiente, entende-se que ele
também estd no @mbito do método de percep¢cdo ambiental. Para Freitas et al., 2009
“Entender como as pessoas se sensibilizam, ou percebem o ambiente, e identificar as
representacfes sociais que elas apresentam sobre o tema, é 0 primeiro passo para
se proporem discussdes pertinentes sobre a questdo ambiental.”

Em relagcdo aos procedimentos metodoldgicos, parto primeiramente da minha
prépria vivéncia em Macei6 e em outras cidades, o que certamente permeia o trabalho
e seus questionamentos. Em seguida, hd uma revisao bibliografica sobre o tema em
termos histéricos e de politicas publicas adotadas em outros paises; sobre o contexto
brasileiro da mobilidade urbana, evidenciando o cenério urbano do pedestre, e em
seguida sobre o contexto de Macei6 (leis, politicas, panorama da mobilidade urbana).
O capitulo sobre Macei6 também trata das informacfGes obtidas a partir de um
guestionario de cunho qualitativo online, que foi divulgado e respondido por 170
habitantes e de 23 entrevistas que foram realizadas na Ocupacdo Dandara, nas
proximidades do bairro do Benedito Bentes (Figura 4).

Figura 4 - Procedimentos metodoldgicos.

g m & &

Experiéncias O caminharearua; Coleta de dados 1 Busca de dados 2
vividas em Conceitos;
diferentes Transformacées urbanas Elaboracao e Entrevistas na

cidades antes e e mudancas de disponibilizacado de Ocupacao Dandara
durante o paradigma no mundo; questionario online pela (MTST), localizada no
mestrado. plataforma Google forms.  bairro Benedito
Politicas publicas e Disponivel para resposta Bentes, em jan/fev de
panorama de em junho de 2020. 2021.

mobilidade urbana no
Brasil e em Maceid.

Fonte: Autora, 2021.
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No caso do questionario online, qualquer pessoa, independentemente de
género, idade, classe social ou qualquer outro fator, poderia responder as perguntas.
No caso da Ocupacdo Dandara, a escolha das pessoas ficou a critério de uma lider
local, a Marlene, que convidou pessoas mais disponiveis e receptivas, além de terem
0 habito de caminhar.

O trabalho se insere no projeto de pesquisa “Territérios da Pobreza de Maceid”,
liderado pela orientadora desta dissertacdo, e no ambito do projeto estdo previstas
entrevistas e questionarios nas ocupacdes do MTST, que sdo assistidas pelo grupo
de pesquisa e extensdo NEST (Nucleo de Estudos do Estatuto da Cidade).

No que diz respeito ao recorte temporal da pesquisa relativa a Maceio, entende-
se gue a cidade j& passou por diversas fases ao longo de sua historia, inclusive em
relagdo & mobilidade urbana, e assim, o presente trabalho foca principalmente no
tempo presente, mostrando apenas informacdes do passado mais relevantes para a
compreensao da mobilidade urbana atual. Desta forma, buscou-se observar os dados
mais recentes possiveis sobre o tema da mobilidade em Macei6é e captar dos
entrevistados suas percepcfes mais atuais. Quanto a sua estrutura, a dissertacao
esta dividida em 8 capitulos, sendo o primeiro a introducéo e o ultimo as referéncias
bibliograficas. No segundo, sdo abordados o caminhar e suas diferentes formas de
praticas urbanas, e a rua, o elemento urbano que € palco e transformador do pedestre
no decorrer da histéria. No terceiro capitulo sdo abordadas as tendéncias atuais
relativas a mobilidade urbana com foco no pedestre, e a importancia desse meio de
transporte para a promocéao de cidades com boa qualidade de vida. O quarto capitulo
trata das leis e politicas publicas de mobilidade urbana adotadas no Brasil, e um
panorama das condigbes da mobilidade urbana nas cidades brasileiras, abordando
diferentes modos, pois se entende que o pedestre faz parte de um sistema multimodal.
No quinto, traca-se um perfil de Maceié quanto as leis, planos e o cenéario da
mobilidade urbana na cidade. No sexto capitulo sdo abordados o processo de
elaboracdo e os resultados do questionario que foi aplicado pela autora de modo
online em Macei0 e das entrevistas realizadas na Ocupacdo Dandara. Sdo ainda
debatidas as praticas e percepcdes dos entrevistados, evidenciando e
correlacionando as respostas obtidas. Por fim, o sétimo capitulo trata das conclusdes

da pesquisa.
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2 CAMINHAR E O PONTO DE PARTIDA

2.1 O caminhar

Caminhar € o inicio, o ponto de partida. O homem foi criado para caminhar e
todos os eventos da vida — grandes e pequenos — ocorrem quando
caminhamos entre outras pessoas. A vida se desdobra diante de nés quando
estamos a pé. Em cidades vivas, seguras, sustentaveis e saudaveis, o pré-
requisito para a existéncia da vida urbana é oferecer boas oportunidades de
caminhar. (GEHL, 2015, p.19).

O ato de caminhar esta tdo arraigado na historia e evolu¢cdo da humanidade
que, muitas vezes, chega a passar despercebido. Para Solnit (2016, p. 35) “A historia
do caminhar € mais antiga que a histéria dos seres humanos (...)". Caminhar é
explorar, € descobrir, € entrar em contato com o outro, com o diferente. O caminhar
fez muitas terras serem descobertas e deve ter sido interessante quando um ancestral
nosso, caminhando pela floresta, cruzou com um desconhecido pela primeira vez:
descobriu que havia outras pessoas além do seu proprio cla.

Muitos filésofos se utilizavam da pratica da caminhada para pensar. Os
denominados “peripatéticos” na Grécia antiga, os sofistas e muitos outros pensadores
até os tempos mais recentes, como Nietzsche, refletiam enquanto caminhavam. A fala

de Rousseau em ConfissBes é um 6timo exemplo:

Nunca pensei tanto, vivi tdo intensamente e provei tantas coisas, nunca fui
tanto eu mesmo — se € que poSSo usar essa expressao — como nas jornadas
gue empreendi sozinho e a pé. H4 algo no caminhar que estimula e aviva
meus pensamentos. (ROUSSEAU apud SOLNIT, 2016, p. 43-44).

No livro Walkscapes: o caminhar como pratica estética, o autor Francesco
Careri, além de questdes histéricas, mostra como o ato de andar nas cidades também
ja foi explorado por artistas e pessoas comuns de diversas maneiras. Um dos
exemplos € durante o movimento dada, quando o caminhar passou a ser uma forma
de antiarte e em 1921 eram realizadas “visitas-excursdes” aos lugares banais de Paris
(CARERI, 2013, p. 28-29).

E também nesse contexto, na Paris ainda do século XIX, por volta de 1830, que
surge o flaneur (BIONDILLO, 2014, p.12), o personagem da cidade, errante e solitario,
presente na obra de Walter Benjamin. Para ele, “na flanerie a auséncia de pressa

(6cio) a que varias vezes nos referimos neste trabalho é fundamental, pois o deixar-
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se levar pelo espetaculo da cidade em meio a multiddo, ao mesmo tempo, prevé o
devido distanciamento” (BENJAMIN, 1994, p.195 apud BIONDILLO, 2014, p.15).

O ato de caminhar na cidade também é repleto de sensorialidades, ha sempre
cheiros, sons, cores, toques e sabores que sao vivenciados pelas pessoas quando
estdo caminhando. Para Le Breton, “A experiéncia da caminhada urbana envolve o
corpo inteiro, € um acionamento constante do sentido e dos sentidos. A cidade néo
esta fora do homem, ela esta nele, ela impregna seu olhar, sua audigéo e seus outros
sentidos (...)” (LE BRETON, 2020, p.4).

Ha também a promenade architecturale, ou “passeio arquitetural”’, de Le
Corbusier, que “propiciaria ao observador em movimento, uma apreciacdo da
qualidade espacial envolvida na situagdo em estudo” (AGUIAR, 2016, p.52). Sobre
tais excursfes, entende-se que € através do caminhar que se percebe melhor os
lugares, as paisagens, as pessoas, 0s movimentos. Caminhar na cidade € uma forma
de dela se apropriar, de fazer parte e ndo ser apenas passivo, nao ter a cidade como
algo distante e impenetravel.

Em um contexto diferente dos filosofos, artistas e exploradores, que se
utilizavam do caminhar de forma espontanea, esse modo de transporte € muitas vezes
a unica forma de locomocéao possivel e acessivel as populacdes de baixa renda, que
mal possuem dinheiro para a manutencdo da vida, logo ndo podem dispender seus
recursos com meios de transporte, seja ele coletivo ou individual.

Nesse contexto, podemos mencionar a caminhada dos retirantes. Desde o fim
do século XIX e ao longo do XX, o Nordeste brasileiro com seus sérios problemas de
seca, de grandes latifundios e trabalhadores sem-terra etc., foi palco desses
“caminhares” de um povo que buscava em outros lugares uma saida para a extrema
pobreza, a exploracdo... De pau de arara ou a pé, esses caminhos e caminhares que
tinham um qué de esperanca, de aventura, de soliddo, de saudade e que foram

diversas vezes narrados, poetizados, cantados e pintados por artistas (Figura 5).
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Minha vida é andar por este pais
Pra ver se um dia descanso feliz
Guardando as recordacdes

Das terras onde passei
Andando pelos sertdes

E dos amigos que la deixei
(LUIZ GONZAGA, 1981)

Figura 5 - Obra “os retirantes”, de Candido Portinari.

Fonte: Acervo do MASP1.

Mesmo atualmente, o habito de caminhar longas distancias continua presente,
pois essa € a realidade para muitos que ndo tém acesso a outra forma de locomocao,
como os trabalhadores ambulantes, que caminham quildmetros geralmente levando
cargas, ou ainda, as pessoas que trabalham em condominios fechados (empregadas
domésticas, vigias etc.) com acessos as vezes bem distantes das paradas de
transportes publicos.

Seja por necessidade ou de modo voluntario, o fato € que ao longo da histéria
até chegar aos dias atuais, “a pé€” é a forma mais primordial de locomocéo e o elo
entre todos os meios de transportes. Em qualquer tipo de deslocamento, todos
utilizam calcadas e ruas, seja porque vao de fato fazer o trajeto a pé, seja porque vao
acessar outros meios de transporte. Se vao andando ao ponto de dnibus ou de metro;
fazer pequenos trajetos do cotidiano, como ir a farmacia, a padaria ou a lojinha da
esquina; passear com o cachorro, fazer caminhadas por esporte ou so6 para ver o dia;
seja para acessar o trabalho, a escola, os locais de lazer... em algum momento todos
somos pedestres...do flaneur ao ambulante, do turista ao habitante da cidade, todos

em algum momento nos deslocamos a pé pela cidade.

2.2 O caminhar e arua ao longo dos tempos

Quando se fala do ato de caminhar na cidade, é preciso falar da rua, esse
elemento fundamental das cidades, o espaco livre que pode ser ocupado de diversas

formas, lugar de convivio, rota, caminho, 0 vazio em contraponto ao construido, o
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elemento que tem o poder de dar forma a cidade, ao mesmo tempo em que é formado
por ela. A rua teve diversas configuracdes ao longo da histéria, e aqui se seguird um
apanhado historico dessas configuracoes.

Quanto ao passado mais distante, bastante conjecturado (Figura 6), segundo
Mumford, era frequente que as principais avenidas fossem orientadas pelos pontos
cardeais, talvez indicando o predominio dos deuses no céu, assim como se ativessem
a questdes mais préticas relativas ao abrandamento do calor e contencéo dos ventos.
Além das varias ruas estreitas e tortuosas, também ja havia uma tal Rua Larga, onde
era possivel passar multidées, onde se passeava, conversava etc., sendo algo como
a classica “Rua Central”, antes mesmo da invencao dos veiculos de roda, tracada para
as procissodes sagradas ou para os soldados em marcha, o que mostra a importancia
da cultura e dos costumes na configuragéo urbana. (MUMFORD, 1998, p.87).

Figura 6 - Ruinas da cidade e representacdo de como seria a cidade de Ur.

Fonte: Blog despertar metafisico.!

Ja na Grécia Antiga deixa-se de lado a organicidade das ruas, considerando-
se gque “a reticula é uma expressao tanto do dominio humano sobre a paisagem como
um reflexo da ordem divina.” (WALL; WALTERMAN, 2012, p. 24). Os romanos
também se baseavam na mesma ideia, fundando cidades cortadas por duas principais
retas perpendiculares: o decumanus maximus, cruzando a cidade de leste a oeste, de
acordo com a posicdo do nascimento do sol no dia da fundacéo; e o cardo maximus,
orientada de norte a sul. Apesar da origem desse tipo de configuracdo de cidade
remontar a um periodo anterior ao império romano, foram 0s romanos que 0O

reproduziram com maior intensidade (FREITAS, 2009, p.64).

1 Disponivel em: <http://despertarmetafisico.blogspot.com/>. Acesso em: 15 jul. 2020.
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Séculos apéds, durante o periodo medieval (séc. X ao XV), no burgo, com sua
configuracdo de ruas estreitas e sinuosas em torno de um castelo e cercado por
muralhas de protegao, as ruas continuavam sendo o espaco de sociabilidade dos

Figura 7 - Burgo na Idade Média. individuos. Nesse cenario (Figura 7),
trocas comerciais se fazem
constantemente, fardos de mercadorias,
barracas e bancas preenchem as ruas,
havendo também os mercados das
pracas que frequentemente se estendem,
invadindo as ruas, ao longo das quais
também figuram casas. Assim, arua é ao

mesmo tempo um espaco de vizinhanca,

JEe de moradia, de trocas, de trabalho e de
Fonte: Site éducatif Planéte Jean Jaurés.! sociabilidade (DALLE, 2018).

Se por um lado, tamanha vivacidade deslumbra aqueles que prezam pela vida
urbana, tal configuragédo néo era isenta de problemas: a imundicie e as consequentes
doencas eram uma questéo a resolver e nao é dificil imaginar que o pedestre tivesse
gue competir por espaco, em meio a movimentacdo comercial. Ainda hoje, essa
configuracdo existe de modo similar, principalmente em bairros mais populares, no
caso do Brasil.

Em seguida, com o advento e a consolidacao do uso de carruagens maiores e
mais velozes, novas configuracfes com divisdes modais séo discutidas e propostas
no periodo do Renascimento, que permeia a Europa do século XIV ao XVII. Segundo
Da Vinci, nas ruas altas devem passar apenas 0s gentis-homens e pelas baixas os
carros e outras cargas, enquanto as vias subterrdneas serviriam para evacuar
residuos e demais coisas fétidas (DA VINCI apud MALATESTA, 2007, p.23).

Mumford também explica que, entre os séculos XV e XVII, brotava um padrao
de existéncia de uma “nova economia, a do capitalismo mercantilista; de uma nova
estrutura politica, principalmente a do despotismo ou da oligarquia centralizada,
habitualmente personificada num Estado nacional.” (MUMFORD, 1998, p.376). Nesse
periodo, nomeado de “Barroco”, destruia-se entdo as muralhas e casas velhas, e no
lugar de becos tortuosos, construiam-se ruas e pracas retas, 0 que traria uma espécie

de clarificacéo do espirito (MUMFORD, 1998, p. 379).
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No século XVIII, a cidade também reflete, em seu tracado de ruas largas e
convergentes, o controle militar e uma maior preocupagcdo com O espaco para a
passagem de veiculos, tornando os espacos mais amplos e menos propicios aos
contatos sociais. Implementa-se entdo faixas de rolamento e passeis para o pedestre
(WALL; WATERMAN, 2012, p.57). Assim, o trafego comeca a influenciar o tracado
das cidades, de modo que o espaco vital da cidade era o que sobrava depois que as
avenidas davam a forma dos lotes e quarteirobes (MUMFORD, 1998, p. 424).

Por outro lado, apesar das criticas atuais a esse novo modelo que nédo
priorizava a sociabilidade, vé-se que, em certos casos, houve uma maior preocupacao
com os pedestres, como em Londres, ap6s o incéndio de 1666. Um grande avanco
para a circulagcéo urbana acontece em 1762 com o Westmister Paving Act, que passa
a responsabilidade da pavimentacao das ruas dos moradores para a municipalidade,
resultando em calcadas mais bem executadas, com melhores materiais e mais
regulares (MALATESTA, 2007, p. 24).

Ainda no periodo barroco, no século XVII, consolida-se cada vez mais a
economia de mercado, o capitalismo, que transforma profundamente as cidades e
altera a balanca de poder. Nesse periodo, o estimulo a expansdo urbana veio
principalmente dos mercadores, dos financistas e dos senhores de terras, que serviam
as suas proprias necessidades (MUMFORD, 1998, p. 445).

No século XIX esse processo é incrementado com o industrialismo em larga
escala. Nesse contexto, as ruas e avenidas com mais infraestrutura, aliadas a
especulacao de terras e pre¢os mais altos, passam a ser a regra nas areas centrais.
Assim, para atender aos seus interesses, o capitalismo adotou dois métodos em
relagdo ao ja existente: ocupar os suburbios, onde ainda ndo havia tantas restricdes
municipais; como também demolir as velhas estruturas, ocupando-as com mais
densidade que antes (MUMFORD, 1998, p. 448).

Quanto a mobilidade urbana, observa-se que a expansdo urbana, com as
diversas fabricas nos suburbios (Figura 8) e o aumento populacional, tornou
necessaria a implementacao de um sistema de transporte publico mais abrangente,
para atender a demanda cada vez maior de trabalhadores: “as diligéncias publicas
seguiram-se as estradas de ferro, as lanchas a motor, as pontes, o transito eletrificado
de superficie, os metr6s e elevados, embora nem sempre na mesma ordem

cronoldgica.” (MUMFORD, 1998, p. 460).
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Figura 8 - Chaminés, transportes, pontes, fumaca e poluicdo nas cidades industriais do século XIX.

Fonte: Site Rio Preto Cult e Blog History and Geek Stuff. 2

Quanto ao pedestre, até o século XIX, na maioria das cidades, a maioria da
populacédo ia a pé para o trabalho, fosse ele proximo ou distante da propria vizinhanca.
Assim, o trabalhador, ou mesmo o empregador, chegava a percorrer duas ou trés
milhas® a pé, mesmo com mau tempo, vestimentas inadequadas para o clima e
subalimentadas (MUMFORD, 1998, p. 465).

Na mobilidade urbana, os meios de transporte que foram surgindo ndo foram
incorporados tao facilmente no cotidiano e cultura da populacdo, de modo que o
pedestre deixando de ser hegemdnico nas ruas, 0s atropelamentos eram comuns.
Para Mumford (1998, p.466-467), a mentalidade comercial progressista errou em dar
importancia demasiada aos modos de circulacdo que garantiam mais lucros, em
detrimento de outras funcbes urbanas que também sdo essenciais a cidade. Assim,
passou-se “por cima do papel do caminhante” e a cidade resultante dessas medidas
carecia de muitas “amenidades da vida social’, que ainda podiam ser vistas em
cidades menores e “atrasadas”.

Na primeira metade do século XX, diante dos crescentes problemas das
cidades capitalistas que resultaram do intenso processo de urbanizac¢do da Revolucéo
Industrial, o Urbanismo Modernista surge como uma reacao a ocupacao desenfreada
desse periodo (SABOYA, 2010). Varios urbanistas e criticos chamavam atencao para
os problemas das cidades industriais, como Sitte (1992, p.104), que reconhece a dificil

situacdo dos pedestres, pois estes precisam atravessar ruas e ter cuidado com os

2 Foto da esquerda disponivel em: <https://riopretocult.wordpress.com/2017/06/21/urbanizacao-e-
industrializacao-no-seculo-xix/>. Acesso em: 27 mar. 2021.
Foto da direita disponivel em: <http://historyandgeekstuff.blogspot.com/2018/11/world-history-
industrial-revolution.html>. Acesso em: 15 jul. 2020.
3 1 milha equivale a aproximadamente 1,6 km. Assim, 3 milhas equivalem a quase 5 km.
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carros, que vém “de todos os lados”. O autor frisa que o pedestre esta em constante
perigo e que nem todos séo capazes de atravessar 0s grandes cruzamentos, sendo
necessario, aos mais idosos e frageis, fazer um grande desvio para evita-los.

No entanto, € Le Corbusier, que eu diria ser mais amigo dos carros que dos
pedestres, que se torna “incontestavelmente a figura mais influente do pensamento
modernista” (SABOYA, 2010). Como redator da Carta de Atenas, ele sintetiza o
Urbanismo Racionalista, também chamado Funcionalista. Nesse documento, fruto do
Congresso Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM) 1V, ele estabelece as quatro
funcdes da cidade: habitar, trabalhar, recrear-se (nas horas livres) e circular, como
também chama atencdo para diversos problemas urbanos da cidade industrial,
elencados em cinco categorias: habitag&o, lazer, trabalho, circulagdo, patrimonio
histérico (LE CORBUSIER, 1933, item 77).

Quanto a categoria “circulacdo”, sdo citados alguns problemas que os
pedestres enfrentam, mas a énfase é dada as “dificuldades” dos veiculos mecanicos:
declara-se que “ha muitos cruzamentos, impedindo que possam atingir velocidades
mais altas”, “h& vias estreitas e seus consequentes congestionamentos”, além de
“‘uma estrutura urbana antiga que nao foi planejada para eles”. Assim, destacava-se
cada vez mais nas cidades o automovel, que, desde o final do século XIX, passou a
ser um bem de consumo valorizado, tanto por sua funcéo de transportar, quanto por
seus significados simbdlicos que lhe foram atribuidos: status social, progresso,
modernidade, aventura, moda®... Atributos refor¢cados pela publicidade e incentivados
por diversos governos aliados aos interesses da industria automobilistica, enxergando
nela uma oportunidade de fomentar a economia.

Para melhor incorpora-lo na cidade, a solucao modernista seria a separacdo
definitiva das vias onde circulam pedestres e carros, passagens subterraneas para
evitar a lentidao e o estabelecimento de uma hierarquia viaria: ruas de residéncia, ruas
de passeio, ruas de transito e vias principais (LE CORBUSIER, 1933, itens 60-63). Ha
ai embutida uma logica de que a cidade ndo é destinada as pessoas, mas aos
automoveis, nao considerando que uma pessoa pode ser pedestre antes ou depois

de um trajeto feito por um meio de transporte, seja ele individual ou coletivo.

4Mais informacdes nos artigos “O automével, o automobilismo e a modernidade no Brasil (1891-1908)",
de Victor Andrade de Melo (2008) e “O Automdvel como Simbolo da Sociedade Contemporanea”, de
Tatiana de Freitas Luchezi (2010).
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Mas as clivagens propostas pelo modernismo vao muito além, pois o intuito é
zonear a cidade em busca de uma “melhor ordem”: local de habitacdo, local de
comércio, de industria etc. O resultado disso foi, em diversos casos, cidades
espraiadas, bairros mondétonos, quase totalmente residenciais e maior dependéncia
de meios de transporte motorizados, com énfase no automovel. Ser pedestre nesse
tipo de cidade é estar totalmente a margem.

Diante desse modelo, surgem entao criticas, como as de Jane Jacobs, grande
defensora da diversidade de usos da rua, como mostra o livro Morte e Vida das
Grandes Cidades, de 1961. Para ela, a homogeneidade, a grande semelhanca de
usos e a monotonia trazem tornam a experiéncia na cidade monétona. Anda-se tendo
a sensacao de néo ter ido a lugar algum, pois tudo é similar (JACOBS, 2011, p. 246-
247).

Também na mesma linha, Gehl chama atencdo para as estratégias urbanas
amplamente adotadas, que tendem a simplificar ao maximo a vida urbana, sem se

ater aos contatos sociais:

Ideologias dominantes de planejamento rejeitaram o espaco urbano e a vida
na cidade como inoportunos e desnecessarios. O planejamento dedicou-se
intensamente ao ideal de desenvolver um cenério racional e simplificado para
as atividades necessarias. O aumento do trafego de automdveis tirou de cena
a vida na cidade ou tornou completamente impossivel os deslocamentos a
pé. As fungBes comerciais e de servicos concentraram-se, principalmente,
em grandes e fechados centros comerciais. (GEHL, 2015, p.26)

O fato é que, ap6s um século de falhas e criticas, ainda vemos o ideal
modernista nos projetos urbanos recentes. Se o modelo aparentava ser uma boa
solucéo para o crescimento populacional e a industrializagdo que vinham acontecendo
no século XX, hoje, passadas varias décadas, é necessario avaliar se ele continua
adequado. ApGs longos debates sobre os resultados dos modelos urbanos adotados
anteriormente, continua sendo adotada a implantacéo de conjuntos habitacionais nas
periferias e condominios fechados feitos de modo a expandir o espraiamento e a
segregar, com diversos exemplos no Brasil e inclusive em Maceid, criando-se entao
anticidades, que ndo levam em consideracdo as dindmicas urbanas, sobretudo
daqueles de baixa renda.

Sem duvida, esse fendmeno se relaciona fortemente aos interesses do
mercado e a ascensdo do capital. Como podemos ver pelos relatos de Mumford e
outros autores, o capitalismo, desde seus primoérdios, via a cidade como uma
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oportunidade de negdécios, um campo de especulacdes e privilegios de classe. Mas
foi a partir da década de 70, do século XX, que houve a ascensdo de uma logica
econdmica que se refletiu ainda mais amplamente na cidade, lI6gica mais predatéria e
desigual que a anterior, o neoliberalismo. Esse ultimo adota entdo uma logica de
custo-beneficio inclusive no urbanismo, associando o planejamento urbano aos
interesses e funcionalidades da especulacéo imobiliaria e do capital privado, de modo
gue as acdes governamentais andam junto com o mercado (BRITES, 2017, p.575).

Observa-se também que o capitalismo foi aplicado de forma diferente nos
paises. Os contextos histéricos, socioecondémicos e culturais sao fatores essenciais
nessa compreensdo. Se por um lado, desde a década de 1970, os paises da OCDE®
cresceram em um ritmo médio de 2%, a América Latina alcancou apenas 0,6% e 0s
paises subsaarianos, -0,7%. Ou seja, em escala global aumentou-se o0 “abismo” entre
0S mais ricos e 0s mais pobres (IBARRA, 2011, p. 242).

Esse cenario € entdo refletido nas cidades, gerando varias consequéncias. A
segregacao socioespacial € uma delas e se apresenta de diversas maneiras, podendo
estar ligada a questdes sociais, econémicas, étnicas, culturais e espaciais, e reflete
em diferentes areas, dentre elas a mobilidade urbana, tema desse trabalho. No intuito
de compreender a segregacdo socioespacial, alguns autores criaram modelos de
como se dao as configuracdes urbanas. Dois modelos explicados por Castells (1983,
p. 249-266), que relacionam centro e periferia, se destacam: aquele em que a
populacdo mais pobre se concentra em um centro urbano e histérico deteriorado,
enquanto a populacdo mais abastada, adepta do automével, habita as periferias e
desfruta de grandes terrenos; e aquele em que a populacéo de renda mais alta prefere
concentrar-se nos centros onde existe uma vasta gama de comércios, servicos e
infraestrutura em geral, enquanto as classes de renda mais baixas sé&o
involuntariamente colocadas para fora da cidade, para onde os terrenos tém precos
mais baixos e existe uma precéria infraestrutura urbana e escassez de servigos,
inclusive dos mais essenciais, como saude e educacéao.

Segundo Castells, o fenbmeno da segregacéo socioespacial tem forte ligacao
com o modo de producao capitalista, como também mostra a ja citada fala de Brites

(2017). Dessa forma, na cidade, a distribuicdo das zonas residenciais segue a mesma

5 OCDE - Organizagéo para a Cooperagao e Desenvolvimento.
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l6gica da distribuicdo de produtos, ou seja, condiciona-se a questdes como renda,
status profissional, nivel de instrucéo, filiacdo étnica, fase do ciclo de vida etc.
(CASTELLS, 1983, p. 249). Assim, 0 que se observa é que as classes mais pobres
estdo geralmente mais suscetiveis a segregacdo involuntaria (ou imposta), como
acontece no caso de conjuntos habitacionais em areas longinquas da cidade; e a
segregacao induzida (CORREA, 2013, p. 43) pelo fato de terem poucas opcdes de
escolha e ndo encontrarem moradia com preco acessivel nos centros mais
urbanizados. J4 as classes de renda mais alta, bastante adeptas do carro, escolhem
onde se situaréo na cidade, podendo se segregar voluntariamente, (autossegregacao,
segundo Corréa 2013, p. 43), em areas mais distantes ou ndo dos centros
urbanizados, como acontece amplamente no Brasil, com a implantacdo de
condominios fechados, com vias rapidas para as areas mais centrais da cidade. Ja a
parcela mais pobre da populacdo brasileira ocupa os espacos insalubres e ilegais:
morros, grotas, beiras de rio e de praia etc., geralmente situados em areas
urbanizadas e de facil acesso da cidade.

Alguns exemplos em Macei6 mostram como o poder publico tem resolvido a
guestdo: construindo conjuntos habitacionais populares em éareas distantes dos
centros e com infraestrutura precéria, longe de locais de trabalho, reforcando assim a
teoria, configurando uma segregacao involuntaria da parte dos moradores.

O fato € que os paises onde o0 planejamento e a gestdo urbana sdo mais
submissos aos interesses do mercado, geralmente paises menos desenvolvidos e
com baixa qualidade democratica, acabam por adotar estratégias urbanas que
priorizam pequena parte da populacdo de maior renda, distanciando-se do Estado de
Bem-Estar Social. Para realizar seus objetivos, as elites empresariais infundam seus
interesses em politicas de desenvolvimento local, de modo a gerar privatizacdes no
setor publico e infraestrutura coletiva. Assim, eliminam-se os monopadlios publicos em
areas essenciais a populagdo, como servicos publicos, saude, seguranca publica,
transporte publico etc. (SOUZA, 2018, p.250).

Além desses, outros fendbmenos que vém ganhando cada vez mais forga,
associados as Ultimas décadas de globalizacdo, tais como a turistificacdo e a
gentrificagcdo, de modo que a maioria da populacdo nao se beneficia das grandes
iniciativas imobilidrias e megaeventos, que sdao adotados para promover a “cidade
espetaculo”, receptaculo de turistas nacionais ou estrangeiros.
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Cria-se entdo uma sociabilidade “artificial” nas ruas das cidades, convidativa
principalmente aos turistas e aqueles que podem pagar os custos de usufruir de tais
locais, 0 que acontece de certo modo nas orlas de Maceid, onde jovens de classe
mais baixa moradores da cidade chegam a ser revistados apenas por estarem
ocupando esses espacos.

Deste modo, quanto a rua, diante de todos esses interesses e transformacoes,
ndo é dificil perceber como esse elemento chave da cidade se transformou em um
lugar evitado por algumas pessoas. Em muitas cidades, a rua, que a principio seria
“‘um espaco social na cidade que possibilita encontros e contato humano” (WALL,;
WATERMAN, 2012, p.56), passou a ser renegada, despovoada, inacessivel,
desconvidativa com seus muros altos, falta de dinamicidade urbana e a violéncia
urbana a espreita. Além disso, as distancias intraurbanas foram bastante aumentadas
com o espraiamento, criando mais dependéncia dos motorizados e dificultando os
deslocamentos urbanos, principalmente da populacao de baixa renda, dependente de
transportes publicos precarios.

Também vale destacar que h& um descompasso temporal, quando
comparamos processos urbanos em paises europeus e norte-americanos e os paises
em desenvolvimento. Os primeiros ja sofreram as desvantagens proporcionadas pelo
dominio dos veiculos nas cidades e do espraiamento urbano e jA vém, ha algumas

décadas, propondo outras alternativas. Segundo Gehl,

Muitos paises europeus e norte-americanos experimentaram a invasdo de
veiculos e observaram a deterioracdo da qualidade da cidade, ano a ano.
Houve inlmeras reacdes contrarias e um incipiente desenvolvimento de
novos principios de planejamento de trdfego, como rea¢éo. Em outros paises,
cujas economias se desenvolveram de forma mais lenta e modesta, s6
recentemente os carros comecaram a invadir as cidades. Em todos os casos,
o resultado mostra uma piora das condi¢bes de trafego para pedestres e
ciclistas. (GEHL, 2015, p.92)

2.3 Razdes para promover o caminhar

Analisando a mobilidade urbana de forma abrangente, ressalta-se que a
conscientizagdo para a promocado do caminhar, assim como da bicicleta e do
transporte coletivo, pode ter diversas justificativas, que vao do aquecimento global até

guestdes de saude da populagéo.
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Diante dos exemplos que o planeta Terra tem dado ao ser humano dos seus
proprios limites, a sustentabilidade® € um tema frequentemente debatido e serve de
justificativa para mudancas de paradigma em diversas escalas. InUmeras crises
(petrdleo, financeira, poluigdo, guerras...) jA mostraram que deve haver limites para a
exploracdo dos recursos naturais e o tema da mobilidade €, com certeza, um ponto-
chave no ambito das cidades.

Locomover-se através de transportes gera demandas (inputs) e produtos
(outputs) muito significativos. Petréleo, gés, alcool, biocombustiveis, energia elétrica,
energia nuclear, entre outros, sdo fontes utilizadas para alimentar (inputs) carros,
onibus, motocicletas, trens, metrés, tramways etc. ao redor do mundo, gerando, em
maior ou menor grau, dependendo do tipo de energia utilizada, diferentes
consequéncias ambientais (outputs), sendo a poluicdo do ar uma das mais evidentes
e prejudiciais para as pessoas e a natureza.

Devido a crise do petréleo no inicio da década de 1970, varios paises passaram
a tomar iniciativa de conservar energia e considerar o uso de outras fontes. Surgiram
entdo diversos movimentos ecoldgicos ao redor do mundo, com a primeira reunido
mundial sobre o0 Meio Ambiente em Estocolmo (1972), o que criou condi¢cfes para a
reabilitacdo da bicicleta como meio de deslocamento urbano (GEIPOT, 2001 apud
SILVA, 2011).

O fato é que, apesar da discussao de décadas a respeito da sustentabilidade,
0 uso do automdvel continua a ser incentivado e ele ainda ocupa bastante espaco
publico de diversas cidades do mundo, além de emitir toneladas de mondxido e
diéxido de carbono. Segundo o Banco Interamericano de Desenvolvimento (BID), “as
duas externalidades negativas com maiores impactos na América Latina sdo a
contaminacgao do ar e os incidentes de transito”. Em 2011, um estudo realizado em 15

cidades latino-americanas identificou que os veiculos de transporte individual emitem

6 Entende-se aqui sustentabilidade da seguinte forma: “O termo desenvolvimento sustentavel abriga
um conjunto de paradigmas para 0 uso dos recursos que visam atender as necessidades humanas.
Este termo foi cunhado em 1987 no Relatério Brundtland da Organizacéo das Na¢Bes Unidas onde o
desenvolvimento sustentavel é o desenvolvimento que "satisfaz as necessidades do presente, sem
comprometer a capacidade das geracdes futuras satisfazerem as suas préprias necessidades". Ele
deve considerar a sustentabilidade ambiental, econdmica e sociopolitica. Dentro da questdo ambiental
(dgua, ar, solo, florestas e oceanos), ou seja, tudo que nos cerca precisa de cuidados especiais para
gue continue existindo. Portanto, as sustentabilidades econdmica e sécio-politica s6 tém existéncia se
for mantida a sustentabilidade ambiental” (TORRESI, PARDINI, FERREIRA, 2010).
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anualmente 7.200 toneladas de monodxido de carbono (CO) e 98.000 toneladas de
dioxido de carbono (CO2) (DERIVE LAB, 2017, p. 50).

Diante da problematica, estuda-se e ja se incentiva novas formas de energia
mais sustentaveis para alimentar os transportes. Mas no caso dos motorizados, sera
gue a mudanca de tipo de energia € suficiente para gerar cidades mais sustentaveis?
Provavelmente ndo. Mudar da gasolina para a energia elétrica, por exemplo, diminui
a emissdo de CO?, mas aumenta a demanda de energia elétrica, que no caso do
Brasil, vem na maior parte de hidrelétricas, que geram fortes impactos sociais e
ambientais ao longo dos cursos d’agua utilizados na geracao de energia. Além disso,
o problema da grande quantidade de carros nas vias, com seus consequentes
congestionamentos, também né&o seria resolvido.

A Figura 9 mostra as duas questdes a serem consideradas quando se fala de
transporte: espaco e emissdo de carbono. Como se pode observar, quanto a
capacidade de transporte, o pedestre e o trem lideram na economia de espaco: em

uma faixa de 3,5m, durante 1h, é possivel passar 22.000 pessoas de trem, 19.000 a

7z

pé.

Figura 9 - Capacidade de transporte e emissao de carbono por modo.

Capacidade de transporte Emissao de carbono
(pessoas por hora em uma faixa de 3,5m) (9C0; por passageiro por km)
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Fonte: Transport and Climate Changes Global Status Report, 2018, elaborado por Agéncia
Senado.

Os valores relativos a bicicleta (14.000) e ao 6nibus (9.000) também séo bem
melhores que os do carro (2.000). Por outro lado, quando se trata da emissédo de
carbono, o carro e a moto lideram com os valores mais altos, seguidos do 6nibus, que
polui metade do carro e do trem, o transporte coletivo menos poluente. Ja os modos
a pé e de bicicleta, por serem um tipo de mobilidade ativa, sédo transportes que néo

emitem carbono.
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Assim, o transporte individual é responsavel pela maior parte das emissdes de
gases poluentes que afetam a salde humana, além de causar muitas mortes por
acidentes de transito: “Estima-se que os indices de morte por 1.000 habitantes variam
entre 4,2 e 15,8 casos, com a média de 10,8; enquanto em cidades europeias 0s
indices estdo abaixo de 3” (OMS, 2004 apud DERIVE LAB, 2017, p.51). Desses, a
maioria das mortes € de pedestres, com 52% dos incidentes, enquanto 20% sao
condutores de veiculos privados.

Ainda em relacdo a saude, segundo Speck, “Na ultima década, surgiram
inimeros estudos que atribuiram a obesidade e as doencas a ela relacionadas
diretamente ao uso do automovel e, mais ainda, a paisagem vista de dentro do
automovel” (SPECK, 2017, p.46).

De acordo com o site do Ministério da Saude (2019), “no Brasil, mais da metade
da populacao, 55,7%, tem excesso de peso”, enquanto em 2006 essa porcentagem
era de 42,6% (PENIDO, 2019). Esse fato esta tanto ligado a ma alimentacao, quanto
as mudancas no cotidiano das pessoas: as escadas rolantes e elevadores, o carro no
lugar da caminhada e do transporte publico, as longas horas em frente a TV com
controle remoto... Assim, contra o sedentarismo presente na sociedade, incentivar a
mobilidade ativa pode ser uma alternativa.

Além do gasto energético e da poluicdo gerada pelos automoveis, existe mais
uma conta a ser paga pela sociedade, que € o custo dos estacionamentos. No caso
dos EUA, segundo Speck (2017, p.111) esse custo € de cerca de 4 mil délares para
ser implementado um pedaco de asfalto de aproximadamente 2,5m por 5,5m em um
terreno relativamente sem valor. No caso do Brasil, a necessidade de
estacionamentos contribui para a degrada¢édo dos espacos publicos e do patrimdnio
historico nos centros urbanos, inclusive em Maceio.

Assim, o preco pago pelos habitantes das cidades consiste em presenciar as
paisagens urbanas sendo transformadas em amontoados de carros, que ocupam
todas as vagas possiveis, estacionamentos publicos e privados, pracas e até mesmo
as calcadas, quando a fiscalizacédo nao é efetiva.

Para Gehl, “A cidade viva também precisa de uma vida urbana e complexa,
onde as atividades sociais e de lazer estejam combinadas, deixando espaco para a
necessaria circulacdo de pedestres e trafego, bem como oportunidades para
participacédo na vida urbana” (GEHL, 2015, p.64-65). Para isto, Gehl também explica
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gue é necessario que o espaco urbano seja propicio a interacédo e ao surgimento de
eventos. Em sintese, esse espaco teria uma densidade razoavel (nem téo alta, nem
tdo baixa), com espacos publicos menores e possiveis de serem povoados e com
diversidade de opc¢Oes de lazer, restaurantes etc.

Ou seja, a caminhabilidade, nesse caso, € tanto objetivo como consequéncia
da vitalidade urbana, as duas estdo em constante simbiose e se fortalecem juntas.
Afinal, para promover a caminhabilidade é preciso dar ao pedestre boas condic¢des, 0
que vai além de questbes fisicas do ambiente construido, pois os lugares geram
sensacdes que ndo devem ser ignoradas. Por exemplo, um local bem projetado para
0s pedestres pode ndo ser tao visitado simplesmente porque as pessoas se sentem
inseguras ali.

Ressalta-se também que h& uma forte correlacdo entre caminhabilidade e
maior qualidade de vida. Como aponta Speck (2017, p.64), o Levantamento Mercer’,
gue classifica a qualidade de vida de cidades globais, sempre apresenta no rol das
melhores cidades aquelas que apresentam padrdes de assentamento compacto, bom
transporte coletivo e, sobretudo, bairros caminhéveis, ndo havendo nenhuma cidade
dependente do carro entre as 50 primeiras da lista.

No caso das cidades brasileiras, além dos beneficios ja apontados, promover
a caminhabilidade é dar dignidade e melhores condi¢cdes as pessoas que geralmente
mais caminham, as vezes por ndo terem outra possibilidade de locomoc¢do e nao
poderem pagar o transporte publico. Pessoas que andam quildbmetros em locais com
calcadas sem boas condicbes e sem amenidades, como mobiliario urbano,
vegetacdo... Para essas, além de boas condi¢cdes para o caminhar, seria imperativo
prover subsidios para que pudessem acessar o transporte coletivo para grandes
distancias.

Outra questéao relevante do caminhar € a importancia das atividades sociais e
da cidade como lugar de encontro. Exercer a sociabilidade no espago publico da
cidade é uma forma de dela se apropriar, de sentir-se parte, bem-vindo e de
transforma-la ao mesmo tempo. As diferentes trocas sociais sao parte importante da

vida urbana como mostra a Figura 10.

7 Segundo Speck (2017, p.64), esse levantamento compara as cidades globais em dez categorias:
estabilidade politica, economia, qualidade social, salde e saneamento, educacao, servigos publicos,
recreacdo, bens de consumo, habitacdo e clima.
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Figura 10: Vida urbana em cidades da Europa: Parque linear as margens do Canal Saint Martin em
Paris, Franca (A); Rua compartilhada em Grenoble, Franca (B); Trafalgar Square em Londres,
Inglaterra (C); Evento de danga na rua, Bolonha, Itdlia (D), Ruas medievais de Estrasburgo, Franga
(E), Las Ramblas em Barcelona, Espanha (F).

Fonte: Autora, 2014 (B, C, D e F) e 2018 (A e E).

As interacfes sociais acontecem mais facilmente quando os espacos publicos
sdo convidativos, propicios a presenca de pessoas nas ruas. Se todos estivessem
apenas se locomovendo de carro e as atividades nos estabelecimentos ndo se
estendessem, de alguma forma, a rua, muitas das trocas seriam perdidas. Pessoas
deixam de se cruzar, de se ver, cumprimentar e eventualmente se conhecer.

Para Gehl, para que haja atividades sociais, € necesséaria a presenca de
pessoas e de haver trocas sociais, de modo que se o espac¢o da cidade for desolado
e vazio, nada acontece. Assim: “a vida no espaco da cidade é abrangente: de olhares
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momentaneos a eventos menores ou a grandes manifestacdes coletivas. Caminhar
pelos espacos comuns da cidade pode ser um objetivo em si mesmo — mas também
um comeco” (GEHL, 2015, p.22-29).

Neste contexto, promover o caminhar relaciona-se também com a tentativa de
mitigar outros problemas sociais, como a violéncia urbana, problema que alimenta e
da respaldo a diversos fenbmenos sociais com tendéncias a protecao pessoal (muros
altos, abandono do uso do espaco publico, demonizacao do transporte publico, falta
de integracao entre classes sociais etc.).

Promover o caminhar, portanto, vai além de boas calcadas, infraestrutura
urbana e intervencdes espaciais, mas tem a ver com criar uma nova imagem de
cidade, diferente daquela que é mostrada nos noticiarios televisivos, com uma
violéncia urbana assustadora.

Observa-se também que junto ao debate sobre pedestrianismo, a bicicleta &
um forte aliado, e, assim como o caminhar, ndo polui e traz mais vitalidade urbana
com a presenca de pessoas nas ruas. Além dessa associacao bicicleta + pedestre,
ambos denominados de “mobilidade ativa”, também néo se pode deixar de abordar a
associacdo também importante entre pedestre e transporte publico, pois geralmente
sao essas associacdes que garantem o acesso dos cidadaos ao trabalho, ao local de
estudo etc., ou seja, em sintese, € o que lhes permite vivenciar a cidade de forma

mais completa.
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3 NOVOS PANORAMAS, OUTRAS TENDENCIAS

3.1 Rumo a mudancas e areducéo do uso carro

Diante dos inmeros problemas urbanos acumulados ao longo de décadas de
industrializacdo e crescimento urbano acelerado e desordenado, necessitava-se
repensar a rua e a cidade como um todo. Assim, os desenhistas urbanos das décadas
de 1950 passaram a reanalisar o papel da rua na vida da cidade. Jacobs afirmou que
“as ruas e seus passeios, 0s principais espac¢os publicos da cidade, sdo seus 6rgaos
mais vitais”, trazendo esse elemento, a rua, para o centro do debate de varias
geracdes de urbanistas (WALL; WATERMAN, 2012, p.57).

Apés tantas falhas chegou entdo o tempo de se questionar: dar mais espaco
ao carro € mesmo a melhor solucado de mobilidade urbana, como muito se adota em
tantas cidades do mundo? Dessa forma, na contramé&o dos interesses do mercado,
ha urbanistas e outros profissionais ligados ao planejamento urbano que vém
incentivando mudancas nas cidades, colocando em pratica politicas publicas que
favoregcam o desenvolvimento de cidades mais humanas, priorizando, no ambito da
mobilidade, o transporte publico e a mobilidade ativa (bicicleta e pedestre). Segundo
Gehl, nas ultimas décadas houve um certo distanciamento dos ideais do planejamento
urbano modernista, com a criacdo de novas cidades e areas residenciais com mais
uso misto e areas dindmicas, em vez de edificios autbnomos e isolados. Assim, apesar
da ainda existente tendéncia de aumento do uso do automdvel, vé-se como positivo
gue tais desenvolvimentos tenham sido adotados em reacéo a falta de interesse pela
vida urbana como se via por volta de 1960 (GEHL, 2015, p.4-5).

Se na década de 1930, a Carta de Atenas defendia uma série de zoneamentos
e moderniza¢cdes com uma visado mais técnica e pouco humana, uma Nova Carta de
Atenas veio a luz em 20038. Intitulada “A Visdo do Conselho Europeu de Urbanistas
sobre as Cidades do séc. XXI”, a nova Carta tem por foco a Europa e enfatiza a
necessidade de coeréncia nas cidades, na sociedade, na economia, no meio ambiente

€ no tempo.

8 A Carta ja tinha sido adotada em 1998 e em 2003 foi publicada sua reviséo.
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A nova carta trata de questbes pouco ou ndo abordadas na anterior, como a
preservacdo do meio-ambiente e a utilizacdo sensata dos recursos naturais
disponiveis, o que rebate consequentemente na diminuicdo do uso do automével,
anteriormente bastante defendido. Segundo a Carta mais recente, reconhece-se que
a de 1933 tinha uma visao prescritiva sobre o desenvolvimento das cidades, com a
divisdo de areas de habitacéo e trabalho de alta densidade, ligadas por sistemas de
transporte de massas. Ja a Nova Carta parte das necessidades de habitantes e
utilizadores das cidades, propondo uma “visdo da cidade coerente que pode ser
atingida pelo urbanismo e pelos urbanistas, em colaboracdo com outros profissionais”
(CEU, 2003).

Por outro lado, € preciso ressaltar que essas mudancas de paradigma ocorrem
principalmente em areas economicamente mais avancadas do mundo. Segundo Gehl,
a situacao da dimensdo humana em paises emergentes é bem mais complexa, pois
ha um intenso uso do espaco da cidade para muitas atividades cotidianas. Assim,
somando-se ainda o intenso trafego de automoveis, que cresce vertiginosamente, “A
cada ano, as condi¢cdes para a vida urbana e para os pedestres tornam-se menos
dignas” (GEHL, 2015, p.6).

Por outro lado, apesar de ter havido varios avancos na mobilidade urbana
principalmente de paises mais desenvolvidos, ressalta-se que o carro ainda possui
um papel hegembnico em muitos desses paises. O artigo Reducing car dependence
in the heart of Europe: Lessons from Germany, Austria, and Switzerland® apresenta
essa questdo, evidenciando uma diminuicdo da importancia do carro em cidades
desses trés paises, em contraponto a outros ainda bastante dominados pelo carro.

Os autores explicam que para chegarem a esses resultados, muitos esforcos
foram feitos para implementar diversas estratégias:

There is no single policy measure that alone can explain the decline in car use
in the five case study cities. That is consistent with an extensive literature
documenting the need for a coordinated set of transport, housing, land-use,
and taxation policies to induce a modal shift from the private car to walking,
cycling, and public transport (ARNOTT et al.,, 2014; CERVERO, 1998;
NEWMAN & KENWORTHY, 2015; PUCHER et al., 2010; UN HABITAT, 2013;
VAN WEE et al., 2013 apud BUEHLER et al., 2016).1°

° Reduzindo a dependéncia do carro no coracdo da Europa: licbes da Alemanha, Austria e Suica
(traducéo nossa).

10 Tradugdo: Nao existe uma medida politica Unica que por si s6 possa explicar o declinio no uso de
automoveis nas cinco cidades do estudo de caso. Isso € consistente com uma extensa literatura que
documenta a necessidade de um conjunto coordenado de politicas de transporte, habitagdo, uso do
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Assim, observa-se que, para que acontecam verdadeiras mudancas na
mobilidade urbana, inclusive no caso de paises desenvolvidos, onde tudo parece mais
facil, é preciso que haja um esfor¢co continuo para defender a cultura do transporte
publico, da bicicleta e do modo a pé, através de medidas nesse sentido, que muitas

vezes sdo implementadas em meio a criticas.

3.2 Mudancas de paradigma: Copenhague, Melbourne, Medellin

No rol das cidades que tiveram grandes transformacdes em prol dos pedestres,
do transporte publico e da bicicleta, esta a cidade de Copenhague na Dinamarca.
Ainda na década de 40, em 1947, com a preocupacao de que a capital se expandisse
de forma cadtica, foi elaborado um plano urbanistico para a cidade chamado Five
Finger Plan (Plano dos Cinco Dedos), numa alusao a forma e geografia da cidade.

Foram entdo criados eixos principais ao longo dos “dedos”, com diversidade de
funcionalidades, e entre os dedos, o intuito era ocupa-los com espacos verdes, como
se pode ver na Figura 11 (SYRENSEN; TORFING, 2019).

Figura 11 - llustrac@o do Five Finger Plan de 1947 e mapa da cidade atualmente.
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solo e tributagdo para induzir uma mudanca modal do carro particular para caminhada, bicicleta e
transporte publico.

44



A partir de entdo, dentro de um processo de planejamento colaborativo e de
boa governanca, uma série de esforcos, adaptacdes e diferentes atores contribuiram
para o desenvolvimento urbano sustentavel da cidade até hoje.

Na década de 1960 surge uma figura importante para o urbanismo de
Copenhague e de outras cidades do mundo, o urbanista Jan Gehl, que tem como
meétodo de trabalho observar como as pessoas se comportam nos espacos publicos,
atentando para o que as faz permanecer ou ndo neles, o que as atrai ou repele desses
espacos. Um dos primeiros trabalhos do arquiteto dinamarqués foi a transformacéo
urbana de Copenhague, que no inicio dos anos 1960 acumulava os problemas
comuns da urbanizacgéo, dentre eles os congestionamentos.

Ainda em 1962, ele liderou a transformacdo da Rua Strgget (Figura 12), com
1,15 km de extensdo, antes local de passagem de veiculos, para ser de uso exclusivo
de pedestres. A proposta ousada, em uma cidade ainda habituada aos automoveis,
foi alvo de lutas e debates acirrados, como mostra a seguinte fala: “somos
dinamarqueses, nao italianos, e um espaco sem automéveis nunca vai funcionar com
a cultura e o clima escandinavos” (GEHL; GEMZ@E, 1996, p.11 apud GEHL;
SVARRE, 2012, p. 151).

No entanto, apesar dos protestos, a proposta trouxe beneficios tanto para os
habitantes, que puderam usufruir de uma cidade mais dinamica, como para 0S
estabelecimentos comerciais, que passaram a ter mais clientes. A Figura 13 mostra
como o pedestre passou a ser hegemonico depois da mudanca, ocupando totalmente
0 espaco antes destinado ao trafego misto e a estacionamentos.

A partir de entdo, as transformacfes em Copenhague continuaram sempre
nessa direcdo: para as pessoas. O sucesso do primeiro calgadao da cidade estimulou
a transformacdo de outras vias centrais para uso exclusivo do pedestre: a via
Fiolstreede em 1968, as ruas Kgbmagergade, Store Kannikestreede, Rosengaarden e
Pilestreede, em 1973, e a rua Streedet, em 1992 (ZENATO; SILVA, 2018, p. 57).
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Figura 12 - Rua Strgget em 1960 e em 2016.

Fonte: site reddit.com.

Figura 13 - Dados do Projeto implementado em Copenhague na Rua Straget.
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A diferencga entre a Copenhague da década de 1960 e a atual € marcante. A

principio via-se uma cidade “padréo” com transito intenso e dominada pelo automavel,

e ao longo dos anos essa cidade se tornou cada vez mais viva, segura, atrativa para
a vida urbana e mais sustentavel (Figura 12).

Para isso, foram tomadas varias medidas priorizando a vida urbana, sendo a

bicicleta, a locomocédo a pé e o transporte publico as formas de mobilidade urbana
estimuladas nas tentativas de diminuir a hegemonia do automovel.
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A bicicleta deixou de ser apenas um elemento de lazer, para se tornar, de fato,
0 meio de transporte utilizado para os deslocamentos cotidianos da populacéo, fruto
de um amplo incentivo a esse meio de transporte. Foram realizadas adequagdes na
infraestrutura urbana (ciclovias, ciclofaixas e restricbes para os motorizados) e dos
transportes publicos para que estes pudessem abrigar as bicicletas em uma viagem
multimodo, além dos sistemas de aluguel de bicicletas gratuitos e financiados por
anunciantes (ZENATO; SILVA, 2018, p. 58-59).

O incentivo e priorizagdo da mobilidade ativa fez com que em 2016 a cidade
chegasse a ter mais bicicletas que carros acessando o centro da cidade (Figura 14):
“O relatorio de setembro deste ano registrou 265.700 bicicletas acessando o centro
de Copenhague em um dia comum, enquanto 252.600 carros passaram pelos
equipamentos de monitoramento” (CICLO VIVO, 2016).

Figura 14 - Veiculos e bicicletas que acessam o centro de Copenhague a cada dia.
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Fonte: Clty of Copenhague apud CICLOVIVO, 2016, adaptado pela autora, 2021.

Além das proéprias benesses para a mobilidade, a priorizacdo de modos como
a pé e bicicleta incitou também o aumento de atividades de longa permanéncia no

centro histérico. Assim, 0s usos recreativos e as cafeterias ocuparam as areas
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publicas, o que comprova que quanto mais espaco € disponibilizado aos habitantes,
mais vida tem a cidade (HOJEMO, 2015 apud ZENATO; SILVA, 2018, p.58).

Quanto ao sucesso das transformacdes na cidade, vale também ressaltar que
durante todo o processo havia o didlogo entre a Escola de Arquitetura da Academia
Real de Belas Artes de Copenhague e a esfera politica: “pessoas da Prefeitura de
Copenhague, urbanistas e politicos acompanhavam o que acontecia na Escola de
Arquitetura e, por sua vez, os pesquisadores da Escola estavam atentos ao que
ocorria nas cidades” (GEHL; SVARRE, 2018, p. 156).

Com o sucesso de Copenhague, Gehl foi convidado para desenvolver projetos
em paises no mundo todo, dentre eles na cidade de Melbourne, na Australia. Desta
vez, a escala urbana e a populagdo sdo maiores: enquanto Copenhague atualmente
tem aproximadamente 632.340 mil habitantes!!, Melbourne esta na faixa de 5,2
milhdes de habitantes'?, ou seja, aproximadamente oito vezes mais pessoas.

O centro da cidade de Melbourne havia sido esvaziado na década de 1970,
quando a populacdo passou a considerar a vida nos suburbios, como sinal de
qualidade de vida. Assim, migraram também atividades de comércio e servi¢os e a
regido central foi palco de abandono e degradacdo (OBERKLAID, 2015 apud
ZENATO; SILVA, 2018, p.60).

Gehl e seu escritorio identificaram as necessidades de melhorias urbanas
nessa area e adotaram medidas para convidar as pessoas a utilizarem o espaco
publico, tais como a revitalizacdo de fachadas, o aumento de calcadas, aimplantacao
de mobiliario urbano, o incentivo ao uso misto das edificacfes, a limitacdo da altura
das edificacbes com o intuito de ter melhor insolagcdo no espaco publico, além da
transformacdo de diversos becos (Figura 15), antes utilizados para instalar os
contéineres de lixo das edificagbes (MATAN & NEWMAN, 2012 apud ZENATO;
SILVA, 2018, p. 58-59).

11 Dados de 2020, segundo o site Statistics Denmark. Disponivel em:
https://lwww.statbank.dk/statbank5a/SelectVarVal/saveselections.asp.
2 Dados de 2019, segundo o site Population Australia. Disponivel em:
http://www.population.net.au/melbourne-population/.
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Figura 15 - Becos de Melbourne antes (a esquerda) e apos as transformacdes urbanas.
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Fonte: Zenato e Silva, 2018 (esquerda); Matt Dobson, 2017; Jaime Murcia, 2015 (direita).

Anos apoés as intervencdes urbanas, os resultados se mostraram positivos e
apontaram para uma maior vitalidade urbana. Assim, houve o aumento do movimento
de pessoas, a revitalizacdo dos térreos de edificacbes proximas, como também
surgiram novos usos comerciais, como lojas, cafés e restaurantes ao ar livre, para
atender a demanda de consumo. Além disso, estimulou-se também o surgimento de
uma série de manifestacdes culturais envolvendo artistas e musicos de rua. Diante
desse cenario, entre os anos de 1993 e 2004 aconteceu entdo o retorno do
crescimento demografico da regido central da cidade, havendo aumento em 39% na
circulacao de pedestres durante o dia e dobrou-se o trafego de pedestres no periodo
da noite. No que se refere as areas publicas e a economia, observa-se que apos as
intervencdes, houve um aumento de 71% dos espacos publicos, dentre eles pracas,
parques e circulacbes, e o numero de cafeterias, bares e restaurantes também
aumentou, movimentando notadamente a economia (MATAN & NEWMAN, 2012 apud
ZENATO; SILVA, 2018, p. 61).

O resultado foi considerado positivo por usuarios e gestores, e a adocao desse
novo estilo de vida urbano continua sendo estimulado. No caso de Melbourne, no site
oficial da cidade, h4 um espaco onde se aborda a importancia do pedestrianismo para
a cidade com uma plataforma chamada Pedestrian Counting System (Sistema de
Contagem de Pedestres) que dispde de dados do fluxo de pedestres em tempo real
em diversos pontos do centro da cidade.

Além disso, a cidade possui uma Transport Strategy, que constitui as diretrizes
para o desenvolvimento da mobilidade urbana. Algumas dessas estratégias
mostradas no site oficial da cidade sdo: mais espaco para pedestres, ciclistas e areas

verdes; transformar Melbourne na principal cidade cicloviaria do pais, criando mais de
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50 km de ciclovias protegidas; converter as 'Little Streets' no centro da cidade em
zonas compartilhadas prioritarias para pedestres com limites de velocidade mais
baixos para carros, no intuito de apoiar a economia local e a cultura de café; manter o
acesso para viagens de carro essenciais, especialmente para pessoas com
deficiéncia, comércio, veiculos de servico e emergéncia; trabalhar com o governo para
introduzir limites de velocidade de 40 km/h em todo o interior de Melbourne.*?

De fato, h& diversos exemplos de boas iniciativas em prol dos pedestres e da
vida urbana, principalmente em paises desenvolvidos, que prescindem ou tém em
menor grau os diversos problemas presentes nos paises em desenvolvimento, tais
como pobreza, violéncia, baixa escolaridade, corrupcéo, forte desigualdade social.
Felizmente, também h& casos de boas transformacdes urbanas nos contextos com
mais dificuldades, como é o caso de Medellin.

Medellin é a segunda maior cidade da Colémbia, com 2.933.094 habitantes4
em 2020. Até meados dos anos 1990, a cidade era dominada por diversos problemas
advindos do éxodo rural, guerras civis, narcotréfico, pobreza, desemprego, além da
violéncia que predominava em todo o cenario social e dificultava as transformagtes
almejadas.

Quanto a locomocado na cidade, entre a populacdo imperava o medo de ser
vitimas da violéncia urbana, o que gerou a criacdo de cédigos de comportamento, tais
como: ndo poder sair a rua em certas horas do dia, ter de sair sempre acompanhado,
nao passar por ruas especificas por serem perigosas e obscuras, ndo transitar entre
bairros para visitar outras pessoas — por ndo poder cruzar fronteiras invisiveis criadas
pelos grupos criminosos —, além de ndo poder usar livremente 0s escassos espacos
publicos, seja devido a cobranca pelo seu uso ou a inseguranca de estar neles
(SANCHEZ MAZO, 2017, p.58).

Mesmo com todas o0s problemas, esse cenario urbano problematico, proximo
do que se vive no Brasil’®, pdde ser suplantado através de diversas politicas e

iniciativas publicas. Sérgio Fajardo, Prefeito de Medellin de 2004 a 2007, foi um dos

B InformagBes no site de Melbourne, sem informacbes de autor e data. Disponivel em:
<https://www.melbourne.vic.gov.au/>. Acesso em: 15 de out. de 2020.
14 Segundo o Documento Técnico De Soporte Pot [Acuerdo 46/2006], disponivel no site
https://www.medellin.gov.co/. Acesso em: 05 de set. de 2020.
15 Medellin foi referéncia, inclusive, para o ex-prefeito de Macei6, Rui Palmeira (2013-2020), que visitou
a cidade em 2014 e em 2018 para conhecer as estratégias urbanas adotadas.
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impulsionadores das grandes mudancas na cidade e tinha como lema “o melhor para
0s mais pobres” e “Medellin, a mais educada”.

Para ele, os pilares politicos da transformacdo sédo “o combate irrestrito a
corrupcgdo, transparéncia total nas decisdes, participacdo da sociedade, prioridade a
cultura e educacdo, e ‘o melhor para os mais pobres” (GHIONE, 2014). J4 a estratégia
da transformacdo se baseou em trés questbes: “implementacdo de um sistema de
transporte publico e de acessibilidade eficiente e qualificado, provisdo de servicos
publicos de qualidade para toda a populagédo e planejamento urbano e territorial de
longo prazo” (GHIONE, 2014).

Assim, o que se tem hoje em Medellin é um sistema de mobilidade urbana
criativo, diversificado e que estimula a vida urbana: trens elevados, 6nibus no sistema
de BRT, teleféricos (metrocable), microdnibus, bondes, ciclovias e escadas rolantes
para acesso as favelas. Segundo Ghione (2014), “O sistema de transporte publico

pode ser considerado o motor da transformacao” (Figura 16).

SR

Fonte: GHIONE, 2014.

A urbanizacdo de favelas, a provisdo de infraestrutura (saneamento, gas
natural, energia elétrica etc.), os projetos de habitacdo social e a implementacéo de
parques e bibliotecas, sdo outros pontos importantes da transformacédo da cidade.
Segundo Ghione (2014), quase a totalidade da cidade possui saneamento e agua
portavel (sendo possivel beber agua da torneira com confianca), energia elétrica e

drenagem pluvial, além de que 70% dos domicilios possuem gés natural. O sistema &
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pré-pago, e possuir o cartdo da EPM!® é hoje um simbolo de prestigio e integragcéo
cidada. Pelo estatuto da propria empresa, 55% do lucro é repassado para a prefeitura,
revertendo-se em suporte financeiro para o desenvolvimento urbano.

Com uma arquitetura de qualidade e projetos escolhidos através de concursos
publicos, as bibliotecas se tornaram elementos de cidadania, inclusdo e
desenvolvimento nas comunidades mais pobres e violentas (GHIONE, 2014),
formando uma nova geragéo de criangas com potencial para transformar a realidade
social.

O resultado das transformacdes € claro e as pesquisas mostram que Medellin
lidera em relacdo a qualidade de vida dentre as onze principais cidades da Colémbia:
83% dos entrevistados estéo satisfeitos em relagéo a educacao de criangas e jovens;
91% com a cidade como lugar para viver; 57% com os servi¢os de saude; 86% com o
sistema de transporte publico; 58% com a qualidade do espaco publico; 75% com o
estado das ruas e calcadas; 84% possuem orgulho da cidade. Quanto a gestéo
urbana, 59% aprovam a maneira como a prefeitura investe os recursos e dinheiro
publico e 78% estdo de acordo com as decis6es do Conselho Municipal (GHIONE,
2014).

Por outro lado, essas transformacdes ndo sao isentas de criticas. Segundo
Zuquim (2019), a construcdo do Parque Biblioteca Espafia, premiado por sua
arquitetura e bastante atrativo aos turistas, € muitas vezes relativizada pelos
moradores, sendo vista como um grande desperdicio de dinheiro publico, apesar de
oferecer servicos de educacéo, cultura e lazer e de ter gerado um ambiente agradavel
e seguro. Alega-se que poderia se ter investido mais dinheiro na politica habitacional,
conforme orientava a necessidade social (ZUQUIM, 2019, p. 96).

Além dessas iniciativas, esta sendo avaliada a viabilidade do projeto de
revitalizacdo das margens do rio Medellin no norte da cidade, chamado Parques del
Rio Norte, que visa transformar esse espaco num grande parque linear de 700m?
(MERCADO, 2020), beneficiando principalmente pedestres e ciclistas com mais um
espaco publico de qualidade na cidade.

Diante dos exemplos de transformacdes urbanas em Copenhague, Melbourne

e Medellin, entende-se que ha diferengas estruturais entre os dois primeiros e o ultimo.

16 EPM significa Empresa Publica de Medellin.
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Copenhague e Melbourne ja contavam com uma série de questdes sociais mais bem
resolvidas, com menos problemas relativos a pobreza, violéncia, educacao precaria
etc., podendo focar nos, talvez considerados, pequenos detalhes da vida urbana,
potencializando-os ainda mais. J& Medellin, junto as interven¢cdes no ambito da
mobilidade, varias outras iniciativas de base também se faziam necessarias para
melhorar a vida da populacéo plenamente, como saude, educacéo, seguranca etc.

De fato, as cidades brasileiras se aproximam muito mais da realidade de
Medellin e de outras cidades de paises em desenvolvimento, mas é possivel aprender
com exemplos em todo o mundo, atentando para as diferencas e as limitacdes sociais,
politicas e econdmicas de cada caso.

Sobre a marcante diferenca entre as realidades europeia e sul-americana, em
relacdo ao espaco do pedestre, a visdo de Francisco Careri € contundente e esta
bastante de acordo com minha propria vivéncia nas cidades por onde andei. A
observacdo em relacdo aos profissionais que estdo sendo formados também é
bastante pertinente e escancara a questdo da profunda diferenca de classes em
paises como o Brasil, e como cada pessoa vivencia a cidade de modo totalmente
distinto?!’:

Na América do Sul, caminhar significa enfrentar muitos medos: medo da
cidade, medo do espaco publico, medo de infringir as regras, medo de
apropriar-se do espa¢o, medo de ultrapassar barreiras muitas vezes
inexistentes e medo dos outros cidaddos, quase sempre percebidos como
inimigos potenciais. Simplesmente, o caminhar da medo e, por isso, ndo se
caminha mais; quem caminha é um sem-teto, um mendigo, um marginal. Ali
o fendmeno antiperipatético e antiurbano é mais claro que na Europa, onde
me parece que esta apenas em via de formacdo: nunca sair de casa a pé,
nunca expor o proprio corpo sem um envoltério, protegé-lo dentro de casa ou
no carro, sobretudo ndo sair depois do anoitecer, encerrar-se, se possivel,
em gated communities!® assistindo a um filme de terror ou viajando pela
internet, memorizar os conselhos de compras Uteis para quando se caminha
nos shopping centers. Percebi que, nas faculdades de arquitetura, os
estudantes — ou seja, a futura classe dirigente — sabem tudo de teoria urbana
e de filosofos franceses, acham-se especialistas em cidade e em espaco
publico, mas, na verdade, nunca tiveram a experiéncia de jogar bola na rua,
de encontrar-se com 0s amigos na praca, de fazer amor em um parque, de
entrar ilegalmente numa ruina industrial, de atravessar uma favela, de parar
para pedir uma informacdo a um transeunte. Que tipo de cidade poderéo
produzir essas pessoas que tém medo de caminhar? (CARERI, 2015, p. 170)

17 Eu tenho alguns colegas de faculdade que podem contar nos dedos de uma mao quantas vezes
andaram de 6nibus em Maceid, mas que ja utilizaram bastante o transporte publico em viagens a outras
cidades de outros paises, tanto em viagens de turismo, quanto no caso de intercambio de estudos.
18 Tipologia residencial que no Brasil se denomina “condominios fechados”.
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3.3 Acupunturas, estudos urbanos e ideias para 0s espacos publicos

Além dos casos de transformacdes paradigmaticas como os ja mostrados, ha
também a possibilidade das transformacdes pontuais ou como afirma o arquiteto
Jaime Lerner, “acupuntura urbana”, que seria “uma série de intervencdes de pequena
escala, altamente focadas, que possuem a capacidade de criar ou iniciar um processo
de regeneracdo de espacos ociosos ou desqualificados” (MOREIRA, 2019). Assim,
varios conceitos urbanos vém sendo aplicados nas cidades em diferentes escalas, e
alguns deles serédo apresentados a seguir.

Como mostrado, a rua ja passou por diversas fases ao longo da histéria, de
lugar de pessoas, de comércio, de procissdes, desfiles militares ao espac¢o de dominio
dos veiculos de transporte. Com o progressivo aumento dos automoveis no espaco
urbano, junto a politicas que o privilegiam em detrimento de outros modos, as ruas
foram se tornando cada vez mais divididas, normalmente por questdes de seguranca,
devido a fragilidade da condicdo de pedestre e de ciclista, diante de outros transportes
motorizados. Nessa légica, ha necessidade de espacos separados para cada modo:
o lugar do pedestre, do ciclista, do carro, o corredor para o 6nibus e assim por diante.

No entanto, surge um novo conceito para transformar mais uma vez a logica da
rua: as ruas compartilhadas. Segundo o Manual das Ruas Compartilhadas, produzido
pelo Dérive Lab no México e traduzido pelo SampaPé, este método de desenho e
projeto visa omitir a divisdo das ruas para cada modo de deslocamento, nivelando o
pavimento no mesmo nivel. Assim, com uma superficie Unica, continua e ininterrupta,
nao se prioriza a circulacao veicular e todos os modos terdo de atuar na negociacao
do espaco. Também faz parte desse conceito a eliminacdo de dispositivos de controle
de trafego (sinalizacéo horizontal e vertical), que geralmente sdo implementados com
o objetivo de otimizar tempos de deslocamento dos motorizados, como os semaforos,
e que tém sua origem quando a rua se conceituou como espaco de circulagcédo, nédo
mais como espago publico de convivéncia. Ja a Rua Compartilhada destrona essa
hierarquia afirmando que todos somos donos da rua independente do modo de
locomog&o (DERIVE LAB, 2017, p. 21-22).
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_ _ _ Em sintese, organiza-se em trés passos o
Figura 17 - Rua Hamilton, Felixstowe.

1 = Eo

processo para tornar a rua compartilhada:

g
primeiramente, a reducdo da velocidade e do
volume de transito motorizado; o segundo passo
€ a interacao entre os usuarios do espaco publico
e a negociacao desse espaco; O terceiro é a
implementacg&o de um desenho urbano especifico,
sem hierarquias e com lugares para estar e passar
(Figura 17). Assim, a rua se compartilha! (DERIVE
LAB, 2017, p. 41).

Sobre a importancia do primeiro passo, um
estudo realizado por Donald Appleyard, em 1969,
apresenta um diagrama da Interacdo Social em

gue ele expde trés casos de ruas com diferentes

Fonte: Hamilton-Baillie Associates in
Dérive Lab, 2017. fluxos de transito motorizado: uma com

intensidade diaria de 2 mil veiculos por dia, a segunda com 8 mil e a terceira com 16
mil veiculos por dia (Figura 18). O estudo comprova a hipétese de que as ruas com
alta intensidade de transito motorizado sdo as que possuem menos interagoes,
conforme se observa pela marcagdo em cor das interagbes sociais (DERIVE LAB,
2017, p.47-48).

Figura 18 - Pesquisa de Appleyard que compara ruas com diferentes intensidades de trafego.

INTERAGAO SOCIAL EM TRES RUAS

TRAFEGO PESADO TRAFEGO MODERADO TRAFEGO LEVE
3 R

Fonte: Appleyard in Dérive Lab, 2017.
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O Manual das Ruas Compatrtilhadas elenca entdo beneficios e externalidades
positivas, resultantes da criacdo de ruas compartilhadas. Alguns deles séo: o reforco
da ideia de que a rua € um espaco publico que deve ser desfrutado por todos os
cidadaos; a diminuicdo de incidentes viarios; o favorecimento da interacdo de
criancas, idosos e pessoas com mobilidade reduzida; a ndo segregacao do espaco; a
geracdo de espacos de encontro; o incentivo a economia local; o aumento da
seguranca publica, pois as pessoas séo “os olhos da rua” (JACOBS, 2011); o aumento
do espaco publico e de cenérios culturais da cidade; a valorizacdo do bairro onde se
localizam; o desencorajamento de formas de transporte motorizado e o incentivo a
mobilidade ativa, diminuindo entdo a emissao de gases poluentes; além de humanizar
as cidades (DERIVE LAB, 2017, p.81-83).

Quanto ao pedestre, “as ruas compartilhadas favorecem o caminhar na cidade,
ao ndo limitar os caminhantes a faixas e sinais verdes” (SAMPAPE apud DERIVE
LAB, 2017, p. 84). Por outro lado, diante de tantos beneficios, vale ressaltar que esse
tipo de transformacéo néo consegue ser aplicado sem uma campanha de educacao e
conscientizacdo. Em sociedades em que o automovel ainda é considerado um bem
de grande valor e status social, talvez um tipo de rua como essa nao seja aceito pelas
pessoas. Assim, em um primeiro momento, se faz necessaria uma politica publica
ampla, que incentive as mudancas de paradigma.

Outra forma de pensar a rua é o conceito de Ruas Completas (Figura 19), que
apresenta pontos em comum com a ideia das Ruas Compartilhadas, mas o intuito ndo
€, necessariamente, eliminar as divisdes ja usuais da rua (calgada, leito carrogavel,
ciclovia...).

Figura 19 - Rua Joel Carlos Borges, Sdo Paulo. Nova Rua Completa em Curitiba.

Fonte: Pedro Mascaro/WRI Brasil, 2017 e Aréhdaily; é020.
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Segundo o WRI*®, as Ruas Completas visam proporcionar seguranca e conforto
a todas as pessoas, independentemente da idade e dos modos de transporte. O intuito
é distribuir o espaco de maneira que todos sejam beneficiados e ndo existe uma
solucdo unica de Rua Completa, podendo-se implementar as melhores alternativas
de desenho urbano, desde que de acordo com o contexto local, com a identidade da
rua e com as prioridades da comunidade (WRI, 2017).

Em uma visdo mais macro, observa-se que integrar o planejamento do uso do
solo com o da mobilidade torna os projetos, a construcéo e a operagao das redes de
transporte mais eficientes e seguras. Esse cenario ajuda no desenvolvimento da
economia local, propicia a mobilidade ativa e beneficia o meio ambiente (WRI)?°.

Em sintese, os principais objetivos dos projetos de Ruas Completas s&o:
respeitar 0os usos existentes no local; priorizar a mobilidade ativa e o transporte
publico; respeitar a escala das constru¢cdes e recuos; tornar a rua um lugar de
permanéncia e envolver a participacdo de residentes e grupos da comunidade para
entender o bairro e suas prioridades (WRI).

Quanto a implementacdo de uma Rua Completa, a Figura 20 mostra uma série
de elementos e estratégias urbanas a serem adotados, como arvores, jardins de
chuva, superficies compartilhadas, iluminacdo eficiente, ciclovias e ciclofaixas,
calcadas largas, fachada ativa, semaforos, cameras de trafego etc.

Figura 20 - O que é uma rua completa?

r Painéis e aplicativos

luminagao Facilidade de Semaforos inteligentes de informagdes
eficiente manutengio e cameras de trafego
Arvores Jardins de chuva Fachadas ativas

Ciclovias e Prionzagdo do
ciclofaixas transporte coletivo

Bicicletas
compartilhadas

Calgadas largas

Superficies
Superficies permeaveis Faixas com larguras adequadas acessiveis

Fonte: WRI Brasil.

19 No site do World Resources Institute.

20 O texto faz parte de uma pagina fixa explicativa do site, logo ndo ha data de publicagdo, nem autor.
Disponivel em: <https://wribrasil.org.br/pt/o-que-fazemos/projetos/ruas-completas>. Acesso em: 09 out.
de 2020.
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Alguns beneficios das Ruas Completas elencados pelo WRI se assemelham
aos das ruas compartilhadas: as pessoas se sentem mais seguras para adotar a
mobilidade ativa; o transporte coletivo pode ter melhorias na qualidade do acesso até
as paradas; ha melhorias na acessibilidade; criancas e idosos podem se relacionar
melhor com a cidade, e as areas degradadas tendem a ser revitalizadas.

Um exemplo de Ruas Completas de sucesso foi 0 de Boston, que incorporou a
ideia observando as diferentes demandas socioespaciais e as necessidades de todos
0s meios de transporte. A estratégia foi separar faixas para cada um com o intuito de
incentivar o transporte ativo e um transito mais seguro e dar vida as ruas, 0 que gerou
um guia de desenho urbano, com varios infogréaficos, ilustracdes e um site interativo.
O guia, que inclusive recebeu um prémio, determina larguras minimas e
recomendadas para cada faixa de trafego, de acordo com o tipo de rua, conforme a
Figura 2122,

Figura 21 - Larguras de faixas de acordo com tipos de rua.

9 g

Sistema ce

Vagas para

Faixa de Trifego = Ciclofaixa

i Clazsificasd:
Tpo de Rua =un:.m.:;f:m.- Estacionar
Centro Comercial e
- ! 3,35m 3m 3m 1,5m 2,1m
Centro de Uso Misto === Arterial
Principal de Bairro -
Conectora de Bairro =¥ - 3m 3m 1,5m 2,1m

Coletora

Residencial de Bairro
Industrial !

Compartilhada ___
Parkway

Ruas locais possuem tipicamente uma ou duas faixas,
com ou sem vagas para estacionamento.

Local
Boulevard

Fonte: Guia de Desenho Urbano do Boston Transportation Department, 2013 in WRI, 2017.

21 Segundo o Cédigo de Transito Brasileiro, Lei n°® 9.503, de 23 de setembro de 1997, anexo I: “via
arterial - aquela caracterizada por interse¢6es em nivel, geralmente controlada por semaforo, com
acessibilidade aos lotes lindeiros e as vias secundarias e locais, possibilitando o transito entre as
regidbes da cidade.”; “via coletora - aquela destinada a coletar e distribuir o transito que tenha
necessidade de entrar ou sair das vias de transito rapido ou arteriais, possibilitando o transito dentro

das regides da cidade.”; “via local - aquela caracterizada por interse¢ées em nivel ndo semaforizadas,
destinada apenas ao acesso local ou a areas restritas.”
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Em sintese, tanto as Ruas Compartilhadas quanto as Ruas Completas
estimulam a igualdade, a seguranca, a saude etc., e 0s espacos urbanos se tornam
mais dindmicos e convidativos ao caminhar e a permanéncia.

Acompanhando as mudancas de abordagem nos Estados Unidos, outra
iniciativa em beneficio do pedestrianismo foi a criacdo do método de avaliacdo “walk
score”, em 2007, por uma empresa estadunidense. O método de avaliagdo consiste
em avaliar e calcular uma pontuacdo da “caminhabilidade” do local, traduzido de
walkability, termo que faz referéncia “ao quanto uma area € apropriada para o
caminhar; ele [o termo] esta relacionado a fluidez do deslocamento a pé, nas calcadas
e nas travessias” (OLIVEIRA, 2015).

Ja para o ITDP??, que pesquisa sobre a mobilidade urbana, a caminhabilidade
engloba aspectos tais como as condi¢cdes e dimensdes das calcadas e cruzamentos,
a atratividade e densidade da vizinhanca, a percepcdo de seguranca publica, as
condi¢cBes de seguranca viaria e quaisquer outras caracteristicas do ambiente urbano
gue influenciem na motivacéo para as pessoas andarem e utilizarem o espaco urbano.
Aqui o foco ndo é s6 em elementos fisicos, mas também em atributos do uso do solo,
da politica ou da gestéo urbana que contribuem para valorizar os espacos publicos, a
saude fisica e mental dos cidadaos e as relacfes sociais e econdmicas na escala da
rua e do bairro (ITDP, 2018a).

Tal conceito tem ganhado cada vez mais importancia, como no caso norte
americano. Através do site https://www.walkscore.com/ é possivel pesquisar casas e
apartamentos para alugar e comprar em diversas cidades do pais, todos avaliados
guanto a caminhabilidade do entorno. Também ja existem estudos que mostram
correlagdes diretas entre o preco das edificacdes e o walk score, como pontuagao que
avalia a caminhabilidade do local. Um grupo de pesquisa imobiliaria de Seattle, Redfin,
mediu a correlacdo entre altas pontuacdes de caminhabilidade nos bairros e precos
de venda e descobriu que o walk score tém um grande impacto, tanto na compra
guanto na venda. Por exemplo, com base em mais de 1 milhdo de casas vendidas
entre janeiro de 2014 e abril de 2016, observou-se que um ponto no walk score pode
aumentar o preco de uma casa em uma média de US$ 3.250, ou seja 0,9%
(GOLDSTEIN, 2016).

22 |nstitute for Transportation and Development Policy.
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O ITDP também desenvolveu um método de avaliacdo que gera um indice de
caminhabilidade, o iCam, que é “baseado em uma ampla gama de referéncias
nacionais e internacionais sobre caminhabilidade e sobre a elaboracao e aplicagéo de
indices similares” (ITDP, 2018a, p.16). Para chegar ao indice, sdo coletados dados
de 15 indicadores agrupados em seis categorias: Seguranca Viaria (Tipologia da Rua,
Travessias); Atracdo (Fachadas Fisicamente Permeaveis, Fachadas Visualmente
Ativas, Uso Publico Diurno e Noturno, Usos Mistos); Calcada (Largura,
Pavimentac&o); Ambiente (Sombra e Abrigo, Poluicdo Sonora, Coleta de Lixo e
Limpeza); Mobilidade (Dimensédo das Quadras, Distancia a Pé ao Transporte) e
Seguranca Publica (lluminacéo, Fluxo de Pedestres Diurno e Noturno). A partir dai,
cada categoria gera um indice, com resultado de 0 a 3, e o indice final &€ gerado pela
média aritmética dos seis resultados (ITDP, 2018a, p. 16-19).

Atualmente ja existem diversos estudos de avaliacdo que utilizam esse indice,
muitas vezes com algum tipo de adaptacdo. Apesar do indice de Caminhabilidade
(iCam) ser bastante detalhado e de abranger diversos aspectos urbanos, ha outras
questdes sociais e geracionais que nao sdo tao evidentes e faceis de mesurar, e que
precisam ser consideradas para entendermos por que e como as pessoas andam nas
cidades.

Speck ressalta outros aspectos, além das questbes fisicas e de politicas
publicas apontadas no iCam. O autor explica que, atualmente nos Estados Unidos, o0s
“‘jovens criativos”, especialmente a geracéo Y, sdo atraidos para o centro das cidades,
mesmo com espacgos mais limitados, pois preferem ruas vibrantes e cheias de vida,
uma combinacdo que se configura através da caminhabilidade (SPECK, 2017, p.27-
28). Como consequéncia, as espac¢osas casas dos suburbios, distantes dos principais
centros, outrora consideradas o sonho de consumo dos bem-sucedidos, sofrem hoje
uma crise de baixa demanda ligada a diversos fatores socioecondmicos, dentre eles
as mudancas no ambito familiar, como o aumento do niumero de pessoas que moram
sozinhas e de casais sem filhos.

No rol das mudancas ocorridas entre as geracfes mais jovens, estd o
surgimento de outros tipos de locomocdo, como patinetes e skates, que também
fazem parte, junto ao pedestre e ao ciclista, da soft mobility, também chamada slow
traffic e mobilité douce. Para La Rocca (2009, p.85), “a soft mobility pode melhorar o
ambiente urbano especialmente no que se refere a: niveis de ruido e polui¢do do ar;
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congestionamento de trafego; seguranca rodoviaria” (Traducdo nossa). Essa
realidade ja tem acontecido no Brasil, principalmente em cidades maiores como Sao
Paulo, e é possivel observar que ela, mesmo timidamente, estd em curso em Macei6.

A promocgédo do pedestrianismo também é chave em algumas correntes de
urbanismo, como o New Urbanism, movimento iniciado no inicio dos anos 1990, fruto
da frustracéo de profissionais do planejamento urbano diante do padrdo de cidades
dispersas e com grandes vias?®. Segundo um dos principais sites sobre o New
Urbanism, este é “um movimento internacional que visa reestruturar o meio ambiente
construido, baseado no aumento da qualidade e padrdo de vida, através da criacédo
de melhores lugares para viver” (Traducdo nossa)?*.

Para exemplificar tais mudancas ocorridas em todo o mundo em prol de cidades
mais vivas, a start-up Urb-i, iniciativa de dois arquitetos e urbanistas brasileiros e um
israelense, apresentam na plataforma online um vasto banco de fotos com
comparacdes mostrando o antes e o depois de espacos publicos que tiveram
transformacdes urbanas positivas (3.300 comparag¢des no mundo, dentre as quais 216
no Brasil), como a demoli¢do de viadutos, o alargamento de cal¢adas, a conversédo ou
reconversdo de estacionamentos em pracas, a implementacdo de vegetacao,
fechamento de ruas para uso exclusivo de pedestres, tanto através da iniciativa
publica, quanto dos proprios habitantes, através de intervengdes de urbanismo tatico,
implantacdo de mobiliario urbano, entre outras acées que humanizaram o espaco

publico (Figura 22).

23 Segundo informagdes do site Congress for New Urbanism: https://www.cnu.org/who-we-
are/movement. Acessado em 10 de jul. de 2020.
24 Segundo informacgdes do site sobre New Urbanism: http://www.newurbanism.org/pedestrian.html.
Acessado em 10 de jul. de 2020.
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Figura 22 - Bordeaux, Franca (2008 e 2012). Cidade do México, México (2009 e 2014).
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Fonte: urb-i.com.

Uma das “acupunturas urbanas” de destaque € o urbanismo téatico (Figura 23),
uma estratégia que vem sendo adotada ao redor do mundo, tanto pelo poder publico,
que busca minimizar os gastos implantando algo rapido e pratico ou testar alguma
proposta antes de implementé-la definitivamente, quanto pela populagéo local.

Assim, a pratica do urbanismo tatico vem ganhando destaque nos ultimos anos,
sendo adotadas principalmente por coletivos, ativistas, arquitetos, urbanistas e
designers ao redor de todo o mundo, que tomam a iniciativa e vao as ruas pintar vias,
calgadas, muros, instalar mobiliario urbano, além de promover oficinas e debater com
a comunidade local. Adota-se entdo uma logica nado-hierarquica de engajar a
populacdo local em iniciativas urbanas, dando a sociedade civil a oportunidade de
propor alternativas ao processo tradicional de projeto na esfera urbana, seja em
colaboracéo ou ndo com o estado e/ou empresas privadas (MOREIRA, 2019).
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Figura 23 - Antes e depois de uma acgédo de urbanismo tético em Nova lorque, EUA.
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Fonte: wribrasil.org.br.

Iniciativas como a insercado de mobiliario urbano (bancos, parklets), vegetacéo,
fachadas permeéaveis, também contribuem fortemente para que as pessoas se
apropriem dos espagos  publicos, Figura 24 - Pessoas sentadas na 345 Park Avenue em
como revelam os estudos realizados Nova York.
nos anos 1970 por William Whyte
em Nova York, no ambito do Project
for Public Spaces. Whyte queria
entender por que algumas pracgas
eram vazias enquanto outras eram
lotadas de pessoas (Figura 24).

Assim, ele fez um estudo de 20

pragas da cidade durante seis

meses, com o0 auxilio de gravacao

Fonte: Project for Public Spaces, New York in
GROAT; WANG, 2013.

de videos e contagem de pessoas
em horarios especificos, elencando uma série de elementos urbanos (tamanho das
pracas, quantidade de assentos, presenca de comércio ou servicos etc.).
Correlacionando as informacgdes, um dos elementos identificados que faz com que as
pessoas permanecam nos espacos publicos foi justamente a disponibilidade de
assentos (GROAT; WANG, 2013, p.263).
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Apés 16 anos caminhando pelas ruas e espacos publicos de Nova York e
observando o comportamento dos individuos no espaco publico, “ele elencou sete
elementos-chave que sdo mais significativos para a cidade e a vida urbana: relacéo
com a rua, lugares para sentar, sol, 4gua, arvores, comida e triangulagdo”® (WHYTE,
1980 apud MAO; KINOSHITA, 2019, p.52, traducdo nossa).

Outros estudos urbanos também vém relacionando os elementos elencados
por Whyte, entre outros fatores que propiciam a vida urbana, o que fica mais evidente
nos casos em que houve transformacdes urbanas. Nesse sentido, Jan Gehl fez
estudos comparativos de diversas cidades do mundo, chamados de Estudos sobre
Espaco Publico-Vida na Cidade. Segundo indicado na tese de Anne Mattan sobre 0
tema, os estudos possibilitam uma visdo holistica da cidade, pois ilustram como os
diversos espacos publicos podem ser vistos, um em relacdo ao outro, em diferentes
momentos do dia, da semana ou do ano, e ndo como projetos individuais. Eles
também servem como ferramenta para avaliar a situacdo existente e possibilitam o
estabelecimento de metas especificas, faceis de acompanhar e utilizar, com o intuito
de corrigir iniciativas e a¢des para que funcionem da melhor maneira possivel (GEHL,;
SVARRE, 2018, p.129).

Outra corrente que vem sendo discutida é o conceito cocriado pelo professor
universitario franco-colombiano Carlos Moreno, que é associado ao Instituto de
Administracdo de Empresas de Paris e da Université Parisl — Panthéon Sorbonne.
Observando os problemas ligados a mobilidade urbana das ultimas décadas, tais
como longos deslocamentos, espraiamento urbano, diminuicdo na qualidade de vida,
poluicdo etc., o estudioso evoca a necessidade de “démobilité”, algo como

“‘desmobilidade” em portugués, com o intuito de reduzir o impacto dos transportes

25 Trecho original: “he summarized seven key elements that are most significant to a town and town life:
relationship to the street, seating, sun, water, trees, food, and triangulation”. Sobre o termo triangulagéo:
“In Chapter 11 of this book Whyte describes a phenomenon he calls "triangulation™ in which a stimulus
provides a social bond between people. Strangers are more likely to talk to one another in the presence
of such a stimulus. The stimulus might be musicians, or street entertainers, or a piece of outdoor
sculpture.” Traducao: “No Capitulo 11 deste livro, Whyte descreve um fendbmeno que ele chama de
“triangulacdo”, no qual um estimulo fornece um vinculo social entre as pessoas. E mais provavel que
estranhos falem uns com os outros na presenca de tal estimulo. O estimulo pode ser musicos, artistas
de rua ou cada uma escultura ao ar livre.”
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sobre o meio ambiente e o clima (PARIS, 2021)%¢. Assim, a Cidade de 15 minutos se
baseia na ideia de “crono-urbanismo”, considerando que a qualidade de vida &
inversamente proporcional ao tempo gasto em mobilidade, sobretudo através do carro
(MORENO et al., 2021, p.100).

O autor identifica seis funcdes sociais que devem ser rapidamente acessiveis
em 15 minutos a partir de qualquer ponto da cidade: morar, trabalhar, acessar servicos
de saude, obter suprimentos, estudar e se desenvolver/divertir (esportes, lazeres)
(PARIS, 2021).

Esse conceito vem sendo adotado na cidade de Paris e conta com algumas
estratégias como: tornar a escola a capital do bairro e abrir seu patio aos sabados,
aproximar as culturas dos habitantes através de palcos artisticos e outros espacos de
encontro, implementar espacos esportivos com a possibilidade de levar as criancas,
além de estimular os comércios locais (PARIS, 2021).

Assim, a Cidade de 15 minutos é uma cidade com qualidade de vida, inclusiva,
sustentavel, além de divertida, criativa e onde existe a vontade de permanecer no
espaco publico. Por outro lado, é preciso ponderar que ha cidades em que essa
transformacao € mais ou menos possivel. Pela experiéncia que ja tive em cidades da
Europa, e inclusive em Paris, essas cidades possuem questdes sociais e urbanas
mais propicias para dar esse “salto” para a Cidade de 15 minutos, o que néo € o caso

de muitas cidades do contexto brasileiro (Figura 25).

26 Essas informacdes traduzidas, interpretadas e citadas indiretamente, advindas do site de Paris, que
mostra varias informagbes sobre o conceito e conta com 6timas ilustragbes. Disponivel em:
<https://www.paris.fr/dossiers/paris-ville-du-quart-d-heure-ou-le-pari-de-la-proximite-37>. Acesso em:
25 mai 2021.
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Figura 25 - A Cidade de 15 Minutos.
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@ Mais servigos locais.
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Fonte: llustragBes de N. Baycon no site da cidade de Paris e infografico e traducéo da legenda feitos
pela autora, 2021.

Esse modelo de cidade também tem sido debatido e adaptado no contexto da
pandemia, vislumbrando o periodo pés-pandémico. O autor do conceito coloca agora
em debate os termos “densidade” (quantidade de pessoas por m?), “proximidade”
(distancias entre os principais locais frequentados no cotidiano), “diversidade” (de
atividades, de locais, de pessoas) e “digitalizacéo” (inser¢cdo das tecnologias no
cotidiano), quatro dimens@es identificadas apds observar os desafios vividos em
diferentes cidades em todo o mundo devido a pandemia de COVID-19 (MORENO et
al., 2021, p.101).

3.4 Uma sintese de cidades boas para pedestres

Até o momento, foram analisados exemplos de estratégias que promovem a
caminhabilidade nas cidades. O infografico?” apresentado na Figura 26 é uma sintese

27 A parte textual foi elaborada pela autora e as imagens utilizadas para compor o infografico séo do
ITDP (1) e de artistas (2 e 3).
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elaborada pela autora das estratégias analisadas neste capitulo de como promover a
cidade caminhavel, levando em consideracao o que ja foi apresentado e organizando-
as em trés topicos: mobilidade urbana, espaco fisico e cultura e vida em sociedade.

Reitera-se que promover a cidade caminh&vel é um desafio multidisciplinar e,
portanto, deve-se levar em consideracdo muitas variaveis. Para que haja, de fato,
transformacdes em direcdo a sustentabilidade, no decorrer do tempo, é preciso pensar
além da implementacdo de boas calcadas, a estratégia mais Obvia. A cidade
caminhavel é uma cidade que acompanha outras ideias: a cidade ativa, saudavel,
menos motorizada, mais dinamica, criativa, democratica, uma cidade mais apropriada
por seus habitantes e onde as pessoas se cruzam, se veem, se misturam.

A cidade caminhavel é uma cidade atenta, onde as pessoas cuidam da
seguranca umas das outras e nela ndo ha a necessidade de muros altos. Ela sé é de
fato possivel se inserida em estratégias nacionais e locais, e implementada através
de politicas publicas que adotem o modelo de cidade caminhavel, de forma ampla,
com varios mecanismos, com fiscalizacdo, e com mudancas arquitetdnicas,
urbanisticas e socioculturais.

Algo que considero também importante nos trés topicos destacados, é a
necessaria participacdo de diferentes atores da sociedade, na sua implementacao,

tais como o poder publico, o setor privado, a academia e a populacao.
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Figura 26 - Estratégias utilizadas para promover o pedestre nas cidades.

MOBILIDADE URBANA

- Realizar estudos em cada contexto, onde se deseja implantar estratégias
de caminhabilidade, para observar as particularidades locais e as
similaridades com outros casos de sucesso implementados.

- Implementar estratégias para diminuir o tempo gasto em mobilidade.

- Alargar e adequar calcadas e travessias para serem acessiveis a todas as
pessoas, com deficiéncia ou ndo.

- Adotar medidas e politicas publicas para diminuir a atratividade do uso
dos automéveis individuais, tais como, acabar com as iseng¢ées tributarias
dadas a esse tipo de transporte; reduzir velocidades permitidas; diminuir
espacos de estacionamento gratuitos e implementar estacionamentos
com valores que ajudem a custear melhorias para outros modos;
pedagios para automoveis individuais em centros urbanos etc.

- Fiscalizar e multar os abusos cometidos por condutores de automaveis,
tais como, estacionar sobre as calgadas e faixas de pedestre, blogueando
rampas para cadeirantes etc.

Fonte: ITDP BRASIL.

- Investir em transporte coletivo (6nibus, metrd, tramways), com subsidios
publicos para aumentar a atratividade desse modo e democratizar seu
acesso.

- Implementar ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas e medidas para aumentar
a seguranga vidria dos ciclistas.

ESPACO FISICO

- Implementar mobiliario urbano (bancos, parklets, mesas,
brinquedos, equipamentos para esporte etc.), vegetacao
(arvores, jardins), iluminacdo adequada, lixeiras, entre
outros elementos para tornar os espacos mais atrativos
para permanéncia;

- Adotar sinalizagao vertical ou horizontal, separagao e
dimensionamento dos espacos dos diferentes tipos de
usudrios, no intuito de propiciar melhores condigdes para
cada um » Ruas Completas.

- Compartilhar o espaco publico com todos os usudrios,
sem hierarquia expressa de forma rigida no espaco
publico, sem sinalizagdes ou segregagdes » Ruas
compartilhadas.

- Revitalizar fachadas degradadas.

- Implementar o uso misto do solo urbano, fachadas ativas
e/ou permedveis, o uso das calcadas por bares, cafés e
restaurantes, aumentando a atratividade das ruas para
permanéncia.
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Fonte: Laura Ancona.

- Propiciar espacos atrativos a eventos e manifestacoes
culturais e para diferentes grupos sociais, tais como criangas,
jovens, adultos, idosos, formando uma cidade inclusiva e
integradora.

- Implementar edificagées como bibliotecas, museus, teatros
em locais estratégicos e bem integrados ao entorno.

- Melhorar a seguranca publica em cidades com histérico de
violéncia urbana e onde as pessoas alegam néo usar o
espaco publico, por medo de assaltos e outros tipos de
violéncia.

- Conscientizar a populagao a respeito da mobilidade
urbana e das vantagens de promover a mobilidade ativa e o
transporte coletivo, principalmente em sociedades que sdo
induzidas, por diversas razdes, a fazerem do automovel
individual, uma necessidade e sonho de consumo.

- Incluir a sociedade nas decisdes tomadas pela gestdo da
cidade, de forma a permitir a apropriacdo dos espagos
publicos e seus beneficios, entre eles, o desenvolvimento da
autonomia e o cuidado com o bem publico.

- Promover integracdo entre diferentes classes sociais no
espaco publico.

Fonte: Imagens: ITDP Brasil, Monica T. Ramos e Laura Ancona. Texto e infogréafico elaborado pela

autora, 2021.

69



CAMINOARNO

CONTEXTO BRASILEIRO



4 CAMINHAR NO CONTEXTO BRASILEIRO

4.1 Politicas publicas de mobilidade urbana com foco no pedestre

Segundo Silva (2011, p.61), as politicas publicas de mobilidade urbana no
Brasil, a nivel federal, moldaram-se a partir das questdes do transporte, transito e de
outros assuntos mais abrangentes relacionados ao espac¢o urbano. No contexto da
urbanizacdo acelerada no Brasil, as politicas publicas de mobilidade ao longo do
século XX estiveram voltadas, principalmente, ao fortalecimento da industria
automobilistica.

A partir de 1995, o Governo Brasileiro implementou um conjunto de medidas
provisoérias e de leis, que ficaram conhecidas como Regime Automotivo Brasileiro
(NEGRI, 1999, p. 215). Assim, diversas a¢0es foram tomadas, tanto para fortalecer a
indUstria, quanto para incentivar a compra de automaoveis, tais como a reducéo ou a
isencédo do IPI (Imposto sobre Produtos Industrializados) na compra do carro.

Do ponto de vista do planejamento urbano, a Constituicdo Federal de 1988
estabeleceu a definicho da responsabilidade dos municipios na gestdo do
desenvolvimento urbano, do transporte coletivo, do sistema viario e de circulacdo, ao
mesmo tempo em que atribuiu a Unido o poder-dever de instituir as diretrizes da
politica de desenvolvimento urbano e dos transportes urbanos (inciso XX do Artigo
21) (BRASIL, 2012 apud CARVALHO, 2016).

Ainda levou alguns anos para que uma politica urbana abrangente fosse
regulamentada no Brasil, de modo que o Estatuto da Cidade (EC) foi publicado em
2001 (Lein®. 10.257, de 10 de julho de 2001). Assim, o Planejamento Urbano no Brasil
foi pautado em instrumentos urbanisticos, tendo base nos Planos Diretores e Leis de
Uso e Ocupacao do Solo, que se tornaram “opgcdes” mais que perfeitas para resolver
diversos problemas urbanos. No entanto, o fato € que eles muitas vezes so orientaram
as questdes relacionadas ao ambiente construido, ndo encarando as questdes sociais
(FERRARI JUNIOR, 2004, p.18 apud ULTRAMARI; SILVA, 2017, p.4).

O EC, na sua versao original, aborda a mobilidade urbana fazendo referéncia
apenas aos transportes. No capitulo Il, que trata do Plano Diretor, o art. 41, paragrafo
2°, cita a obrigatoriedade de um plano de transporte integrado para as cidades com
mais de 500 mil habitantes, compativel com o plano diretor ou nele inserido (BRASIL,
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2001). Em outras partes do texto € possivel encontrar os termos “transporte publico”
e “transporte coletivo”.

Dois anos depois da promulgacdo do EC, foi estabelecido o Ministério das
Cidades (MCidades), que se tornou responsavel pelas politicas urbanas de habitacao,
saneamento, mobilidade urbana e planejamento urbano, com uma Secretaria
especifica para cada politica setorial. Como assinalam Proni e Faustino, “o setor da
mobilidade urbana e transporte publico recebeu pouca atencdo na agenda publica
apos a Constituicdo Federal de 1988”, e foi s6 com a criacdo do MCidades e da
Secretaria Nacional de Transporte e Mobilidade Urbana (SEMOB), que o assunto
voltou a receber maior atencéo (PRONI; FAUSTINO, 2016, p. 198).

Em termos de marco legal especifico para a politica setorial de mobilidade
urbana, o Plano Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), ou Lei da Mobilidade Urbana
(Lei n°. 12.587 de 3 de janeiro de 2012) foi promulgado apds dez anos da existéncia
da SEMOB. Nesse Plano, além de varios principios que estdo de acordo com as boas
praticas internacionais, como acessibilidade, sustentabilidade, incentivo ao
desenvolvimento tecnologico e ao uso de energias renovaveis, entre outros, esta
estabelecida a “ll - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servi¢os de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado” no artigo 6°, que trata das diretrizes que orientam a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana.

Também no PNMU, estabeleceu-se que os municipios com mais de 20 mil
habitantes deveriam elaborar um Plano de Mobilidade Urbana, no prazo de até seis
anos a partir da entrada em vigéncia da Lei n°. 12.587/2012, sendo 2018 a data limite.
Em seguida, devido ao ndo cumprimento do prazo, ocorreram sucessivas revogacoes
e novas leis alterando as datas limite, sendo a ultima, a Lei n°. 14.000, de 19 de maio
de 2020, que apresenta novos prazos: | - até 12 de abril de 2022, para Municipios com
mais de 250.000 habitantes e Il - até 12 de abril de 2023, para Municipios com até
250.000 habitantes (BRASIL, 2020). Adianto que, no atual contexto de pandemia,
momento em que boa parte da atencdo do poder publico esta voltada para essa
guestdo, muito provavelmente esses prazos ndo serdao cumpridos novamente pela
maioria dos municipios, que continuaram sem o plano.

Segundo o site do Ministério do Desenvolvimento Regional, do qual hoje faz
parte a Secretaria Nacional de Mobilidade e  Servicos Urbanos
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(SEMOB), levantamentos sucessivos tém sido feitos para saber se 0os municipios
brasileiros elaboraram seus planos de mobilidade. O Brasil tem 5.569 municipios,
além do Distrito Federal, desses, 3.476 foram considerados no levantamento (62% do
total dos municipios brasileiros), e a taxa de resposta foi de 67% (2.315 municipios
responderam aos oficios). Identificou-se, entdo, que apenas 324 municipios dos 3.476
(14% dos respondentes) declararam possuir o Plano de Mobilidade Urbana elaborado,
0 que corresponde, em termos populacionais, a 37% da populacéo brasileira?®. Assim,
infelizmente, a falta de planos acaba sendo um dos fatores que contribui para os
baixos investimentos no setor.

Por outro lado, considerando as demandas urgentes por habitacdo, esse setor
acabou sendo o mais priorizado em termos de orcamento. Na Lei Orcamentaria Anual
(LOA) de 2014, “58,9% do orcamento seria destinado para ‘moradia digna’; 11,7%
para ‘mobilidade urbana e transito’; 9,4% para ‘planejamento urbano’; 6,5% para
‘saneamento basico’; e 7,0% para ‘gestao de riscos e resposta a desastres” (PRONI;
FAUSTINO, 2016, p. 187).

Mais de uma década ap0s a criagdo da SEMOB, em 2015, foi possivel integrar
uma concepcao mais abrangente sobre mobilidade urbana no Estatuto da Cidade.
Através da Lei n° 13.146, de 2015, a Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com
Deficiéncia (Estatuto da Pessoa com Deficiéncia), acrescentou-se o paragrafo 3° no
artigo 41 do EC, adotando uma visdo mais humana da cidade, em termos de
mobilidade urbana:

§ 3°. As cidades de que trata o caput deste artigo devem elaborar plano de
rotas acessiveis, compativel com o plano diretor no qual esta inserido, que
disponha sobre os passeios publicos a serem implantados ou reformados
pelo poder publico, com vistas a garantir acessibilidade da pessoa com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida a todas as rotas e vias existentes,
inclusive as que concentrem os focos geradores de maior circulagdo de
pedestres, como o0s Grgdos publicos e os locais de prestacdo de servigcos
publicos e privados de salde, educacgéo, assisténcia social, esporte, cultura,
correios e telégrafos, bancos, entre outros, sempre que possivel de maneira
integrada com os sistemas de transporte coletivo de passageiros (BRASIL,
2001).

28 Qu seja, observa-se que dentre os que ja possuem o plano, ha principalmente municipios populosos,
visto que 0s 14% dos municipios que o elaboraram abrangem 37% da populagéo brasileira. Pesquisa
disponivel em:
<https://antigo.mdr.gov.br/index.php?option=com_content&view=article&id=4398:levantamento-sobre-
a-situacao-dos-planos-de-mobilidade-urbana-nos-municipiosbrasileiros&catid=233:planejamento-da-
mobilidade-urbana>. Acessado em: 15 de ago. de 2020.
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Quanto as leis voltadas ao pedestre, ndo ha uma lei exclusivamente dedicada
ao tema a nivel nacional, sendo o Estatuto da Pessoa com Deficiéncia o que mais
trata do pedestre. Ja a nivel municipal, destaca-se a Lei n°. 16.673, de 13 de junho de
2017, da Camara Municipal de Sao Paulo, chamada de Estatuto do Pedestre de S&o

Paulo. Dentre os 14 objetivos do Estatuto, constam os seguintes:

(...) V - melhoria das condi¢c@es de calcadas e travessias no ambito da cidade
de Sao Paulo; (...) IX - melhoria das condi¢cdes de seguranca publica através
da maior ocupacéo dos espacos publicos que dao suporte a mobilidade a pé;
(...) X - o0 desestimulo ao uso de veiculos automotores em circulagédo e dos
indices de emissdo de poluentes no ar; (...) Xlll - a conscientizacdo da
sociedade quanto aos efeitos indesejaveis da utilizagédo do veiculo automotor
nas locomog@es urbanas; (...) XIV - o incentivo ao uso da mobilidade a pé
para os deslocamentos cotidianos ao trabalho e escola (SAO PAULO, 2017).

Diante dos desafios que Sao Paulo e outras cidades brasileiras precisam
enfrentar, para melhorar seu espaco urbano, o Estatuto do Pedestre de Sao Paulo é
um importante passo no processo de mudanca de paradigma e na forma de pensar e
planejar a cidade. Por outro lado, o que falta € a aplicacdo das leis através da
destinagcao de recursos para projetos que sigam suas diretrizes. Como repercussao,
outras cidades brasileiras também comecaram a elaborar seus proprios projetos de
lei do Estatuto do Pedestre, o que podera gerar bons resultados futuramente, se e
quando forem devidamente aplicados?.

Quanto aos programas voltados a mobilidade urbana adotados a nivel federal,
houve alguns como o PAC (Programa de Aceleracéo do Crescimento) da Mobilidade
Urbana e o PAC da Copa, que visou trazer melhorias na mobilidade urbana de cidades
que receberiam os eventos da Copa do Mundo e das Olimpiadas.

Ha também outros programas (a maioria deles instituidos até o ano de 2017),
como o PAC Mobilidade Cidades Grandes (selecdo concluida), o PAC Mobilidade
Médias Cidades (selecédo concluida), o PAC Pavimentacdo (selecdo concluida), o
Avancar Cidades — Mobilidade Urbana, o REFROTA (Renovacédo de Frota do
Transporte Publico Coletivo Urbano), o RETREM e o Projeto Mobilidade ao Redor.

Vale destacar que, devido a mudancgas ocorridas nos ministérios no ano de

2019, no inicio da gestdo de Jair Bolsonaro, incluindo a extingdo do Ministério das

29 Segundo o site Mobilize, em 2017, quando foi sancionado o Estatuto do Pedestre de S&o Paulo, as
seguintes cidades estavam formulando um projeto de lei sobre o tema: Sdo José dos
Campos, Goiania, Balneario Camboriu, Porto Alegre, Belém, Belo Horizonte, Feira de
Santana, Osasco e Rio de Janeiro. http://www.mobilize.org.br/agenda/788/estatuto-do-pedestre-
oportunidades-e-desafios-em-cidades-brasileiras.html. Acessado em 20 de out. de 2020.
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Cidades, as atribuicbes do Ministério das Cidades (MCidades) migraram para o
Ministério do Desenvolvimento Regional (MDR). Assim, as informacfes sobre
Programas podem ser encontradas em diferentes sites: do antigo MCidades, do MDR,
do PAC. Nao h4, no entanto, informacdes claras sobre a vigéncia dos programas, ou
em quais cidades esta sendo ou foi implementado algum projeto com os recursos dos
programas, o que dificulta a verificacdo da sua aplicacdo na pratica.

Voltando ao tema da legislacdo, mesmo ndo havendo um Estatuto do Pedestre,
as cidades ja possuem normas e recomendacdes para a constru¢do de calgadas de
edificacbes no Cdédigo de Obras e Edificacbes e em cartilhas com informacdes
detalhadas sobre medidas, arborizacéo e acessibilidade. No entanto, na pratica essas
normas nem sempre sao atendidas, seja por desconhecimento, desinteresse ou falta
de recursos da populacéo, além de ndo haver fiscalizacéo efetiva por parte dos 6rgaos
responsaveis.

Além disso, hd uma questdo que me pareceu incoerente, também destacada
na literatura, que € o fato de o 6nus da manutencdo das calcadas recair apenas para
o proprietario do imével. Por que esse elemento tdo importante, utilizado por todos,
esta a cargo do proprietario do lote e ndo da municipalidade? De fato, isso ndo deve
ser obrigacdo exclusiva do proprietario, que assim como ndo se preocupa em
recapear a via dos motorizados, também né&o deveria ter a obrigacdo exclusiva da
manutencdo das calcadas. As calcadas e as ruas sdo espacos publicos! Dar essa
responsabilidade ao proprietario é deixar que a cidade se transforme em uma “colcha

de retalhos” para o pedestre.

4.2 Panorama geral da mobilidade urbana no Brasil

Primeiramente, os povos tradicionais se movimentavam no territorio brasileiro
provavelmente a pé, tracando seus caminhos como e quando necessario. Depois
vieram os colonizadores, que ao dividirem as terras em capitanias, partindo do litoral,
criaram novas dindmicas espaciais e embara¢os aos povos originarios (dominacéo,
escravizagdo, genocidio etc.). Formaram-se entdo o0s caminhos, que foram
paulatinamente se adequando a topografia e aos interesses econémicos e militares.
Ja no século XIX, foram construidas estradas com importancia estratégica para a

circulacdo no pais, as chamadas Estradas Normais, além das ferrovias e dos bondes
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nas cidades. O transporte maritimo também se modernizava e atendia as exportacdes
e migracdes. Ja no século XX, é a vez das rodovias modernas do Brasil Republica e
das vias urbanas serem planejadas nos chamados planos de conjunto, a partir de
1930 (SILVA, 2011, pp. 33-34).

Conforme ja mencionado, o advento da industrializacao trouxe alteracdes na
configuracdo das cidades ao redor do mundo, aumentando paulatinamente a
populacao urbana enquanto o campo perdia parte de sua forga de trabalho. No caso
do Brasil, a evolugdo da mobilidade urbana também mantém uma relagéo estreita com
0 processo de urbanizacdo acelerada. A Tabela 1 evidencia o incremento da
populacao urbana, desde 1940 até 2010, que passou de 41.236.315 para 190.755.799

habitantes, chegando a taxa de urbanizacéo de 84,36% em 2010.
Tabela 1 - Urbanizacéo no Brasil de 1940 a 2010.

Ano | Populagao Total | Populacao Urbana [ Populacao Rural | Urbanizacao (")
1940 41.236.315 12.880.182 28.3566.133 31,24
1950 51944397 18.782.891 33.161.506 36,16
1960 70.070.457 31.303.034 38.767.423 44,67
1970 93.139.037 52.084.984 41.054.053 55,92
1980 119.002.706 80.436.409 38.566.297 67,59
1991 146.825.475 110.990.990 35.834.485 75,59
2000 169.799.170 137.953.959 31.845.211 81,25
2010 190.755.799 160.925.792 29.830.007 84,36

Fonte: Elaborado por Stamm (2013) a partir do IBGE (2003 e 2010).

Dentre as diversas consequéncias do crescimento urbano, uma delas foi a
maior necessidade de deslocamento das pessoas nas cidades, para realizarem suas
atividades cotidianas. Ao longo das décadas, as cidades passaram a ser cada vez
maiores, devido ao modelo de urbanizagéo insustentavel e espraiado adotado nos
centros urbanos e em consonancia com os ideais modernistas.

ApoOs a Segunda Guerra Mundial, o dominio do automdével na mobilidade
urbana é marcante (SILVA, 2011, p. 377). Os veiculos motorizados, automéveis
particulares e onibus, foram sendo cada vez mais utilizados e os investimentos e
acOes publicas focaram em viabiliza-los, sobretudo o carro (VASCONCELLOS, 2016,
p. 57).

Junto a urbanizacao acelerada, aconteceu também o estabelecimento de uma
indUstria automotiva no pais, que passou a disputar o mercado com o transporte

publico e atendeu as demandas de grupos sociais de alta e média renda. Com as
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crescentes receitas de impostos, essa industria passou a ser muito importante para o
Governo Federal (VASCONCELLOS, 2013, p.13) e fez parte dos investimentos
prioritarios de diversos Presidentes da Republica, como é o caso de Juscelino
Kubitscheck, que fortaleceu a cultura rodoviarista ao fomentar a industria
automobilistica, e com a construcao de Brasilia (SILVA, 2011, p.47).

Assim, a industria do automovel vai além da producdo de carros, incluindo
também no processo a exploracao de minérios, a metalurgia, a industria de autopecas
e 0S servicos mecanicos de manutencdo dos veiculos, como também obras de
infraestrutura destinadas a sua circulacdo. Essa questao esta profundamente ligada a
politica energética do pais, estratégica para qualquer projeto de poder nacionalista ou
imperialista (MARICATO, 2000, p. 9). Este cenario mostra o quanto essa industria esta
enraizada na sociedade brasileira e o quanto é dificil de se adotar boas estratégias
urbanas ja apresentadas.

Em diversas cidades brasileiras, em meados dos anos 1950, inclusive em
Maceio, os bondes deixaram de circular para dar lugar aos motorizados. Empresas
estrangeiras, como a General Motors (GM), se estabeleciam no Brasil percebendo a
oportunidade que tinham de gerar demanda de seus produtos em um pais de escala
continental. Assim, nesse momento o intuito dessas grandes empresas era substituir
os bondes pelos 6nibus, o que Ihes traria grandes lucros, devido a demanda de
transporte publico que havia, com o progressivo aumento da populacdo urbana
(SILVA, 2011, p.43). Hoje, no entanto, os Onibus perdem sua importancia, ao passo
gue ha uma valorizacdo do automaével particular.

Com exemplos em todo o Brasil, no servico oferecido pelas empresas de 6nibus
prestadoras de transporte publico, predomina a baixa qualidade dos veiculos, as
longas esperas nas paradas, os trajetos longos e demorados até os destinos, o
desconforto dentro dos veiculos (pessoas em pé€, assentos desconfortaveis, ruidos do
veiculo, falta de acessibilidade) e a precaria logistica e divulgagéo de informagdes aos
usuarios, como a disponibilizacao dos horarios e rotas das linhas.

Consequentemente, isso faz com que cada vez mais pessoas busquem outras
formas de locomogdo, como as motocicletas, os carros de lotagdo, além dos
transportes por aplicativo, que nos ultimos cinco anos tém crescido cada vez mais nas

maiores cidades, oferecendo tarifas cada vez mais baixas.
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Observa-se aqui uma situacéo que se retroalimenta: o transporte publico néo é
atrativo por suas tarifas altas e pela ma qualidade do servico prestado, o que faz com
que mais pessoas deixem de utiliza-lo. Ou seja, com menos usuarios, o custo por
passageiro fica mais alto, havendo um desequilibrio econémico-financeiro, que faz
com que as empresas subsidiarias solicitem o aumento das tarifas.
Consequentemente, o transporte coletivo deixa de ser atrativo e ha um aumento da
preferéncia pelo transporte individual (carros e motos), ou no caso de pessoas de
baixa renda, quanto mais alto o preco da passagem, menor sua possibilidade de
mobilidade na cidade (IPEA, 2013).

Assim, a cada ano, quando sédo calculados e reajustados os valores da tarifa, a
populacdo é prejudicada, necessitando investir parte substancial do seu rendimento
em gastos com transporte. Geralmente, no inicio do ano, quando sdo negociados 0s
reajustes, protestos e reivindicacdes populares sdo comuns em varias cidades do
pais, e as justificativas sdo sempre as passagens caras e 0s servicos de méa qualidade.

Os anos de 2013 e 2014 foram marcantes devido as propor¢des alcancadas e
a forte participagéo popular nos protestos (Figura 27). O tema do aumento das tarifas,
gue era normalmente discutido no ambito da prépria cidade, se tornou o estopim de
uma indignacao nacional relacionada ao cenario politico do pais, aflorando protestos

por outras demandas urbanas e sociais, 0 que gerou Vvarias repercussodes politicas.

Figura 27 - Protestos contra o0 aumento das tarifas de transporte puiblico em 2014.
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Fonte: site Viatrolebus.

No entanto, apesar da grande repercussao, o fato € que as tarifas continuaram
e continuam a subir a cada ano, sem a melhoria efetiva do servigo. Segundo o IPEA
(2013, p.10), no Brasil, o custeio da operacao do transporte publico por 6nibus urbano
e feito em geral pelas receitas arrecadadas pela tarifa paga pelo usuario, sdo poucos
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0s casos de recursos extra tarifarios para financia-la. Ja em paises europeus e da
Ameérica do Norte, os sistemas de transporte recebem recursos publicos, provenientes
ou ndo de impostos especificos, visando a reduc¢éo da tarifa.

Uma das consequéncias desse modo de funcionamento do sistema de
transporte brasileiro € que a populacdo é prejudicada com o aumento das tarifas,
ficando muitas vezes impossibilitada de acessar esse servi¢o essencial. Como mostra

a pesquisa da Rede Nossa Sé&o Paulo:

Em 2019, 50% declaram deixar de visitar amigas(os) ou familiares sempre ou
as vezes por conta do preco da passagem (19% sempre e 31% as vezes).
Além disso, 45% deixam de ir a parques, cinemas e outras atividades de lazer
(16% sempre, 29% as vezes); 40% deixam de fazer consultas médicas ou
exames (13% sempre e 27% as vezes); 37% deixam de procurar emprego
(13% sempre e 24% as vezes); e 24% de ir a escola ou universidade (11%
sempre e 13% as vezes). (REDE NOSSA SAO PAULO, 2015)

Diante desse panorama, enquanto alguns ndo possuem recursos para utilizar
o transporte publico, ha uma outra parcela da populacdo que, devido a méa qualidade
do servico publico a um preco alto, acabam migrando para outras formas de
locomocédo, como o carro e a moto, menos inclusivos e sustentaveis. O Gréfico 1,
mostra a evolugéo da frota dos automdéveis, motocicletas e 6nibus no Brasil de 2000
a 2010, evidenciando a tendéncia ao transporte individual.

Gréfico 1 - Frota de automoveis, motocicletas e énibus no Brasil (2000, 2010 e 2020).
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Fonte: Denatran e elaborado pela autora, 2020.

O Gréfico 2 mostra como a inflagéo dos precos das tarifas dos metrds e 6nibus
esta acima da inflacdo nacional (IPCA) e muito acima da inflacdo dos veiculos
particulares. Neste contexto, ocorreu a fuga dos usuarios do transporte publico em
direcéo ao transporte particular, trazendo prejuizos a mobilidade urbana.
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Grafico 2 - Inflagé@o de diferentes modos de 2002 a 2013.

Em dez anos, transporte coletivo subiu mais que inflagao nacional, enquanto carro até caiu de prego

Boa parcela da populagdo preferiu assumir, com o dinheiro da passagem, financiamentos de automdveis e motos, migrando do
transporte publico para o privade, o que aumentou o trdnsiio e piorou o desempenho das dnibus
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Fonte: Estaddo Dados in Senado Federal, 2018.

No ramo dos transportes coletivos, além do 6nibus, ha outras formas de
transporte presentes no pais, mas em menor quantidade, como o VLT (Veiculo Leve
sobre Trilhos), o teleférico, o metré e 0 BRT (Bus Rapid Transit). Os BRTs sao veiculos
idénticos aos Onibus comuns, no entanto, trafegam em uma faixa de rodagem
exclusiva, o que diminui o tempo das viagens. O sistema idealizado em Curitiba nos
anos 1970, durante a gestdo de Jaime Lerner, hoje é utilizado em todo o mundo,
conforme mostra a plataforma Global BRT data®’: ha 174 cidades no mundo que
possuem o sistema, com um total de 5.252 km de extensao e atendendo 34.189.099
de passageiros por dia.

De fato, a implantacdo do BRT traz melhorias para a mobilidade urbana das
cidades, tanto para 0s USudarios, por ser uma opc¢ao mais atrativa que os 6nibus
comuns devido ao menor tempo de trajeto, quanto para 0S municipios, que
implementam um modo de transporte que aparentemente é “de massa” e que
despende menos recursos para implantacdo e manutencéo que 0s metros.

Apesar da magnitude de diversas cidades brasileiras e da evidente demanda
por transportes de massa, segundo relatorio de 2021 da ANTPtrilhos, as estagfes
metroferroviarias de todo o Brasil estdo presentes em 71 municipios, localizados em

10 Estados3! e no Distrito Federal, com uma extensao total de 1.116,5 km de trilhos

30 https://brtdata.org/.

31 Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco, Alagoas, Bahia, Minas Gerais, Rio de Janeiro,
S&o Paulo e Rio Grande do Sul.
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em todo o pais, segundo dados de 2020%. Diante das dimensdes continentais do
Brasil, esse numero € muito reduzido. Por exemplo, a Franca conta com 30.000 km
de linhas férreas, das quais 2.600 km sdo de alta velocidade, segundo o site da
SNCF3.

Quanto ao panorama da mobilidade através da bicicleta no Brasil, observa-se
gue aconteceu uma adesdo maior de ciclistas e mais investimentos no setor nos
altimos anos, o que estd também bastante ligado as demandas da sociedade civil em
torno do assunto. Atualmente existem diversos grupos de pessoas promovendo a
bicicleta e 0 modo a pé, principalmente em grandes e médias cidades brasileiras,
gerando muitas vezes plataformas online, debates, cursos e inclusive parcerias com
prefeituras e outros entes.

Um grande exemplo de evolucdo no ambito da bicicleta é a propria cidade de
Séo Paulo (Figura 28), que em 2008 possuia 11,6 km de malha cicloviaria e que em

10 anos chegou a quase 500 km, quase 50 vezes mais (Baratto, 2019).

Figura 28 - Evolugdo da malha cicloviaria de Sdo Paulo.

MALHA CICLOVIARIA CAPITAL
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Fonte: Baratto, 2019.

No entanto, ainda ha muito a fazer para introduzir, de fato, a bicicleta como uma
opcao de transporte urbano eficaz e seguro nas cidades brasileiras. A maioria das

cidades nédo dispde de estruturas proprias para a circulacédo das bicicletas: ciclovias,

32 Disponivel em: <https://anptrilhos.org.br/o-setor/>. Acesso em: 25 mai. 2021;
33 Os dados da SNCF sdo referentes aos trens, mas ha também metrds e tramways. Assim, uma soma
de todo o sistema sob trilhos seria ainda mais elevada. Disponivel em: <https://www.sncf-
reseau.com/fr/reseau.>. Acesso em: 30 mai 2021.
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ciclofaixas ou ciclorotas, com continuidades, que possibilitem aos usuarios fazer
trajetos em seguranca durante todo o percurso.

Além disso, a falta de integracdo com outros modos (6nibus, metrds, trens)
torna a opgdo pouco atrativa e viavel quando as distancias sdo maiores. Assim, €
necessario fazer diversas modificacdes na infraestrutura das cidades, como também
na adequacao dos veiculos de transporte publico para receberem bicicletas, além de
outras demandas também negligenciadas e importantes, como espacos para

carrinhos de bebé, pessoas com andador e pessoas em cadeira de roda.

4.3 O pedestre no Brasil

Segundo o relatorio da ANTP/SIMOB, Associacdo Nacional de Transportes
Publico - SIMOB/ANTP de 2018, a divisdo modal nesse ano, assim como em anos
anteriores, mostra a predominancia das viagens a pé, como também se nota um

aumento progressivo dos numeros do transporte individual (TI), conforme a Tabela 2.

Tabela 2 - Evolug&o das viagens por modo.

Evolucdo das viagens por modo (bilhées de viagens/ano)

Modo 2014 2015 2016 2017 2018
Onibus 15,8 15,9 15,9 16,0 16,1
Trilhos 2,5 2,4 2,4 2.4 2,7
7C - total 183 183 18,3 185 188
Automovel 15,2 15,8 16,2 16,7 17,3
Motocicleta 2,5 2,6 2,7 2,8 3,0
71 - total 177 184 19.0 196 20,3
Bicicleta 1,4 1,5 1,6 1,6 1,7
Apé 26,5 26,4 26,4 26,4 26,3
TNM - total 279 27,9 280 280 280
Total 63,8 64,6 65,3 66,1 67,0

Fonte: ANTP/SIMOB, 2018.

Observa-se também um aumento significativo no nimero de viagens por
automovel, de 15,2 bilhdes de viagens por ano em 2014 para 17,3 bilhdes em 2018,
um aumento dos deslocamentos por outros modos (6nibus, trilhos, motocicleta e
bicicleta), ao passo que as viagens a pé tiveram uma diminui¢cdo de 26,5 bilhbes em
2014 para 26,3 bilhdes em 2018.
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A partir desses dados fica clara a predominancia da mobilidade ativa (TNM)
nos deslocamentos urbanos dos brasileiros. No entanto, essas formas de locomocéao
ainda sdo bastante renegadas. Vasconcellos chama a atencéo para o fato de haver
preconceito em relacdo a essas formas de mobilidade, e seus usuarios séo vistos
como pessoas de “segunda classe” (VASCONCELLOS, 2013, p.102).

Ja se observarmos os relatérios dos anos anteriores vé-se que o transporte
sobre trilhos, o automovel, a motocicleta e a bicicleta tém sua porcentagem
aumentada ao longo dos anos, enquanto os onibus (de 24,8% em 2014 para 24% em
2018) e principalmente o modo a pé (de 41,5% em 2014 para 39,2 em 2018), sofrem
uma diminuicdo na divisdo modal. Acbes do Poder Publico muitas vezes sao
responsaveis por essa realidade. Seméaforos sdo programados para atender
prioritariamente as demandas dos motorizados, ndo ha calgadas em boas condi¢ées
para caminhar na maior parte das cidades, além da auséncia de fiscalizacdo e
escassez de iniciativas para melhorar as condicdes atuais.

Em relacdo aos problemas decorrentes das condi¢des das calcadas, a cidade
de Sdo Paulo é um exemplo. A maior capital do pais conta com um alto indice de
queda de pedestres*. Em parceria com o lbope Inteligéncia, a Rede Nossa S&o Paulo
(RNSP), uma organizacao da sociedade civil, realizou a pesquisa inédita “Viver em
Sédo Paulo: Pedestre” em 2019. Segundo a pesquisa “as calcadas sao o principal
incbmodo das pessoas quando andam a pé pela cidade. Buracos nas calcadas é
apontado por 68% das paulistanas e paulistanos; irregularidade das calgcadas por
53%; e calcada estreita por 47%” e “74% das pessoas entrevistadas ja sofreram ou
presenciaram gqueda em calcadas. Ja 60% ja sofreram ou presenciaram assalto ou
agressao fisica, enquanto pedestres”. Outros incémodos relatados foram: falta de
seguranca ao atravessar a calcada e iluminacao insuficiente/inexistente (39% das
pessoas entrevistadas); sacos de lixo nas calcadas (38%); obstaculos nas calcadas
(35%); fiagdo caida nas calgadas (31%); alta velocidade dos carros nas ruas (28%);
falta de acessibilidade (21%); area sem sombra ou local para sentar/descansar (17%);
e, por ultimo, quantidade de saidas de garagens (8%).

34 A titulo de curiosidade, eu, a autora, sofri uma queda em S&o Paulo em 2016 e até hoje tenho uma
marca no joelho. Em outra viagem, minha irma também sofreu uma queda na cidade, precisou engessar
a mao e fez fisioterapia por um longo periodo. Ressalto que somos moradoras de Macei6 e que fizemos
apenas viagens curtas a S&o Paulo.
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Para pessoas com dificuldade de locomocdo permanente ou temporaria,
deficiéncia visual, idosos, pessoas com carrinho de bebé, entre outras situagdes, as
dificuldades s&o ainda maiores. Enquanto alguns problemas na infraestrutura urbana
passam despercebidos ou ndo geram um verdadeiro empecilho para quem nao possui
dificuldades de locomocéao, para os que possuem, locomover-se na cidade é uma
tarefa ardua. Segundo o cadeirante e entregador de aplicativos Luciano Oliveira, em
artigo publicado no blog Deficiente Ciente, algumas dificuldades de acessibilidade

encontradas cotidianamente sao:

Estabelecimentos sem rampas para cadeirantes; calcadas cheias de
buracos, falhas e sem rampas; discriminacdo por muitos que cancelam o
pedido ao saber que ele é cadeirante; passar por ruas movimentadas,
calcadas sem rampas e obstruidas, faixas mal conservadas, pegar metro,
descer escada rolante, quando os elevadores para cadeirantes estao
guebrados; falhas e sulcos no asfalto, buracos, desniveis, entre outros
obstaculos (GARCIA, 2020).

Por outro lado, nos ultimos anos, o tema da mobilidade a pé tem ganhado mais
atencao, principalmente entre arquitetos e urbanistas, organizacbes e ONGs que
tratam de questdes urbanas. Algumas das organizacdes de maior envergadura mais
atuantes no Brasil sdo a WRI - Brasil (World Resources Institute) e o ITDP - Brasil
(Institute for Transportation and Development Policy), mas também ha diversos blogs,
sites e organizacgdes civis nascidas no Brasil, que cumprem o papel de divulgar os
problemas encontrados no ambito da mobilidade urbana, realizar pesquisas, divulgar
estudos, artigos, noticias, comparativos com outros paises etc., além de cobrar do
poder publico leis e melhorias efetivas. Algumas organizacdes e sites bastante
atuantes sdo a Nossa Sao Paulo, o SampaPé, o Mobilize, o Caos Planejado e a
Cidade Ativa.

A plataforma Como Anda®®, nascida em 2016, é uma iniciativa das
organizagbes Cidade Ativa e Corrida Amiga, com o apoio do Instituto Clima e
Sociedade (ICS) e tem o objetivo de reunir em uma so plataforma, os diferentes grupos
e individuos que promovem a pauta da mobilidade a pé no pais. Ela apresenta um
mapeamento extenso das organizagdes que tratam do tema da mobilidade a pé no

Brasil, oferece dados e relatérios sobre caminhar no Brasil, desenvolve e divulga

35 https://comoanda.org.br/.
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pesquisas com parcerias em todo o pais, além de promover webinares, cursos e
formacdes.

Felizmente, existem mudancas ocorrendo em varias cidades do pais, como
mostram os comparativos disponiveis no site Urb-i. Nas udltimas décadas, varios
centros urbanos foram beneficiados com revitalizacdes, recebendo melhorias nas
calcadas, iluminacéo publica, revitalizacdo de fachadas e fechamento de vias para

uso exclusivo de pedestres (Figura 29).

Figura 29 - Comparativos em Séo Paulo (A e B), Recife (C) e Rio de Janeiro (D).
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Fonte: Site Urb-i (todas exceto C) e site da Prefeitura de Recife (foto C).
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Nos comparativos da Figura 29, em Sao Paulo, Recife e Rio de Janeiro, é
possivel observar a adocdo dos conceitos e estratégias apresentados nesta
dissertacao, tais como ruas completas, ruas compartilhadas e urbanismo tatico, dando
mais espaco ao pedestre que antes.

Um dos projetos que faz parte dessas iniciativas de transformacéo € a Rede
Nacional para a Mobilidade de Baixo Carbono, que em 2017 incluia Niterdi, Porto
Alegre, Jodo Pessoa, Campinas, Joinville, Salvador, S&o Paulo, Juiz de Fora, Recife
e Fortaleza, além do Distrito Federal (WRI, 2017).

A rede é coordenada pelo WRI Brasil, em parceria com a Frente Nacional de
Prefeitos e conta com o apoio do Instituto Clima e Sociedade (ICS). Atualmente, ela
conta com 20 cidades e possui uma Rede de Professores “para atuarem de forma
conjunta na qualificacdo dos projetos de Ruas Completas e na troca de conhecimento
entre esses dois setores chaves para tornar o desenvolvimento urbano sustentavel
uma realidade”.%%

De fato, esse tipo de rede e iniciativas sdo 0S passos iniciais para
transformacdes maiores. A questdo é que, atualmente, essas intervencdes ainda sao
pontuais e limitam-se a centros historicos, locais turisticos ou de mais alta renda, ou
a uma s6 rua de um bairro escolhido. Além disso, ha casos em que sao realizadas
adaptacdes rapidas, que nem sempre estdo de acordo com as normas de
acessibilidade para todos os tipos de usuarios da cidade. Ou seja, 0 que se vé sédo
recortes de benfeitorias, ainda distante do que seria, de fato, uma cidade caminhavel
e acessivel a todos e todas.

Além da infraestrutura espacial é importante destacar alguns aspectos da
configuragdo urbana de diversas cidades brasileiras. Uma das questdes-chave € o
uso misto na cidade, sem o qual ndo se constitui um espaco atrativo ao pedestre. Com
a ascensdo dos shoppings centers, no entanto, adotou-se o oposto e parte da
vitalidade urbana, principalmente das classes de mais alta renda, migrou para esses
espacos fechados, climatizados, privados. Nesses espacos ndo ha chuva, nem calor,

nem becos escuros ou ruas esburacadas. Ha musica nos alto-falantes e atores sociais

36 InformagBes em artigo da WRI disponivel em: https://wribrasil.org.br/pt/o-que-fazemos/projetos/ruas-
completas. N&do ha a data da publicacdo, mas pelas informag8es presentes no artigo, pode ser 2019
ou 2020. Ha dois professores alagoanos cadastrados na rede: o professor da Universidade Tiradentes
(Maceid) Renan Silva, doutorando do Programa Cidades da Universidade Federal de Alagoas, e a
professora da UFAL - Campus Arapiraca, Simone Roméo.
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nao enquadrados nos critérios de “bons cidadaos”, geralmente presentes nas ruas
das cidades, e esses sdo repudiados através de um forte sistema de seguranca
(FRUGOLI apud PRONIN,1995, p.94).

Ao invés de andar da sua residéncia até a praca perto de casa, para interagir
com 0s amigos, como acontecia com mais freqéncia décadas atras, muitos jovens e
outros grupos sociais passaram a se encontrar nos shoppings centers, o que também
vem se alterando com o advento da internet e mais ainda no atual contexto
pandémico. Ou seja, nem na praca, nem no shopping: hoje os encontros se fazem na
internet, em um mundo virtual e artificial.

Por outro lado, até o espaco publico mais usado pelos habitantes da cidade é
alvo de tentativas de monopolizacdo por determinada populagdo com maior poder
econdmico, criando-se espacos em que 0S preconceitos existentes nos locais
privados se perpetuam através de olhares, diversos tipos de acdes, além de revistas
de policiais que julgam pessoas suspeitas apenas por sua aparéncia, como é o caso
ja citado da orla maritima da Ponta Verde.

Em muitos lugares também falta o uso misto nas ruas da cidade, havendo em
alguns bairros mais residenciais, longas ruas com muros altos sem nenhum
estabelecimento comercial, o que cria um corredor hostil e desprotegido para quem
passa pela calcada. Esta é uma realidade bastante comum e valorizada em diversas
cidades, baseada no senso comum de que 0S muros protegem quem esta dentro,

como mostra a Figura 30.

Fonte: Lourdinha Nobrega, 2017. 37
De fato, a questdo da violéncia urbana ndo pode ser desconsiderada nos
estudos urbanos, pois tem consequéncias nas dinamicas e transformacdes da cidade.

%7 Fotos disponiveis em: <https://vitruvius.com.br/revistas/read/minhacidade/17.202/6519>. Acesso em:
20 set. de 2020.
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O cenario de desigualdade social discrepante gera mais violéncia e 0 medo geral da
populacdo, que em diversos casos também € reforcado pelas midias e leva a
populacdo a se fechar mais ainda no dominio privado. Por sua vez, a questdo também
é intensivamente enfatizada pelos agentes imobiliarios.

Rolnik (2016) explica que nos anos 1990, tempos de crise fiscal, ajuste
estrutural e forte desemprego nas grandes cidades, veio a tona o tema do trafico de
drogas, da inseguranca, do trafico em favelas e ocupacdes. Mostrava-se na TV cenas
do Rio de Janeiro, gerando consequéncias como 0 aumento de vendas de
condominios fechados com seguranca privada em cidades brasileiras, ainda que
muitas pessoas em todo o Pais ndo estivessem diretamente afetadas por aquele
fendbmeno (ROLNIK, 2016).

Em relacdo a presenca da mulher no espaco publico, a situacdo ganha outras
variaveis. A mulher, e sobretudo a mulher negra, ao se encontrar em posi¢cdo mais
vulneravel na sociedade, esta sujeita a outros tipos de violéncia que 0s outros grupos
sociais ndo estdo. O projeto chamado “O acesso de mulheres e criangas a cidade”,
com recursos do ITDP, estuda a situagao da mobilidade urbana sob uma perspectiva
de raca e género. Um estudo de caso em Recife (PE), através das entrevistas de
mulheres, mostra a realidade urbana violenta e perigosa da cidade, e a indignacao
com o Poder Pudblico, que ndo toma medidas eficazes, conforme relatos das
entrevistadas (ITDP, 2018b):

O problema daqui do Recife é isso que as mulheres estéo falando, € péssimo.
E 6nibus, é rua, a gente é roubada, matada. As mulheres sofrem muito, é
estuprada. A gente que € mulher sofre muito por causa desses caras. E é
assim mesmo a vida aqui, 0 mundo é assim mesmo. A gente vai trabalhar
com medo, entendeu? (Grupo de mulheres de 40 anos ou mais, Recife apud
ITDP, 2018b, p.23).

Por ser mulher, ndo €&, a gente ndo tem medo s6 de assalto. Eu acho que a
gente ja sai de casa rezando, pedindo que nada aconte¢a, pode ser de
manhd, pode ser a tarde, pode ser a noite, eu acho que a mulher hoje ja
perdeu o medo do escuro (Grupo de mulheres de 17 a 35 anos, Recife apud
ITDP, 2018b, p.24).

Eles estdo queimando a luz dos postes para poder fazer no escuro e ninguém
reconhecer. A criminalidade ndo se intimida mais com nada. A gente ndo se

sente mais segura (Grupo de mulheres de 17 a 35 anos, Recife apud ITDP,
2018b, p.25).

Uma das respostas a pergunta “A cidade é diferente para mulheres e homens?”

foi a seguinte:
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Pensando na visdo da seguranca da mulher, eu acho que sim. Porque o
homem, ele tem menos medo do que a mulher. A mulher tem mais medo
porque, como eu disse, ela € mais visada, ela ndo é fragil, mas tem medo
porque os homens veem a mulher como um pedago de carne realmente”
(Grupo de mulheres de 17 a 35 anos, municipios da Regido Metropolitana do
Recife apud ITDP, 2018b).

Os resultados da pesquisa apontam para a diferenca inegavel entre a
mobilidade de homens e mulheres, de modo que o medo e a sensagcdo de maior
vulnerabilidade acabam condicionando e/ ou restringindo a circulacdo da mulher na

cidade.

[...] estatisticamente, as mulheres estdo mais sujeitas a violéncia no espaco
privado, sendo que quem esta mais sujeito a violéncia no espaco publico sdo
0os homens. Porém, com todo o espago publico hostilizado e com a
dominacdo masculina, as mulheres sentem-se inseguras Nnos espagos
publicos das cidades (VIANNA, 2014, p. 37 apud LYRA, 2018, p.33).

Para lidar com o problema, algumas estratégias sdo tomadas por elas
mesmas, para garantir minimamente seu direito de ir e vir com alguma seguranca, tais
como ajustar seus horarios e modo de transporte utilizado; aumentar percursos para
reduzir riscos; se locomover acompanhadas por outras pessoas, e de preferéncia com
maridos, filhos e parentes no caso de alguns percursos. Ja em ultimo caso, quando
as estratégias ndo sdo suficientes, as mulheres deixam de se deslocar e realizar
atividades (ITDP, 2018b, p.25).

Diante desse cenario, o objetivo de tornar as cidades brasileiras mais
acessiveis e caminhaveis ndo se alcanca apenas com a melhoria dos espacos fisicos
como calgadas, mobiliario urbano, etc. E preciso a¢des conjuntas em diversas areas
das politicas publicas, incluindo educacdo e transformacéo cultural rumo a uma
consciéncia mais igualitaria em termos socioeconémicos, de género, de idade, etc,
abarcando as diversidades existentes nas cidades e lidando com elas com o devido

respeito.
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[lustracéo: Fabio Oliveira.




5 MACEIO

5.1 Informagdes gerais

Macei6 é a capital do Estado de Alagoas, situada no nordeste brasileiro, e sua
populacdo estimada é de 1.025.360 pessoas®®. Alagoas é o Estado com maior
desigualdade de renda do Brasil, segundo o IBGE, com um significativo aumento do
indice de Gini de 2014 para 2019, de 0,65 para 0,711 (BORGES, 2019). O PIB per
capita da cidade € de R$ 21.210,09, o que configura a 21092 posig¢éo do total de 5.570
municipios brasileiros®.

A capital faz parte da Mesorregido Leste do Estado, a mais extensa e mais
importante economicamente, com a maior producdo de cana-de-aclUcar (LIMA;
PAIVA, 2015, p.11). Maceio € o principal centro econémico do Estado, sendo um dos
maiores produtores brasileiros de sal-gema, com estrutura produtiva diversificada,
com industrias quimicas, de agucar e alcool, de cimento e alimenticia (BNB, 2015). O
potencial turistico da cidade é fruto das belezas naturais, sobretudo das praias,
possuindo uma variedade de hotéis e pousadas na orla maritima da cidade, nos
bairros de Pajucara, Ponta Verde, Jatilca e Cruz das Almas.

O municipio é banhado pelo Oceano Atlantico e pela Lagoa Mundau e conta
com 50 bairros (Figura 31), segundo a Lei n°. 4.952/2000. Mais de 60% do territério
da cidade se localiza em regido plana, o que pode favorecer os deslocamentos néo
motorizados: a pé e bicicleta. O territorio esta dividido em planicie litoranea, planicie
lagunar e regido de tabuleiros (platd) (Figura 32), sendo cortado por algumas grotas*°

e encostas com altitude média de 7 metros acima do mar (SILVA, 2011, p.131-132).

38 Estimativa do IBGE de 2020. Fonte: https://www.ibge.gov.br/cidades-e-estados/al/maceio.html.
39 Segundo o IBGE, na hierarquia urbana, é considerada capital Regional A (2A) - Municipio integrante
do Arranjo Populacional de Maceid/AL. Sua Regiéo de Influéncia é Arranjo Populacional do Recife/PE
- Metropole (1C). Disponivel em: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/al/maceio/panorama. Acesso em: 11
out. 2020.
40 Grota - Depressao Umida nas encostas (HOUAISS, 2006 apud IBGE, 2010).
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Figura 31 - Mapa de Maceié com divisdo de bairros.

LEGENDA

01.CIDADE UNIVERSITARIA
02.SANTOS DUMONT

03. RIO NOVO

04. CLIMA BOM
05.TABULEIRO DO MARTINS
06.FERNAO VELHO
07.SANTA AMELIA
08.PETROPOLIS

09.SANTA LUCIA
10.JARDIM PETROPOLIS
11.ANTARES

12.BENEDITO BENTES
13.SERRARIA

14.0URO PRETO
15.CANAA

16.SANTO AMARO

ZONA RURAL DE MACEIO

OCEANO ATLANTICO

17.CHA DA JAQUEIRA
18.CHA DE BEBEDOURO
19.BEBEDOURO

20. GRUTADELOURDES
21.BARRO DURO
22.SA0 JORGE

23. FEITOSA
24.PITANGUINHA

25. PINHEIRO

26. MUTANGE

27.BOM PARTO
28.FAROL

29.LEVADA

30.VERGEL DO LAGO
31.PONTA GROSSA
32.TRAPICHE DA BARRA
33. PONTAL DA BARRA

34.PRADO
35.CENTRO
36.JARAGUA

37. POCO
38.PAJUCARA
39.PONTA DA TERRA
40.PONTA VERDE
41.JATIUCA

42. MANGABEIRAS
43.JACINTINHO
44.CRUZ DAS ALMAS
45.JACARECICA
46.GUAXUMA
47.GARCA TORTA
48.RIACHO DOCE
49.PESCARIA
50.IPIOCA

Fonte: Base em JAPIASSU, 2015 e reelaborado pela autora, 2020.
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Figura 32 - Bairros de Maceio.

138 m
130m

G2m

Fonte: Topographic-map.com e adaptado pela autora, 2020.

A éarea da cidade*! é de aproximadamente 509,320 km2, segundo dados do
IBGE de 2019, em contraponto aos 503 km2 em 2010 (IBGE, 2010 apud SILVA, 2011,
p. 132). Segundo Barbirato et al., “a cidade de Maceid, capital do Estado de Alagoas,
vem passando por um processo de crescimento urbano caracterizado pela expansao
desordenada da malha urbana e verticalizacdo em alguns bairros, sobretudo na orla
maritima (2015, p. 53). Assim, a cidade vai na contramao do que a literatura defende

em relagdo a sustentabilidade,

Tratando-se de sustentabilidade urbana, a literatura especializada aponta
gue a malha urbana dispersa gera problemas ambientais em face ao
espalhamento da estrutura urbana, eliminando coberturas vegetais nativas,
aumentando demandas por consumo de energia, exigindo intenso uso de
veiculos para transporte de mercadorias e pessoas (aumentando a poluicdo
do ar através da emissédo de gases provenientes de combustiveis fésseis),
afetando, também, a elevacdo da impermeabilizacdo do solo natural
decorrente da pavimentagdo excessiva (exercendo sérios danos ao ciclo
hidroldgico, causando enchentes, impactando o clima urbano). Por isso, o
modelo da cidade compacta tem sido defendido (BARBIRATO et al., 2015,
p.51).

41 A titulo de comparagdo, aqui estdo as areas de outras capitais nordestinas: Recife (PE) -
218,843 km?, Natal (RN) - 167,401 km?, Aracaju (SE) - 182,163 km?, Fortaleza (CE) - 312,353 km?, Jo&o
Pessoa (PB) - 210,044 km?, Sdo Luis (MA) - 582,974 km?2, Salvador (BA) - 693,453 km2 e Teresina (PI)
- 1.391,046 km2. Disponivel em: <https://www.ibge.gov.br/cidades-e-estados>. Acesso em: 11 out.
2020.
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O clima da capital alagoana € quente e umido e a umidade relativa do ar € de
79,2% (média), sendo julho o més mais Uumido e novembro o mais seco. O indice
pluviométrico € sempre superior a 1.410mm/ano. De acordo com o site Weather
Spark, ao longo do ano, geralmente a temperatura varia de 22 °C a 31 °C e raramente
€ inferior a 20 °C ou superior a 32 °C.

A figura 33 mostra a temperatura meédia da cidade durante o ano. Os numeros
na vertical sao as horas do dia, na horizontal sdo referenciados os meses do ano, e a
parte sombreada refere-se aos horarios da noite. O grafico também mostra a
percepcdo de conforto associada a temperatura, de modo que € possivel observar
gue na maior parte do ano, tanto de dia, como de noite, a sensacao da temperatura é
quente ou morna, com alguns periodos, entre junho e outubro, com temperaturas

agradaveis de madrugada®?.

Figura 33 - Temperatura média horaria em Maceio.
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Fonte: Site Weather Spark, 2020 e adaptado pela autora, 2020.

A sensacdo climatica, majoritariamente morna e quente, junta-se a escassa
arborizacdo da cidade que, associada a pavimentagao excessiva, a poluicéo, ao calor
liberado do gasto energético das edificacdes, dos veiculos e do processo de produgéo,
faz com que se formem ilhas de calor, piorando ainda mais a situacéo das pessoas

que circulam a pé e de outros modos que nao possuem climatizacao.

42 Condigbes meteoroldgicas médias de Macei6. Disponivel em:
<https://pt.weatherspark.com/y/31312/Clima-caracter%C3%ADstico-em-Macei%C3%B3-Brasil-
durante-o-ano#Sections-Temperature>. Acesso em: 10 out. 2020.
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Quanto as questbes socioecondmicas, a cidade € marcada por uma forte
desigualdade social, com grandes diferencas de renda entre os bairros (Figura 34 e
Tabela 3). Segundo o ultimo censo do IBGE de 2010 quando o salario minimo era de
510 reais, o bairro com rendimento médio mensal mais baixo era o Rio Novo, com o
valor de 288,5 reais (56% do salario minimo), enquanto o bairro com renda mais alta
era o da Ponta Verde, com o valor de 3.557,25 reais (697,5% do salario minimo, ou
seja, quase 7 vezes o valor do salario minimo). Observa-se que 0s bairros com renda
mais alta estdo principalmente na regido central da cidade e préximo ao mar, ao passo
gue os bairros mais pobres geralmente sdo 0s que estédo a beira da lagoa e/ou mais
distantes do centro, a excecao, principalmente do Jacintinho (43), 0 marrom escuro
central proximo a bairros com renda mais elevada. Destaca-se também que o bairro
do Benedito Bentes, onde se situa a Ocupacdo Dandara, area de estudo desta

dissertacdo, esta na faixa de menor renda, com o valor de 343,54 reais.

180000

Figura 34 - Mapa de distribui¢édo de renda de Maceid.

180000 200000 210000 220000

Distribuicao de
Renda nos Bairros
de Maceio

1-Benedito Bentes
2-Mutange

3-Ouro Preto
4-Barro Duro
S-Pajucara
B-Pescaria
7-Petropolis
8-Prado
9-Pinheiro
10-Pitanguinha
11-Riacho Doce
12-Santo Amaro
13-Santa Lucia
14-Tabuleiro dos
Martins

15-Santos Dumont
16-S&o Jorge

17-Trapiche da Barra

18-Vergel do Lago
19-Bom Parto
20-Pogo
21-Canaa
22-Ponta da Terra
23-Rio Novo

24-Centro de Macei¢ 50-Mangabeiras

25-Cha da Jaqueira

8950000

26-Cha de Bebedouro
27-Ponta Grossa
28-Cidade Universitaria
29-Clima Bom
30-Cruz das Almas
31-Santa Amélia

gg-gaelr"(r)zlaria Renda Mensal 8
34-Feitosa I R$ 289 - R$ 410 3

1 R$ 410 - R$ 639
[ 1R$ 640 - R$ 964
[ 1R$965-R$ 1.375

35-Fernao Velho
36-Garga Torta
37-Gruta de Lourdes

22‘?,?@?2?"“ [ RS 1.376 - RS 2.045
40-Ponta Verde Il R$ 2.046 - R$ 3.557
41-Ipioca

Variavel: Valor do rendimento nominal
medio mensal das pessoas de 10 anos ou
mais de idade (Reais)

42-Jacarecica
43-Jacintinho
44-Jaragua
45-Bebedouro
46-Jardim Petropolis
47-Pontal da Barra
48-Jatiica
49-Levada

8930000

Datum: Sirgas 2000 UTM Zona 255
Fonte: Seplag 2020; IBGE Censo 2010
Autor: Rodrigo Matheus da Silva Brito (2021)

180000

180000

Fonte: Seplag 2020; IBGE Censo 2010. Elaborado por Rodrigo Brito, 2021.43

200000 210000 220000

43 Os dados de renda foram coletados pela autora e o mapa elaborado por Rodrigo Brito.

93



A Tabela 3 mostra os valores mais detalhados do rendimento nominal médio
mensal dos bairros de Maceid, em ordem crescente, com base no Censo de 2010.
Provavelmente o Censo adiado de 2020 traria dados diferentes, mas deveria manter-
se 0 cendrio da desigualdade social na cidade de Maceio.

Tabela 3 - Rendimento nominal médio mensal das pessoas de 10 anos ou mais por bairros de

Maceio.

Bairro em reais | Bairro em reais

Rio Novo - Maceié6 (AL) 288,50 | Ouro Preto - Maceio (AL) 571,71
Cha de Bebedouro - Macei6 (AL) 296,51 | Ponta Grossa - Macei6 (AL) 594,39
Cha da Jaqueira - Macei6 (AL) 313,16 | Garca Torta - Maceio (AL) 639,41
Pescaria - Maceio (AL) 323,18 | Guaxuma - Maceio (AL) 725,40
Ferndo Velho - Maceié (AL) 341,30 | Feitosa - Macei6 (AL) 734,08
Benedito Bentes - Maceio (AL) 343,54 | Ponta da Terra - Maceio (AL) 761,57
Mutange - Maceio (AL) 351,93 | Prado - Macei6 (AL) 763,36
Vergel do Lago - Macei6 (AL) 356,22 | Jaraguéa - Macei6 (AL) 778,71
Jacintinho - Maceio (AL) 380,03 | Pitanguinha - Macei6 (AL) 845,52
Clima Bom - Maceio (AL) 380,20 | Barro Duro - Macei6 (AL) 882,17
Canaa - Maceio6 (AL) 381,63 | Antares - Macei6 (AL) 906,40
Ipioca - Macei6 (AL) 403,91 | Jacarecica - Maceio (AL) 930,88
Bom Parto - Macei6 (AL) 404,07 | Santa Amélia - Macei6 (AL) 947,74
Santo Amaro - Maceio (AL) 410,14 | Pogo - Macei6 (AL) 964,44
Riacho Doce - Macei6 (AL) 444,32 | Cruz das Almas - Macei6 (AL) 1039,59
Levada - Macei6 (AL) 448,35 | Pinheiro - Macei6 (AL) 1154,64
Cidade Universitaria - Macei6 (AL) 452,45 | Centro - Maceio (AL) 1194,80
Santa LUcia - Maceio (AL) 454,93 | Serraria - Maceio (AL) 1258,34
Santos Dumont - Macei6 (AL) 456,55 | Farol - Maceio (AL) 1375,87
Trapiche da Barra - Macei6 (AL) 469,44 | Mangabeiras - Macei6 (AL) 1719,74
Bebedouro - Macei6 (AL) 482,66 | Gruta de Lourdes - Macei6 (AL) 1799,53
Tabuleiro do Martins - Macei6 (AL) 494,09 | Jatiuca - Macei6 (AL) 1915,97
Petrépolis - Maceio (AL) 542,89 | Pajucara - Macei6 (AL) 2045,41
Pontal da Barra - Maceio (AL) 543,83 | Jardim Petrépolis - Maceio (AL) 3218,91
Sao Jorge - Macei6 (AL) 569,40 | Ponta Verde - Macei6 (AL) 3557,25

Fonte: IBGE, 2010.

5.2 Mobilidade urbana em Macei6

Macei6 é uma cidade que passou a ter um papel marcante para o Estado de
Alagoas apenas no século XIX, mais tardiamente que no caso de outras capitais
coloniais. Até tornar-se capital, outras cidades como a atual Marechal Deodoro (antiga

capital) e Penedo eram mais imponentes e ricas.
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Nas entrelinhas da evolucdo urbana de Macei0, seu tracado tem uma forte
relacdo com o transporte de cargas que chegavam e partiam do Porto de Jaragud, o
elemento crucial da cidade que a levou a ser capital do Estado. Nesse periodo, ainda
sem pontes e com diversos corpos d’agua, o transporte por embarcacdes era bastante
usado.

Quanto aos caminhos por terra, ainda no inicio do século XIX, ja havia trés
principais vias (Figura 35) que guiaram a conformacgéo de Maceid: uma levando em
direcdo ao interior, se distanciando do litoral, a Estrada do Bebedouro; outra em
direcéo ao litoral norte, a Estrada do Poco; e a outra, a Estrada do Trapiche da Barra,
qgue fazia a ligacdo com as lagoas e a antiga capital de Alagoas, a atual Marechal
Deodoro. Os trés caminhos se destinavam ou partiam de Maceid, como se chamava
o Centro da cidade, e além destes, outro trecho a beira-mar, a Estrada do Jaragua,
ligava o atual Centro de Macei6 ao Jaragua e seu porto (MENDONCA, 2017, p.24).

Figura 35 - Mapa das primeiras estradas estruturantes de Maceio.

Lagoa Mundau

Oceano Atlantico

Legenda

Estrada do Trapiche da Barra e Estrada do Bebedouro
Estrada do Jaragud Estrada do Poco

Fonte: Base do https://www.google.com/mymaps e autora, 2020.

Com foco nessas movimentacdes portuarias, posteriormente foi implementado
o sistema de bondes da cidade, também chamados de tramways. Assim, Macei6

comecou a receber suas primeiras linhas férreas, através da Companhia Baiana de
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Paquetes e Vapor, que também geria o transporte maritimo, dirigida pelo engenheiro
britanico Hugh Wilson. O primeiro ramal de bondes puxados a burros foi inaugurado
em 25 de margo de 1868, com quase 6 km de extenséo, da ponte de desembarque
de Jaragua até o porto lagunar do Trapiche da Barra (Figura 36), onde aportavam

mercadorias advindas da regido lagunar, principalmente dos engenhos de acucar

(MENDONCA, 2017, p. 75-76). Figura 36 - Bonde a tragdo animal em
. ) frente ao Cemitério Sao José, no Trapiche
Em seguida, as linhas do bonde foram da Barra.

estendidas para outros trechos da cidade, seguindo
basicamente seus eixos principais: Estrada do
Trapiche, Estrada do Jaragud e Estrada do
Bebedouro, com excecédo da Estrada do Poco.

No entanto, os bondes e embarcacdes néo

conseguiam atender o fluxo de mercadorias do

Estado, sendo necesséaria uma estrada de ferro que 3
ligasse Maceid ao interior de Alagoas. Assim, uma Fonte: Facebook “Macei6 Antiga”.
estrada de ferro (Figura 37) entre Maceié e Unido dos Palmares foi inaugurada em
1884 e, em 1894, um novo ramal férreo passou a ligar Alagoas ao sul de Pernambuco,
conectando os dois Estados vizinhos em suas atividades e relagbes econdmicas,
politicas e sociais (MENDONCA, 2017, p. 79-85).

O advento da eletricidade em Macei6, em 1896, impactou o transporte por
bondes, que paulatinamente deixaram de ser movidos a tragdo animal: “Os bondes
elétricos passaram a circular em Maceié no dia 12 de outubro de 1913, (...) sendo a
concessdo da Companhia Alagoana de Trilhos Urbanos” (IVO JUNIOR, 1992 apud
TICIANELI, 2018). Segundo Ticianelli (2018), os bondes funcionaram até o final da
década de 1950. Sua desativacdo ocorreu devido a uma série de incidentes: falhas
elétricas, defeitos nos freios, descarrilhamentos, atropelamentos de passageiros, que
desciam ou embarcavam no meio das ruas. Além destas situacdes passiveis de
correcdo, havia um sentimento nacional que exaltava o transporte por meio rodoviario,
como simbolo de desenvolvimento e modernidade. Assim, o transporte coletivo a
diesel, os 6nibus, sem os problemas de falta de energia e falhas elétricas, passou a

tomar conta do servigco de transporte urbano na cidade (TICIANELLI, 2019).
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Figura 37 - Linhas de bonde e linha férrea no fim do século XIX.
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Fonte: Base do Mymaps (2017), linhas de bonde e trem em CAVALCANTI (1998) e reelaborado pela
autora, MENDONCA (2017).

Quanto a mobilidade a pé, vale destacar que a cidade ndo tinha a extensao
atual e abrangia principalmente a parte baixa da cidade e o inicio da parte alta, nos
bairros do Farol e do Bebedouro, possibilitando o caminhar. Segundo Lina Carvalho:
“A ocupacdo territorial até meados do século XX permanecia restrita as planicies
litordanea e lagunar, por volta de 1980 outras regides da cidade passaram a ser
ocupadas, tais como: litoral norte, margens da lagoa Mundau e a porcao do extremo
norte da cidade localmente conhecida como tabuleiro (CARVALHO, 2019, p. 2).

Quanto ao cenario da mobilidade nas décadas seguintes, o Gréafico 3 mostra
os dados da frota de automoveis, motocicletas e 6nibus, confirmando a ideia de que
Maceié seguiu o mesmo caminho do Brasil: predominio do transporte individual,
principalmente de automoveis e motos, precarizagdo do transporte publico e pouca

atencao para o caminhar e a bicicleta, que ndo é contabilizado.
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Gréfico 3 - Frota de automéveis, motocicletas e 6nibus em Macei6 de 1970 a 2020.
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Fonte: Dados no site do Denatran, elaborado pela autora, 2021.

Hoje ndo héa resquicios dos bondes na cidade de Macei6 e a populagdo mais jovem
desconhece que a cidade ja teve esse meio de transporte. Quanto ao trem, com as
extensdes das linhas, ele chegou a circular de Maceié a Recife até os anos 1980%. O
sistema foi reformado e opera desde 2011 com VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos), com
uma extensao de 34 km, do bairro de Jaragua em Macei0 até a Estacédo Lourenco de
Albuguerque, em Rio Largo®. O VLT é um transporte bastante utilizado por pessoas
de baixa renda, no entanto seu percurso € limitado, ndo atendendo a maior parte da
populacao de Macei6. Além disso, seus usuarios foram surpreendidos por sucessivos
aumentos em um curto periodo de tempo. O preco da passagem em 2019 era R$
0,70, chegando a R$ 2,50 reais em 2021. Atualmente, o transporte coletivo regular na
cidade é feito principalmente por dnibus. Ha também micro-6nibus e vans que fazem
trajetos para as cidades proximas cotidianamente. Nos Ultimos anos, ocorreram
diversas mudancas no servico de transporte publico e foi adotado o Sistema Integrado

de Mobilidade de Maceié o SIMM?*® — no qual a cidade foi dividida em quatro lotes

44 Disponivel em: <https://www.estacoesferroviarias.com.br/alagoas/rfn.htm>. Acesso em: 12 out. 2020.
45 Informacdes sobre o sistema no site da CBTU: Com 34,5 km de extenséo, o Sistema Macei6 tem 12
estacdes, 2 paradas, 2 paradas experimentais e transporta, em média, cerca de 11 mil passageiros/dia.
De segunda a sexta-feira, sao feitas 28 viagens por dia e 22 viagens aos sabados, ndo havendo
operacao no domingo. N&o possui terminais de integracdo. Sua velocidade média é 26,7 km/h e o custo
datarifa R$ 1,00. Disponivel em: <https://www.cbtu.gov.br/index.php/pt/sistemas-maceio>. Acesso em:
11 out. 2020.
46 Segundo o site da SMTT - Superintendéncia Municipal de Transporte e Transito de Maceio.
Disponivel em: <http://www.maceio.al.gov.br/smtt/simm/>. Acesso em: 20 set. 2020.
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(zonas) a serem servidos por quatro empresas com 6nibus de diferentes cores: o Lote
100 (bairro da Serraria e adjacéncias) pela Viacdo Cidade de Macei6 (amarelo); o Lote
200 (bairro de Ferndo Velho e adjacéncias) pela Viagcado Séo Francisco (azul); o Lote
300 (bairro do Trapiche da Barra e adjacéncias) pela Viacdo Veleiro (verde); o Lote
400 (bairro do Benedito Bentes e adjacéncias) pela Viacdo Real Alagoas (vermelho).

O novo sistema trouxe mudancgas, como as integracdes e a renovacgao de parte
da frota, trazendo mais acessibilidade para pessoas com deficiéncia*’. Além disso,
passaram a ser disponibilizadas informacdes sobre horarios de 6nibus em tempo real
através de aplicativos como o Cittamobi e o Siu Mobile Alagoas, como também estéo
disponiveis no site da SMTT*® cartilhas explicativas sobre quais sédo as integracées
possiveis de cada linha. Por outro lado, nem todos os usuéarios do transporte coletivo
tém acesso a essas informacgdes por falta de smartphone ou internet 3G/4G.

O fato é que nem todas as melhorias planejadas com a adocao do SIMM néo
se efetivaram. A demanda da renovacdo total da frota prevista na licitacdo de
concessado nao foi atendida pelas empresas, conforme noticia do Repdrter Nordeste
(BARROS, 2020), e a qualidade do servi¢o continua sendo baixa, ndo atendendo as
necessidades da populacéo, apresentando problemas tais como: longas esperas em
pontos de 6nibus sem infraestrutura (falta de coberta e de bancos); horéarios
irregulares e informacdes incorretas nas plataformas; trajetos demorados; veiculos
ruidosos e sujos; 6nibus circulando com mais pessoas que a capacidade; além da
tarifa R$ 3,65, que compromete quase 18% da renda de um assalariado*. Conforme
a Figura 38, a situacdao ja foi pior, beirando os 30% no comeco da década de 2000. Ja
em 2020, caso houvesse o0 aumento da passagem para R$ 4,10, essa porcentagem
subiria para aproximadamente 19%.

Recentemente, no inicio do ano de 2021, sob novo mandato na prefeitura, a
passagem de 6nibus na cidade teve diminuicdo de 30 centavos, passando de 3,65

para 3,35 reais, 0 que fez com que Maceid se posicionasse como a capital brasileira

47 Disponivel em: <http://www.maceio.al.gov.br/smtt/simm/>. Acesso em: 12 out. 2020.
48 Superintendéncia Municipal de Transporte e Transito.
49 Essa porcentagem € calculada considerando que o usuario utiliza o transporte 24 dias do més (ida e
volta), em relagdo ao valor atual do salario minimo no Brasil. No inicio de 2020 houve um intenso debate
sobre o reajuste da passagem para 4,10 reais, no entanto o aumento nao foi realizado. Disponivel em:
https://www.agenciatatu.com.br/noticia/passagem-em-maceio-comprometera-19porcento-do-minimo/.
Acesso em: 12 out. 2020.
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com a menor tarifa de 6nibus do pais®®. Pelos meus calculos, considerando 24 viagens
de ida e volta, e o salario minimo atual em 1.100 reais, a porcentagem do gasto com
transporte fica em torno de 16% da renda de um assalariado.

Figura 38 - Percentual do salario minimo gasto em transporte publico entre 1999 e 2020.

Qual foi o percentual do salario minimo gasto em transporte
publico entre 1999 e 2020

Dados revelam o impacto das passagens de 6nibus no orgamento dos usuarios de transporte
coletivo em Maceid
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Fonte: SMTT in Agéncia Tatu, 2020.

Apesar da boa estratégia de tarifa mais acessivel, outros problemas nao foram
resolvidos, tais como a questdo da frota que normalmente ja € insuficiente e que foi
ainda mais reduzida no periodo de pandemia, dificultando o cumprimento do

distanciamento social necessario no periodo de pandemia (Figura 39).5!

Figura 39 - Transporte por dnibus durante a pandemia.
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Fonte: Tribuna Hoje (esquerda), 2021 e TNH1 (as duas da direita, dentro do 6nibus), 2021.

%0 Disponivel em: < https://diariodotransporte.com.br/2021/01/22/maceio-reduz-tarifa-de-onibus-para-r-
335-valor-mais-barato-entre-as-capitais-brasileiras/> Acesso em: 05 mai. 2021.
51 Disponivel em: < https://gl.globo.com/al/alagoas/noticia/2020/05/07/maceio-deve-por-100percent-
dos-onibus-nas-ruas-de-novo-para-que-viagens-tenham-so-passageiros-sentados.ghtml.>. Acesso
em: 05 mai 2021.
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Dessa forma, o ciclo vicioso do 6nibus (perda de atratividade, dificuldade das
empresas se manterem, aumento da tarifa) vem acontecendo ao longo dos anos em
Maceio e o numero de passageiros total diminui paulatinamente, conforme os dados
divulgados em noticia de 2019 no site Sete Segundos: em 2014 havia 6.986.301 de
passageiros por més, em 2015 - 6.930.944 (- 1%), em 2016 - 6.380.555 (- 9%), em
2017 - 5.723.639 (- 18%), em 2018 - 5.499.638 (- 21%), ja em janeiro de 2019 -
5.123.998 (-24%) (ASCOM SINTURB, 2019). No Gréfico 4, é possivel observar uma
queda significativa de passageiros por ano, de 2008 até 2019, de quase 99 milhdes
para menos de 75 milhdes, e como se pode observar, como resultado da pandemia

de Covid-19, o numero de passageiros em 2020 foi ainda mais baixo.

98975878
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Gréfico 4 - Passageiros transportados por todas as empresas de 2008 a 2019 em Maceid.
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Fonte: Site SMTT online de Macei6 e elaborado pela autora, 2021.
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Neste contexto se faz necessario ressaltar a relagao estreita entre a mobilidade
por transporte publico e a mobilidade a pé, na qual a qualidade de um incentiva a
adocdo do outro. Em uma cidade preocupada com as pessoas, 0 modo a pé e a
bicicleta sdo adotados para as distancias mais curtas, enquanto o transporte publico
é imprescindivel para as mais distantes. Aléem disso, para se aceder ao transporte
publico, é necessario se deslocar até aos pontos de 6Onibus, paradas de bondes,
estacOes de metrd, o que evidencia a importancia de uma boa infraestrutura para o
pedestre ou ciclista. Em Macei0, a vida do pedestre é dificultada de varias maneiras,

0 que sera detalhado na préxima sesséao.
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Quanto a bicicleta, observa-se que o modo é desvalorizado na cidade de
Macei6, apesar de sua adocdo por uma grande parcela da populacdo, tanto por
guestao de necessidade, para acessar as atividades cotidianas, quanto por lazer. Boa
parte da orla maritima da cidade possui ciclovia, do bairro de Jacarecica até o extremo
do bairro do Pontal da Barra, além de outros trechos da cidade, tais como a Via
Expressa, totalizando apenas 43 km. Outros 10 km ja existiram na orla lagunar, mas
esse trecho foi ocupado por moradores de baixa renda desta regido (FERREIRA,
2020).

Figura 40 - Deslocamentos de bicicleta na Via Expressa (esquerda) e minha bicicleta no Jaragua,
durante passeio (direita).

Fonte Gazeta de Alagoas, 2020 (esquerda)eautora 2021 (direita).

As ciclovias apresentam problemas, tais como buracos, desniveis e
descontinuidades. Estudos do Departamento Nacional de Infraestrutura de
Transportes (DNIT), dos técnicos da Prefeitura e dos ciclistas, indicam que Maceid
precisa de diferentes modalidades ciclovidrias para atender uma demanda de
aproximadamente 200 mil ciclistas. H4 também a inseguranca vivida pelas pessoas
que utilizam a bicicleta cotidianamente, geralmente trabalhadores que vao e voltam
do trabalho: “mais de 80% dos acidentados e mortos sdo trabalhadores em
deslocamento dos bairros periféricos em direcdo ou retorno do trabalho”. Estima-se
também que cerca de 600 ciclistas morrem anualmente em rodovias estaduais; jA em
Maceio, o numero de acidentes aumentou em 2018, segundo informacdes do HGE
(Hospital Geral do Estado), com o atendimento de 582 ciclistas (FERREIRA, 2020).

Sobre esse modo em Maceid ha também o relatério publicado em janeiro de

2019 intitulado “Um panorama sobre a bicicleta como meio de transporte em Maceid

102



— AL”, de autoria de José Lobo, Eduardo Bernhardt e a Associacéo Transporte Ativo®?,
cuja metodologia de pesquisa ja foi aplicada em diversas cidades do Brasil. Nele, ha
um diagnéstico, um progndéstico e um guia de recomendacgdes gerais para a cidade,

com mapas esquematicos e diretrizes.>3

5.3 Planos e projetos de mobilidade urbana em Maceio

Segundo Silva (2011, p.149), até o inicio dos anos 1980, Macei0 ndo possuia
planos de ordenamento territorial. Assim, “as administracdes municipais executavam
obras publicas pontuais, como a pavimentacdo de ruas, a construcdo de pracas e a
eletrificacdo de bairros, no entanto, sem um planejamento sistémico especifico para o
espaco urbano”.

Em 1982 foi publicado o PDTU - Plano Diretor de Transportes Urbanos (PDTU),
realizado pela Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT). Esse
plano é bastante detalhado e apresenta diagndsticos, progndsticos e alternativas
(propostas) para a estrutura viéria da cidade, com varios mapas das principais vias da
cidade com fluxos e deslocamentos entre os bairros, informagdes sobre uso do solo,
zoneamento urbano etc. O enfoque do documento esta no transporte coletivo sobre
rodas, que a época predominava, como opc¢ado de modo para deslocamentos internos.
62,9% dos deslocamentos eram feitos por “6nibus + taxis”, 33,8% eram feitos por
“condutor + passageiro de automaovel, e 3,3% por “outros (inclusive deslocamentos a
pé nos transbordos)”.

Considerando que o pedestre ndo foi o foco do PDTU, é muito provavel que
essa porcentagem de 3,3% para “outros”, o que inclui pedestres, ciclistas, carrogas,
esteja subdimensionada. No documento de 182 paginas, a mobilidade a pé é citada
apenas na pagina 160, no topico de titulo “Sistema Especial”’, onde se tem uma viséo
positiva e coerente com a maneira atual de se considerar o modo a pé como prioritario,
explicando que iniciativas devem ser tomadas para que as diversas condi¢cdes

relacionadas a esse modo melhorem, tais como hierarquizacao de vias, adequacéao

52 Site da associagdo: http://transporteativo.org.br/ta/.
53 Nesse relatério ndo ha informacgdes sobre a extenséo atual das ciclovias em km, nem o ndmero de
km de extens&o necesséria, nem a demanda de ciclistas da cidade.
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de calcadas, criar rotas de pedestres, mobiliario urbano, arborizacdo etc. (PDTU,
1982, p.160)>4.

Na sequéncia do documento, sdo indicadas as areas potenciais para receber
melhorias para o pedestre: a area central, o bairro de Jaragua, a Avenida Fernandes
Lima e a orla maritima. Também se recomenda um cal¢cadao na Avenida principal do

bairro de Cruz das Almas. Por fim, quanto aos projetos de “pedestrianizagao”,

(...) recomenda-se precaucdo no sentido de manter um adequado equilibrio
entre as areas fechadas ao trafego de veiculos e a proximidade das vias
destinadas ao transporte publico, a carga e descarga e ao estacionamento
de curta duracdo. Esse critério permitira a necessaria “irrigacdo” dessas
areas, geralmente de atividades multiplas, evitando a sua possivel
deterioragdo. Para as calcadas, recomenda-se uma largura néo inferior a trés
metros, independente das categorias de via urbana em que esteja inserida
(PDTU, 1982, p.160).

Por outro lado, apesar desse “bom discurso” presente no PDTU, ndo houve o
detalhamento das estratégias a serem tomadas. Ja em relacdo ao transporte
motorizado, existem varios mapas, estudos, estratégias e esquemas, mostrando
opcdes de configuracao viaria.

Duas décadas depois, em 2001, o plano intitulado “Centro — Requalificacéo
Urbana” foi publicado para guiar transformacdes no Centro da cidade. Nesse plano
estdo presentes propostas como aumento de calcadas, utilizacdo de revestimentos
mais adequados, implantacdo de ruas sO de pedestres, como também estratégias
para os transportes coletivos (um sistema de bondes), ciclovias etc. (PREFEITURA
DE MACEIO, 2001).

Ao longo das décadas, houve de fato intervencbes no Centro. Segundo
Marques (2011, p.47), em 2004 ocorreram obras de requalificagdo no bairro

54 Citagdo completa: Os percursos a pé estdo presentes em quase todas as viagens e devem receber
a devida atencdo no gue se refere ao tempo dispendido e aos aspectos do conforto e seguranca. Esses
deslocamentos caracterizam-se pela sua menor velocidade, limitado raio de acdo, vulnerabilidade ante
os veiculos e as intempéries. As medidas destinadas a proporcionar maior conforto e seguranca aos
pedestres justificam-se pelas necessidades impostas por areas de elevada concentracédo de viagens e
pelos aspectos ambientais e de humanizacao das préprias cidades, merecendo, por isso, um carater
prioritario. Entre essas providéncias, destacam-se aquelas relativas a “pedestrianizagédo” das vias (isto
€, a seu fechamento total ou parcial ao trafego de veiculos, a adequacgéo das calcadas e a melhoria
das condicbes das travessias, com a definicdo dos pontos mais adequados. Todavia, outras medidas
de carater geral terdo reflexos diretos em beneficio dos pedestres, tais como a hierarquizagdo das vias
e a definicdo de areas ambientais, a restricdo do uso dos veiculos particulares e a alocacao das rotas
do transporte publico para as vias mais proximas dos centros geradores de viagem, deixando seus
usuérios a menor distancia possivel de seus destinos. Adicionalmente, ressaltam-se ainda medidas
relativas a arborizagao e a implantagdo de mobiliario urbano (PDTU, 1982, p.160).
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promovidas pela Prefeitura, “que reformou todo o trecho do calcaddo do comércio,
incluindo espacos de convivéncia que antes ndo existiam ou eram dispersos. Foram
instalados equipamentos urbanos como: bancas de revistas, telefones publicos,
bancos e arborizacao”. A autora também afirma que em 2011, quando a dissertacao
foi publicada, ainda estavam sendo realizadas obras no local, como “a adequac¢éo dos
passeios para torna-los acessiveis, com a mudanca do piso e acréscimo de pisos
tateis e rampas”, privilegiando a circulacdo de pedestres e ciclistas sobre os
motorizados.

A orla maritima comecou a receber obras de urbanizacdo em 2006, e
atualmente, do bairro de Cruz das Almas, ao norte, ao Pontal da Barra, ao sul da
cidade, had um calgaddo com aproximadamente 15 km de extensdo conectando nove
bairros, que sdo Pontal da Barra, Trapiche da Barra, Prado, Centro, Jaragud,
Pajucara, Ponta Verde, Jatilica e Cruz das Almas. H& grandes diferencas nas
condicBes do passeio a depender do trecho, pois alguns ndo recebem manutencéo.

Em relagdo as propostas para atender as demandas dos motorizados,
sobretudo do transporte coletivo, varias vias foram abertas. No entanto, o carro foi
sendo cada vez mais predominante na mobilidade urbana de Maceid, conforme o
contexto brasileiro de incentivo ao transporte individual motorizado, ao passo que o
uso do transporte coletivo decaia.>®

O terceiro plano analisado do ponto de vista da mobilidade urbana nesta secéo,
€ o Plano Diretor Municipal de Maceid, Lei n°. 5.486, de 30 de dezembro de 2005.
Nele, no capitulo Ill, na Secédo | - Do Sistema Municipal de Mobilidade, Objetivos e
Diretrizes Gerais, no Art. 79, que institui as diretrizes gerais para implementacédo da
mobilidade no Municipio de Maceid, encontram-se diretrizes que estdo de acordo com
o0 que vem sendo preconizado em prol de cidades mais humanizadas, com a

prioridade voltada ao transporte ativo e coletivo:

Il — prioridade aos pedestres, ao transporte coletivo e de massa e ao uso de
bicicletas;

V — estruturacdo do transporte coletivo de passageiros para potencializar as
funcdes urbanas e atender aos desejos e as necessidades de deslocamentos
da populacao;

VI — desenvolvimento e diversificacdo dos meios de transporte municipal e
intermunicipal para pessoas e cargas, com aproveitamento do potencial de
infraestrutura ferroviaria, hidroviaria, rodoviaria, aeroviaria e cicloviaria ndo
estimulando o uso de veiculo motorizado particular (PDMM, 2005, p. 32-33).

55 Algumas informacdes provém de Silva, 2011, p. 158-159, mas foram atualizadas pela autora, 2020.
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O quarto documento, que trata de questdes relacionadas a mobilidade urbana
€ o Codigo de Urbanismo e Edificagcbes do Municipio de Maceio, Lei Municipal n°.
5.593, de 08 de fevereiro de 2007. No capitulo V, Dos passeios, Art. 339, informa-se
que “Compete ao proprietario ou possuidor do lote ou terreno a construcio,
reconstrucdo e conservacdo dos passeios publicos em toda a extensdo da sua
testada, em logradouros providos de meio-fio”. Em seguida, ha recomendagdes de
como devem ser feitas as calgadas, no caso de construgcdo ou reconstrucao, tais
como: deve-se adotar o modelo de projeto estabelecido pelos 6rgdos municipais
competentes, utilizar materiais resistentes e antiderrapantes; além de recomendacdes
sobre rampas de acesso para cadeirantes, para acesso de carros a garagens, com
indicacdes de inclinagao, distancias etc.

Com o intuito de explicar em detalhes como devem ser feitas as calgadas, com
as recomendacfes de larguras, inclinagcbes de rampas, sinalizacfes, vegetacao,
separacao de usos, materiais, cores, entre outros aspectos, ha também as cartilhas
feitas pelas secretarias da Prefeitura de Maceié. As mais recentes sao a Cartilha
Orientadora de Aplicagdo das Normas NBR9050/15 e NBR16537/16 em Passeios
Publicos®® (2018) e o Guia Pratico para Construcédo e Reforma de Calcadas®’ (2019).

Apesar de haver recomendacdes adequadas e de uma parcela das calcadas
serem construidas baseadas nelas, sobretudo se tiverem como responsaveis da obra
profissionais credenciados, o que esta definido no Cadigo de Urbanismo e Edificacbes
e nas Cartilhas ndo contribui efetivamente para a melhoria da condicdo do pedestre
na cidade, tanto por ndo haver divulgacéo intensa e incentivo para que 0s proprietarios
adequem suas calgadas as normas, quanto por ndo haver fiscalizacdo efetiva que
assegure que tais medidas sejam adotadas.

O quinto documento a ser analisado deveria ser o Plano Diretor de Macei6
revisado, tendo em vista a caducidade do PDM de 2005, pois conforme preconizado
tanto no proprio PDM (2005) como no Estatuto da Cidade, deve haver uma revisdo do
plano diretor a cada dez anos. Nos anos de 2015 e 2016 ocorreram algumas
audiéncias publicas, durante as quais foram debatidos os problemas da cidade e

varias vozes ouvidas (grupos populares, gestores, comunidade académica etc.).

56 Feita pela extinta Superintendéncia Municipal de Controle do Convivio Urbano (SMCCU), atual
Secretaria De Desenvolvimento Territorial e Meio Ambiente (SEDET).
57 Feita pela SEDET.
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Durante o periodo de elaboragéo da revisao do Plano Diretor de Maceid, (por
volta de 2014 e 2015) também foram realizados estudos e projetos de mobilidade
urbana no ambito do Consércio MLM — Metrd Leve Macei6.58 O diagnéstico e
propostas geradas eram entdo o inicio de um processo de elaboragdo de um Plano
de Mobilidade Urbana®®, como preconiza o Estatuto da Cidade para cidades com mais
de 20 mil habitantes. As diretrizes e propostas resultantes estavam de acordo com as
previstas no PDTU (1982) e no PDM (2005) e as boas préticas adotadas ao redor do
mundo: priorizacao do transporte publico, do pedestre e do ciclista.

Para basear esse plano, um estudo de origem-destino (O/D) foi realizado. A

regra adotada para a contabilizacdo das viagens foi a seguinte:

Para cada uma das viagens foi atribuido um modo prioritario de viagem com
base se o modo € motorizado ou ndo e no tempo gasto em cada modo. Para
isso considerou-se a prioridade do modo motorizado com relagdo aos
modos ndo motorizados. (...) Desta forma, se o individuo utilizou algum
modo motorizado na sua viagem adotou-se como modo prioritario o modo
motorizado no qual ele permaneceu por mais tempo. No caso de o individuo
realizar a viagem sem a utilizagdo de nenhum modo motorizado, o modo
prioritario seré aquele que ele permaneceu por mais tempo (CONSORCIO
MLM, 2014, p. 67).50

Como se observa, essa forma de pesquisar os deslocamentos urbanos,
adotada amplamente nos estudos de O/D, acaba por ndo obter os valores totais dos
deslocamentos a pé. A mobilidade a pé esta certamente inclusa nos percursos que as
pessoas fazem até o transporte coletivo, mas como se explica na citacdo, considerou-
se o transporte em que a pessoa gasta mais tempo. Dessa forma, se ela passou 20
minutos andando até a parada, esperou 30 minutos em pé e depois passou mais 50
minutos no 6nibus, ndo sera contabilizado o trajeto que ela fez a pé.

Varios documentos foram elaborados no dmbito do Consércio MLM — Metr6
Leve Maceié e as propostas incluiram linhas de VLT e BRT nas principais vias da

cidade, o que contribuiria para o melhoramento do transporte coletivo. Um dos

58 Nao ha muitas informacdes divulgadas sobre o Consércio, mas todos os documentos apresentam a
logomarca da Secretaria de Estado de Infraestrutura e apresenta como participantes a empresa
ENCIBRA, que presta servi¢os de engenharia, a SISTRAN, que presta servicos de informética e a HIGH
TECH, uma inddstria.
59 Foram elaborados varios produtos (relatérios, mapas, textos) sobre diferentes tematicas pelo
Consorcio. O documento mais extenso esta no site da Prefeitura, disponivel em:
<http://www.maceio.al.gov.br/wp-content/uploads/admin/pdf/2015/10/RT-VLT-00-2A0-009_0.pdf>. Ha
diversos documentos disponiveis no site <http://sociedademovimento.arq.br/downloads/>.
60 Esse se trata do produto 9A.3 - Caracterizagdo e diagnostico da area de estudos e resultados das
pesquisas.
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subprodutos do Consoércio da énfase ao pedestre, integrando-o ao sistema de
transporte coletivo®'. Apesar dessa importante producdo, o fato é que sem a
publicagéo da revisédo do Plano Diretor de Maceid, nenhuma das propostas tem saido
do papel. De 2016 até 2021, pouco foi divulgado sobre a situacéo da lei do PDM e de
seu envio para discussdo e aprovacao na Camara de Vereadores de Maceid, para
depois ser sancionada pelo Prefeito.

Além desses, ha também um plano®? intitulado Plano de Mobilidade Urbana de
Maceio - transporte ndo motorizado / Plano de Mobilidade de Macei6 para pedestres.
Nesse documento constam a logomarca da Prefeitura de Maceié e do Instituto da
Mobilidade Sustentavel, e nele ha a apresentacdo de um plano de mobilidade para

pedestres com seis topicos, como mostrado no Quadro 2, advindo do documento.

Quadro 2 - Plano de Mobilidade para pedestres de Maceio.

1. Normas Técnicas de
Calcadas e Travessias

Normatizagéo e padronizacéo do projeto e materiais. Acessibilidade.
Desenho universal. Idealiza¢édo urbanistica.

2. Politica Fiscal das
Calcadas

Bens publicos associados as propriedades lindeiras. Obrigacdo de
construir e manter. Imposigéo tributaria. Intervengdes publicas e
privadas. Associa¢8es de vizinhanca e cooperagéo.

3. Lei de Calcadas e
Travessias

Definicbes, principios, composicdo, UsO, execugao,
interferéncias, penalizacdo. Otica das Infraestruturas.

pisos,

4., Estatuto do Pedestre

Modo essencial de deslocamento. Direitos e obrigacdes.
Otica do cidad&o e da cidadania.

5. Plano de
Regularizagéo e
Qualificacédo de Calgadas
e Travessias

Emprego e Renda. Desenvolvimento de projetos urbanisticos de
calgcadas. Industria civil e de materiais de construcao. Associagdes por
areas ambientais ou quadras. Financiamento. Imposi¢do fiscal e
incentivos.

6. Areas de pedestres

Centros histéricos, areas ambientais residenciais ou de comércio, ruas
de comércio ou de grande afluéncia de pedestres, eliminacdo ou
moderacéo de trafego.

Fonte: Plano de Mobilidade de Macei6 para pedestres, s/data.

No Plano também ha diversas normas e recomendacdes, além de projetos de
lei que alterariam o Codigo de Urbanismo e Edificacdes do Municipio de Macei6 e
instituiriam a Lei das Calcadas e Travessias de Macei6 e o Estatuto do Pedestre em
Maceio.

De fato, tal documento apresenta uma proposta muito positiva para a
mobilidade a pé na cidade de Macei6, com informacdes detalhadas do que deveria

61 Nome do documento: P9A.4 — Consolidagéo da Visado prospectiva da area de Estudo.
62 Nesse documento ndo consta data, mas de acordo com as informacdes que estdo nele, ele aparenta
ser de 2008 ou 2009.
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ser implementado e como. Por outro lado, nenhum dos projetos de lei foi adiante e
esse plano sequer aparece em noticias ou informacdes nos sites oficiais da Prefeitura.

Ou seja, vé-se que ainda hd muito a ser feito no ambito da mobilidade urbana
em Maceid. O fato € que em termos de legislagcdo, a cidade ndo possui sequer um
Plano Diretor atualizado (ainda em vigor o de 2005), além de estar na extensa lista de
cidades brasileiras sem Plano de Mobilidade Urbana, apesar de ter mais de 1 milhdo
de habitantes.

Por outro lado, ainda que nao tenham sido realizadas na cidade agbes que
beneficiassem o pedestre, de forma contundente e em uma escala macro, foram
implantadas algumas acfes de destaque e projetos, com beneficiarios especificos.

Um exemplo de projeto de mobilidade em uma érea da cidade é o Vida Novas
nas Grotas, que ganhou o Prémio Eduardo Campos, do Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID).%3 O programa é fruto de uma parceria entre o Governo do
Estado de Alagoas e o ONU-Habitat, e estdo sendo implementadas melhorias em 48
comunidades em Maceio (Figura 41A), tanto em termos de infraestrutura, quanto no
aspecto estético dos passeios publicos e escadarias (COSTA, 2019).

Ha também outras iniciativas adotadas na cidade: fechamento de vias
impedindo a passagem dos motorizados nos finais de semana em algumas ruas para
o desfrute da populacéo, como acontece ha pelo menos duas décadas® na avenida
da Orla da Ponta Verde (Figura 41B); locais transformados para pedestres
permanentemente, como é o caso da Rua Dr. Lessa de Azevedo (Figura 41C), de 90
metros de comprimento, com restaurantes e bares, em frente a orla da Praia de
Pajucara; assim como projetos recreativos em pragas da cidade, como o “Lazer na

Praga do Centenario”, localizada no bairro do Farol (Figura 41D).

63 Noticia no site do CAU/AL. Disponivel em: https://www.caual.gov.br/?p=14187. Acesso em: 20 ago.

2020.

64 Ndo encontrei informagdo de quando comecou, mas lembro que ja havia durante a minha infancia.

Como eu tenho 28 anos, faz pelo menos 20 anos que a rua € fechada para uso exclusivo de pedestres.
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Figura 41 - Comunidade de Macei6 apds o projeto Vida Nova nas Grotas. (A); Orla de Pajucara (B);

Rua Dr. Lessa de Azevedo apds requalificacdo em 2019 (C); Lazer na Praga Centenario (D). Parque

infantil sustentavel na orla maritima (E), Praca jornalista Genésio de Carvalho, Gruta de Lourdes (F),
Praca da Faculdade, Prado (G), Parque Sustentavel no Corredor Vera Arruda, Jatitca (H).

Fonte: site da Agéncia Alagoas (A), site do hotel Porto da Praia (B), site Gazetaweb (C), site
Alagoas Boreal, 2018 (D), site G1 Alagoas (E), site Programa Cidadania (F), site Macei6é Sete
Segundos, 2017 (G), site AL1 (H).

Outra agao de destaque é o programa “Adote uma area publica”, instituido pela
Lei n°. 6.286 de 09 de dezembro de 2013. Segundo o texto da lei: “A finalidade do
programa instituido nesta Lei é de executar, as expensas da iniciativa privada,

melhorias urbanisticas, paisagisticas e a manutencédo de areas publicas no Municipio
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de Maceid”. Dessa forma, através do programa “Adote uma area publica” (Figura 41E,
F, G, H):

As pragas e jardins publicos, areas verdes, canteiros centrais de avenidas
e demais areas publicas do Municipio de Macei6, poderédo ser adotadas por
pessoas juridicas de direito privado para execucdo de intervengdes
estruturais que visem a realizagcao de melhorias urbanisticas, paisagisticas
e manutencao das areas adotadas (MACEIO, 2013).

Ja o projeto mais promissor atualmente, em processo de licitacdo, € o de
Requalificacdo do Centro (Figura 42), que ird beneficiar 11 mil pessoas que circulam
diariamente pela regido. A intervencdo abrange uma area urbana de 40.304,67m?2 e
esta avaliada em R$ 4,4 milhbdes. Os recursos provém do Ministério do
Desenvolvimento Regional, através de emenda parlamentar para rotas acessiveis.
Contempla-se “a reabilitacdo e ampliacdo de todo o cal¢caddo do Centro, incluindo a
substituicdo de pisos, implantacdo de faixas de acessibilidade e de vias
compartilhadas, em consonancia com a Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com
Deficiéncia” (SEDET, 2021)%°.

Figura 42 - Projeto de Requalificagéo do Centro.

\
|
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Fonte: SEDET, 2021.

Diante da falta de um planejamento global da cidade, sem Plano Diretor atual,
nem Plano de Mobilidade Urbana, um Projeto de Requalificacdo do Centro € uma boa
noticia para a populacdo de Maceio, apesar de ser um projeto onde a populagéao
usuaria do espaco ou estudiosa do tema ndo tenha participado de sua elaboracéo.

Portanto, o desafio de tornar a cidade melhor para o pedestre continua e a sociedade

65 Sobre esse projeto de requalificacdo, ha a dissertagdo da arquiteta e urbanista Tuanne Monteiro de
Carvalho, defendida em 2021 no ambito do PPGAU-UFAL. A autora no momento trabalha na Secretaria
de Desenvolvimento Territorial e Meio Ambiente (SEDET), na Diretoria de Projetos Urbanos.
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precisa cobrar a democratizacdo dos espacos publicos e modos de transporte
inclusivos, de modo que os melhoramentos urbanos sejam distribuidos em toda a
cidade e ndo apenas em alguns bairros, principalmente os de classe mais alta, como

acontece constantemente.
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6 CAMINHAR EM MACEIO

6.1 Caminhar em Macei6: primeiras observacoes

Um breve percurso pelos bairros de Maceid revela a falta de prioridade do
pedestre na cidade. Diversas sao as dificuldades no que diz respeito ao espago para
quem circula a pé. As questbes problematicas dizem respeito ao espaco fisico, como
mostra a sequéncia de imagens (Figuras 43 e 44): calcadas inexistentes ou sem a
largura necessaria; descontinuidades; falta de uniformizacédo dos trechos; calcadas
com alturas diferentes; buracos; material de revestimento inadequado (escorregadio,
propicio a tropecos e quedas); auséncia ou escassez de iluminacdo durante a noite;
auséncia ou escassez de arborizacdo; residuos domésticos e de obras ocupando a
calcada; falta de lixeiras; além da ocupacao imprépria das calgcadas por automaoveis,
COMErcios, Servicos ou outros.

Em contraponto, € possivel encontrar locais onde estratégias positivas para o
pedestre foram adotadas, apesar de incompletas. Por exemplo, o caso de calcadas
com arvores, mas inacessiveis para pessoas com dificuldade de locomocéo; lugares
onde as calcadas sdo uniformes e com boa largura, mas sem amenidades (bancos,
arvores...); ou entao, onde as calcadas tém boa qualidade fisica, mas os muros sédo
altos e sem aberturas para atividades, produzindo sensac¢éo de inseguranca e medo.
Em outros casos, as vias sdo muito mais largas que as calcadas e ndo possuem faixas
de travessia de pedestres.

Em sintese, sempre faltam elementos que propiciem mais vida urbana e o
caminhar em seguranca (tanto publica como viaria). Se o cenario ja é dificil para os
pedestres que ndo possuem problemas fisicos, para os que possuem problemas nas
pernas, nos pés ou nos joelhos, pessoas em cadeira de roda ou portando carrinho de
bebé&, como também para pessoas com deficiéncia visual ou outros problemas que
possam prejudicar a locomocao, circular na cidade pode se revelar bastante cansativo
e perigoso.

As Figuras 43 e 44 acompanhadas dos Quadros 3 e 4, com comentarios
relativos a cada imagem, mostram algumas das fragilidades e dos aspectos positivos

encontrados.
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Figura 43 - Calcadas de Maceid, parte 1.
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Quadro 3 - Fragilidades e aspectos positivos das calgadas da Figura 43.

Imagem / Localizag&o

A - Esquina do Posto
Shell e BPTran, Prado.

B - Ao lado dos trilhos
do trem, Prado.

C - Calcadao da Orla,
Prado.

D - Rua ao lado do
Cemitério N. Sra. da
Piedade, Prado.

E - Conjunto no
Benedito Bentes.

F - Rua iris Alagoense,
Farol.

G - Rua Dr. Lessa de
Azevedo, Pajucara.

H - Av. Siqueira
Campos, Prado

Comentarios

Os dois lados da rua sao constantemente ocupados por carros do
Batalh&o de Transito (BPTran). Nao ha cal¢ada para circular.

Boa parte da calgcada é ocupada por motos e bicicletas, além de ser
desnivelada, entéo é preciso andar na via dos motorizados.

As calcadas estdo desgastadas e machucam os pés. Os pedestres
usualmente circulam pela ciclovia, que esta um pouco melhor. Assim, os
ciclistas também sao prejudicados, precisando desviar dos pedestres.

O muro do cemitério é continuo e a calcada poderia ter arvores. A
imagem mostra o periodo de sombra, mas ha horarios em que nédo ha
nenhuma sombra.

As calcadas séo estreitas e estdo ocupadas por material de construcao
do lado esquerdo e por postes e vegetacdo sem poda do lado direito.
Trechos com calcadas, mas com terrenos sem uso ndo oferecem
seguranca para o pedestre, sobretudo a noite.

As calcadas sdo bastante desniveladas e possuem muitos carros
estacionados, com o pedestre disputando o seu uso.

A rua foi fechada para uso exclusivo de pedestres em 2019, uma 6tima
novidade para a cidade. No entanto, ja apresenta buracos e
imperfeicoes, inclusive descontinuidades do piso tatil.

A calcada de um setor da Policia Militar de Alagoas, instituicéo publica,
apresenta desniveis e trechos ndo pavimentados.

Fonte: Autora, 2021.

Figura 44 - Calcadas de Macei6, parte 2.

Fonte: Autora, 2019-2021.
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Quadro 4 - Fragilidades e aspectos positivos das calcadas da Figura 44.

Imagem/Localizacéo Comentérios
| - Rua em Riacho Doce. As calcadas possuem desniveis consideraveis. A do lado esquerdo se
assemelha a uma arquibancada.

J - Ruaresidencial no As calcadas de terrenos sem uso geralmente ndo recebem nenhum
Trapiche da Barra cuidado, o que faz as pessoas usarem a via nesses trechos.

A calgada, que é de uma escola publica tem uma boa largura e estd em
K - Avenida Tomas bom estado, mas ndo aproveita o potencial que tem para a implantacéo
Espindola, Farol. de arvores, de bancos, de aberturas no muro para comunicacdo do

interior com o exterior ou de murais que poderiam ser realizados por
artistas locais ou pelos préprios estudantes.

L - Av. Cachoeira do A extensa avenida € acompanhada de uma longa calgcada sem
Meirim, Benedito mobiliario urbano, como bancos e parques, além da falta de arvores ou
Bentes. outros elementos que propiciariam sombra.

Algumas calcadas de edificac6es mais recentes ja possuem melhores
condicdes para o pedestre como por exemplo um piso plano, espaco
Me N - ruas residenciais suficiente para circulacéo e arborizacédo. No entanto, elas dificiimente
na Ponta Verde. sdo completas e adequadas a todos os tipos de pedestres. O piso de
pedras da imagem da esquerda pode ser propicio a bater com a ponta
do pé e em ambos falta piso tatil.

Fonte: Autora, 2021.

Percebe-se também que em bairros de alta e média renda e com edificacfes
mais recentes, como na Ponta Verde, bairro nobre de Maceid (Figuras M e N), em
alguns casos, as calcadas tém boa qualidade em termos construtivos, algumas sendo
acessiveis, com piso tatil e rampa para cadeirante, além de arborizacdo. Isso
certamente esta relacionado ao fato de que esses prédios sdo projetados ou
reformados por arquitetos e engenheiros, que sdo responsaveis legalmente pela obra
e assim seguem as normas de construcdo das calgcadas. No entanto, outras
estratégias que beneficiem o pedestre e a vida urbana ndo sdo usadas: ao lado de
uma calcada bem projetada é construido um muro alto. Raros sdo os exemplos de
prédios com calcadas mais dindmicas, com vegetacdo ou muros vazados, fachadas
ativas, como também é dificil encontrar calgadas que unam varios dos elementos
positivos para o pedestre: quando possui piso tatil, ndo tem arborizacdo, quando tem
arborizacao, o piso ndo é adequado, quando o muro é vazado, a calcada é degradada,
dentre muitos casos.

Além das percepcdes advindas das experiéncias na cidade, ha também dados
oficiais que trazem algumas informacgdes sobre o assunto. Segundo o site do IBGE
Cidades de 2010, defasados em mais de 10 anos, a porcentagem de arborizacdo em

vias publicas em Maceio é de 57,1% e a urbanizacédo de vias publicas é de 32,7%.
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Acredito que ao longo dos 10 ultimos anos, esses dados provavelmente mudaram
bastante, de modo que, na minha percepcéo, provavelmente diminuiu a porcentagem
de arborizacdo na cidade, diante dos varios cortes de arvores que tenho observado
ao longo dos anos, e aumentou a porcentagem de urbanizacdo de vias publicas,
diante das iniciativas de calcamentos e adequacao de ruas em toda a cidade que vem
sendo feita sucessivamente pelos prefeitos, ainda que em ritmo lento.

Quanto a mulher na cidade, o trabalho de conclusdo de curso de Julia Lyra
(2018) mostra um panorama com base na realidade do bairro de Jatilca. A pesquisa
teve uma metodologia participativa, com intervenc¢des urbanas, cartazes espalhados
por ruas, avenidas e estabelecimentos do bairro, em que as mulheres podiam
escrever e com encontros e caminhadas de mulheres pelo bairro. Aprofunda-se
também o debate sobre a mulher no espaco publico, o machismo, o patriarcado, 0s
preconceitos e assédios sofridos pelo fato de ser mulher. As falas e resultados séo
bastante proximos do relatério do ITDP (2018), que mostrou dados sobre Recife, e ha

varios relatos de assédios e intimidacfes tanto no espaco publico quanto no privado.
Figura 45 - Infografico de relatos de mulheres entrevistadas por Julia Lyra.

“au tinha uns 12 anos e morava na Alvaro
Calheiros. ia sempre sozinha comprar pdo
na Jodo Davino e um dia um carro parou do
meu lado e um cara me perguntou se eu ndo
queria trabalhar de cabo eleitoral de um
vereador |& que eu tinha "um corpao”. [...]
disse a minha idade e o cara insistiv que néo
tinha problema ja que eu parecia ser mais
velha. o cara abriu a porta do carro e eu sai
correndo aos prantos [..]"

“fui atravessar a rua e fiquei parada no canteiro
esperando o sinal abrir. um homem passou por mim
me olhando, chamando de gostosa, se distraiu, ndo viu
o sinal fechar e bateu no carro da frente.”

"“eu era muito criancinha, ndo faco ideia da idade, um
homem passou de bicicleta se masturbando e mandando a
gente olhar o pénis dele, isso foi na frente do meu prédio
onde estavamos eu e algumas amigas jogando”

“o pessoal desse bar _.
costuma oferecer drinks
em troca troca de beijos”

Fonte: SEMPLA, com alteracdes de Jalia Lyra, 2018, sem escala.
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No final do século XX e na primeira década dos anos 2000, a cidade teve
melhoramentos, no que diz respeito aos passeios publicos e a paisagem em geral, no
bairro histérico de Jaragua, em uma perspectiva de preservacéo do patrimonio e de
uso turistico do local, o chamado Projeto de Revitalizagdo do Jaragua. Assim como o
Centro, como local voltado para comércio e servicos, passou por uma seérie de
reformas em termos de passeios publicos nos anos 2000. Considera-se que houve
melhorias significativas nestes espacos tdo simbolicos da cidade, por fazerem parte
da sua génese, no entanto, o que se tem hoje, é a degradacédo e abandono de varios
desses espacos, resultado de uma méa gestao urbana, de questbes fundiarias, e de
um processo de “turistificacdo do espago e exclusao social”’, segundo Vasconcelos
(2005).

Maceid, por sua situagdo privilegiada, banhada pelo Oceano Atlantico e pela
Lagoa Mundaul, possui um elemento paisagistico de grande impacto: as orlas,
espacos considerados publicos e geralmente voltados para o lazer. No entanto,
percebe-se uma diferenca na gestdo das orlas, ou seja, hA uma desigualdade
socioespacial.

As orlas maritimas (Figura 46) se configuram em um espaco importante de
lazer da populacdo, onde séo feitas caminhadas e passeios de bicicleta. Pode-se
dividir em trés trechos com caracteristicas diferentes quanto a qualidade dos espacos
e entorno, mas que possuem calcada e ciclovia: do Pontal da Barra ao Jaragua (em
vermelho); da Pajucara a Jatiica (em laranja) e o trecho de Cruz das Almas (em roxo),
que foi completado recentemente, indo até Jacarecica, com calcadas estreitas em
alguns pontos e que ja estdo com problemas de erosdo. H4 uma ciclovia continua em
toda a orla maritima como mostra a Figura 46.

Desses, o trecho laranja é ponto turistico da cidade e tem uma concentracao
de pessoas de alta e média renda (bairros da Pajucara, Ponta Verde e Jatilca), o que
reflete na melhor qualidade do espac¢o publico (B) com calgcaddes e ciclovias mais
largas, com melhores revestimentos e sinalizacdo; com mais equipamentos
recreativos para criangas e atividades esportivas; iluminacao eficiente; policiamento
constante; higiene urbana; cuidados com a vegetacdo, além de contar com a
atratividade dos diversos quiosques, bares e restaurantes, ao longo da orla.

Quanto ao trecho vermelho (Figura 46C), que abrange bairros com populacdes
de baixa e média renda (Jaragud, Centro, Prado, Trapiche da Barra e Pontal da Barra),
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nao ha cuidados e manutencao da orla por parte da gestdo urbana. Ha problemas de
erosao, contribuindo para o desgaste das irregulares calgadas, além dos altos indices
de poluicdo do mar, da escassez de arborizacdo, e da falta de equipamentos

recreativos e esportivos e de um sistema de iluminagéo.

Figura 46 - Mapa de Maceié com destaque das orlas lagunar e maritima (A); Orla da Ponta Verde
(B); Orla do Trapiche da Barra (C); Orla do Pontal da Barra (D). Orla lagunar (E).

Fonte: Base google maps e editado pela autora, 2019 (A); guiaviagensbrasil.com.(B); Autora,
2021 (C); http://www.praias-360.com.br (D); captura de tela de video de matéria “Lixo no canteiro
da orla lagunar é recolhido apos problema ser exibido pela TV Gazeta” (E).

Com relacdo a orla lagunar (trecho amarelo, A), apesar do potencial de sua
beleza natural, € a que apresenta problemas mais complexos. O local, que
historicamente, sempre foi abrigo da populagdo pobre, e tem a pesca e o
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beneficiamento do sururu®® como fonte de renda, foi alvo de varios projetos de
reassentamento das populagdes moradoras da orla em areas distantes. Diante das
dificuldades de encontrar trabalho na nova realidade, muitas dessas pessoas
retornaram para a insalubridade do espaco na orla lagunar, sem infraestrutura
sanitaria, habitando barracos. O que se apresenta, portanto, € um cenario de descaso
e de atentado a dignidade humana, com uma poluicdo severa, devido a falta de
saneamento, incluindo o descarte de residuos sdlidos, sem a devida fiscalizacdo e
coleta e educagéo ambiental (trecho amarelo, foto E).

Além da influéncia das calcadas e das orlas, em termos do caminhar em
Macei6, aponta-se a fragmentacdo do espaco urbano como um problema. Por
exemplo, a descontinuidade territorial e a segregacao socioespacial, no caso dos
imensos conjuntos habitacionais distantes dos centros urbanos e dos equipamentos
e servicos essenciais (Figura 47), constituindo-se em cidades-dormitdrio. Assim, o
acesso as benesses da urbanidade é reduzido quao maior for o conjunto habitacional
e sua distancia das centralidades.

Tais conjuntos implementados ao longo de rodovias ou de extensas e novas
avenidas, simbolo da expansdo urbana fragmentada, geralmente ndo sédo servidos
por transporte publico em seu interior, apenas na rodovia ou avenida principal, o que
faz com que os moradores percorram longas distancias a pé, sob o sol, devido a falta
de vegetacdo com sombra, além das calcadas inadequadas.

A Figura 47 mostra a situacado do Conjunto Jarbas Oiticica, a 24km do centro
de Maceid, destacando a longa distancia a ser percorrida até a rodovia principal para
0os moradores do extremo do Conjunto: 2,3 km. Outra opcdo € utilizar transportes
informais, como as “lotagdes”, vans e mototaxis que entram nos Conjuntos,
normalmente mais caros que o0s 0Onibus, representando um gasto a mais para a

populacao residente.

66 Sururu € o nome popular de um molusco bhivalve, ou seja, que é envolvido por duas conchas, bastante
tipico na costa nordestina do Brasil. O sururu, cientificamente batizado de Mytella charruana, € um
molusco que também recebe o nome de mexilhdo, em outras regides. Disponivel em:
<https://www.significados.com.br/sururu/>. Acesso em: 20 de out. de 2020.
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Figura 47 - Conjunto Jarbas Oiticica, Rio Largo.
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Phoenix Boats ©@ > K\:S Thiago Bebidas
T 0
1,00 km 1,50 km 2,00 km 2,30 km
250m
E—

Fonte: Base do google maps, elaborado pela autora, 2019.

6.2 Procedimentos metodoldgicos: escolha da area de pesquisa e dos métodos
de obtencédo de dados

Desde o plano de trabalho, o intuito da presente pesquisa era coletar dados a
respeito do caminhar na cidade em bairros com diferentes contextos
socioeconémicos. Através desses dados, seria possivel visualizar as diferencas e/ou
semelhancas a respeito das dificuldades e/ou facilidades de ser pedestre nos dois
contextos e em seguida seria feita uma interpretacdo e critica as configuracées
urbanas que se apresentam hoje para 0os que se locomovem a pé.

A principio, a ideia era analisar um trecho do bairro de Ponta Verde, em
contraponto com um trecho da cidade de baixa renda, a Ocupacdo Dandara, do
MTST-AL (Movimento dos Trabalhadores Sem Teto em Alagoas), situada nas
proximidades do bairro do Benedito Bentes.

A escolha do bairro da Ponta Verde se deu pelo fato de ser um bairro
reconhecidamente de alta renda, com diversas facilidades, servigos e equipamentos
recreativos a beira-mar e inserido no meio urbano, diferente dos varios condominios
fechados existentes na capital. J& a escolha da Ocupacao Dandara, deveu-se ao fato
de sua populagcao se encontrar em outro contexto urbano, na parte alta da cidade, e
em outro extremo socioecondmico: sdo pessoas sem teto que estdo lutando por
moradia, sendo, portanto, excluidas dos mais diversos direitos humanos e urbanos.

Ou seja, via-se ai uma oportunidade de esmiucar desigualdades na qualidade

de vida urbana em uma mesma cidade, focando-se na mobilidade urbana a pé.
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Ressalta-se também que a escolha da Ocupacdo Dandara se deu por haver
previamente uma parceria consolidada entre o0 MTST-AL e o Grupo de Pesquisa
NEST - Nucleo de Estudos do Estatuto da Cidade, do qual a autora faz parte.

A forma de obtengéo de dados pensada inicialmente seria distinta e de acordo
com a literacia do publico-alvo: no bairro da Ponta Verde seria feita a entrega de
guestionarios impressos em casas e predios, através do contato com sindicos, e
posteriormente haveria uma entrevista mais detalhada em um grupo focal com
moradores. Na Ocupacédo Dandara, as entrevistas seriam feitas presencialmente, pela
dificuldade de parte dessa populacdo em ler, interpretar e responder questées por
escrito.

Devido a pandemia do Covid-19, o contato fisico e consequentemente as
entrevistas presenciais se tornaram nao recomendadas, de modo que foram
necessarias adaptacdes. Optou-se por aplicar um questionario, de maneira ampla,
pelas redes sociais, apresentando questdes sobre as percepcfes e habitos das
pessoas em relacdo a mobilidade antes e durante a pandemia, como também
questdes derivadas do método de avaliacdo quanti-qualitativa de caminhabilidade do
ITDP (Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento), adaptado por Renan
Silva, doutorando do PPGAU-UFAL, e usado por ele em suas aulas no curso de
Arquitetura e Urbanismo do Centro Universitario Tiradentes (UNIT).

Esse método de avaliacdo adaptado apresenta seis topicos: calcada,
mobilidade, atracdo, seguranca publica, seguranca viaria e ambiente. Cada um deles
contém subtépicos, de modo que diversos aspectos do caminhar sdo abrangidos
(Anexo 1). Essa avaliacdo normalmente é realizada por técnicos e pesquisadores, que
vao aos locais de estudo e preenchem a tabela, a partir da qual um indice é gerado,
o indice de Caminhabilidade do local em quest&o. J& o questionario elaborado para
essa dissertacdo apresentou menos topicos e subtopicos do método citado, em
virtude do seu preenchimento ser feito pelo proprio pedestre/morador da cidade.

No exame de qualificacdo da presente dissertacdo, alertou-se para possivel
inconsisténcia em relacdo a resposta dos habitantes as questdes adaptadas do
método do ITDP, pois é possivel que as pessoas ndo tenham respondido com
precisdo questbes que necessitaram contagens e medi¢des in loco, como por
exemplo, a quantos metros da residéncia se situam pontos de Onibus, qual é a

quantidade de lixeiras na rua, o numero de assaltos, entre outras informagdes. Assim,
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decidiu-se ndo analisar essa parte do questionario, priorizando entdo a analise de
outras questdes mais pessoais e, portanto, mais possiveis de serem respondidas
pelos entrevistados.

Devido a pandemia do Covid-19, Macei6 comecou a ter protocolos de
distanciamento social®” em meados de marco de 2020, quando foram publicados
decretos para efetivar e regulamentar as medidas necessarias para o distanciamento
fisico. Levando em conta esta situacdo, no questionario foram acrescentadas
questdes sobre a mobilidade urbana, antes e durante esses protocolos, que passaram
por diferentes fases, com foco no pedestre.

Em sintese, o questionario apresenta cinco secoées:

1. Identificacdo do respondente e sua afinidade com o tema: nome, endereco, idade,
tipo de habitacdo, a forma de locomoc¢édo na cidade, identificacdo de palavras
associadas a mobilidade a pé e a mobilidade através do carro.

2. Questdes gerais sobre a mobilidade antes do isolamento social, para identificar com
que frequéncia as pessoas andavam a pé na cidade, por quais motivos e 0 que elas
acham que poderia mudar para haver uma melhor mobilidade na cidade.

3. Questdes similares a segunda secao, mas com foco no periodo de distanciamento
fisico, devido a pandemia do Covid-19.

4. Questdes sobre a vizinhanca, onde sdo adaptadas as questdes da planilha do ITDP,
abrangendo os seis topicos: calcada, mobilidade, atracdo, seguranca publica,
seguranca viaria e ambiente. Como ja explicado, as respostas desse topico ndo foram
exploradas e analisadas.

5. Questbes abertas sobre a relacdo com os diferentes tipos de mobilidade: “se
houvesse na cidade, de fato, boas condi¢cdes para o caminhar e para se locomover
através do transporte publico e da bicicleta, além de outras amenidades, vocé deixaria
de usar o automovel?” E por fim, uma questao de livre resposta sobre o tema.

O guestionario foi elaborado na plataforma do Google formularios (google forms)

e divulgado online através de whatsapp e instagram, com um texto explicativo da

67O termo “quarentena” é bastante usado no Brasil e também aparecera em alguns momentos no
trabalho se referindo ao distanciamento/isolamento social que foi adotado no Brasil, com diferentes
niveis de permissdo chamados de fases: vermelha, laranja, amarela, azul e verde, sendo a vermelha a
mais restritiva, com fechamento de restaurantes, alguns tipos de lojas etc. em momentos de
transmissdo comunitaria mais intensa, e a verde a menos restritiva.

123



pesquisa. Ele ficou disponivel para resposta durante o0 més de junho de 2020% e foi
respondido por 170 habitantes de Maceié de 40 bairros. Sua versdo completa se
encontra nos Apéndices desta dissertacédo (Apéndice 1).

Ressalta-se que esta solucdo encontrada diante do contexto pandémico é uma
alternativa com limitac6es. Uma delas é o fato de parcela da populacéo, sobretudo de
baixa renda, ndo possuir acesso a internet, smartphone ou computador, através dos
quais é possivel responder o questionario. No intuito de mitigar esta lacuna, foram
realizadas entrevistas presencialmente na Ocupacdo Dandara, nas proximidades do
Benedito Bentes, com 24 pessoas que moram ou frequentam o local, trazendo
percepcdes e experiéncias que mostram um pouco do cenario da mobilidade urbana

de pessoas de baixa renda e de bairros periféricos.

6.3 O questionario online em Maceio

Para a melhor organizacdo das informagdes, as respostas dos respondentes
serdo analisadas por secdo, abordando as questfes consideradas mais relevantes

para a pesquisa e por fim havera uma interpretacdo geral do questionario.

6.3.1 Quem respondeu e perguntas iniciais

Quanto aos bairros dos respondentes (Figura 48 e Tabela 4), 167 do total de
170 responderam a esta pergunta. No total, foram 40 bairros, dos 50 existentes na
cidade, mas ndo houve uma distribuicdo igual de respondentes entre os bairros,
havendo apenas um ou dois respondentes de varios bairros e mais respondentes de

poucos bairros (Jatilica, Ponta Verde, Gruta de Lourdes, Serraria, Farol, Poco).

68 No més de junho de 2020, diante da alta transmissé&o do virus, Macei6 estava na fase vermelha de
isolamento social, com varias restricdes a circulagédo e acesso a servigos na cidade.
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Ressalta-se também que os bairros de Ponta Verde e Jatilca, que somam 50

respondentes (30% do total) sdo bairros de alta renda da cidade.

Figura 48 - Mapa da distribuicédo de respondentes por bairro.

Distribuicao de
Entrevistados na
Pesquisa

1-Benedito Bentes
2-Mutange
3-Ouro Preto
4-Barro Duro
5-Pajucara
6-Pescaria
7-Petrépolis
8-Prado
9-Pinheiro
10-Pitanguinha
11-Riacho Doce
12-Santo Amaro
13-Santa Lucia
14-Tabuleiro dos
Martins

26-Cha de Bebedouro
27-Ponta Grossa
28-Cidade Universitaria
29-Clima Bom
30-Cruz das Almas
31-Santa Amélia
32-Farol
33-Serraria
34-Feitosa
35-Fernéo Velho
36-Garca Torta
37-Gruta de Lourdes
38-Guaxuma
39-Antares
40-Ponta Verde

Entrevistados

[ 1 Sem Entrevistados
(11 a4 Entrevistados
[ 5 a 8 Entrevistados
I 12 a 14 Entrevistados
Il 24 a 26 Entrevistados

15-Santos Dumont  41-lpioca

16-Séo Jorge 42-Jacarecica
17-Trapiche da Barra 43-Jacintinho
18-Vergel do Lago  44-Jaragua
19-Bom Parto 45-Bebedouro
20-Poco 46-Jardim Petropolis
21-Canaa 47-Pontal da Barra
22-PontadaTerra  48-Jatiuca

23-Rio Novo 49-Levada
24-Centro de Maceié 50-Mangabeiras
25-Cha da Jaqueira

Datum: Sirgas 2000 UTM Zona 25S
Fonte: IBGE 2020

Autor: Rodrigo Matheus da Silva Brito (2021)

Fonte: SEPLAG, 2020 e autora, 2020. Elaborado por Rodrigo

Tabela 4 - Quantidade de respondentes por bairro.

Brito, 2021.

Bairros quantidade de
respondentes
Jatiuca 26
Ponta Verde 24
Gruta de Lourdes 14
Serraria 12
Farol 9
Poco 6
Cidade Universitaria, Cruz das Almas, Prado, Tabuleiro dos Martins 5
Feitosa, Santa Lucia, Santos Dumont 4
Antares, Clima Bom, Pinheiro, Trapiche da Barra 3
Benedito Bentes, Graciliano Ramos, Jardim Petropolis, Mangabeiras, Pajucara, 2
Petropolis, Pitanguinha, Pontal da Barra, Sdo Jorge
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Santa Amélia, Satuba

Bom Parto, Canad, Centro, Cha de Bebedouro, Eustaquio Gomes, Garca Torta, 1
Guaxuma, Jacarecica, Jaragua, Ponta da Terra, Ponta Grossa, Riacho Doce,

Fonte: Autora, 2021.

Quanto a idade dos respondentes (Grafico 5), mais da metade se encontra na

faixa dos 20 a 29 anos (88 pessoas), seguido da faixa de 30 a 39 anos (51 pessoas),

havendo poucos respondentes com menos de 20 anos (2) e acima de 60 anos (3)°.

Assim, entende-se de fato que esse grupo representa mais os habitos de pessoas

mais jovens, entre 20 e 39 anos.
Ainda na primeira se¢ao, duas
perguntas trazem uma ideia do que
representa para elas a mobilidade a
pé e a mobilidade através do carro,
que sempre se mostra bastante
predominante. Algumas palavras-
chave haviam sido colocadas no
guestionario com a possibilidade de
marcacao (varias opcbes eram
permitidas), mas também havia uma
opcdo em branco onde as pessoas
podiam acrescentar as palavras que

quisessem.

70-78

60-69

50-59

40-49

30-3%

20-25

10-15

Graéfico 5 - Idade dos respondentes.

E
|

Fonte: Autora, 2021.

Quanto as respostas a questao 7 “A que palavras vocé associa a mobilidade a

pé, o caminhar?”, e a questao 8 “A que palavras vocé associa a mobilidade através

do carro?” as respostas sdo mostradas nos infograficos a seguir (Figura 49).

69 A predominancia dessas faixas etarias provavelmente aconteceu pelo fato de ter havido divulgacéo
pela internet do link do questionario, através das minhas relacdes pessoais.
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Figura 49 - Infogréfico de palavras-chave a pé e de carro. Segundo o0s respondentes

(170 no total), caminhar esta ligado
mencdes), a sustentabilidade (123),

. ver a cidade . .
saude ser sustentavel de perto a ver a cidade de perto (99), a
149 123 99 sensacdao de liberdade (97) e ao

medo de ser atropelado Como se pode ver, esses
conforto forca  faita de poder aquisitivo . )

26 23 29 topicos foram marcados por mais de

50% dos respondentes. Ja outros

termos tiveram menos mengdes

poder aquisitivo necessidade, vivéncia,
calor riqueza deslocamentos curtos

[/} 3 2 (33), conforto (26), forca (23), medo
de ser atropelado (22), falta de poder

como praticidade (67), desconforto

aquisitivo  (22), rapidez  (19),
fragilidade (17), status social (10),

pobreza (8), poder aquisitivo (4),
calor (4), riqueza (3), necessidade
(2), vivéncia (2), deslocamentos

praticidade curtos (2) e varios outros com uma
conforto rapidez poder aquisitivo ' '
121 122 50 Gnica mencdo, tais como lazer,

vivacidade, obstaculos, estresse,

medo de covid, sociabilidade,

medo de sofrer ;
L cidente. | Sucesso financeiro riqueza pertencimento ao lugar etc.
26 7 1 J4 em relacdo as palavras-

chave relacionadas ao carro, por

volta de 70% escolheu-se 0s termos

falta de poder aquisitivo, praticidade (127), conforto (127) e
falta de bom transporte publico, rapidez (122). J&4 outros termos
falta de seguranca pubilica, falta de opcéo,
falta de seguranca publica, falta de desenvolvimento, também aparecem, mas menos
violéncia, agressao, individualidade, ] o
ilusao de elegancia, necessidade citados como poder aquisitivo (50),
1 liberdade (46), medo de assalto (45),
Fonte: Autora, 2021. status social (43), medo de sofrer um
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acidente (26), sucesso financeiro (21), riqueza (15), ver a cidade de perto (4),
fragilidade e desconforto (3), forca (2), além de outros termos com apenas uma
mencao, como falta de poder aquisitivo, falta de um bom transporte publico, falta de
seguranca publica, falta de desenvolvimento, violéncia, agressao, individualidade,
ilusdo de elegancia e necessidade.

Diante desses resultados, observa-se algumas questdes em relacdo as
percepc¢des dos respondentes:
1. Os quatro termos mais citados evidenciam o0 quanto as pessoas associam a
caminhada a uma boa relacdo com a saude, o meio ambiente e a proximidade com a
prépria cidade. A sensacéo de liberdade pode ser algo que surge em contraponto ao
ambiente da casa, muitas vezes enclausurado, como também em contraponto aos
meios de transporte fechados, como carros e 6nibus, utilizados pela populagéo.
2. Ja o quinto termo mostra a forte presenca do medo, da sensacao de inseguranca
ao caminhar na cidade, o que pode ser justificado tanto pela intensa campanha do
medo que acontece na midia televisiva e na internet, que enfatiza de diversas formas
os crimes em ambiente urbano, como também por ja terem vivenciado alguma
situacdo de violéncia, como assédio ou assalto.
3. Quanto ao termo praticidade, este aparece com frequéncia na mobilidade a pé (67
mencdes) mas € ainda mais citado pela mobilidade através do carro (127)
evidenciando que o grupo dos respondentes online acha mais pratico utilizar o carro,
além de ser mais confortavel. J4 a mobilidade a pé mostra nimeros similares para 0s
termos conforto (26) e desconforto (33), evidenciando as diferentes opinides das
pessoas.
4. Ainda na mobilidade a pé, surgem também, mas em menor quantidade, alguns
termos que denotam percepcdes mais negativas, como o medo de ser atropelado, a
falta de poder aquisitivo, a fragilidade e a pobreza. De certa forma, essas percepcoes
mostram que algumas pessoas pensam que quem anda mais € pobre e ndo pode
comprar um carro ou utilizar o transporte publico, corroborando o estigma dessa
mobilidade, como citado anteriormente pela fala de Vasconcellos (2013).
5. Por outro lado, os termos for¢ca (mais citado que fragilidade), status social (mais
citado que pobreza), poder aquisitivo, riqueza mostram uma Vvisdo mais positiva da

mobilidade a pé.
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6. Destaco aqui o termo calor pois, devido a minha propria experiéncia na cidade,
esperava que fosse mais citado, no entanto sé houve 4 citacdes para esse termo.

7. Ja outros termos citados apenas por uma pessoa sdo geralmente os que elas
acrescentaram. Observando-0s, percebe-se que a maioria fala de questdes positivas
ligadas a cidade, como pertencimento ao lugar, desenvolvimento urbano, vivacidade,
lazer, sociabilidade etc. Ja os negativos sao estresse, medo de covid, obstaculos e
demora.

8. Quanto aos termos ligados ao carro, seus trés pilares foram conforto, praticidade e
rapidez, seguido de outros que denotam mais aspectos positivos, como poder
aquisitivo, liberdade, status social, sucesso financeiro, riqueza, ver a cidade de perto
e forca. Vé-se que que ha alguns termos que surgem com mais cita¢gdes na mobilidade
a pé (praticidade, conforto, rapidez...), 0 que mostra as vezes uma certa oposicdo em
relacdo aos dois tipos de mobilidade. Por exemplo, o termo ver a cidade de perto tem
99 menc¢des na mobilidade a pé e 4 na mobilidade através do carro.

9. J& aspectos negativos como medo de assalto, medo de sofrer um acidente,
fragilidade e desconforto também surgem nas menc¢des. Destaco aqui o medo de
assalto (45 mencdes), pois tinha a percepcdo de haver pouco medo na mobilidade
através do carro e que isso s6 ocorreria na mobilidade a pé, que teve 93 mencoes,
considerada baixa na minha percepcao.

9. Ja os termos menos citados, geralmente acrescentados pelos respondentes,
denotam que o uso do carro também esta ligado a uma cidade com diversas “faltas”:
falta de poder aquisitivo, falta de bom transporte publico, falta de seguranca publica,
falta de opcdo, falta de desenvolvimento; além de outros termos mais negativos, como
violéncia, agressao, individualidade. Isso mostra que possivelmente algumas pessoas
adotam esse tipo de mobilidade por falta de outras op¢des de mobilidade urbana que

sejam também praticas, rapidas, confortaveis e seguras.

6.3.2 Comparativo da mobilidade antes e durante o isolamento social

Como se sabe, a pandemia de Covid-19 alterou as dindmicas espaciais de
diversas cidades, sobretudo no ambito da mobilidade urbana. Visando abordar essas
mudancas, sobretudo em relacdo a mobilidade a pé, apresenta-se os resultados das

perguntas ao questionario, tanto da sec¢ao 2, que trata do antes, quanto da secéo 3,
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que trata do periodo durante o isolamento social °. Como o questionario foi
disponibilizado em junho de 2020 e o isolamento comecou em meados de marco do
mesmo ano, as pessoas ainda tinham na memoria a rotina anterior. No entanto, se o
questionario tivesse sido disponibilizado muitos meses apos o inicio do isolamento,
provavelmente as pessoas responderiam as questdées com menos precisao.

Ressalto também que durante 0 més de junho de 2020 houve um indice de
isolamento social varidavel na cidade de Maceid, conforme noticias da época’.
Certamente, se fossem aplicados questionarios a cada més, as respostas seriam
diferentes, pois ao longo do tempo, varios decretos e normas sanitarias foram
adotados, mudados, adaptados, flexibilizados, resultando em diferentes dinamicas
socioespaciais.

Iniciando as andlises das perguntas, a pergunta 14 visava obter um panorama
dos modos utilizados pelos respondentes: “Quais eram os meios de transporte mais
utilizados por vocé antes da quarentena (carro, moto, a pé, 6nibus, trem, bicicleta,
transporte por aplicativo). Pode citar até 3.”

. o No Gréfico 6, observa-se que a
Grafico 6 - Modos mais utilizados pelos 9

respondentes antes da quarentena. resposta a pergunta 14 obteve 374
mencdes, das quais a maioria foi do
.9 carona; 4 .
moto; carro, citado por 125 respondentes,
bicicleta; 20 van; 1

seguindo do modo a pé (97), do dnibus

transporte por carro; 125 (70), do transporte por aplicativo (48), da
aplicativo; 48

bicicleta (20), da moto (9), da carona (4)

dnibus; 70 e davan (1). Como se observa no grafico,

0os modos carro, a pé e de 6nibus
apé; 97
somados representam por volta de 3/4

Fonte: Autora. 2021 das menc¢des, mostrando sua prevaléncia

70 Para melhor visualizacédo das respostas, os graficos que tratam do periodo anterior ao isolamento
social apresentam cores em tons de marrom e laranja, jA os que tratam do periodo de isolamento
apresentam tons de vermelho.

1“0 indice de isolamento social em Alagoas caiu para 34,9% na Ultima sexta-feira (5), 0 mais baixo desde que
passaram a valer as medidas restritivas para conter o avango do novo coronavirus, segundo a plataforma inloco.
(...) No dia seguinte, sabado (6), o indice de Alagoas subiu para 40,9%, quando o total de mortes chegava a 582,
mas o desrespeito ainda era grande”, segundo noticia do G1 Alagoas, de 07 de junho de 2020 intitulada
“Isolamento social em Alagoas cai para 34,9%, pior indice desde o primeiro decreto de emergéncia”. Ressalto
gue nao foi possivel acessar os dados diretamente da plataforma inloco no seguinte site
https://mapabrasileirodacovid.inloco.com.br/pt/, pois a plataforma apresentou erros quando tentei acesséa-la.
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na locomocéao dos respondentes. O carro aparece com o maior nimero de mencgoes,
representando por volta de 3/4 dos respondentes, o que pode ocorrer devido ao maior
namero de respondentes de bairros com renda mais alta (Ponta Verde e Jatitca).

Quanto ao periodo de isolamento social, a pergunta também deixou a
possibilidade de citar até trés modos (Gréfico 7). Obteve-se 164 men¢des, menos que
o0 numero de respondentes (170), e muito menos que as 374 obtidas na pergunta
relativa ao periodo antes da pandemia.

Gréfico 7 - Modos mais utilizados no periodo de Como € possivel observar, o carro

quarentena (jun. 2020). (117) continua com praticamente a mesma

bicicleta; 5 tor 5 guantidade de mencdes da pergunta sobre
moto;

apé; 6 0 periodo antes do isolamento (125),

carona; 1 denotando que quem j& usava O carro
provavelmente continuou a utiliza-lo. Ja os

bribus; 9 &\

transporte por
aplicativo; 21

carro; outros modos que tinham bastante
w importancia na locomocdo das pessoas,
Fonte: Autora, 2021, como a pé e o Onibus, tiveram uma
reducdo mais significativa. Também houve
uma inversdo no uso do transporte por aplicativo, sendo o segundo mais citado apés
0 carro, mas com menos mencdes que no periodo anterior (21 contra 48). Os outros
modos menos citados também diminuiram, como a bicicleta, a moto e a carona.
O Gréfico 8 apresenta as respostas a questao 13b: “Quantos dias por semana
vocé andava a pé”? O resultado dessa pergunta foi que a maior mencéao foi para 5
dias, com 43, seguido de 3 dias (29), 2 e 7 dias (25), 4 dias (20), 6 dias (13), 1 dia (11)
e nenhum dia por ultimo (2). Mesmo com a variedade de respostas, ao visualizar o
Gréfico 8, percebe-se que as pessoas que responderam 5, 6 e 7 dias totalizam metade
das respostas, o0 que demonstra que havia o habito de caminhar por boa parte dos
respondentes.
Por outro lado, no periodo de isolamento social, as frequéncias mais baixas
dominaram, de modo que nenhum dia, 1 e 2 dias totalizam quase 2/3 das respostas,

se observarmos a area do gréafico, uma constatavel inversao (Grafico 9).
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Gréfico 8 - Quantos dias as pessoas andavam a pé

antes da quarentena.

nenhum dia; 2

1dia; 11 .
a 7 dias;
2 dias; 25
25 ‘ 6 dias;
13
3 dias;
29 5 dias;
43
4 dias; 20

Fonte: Autora, 2021.

Gréfico 9 - Quantos dias as pessoas passaram
a andar a pé durante a quarentena.

ndo respondeu;

7 dias; 11
9 6 dias; 3
nenhum dia; 5 dias; 5
45
',// 4 dias;
3
3 dias;
1 dia; 2
50 2 dias; 29

Fonte: Autora, 2021.

A préxima pergunta (questédo 10) é direcionada aqueles que responderam com
uma frequéncia mais baixa “Caso a frequéncia seja baixa na resposta anterior, por
quais motivos vocé nao tinha o habito de caminhar? (pode marcar mais de uma)”. Nas
respostas jA havia algumas opcfes para marcar, como também um espaco para
respostas livres e a pergunta foi respondida por 96 pessoas do total de 170
respondentes.

Como se pode ver no Gréafico 10, 58 pessoas marcaram os itens “sensagao de
inseguranga e medo de assalto”, que reforcam a mesma ideia. Em seguida vem o item
“calor” com 50 mengdes, seguido de “calgadas inadequadas” (45) e “acho o carro mais
cémodo/confortavel” (30). Os menos citados sdo “ndo tem lugar para onde eu possa
ira pé” (6), “local de residéncia longe dos servi¢cos que busco no dia a dia” (3), e outros
trés itens com uma mencgao: “falta de arborizagao”, “problema de saude”, “ter um
bebé”. Como se pode observar, o Gréfico 10 traz informacdes que podem responder
a algumas questdes que nortearam a pesquisa, como mostrado na introducéo, no
entanto reitera-se que esses valores ndo sao significativos para representar a
percepc¢ao da cidade de Maceié como um todo. Essa pergunta nao foi repetida para o
contexto de isolamento social, pois entende-se que 0s motivos continuam oS mesmos,
além de que nesse novo contexto, ficar em casa, evitar contato com outras pessoas
tem sido a medida adotada contra a pandemia de Covid-19, discurso bastante

presente principalmente no periodo inicial do isolamento, em 2020.
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Grafico 10 - Motivos para a baixa frequéncia em caminhar na cidade.

Por que nao caminhar?

sensacao de inseguranga 58
medo de assalto 58
calor 50
calcadas inadequadas 45
acho o carro mais cdbmodo/confortavel 30
nado tem lugar para onde eu possa ir a pé 6
residéncia longe de servicos que preciso 3
ter um bebé 1
problema de saude

falta de arborizacdo

Fonte: Autora, 2021.

Os dados sobre a violéncia em Macei6 justificam o medo das pessoas. A cidade
ja foi considerada a mais violenta do pais em 2014, tendo como base o niumero de
homicidios’?. Apesar de melhorias no policiamento e no nimero de homicidios, em
2018, a ONG mexicana Seguranca, Justica e Paz, que faz o levantamento anual das
cidades mais violentas, com base em taxas de homicidios por 100 mil habitantes”®
considerou Maceié como a 142 cidade mais violenta do mundo.

Por outro lado, as noticias a respeito da incidéncia de outros tipos de
criminalidade (que ndo o homicidio), como roubos nas ruas e em 6nibus e invasfes a
bancos s&o, em geral, positivas em 2019, 2020 e 2021. No site da Secretaria de
Estado da Seguranca Publica, constam diversos dados que demonstram a diminuicédo
nos nimeros desses tipos de ocorréncia.”* No entanto, pelos dados levantados no
guestionario, o sentimento de inseguranca continua constrangendo o ato de caminhar

na cidade.

2 Disponivel em: <http://gl.globo.com/al/alagoas/noticia/2015/01/maceio-deixa-de-ser-capital-mais-
violenta-do-brasil-diz-pesquisa.html>. Acesso em: 10 ago. 2019.
73 Disponivel em: <https://tribunahoje.com/noticias/cidades/2018/03/08/maceio-aparece-em-14o0-lugar-
entre-as-cidades-mais-violentas-do-mundo/.>. Acesso em: 10 ago. 2019.
74 Por exemplo, a noticia de 7 de agosto de 2019, intitulada “Reducgdo de assaltos a 6nibus garante
mais seguranga para o trabalho dos rodoviarios” mostra que “Segundo dados do Neac (Nucleo de
Estatistica e Andlise Criminal), no més de julho houve uma diminui¢do de 70,6%, se comparado ao
mesmo periodo do ano passado”. Disponivel em:
http://seguranca.al.gov.br/noticia/2019/08/07/reducao-de-assaltos-a-onibus-garante-mais-seguranca-
para-o-trabalho-dos-rodoviarios/. Acesso em: 15 de set. de 2020.
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A proxima pergunta (12) trata dos locais da cidade onde as pessoas
caminhavam mais. Ja havia opcfes para marcar no gquestionario, mostradas no
Gréfico 11, e as pessoas podiam marcar mais de uma op¢ao, 0 que gerou 454
mencdes. Também havia espaco para inclusdo de outros locais pelos respondentes,
entdo houve 16 mencdes feitas individualmente (Quadro 5).

Segundo as respostas, as

Gréfico 11 - Locais onde mais se andava a pé. )
pessoas andavam mais em sua

Orlas e praias; _ vizinhanga (155), seguido de espagos

Préximo ao 31 Na minha .
meu trabalho; ﬁiﬂ:ﬁi como shoppings e supermercados
>9 155 (113), do centro da cidade (96),

préximo ao local de trabalho (59) e em

Centro da cidade; .
9% orlas e praias (31).

Dentro de shoppings e .
supermercados; 113 As respostas mencionadas por
apenas um individuo demostram
Fonte: Autora, 2021. . . .
outros movimentos na cidade, tais
como visitas a bairros desconhecidos, andar em grotas e comunidades, ir a feiras,
visitar o bairro historico do Jaragua, andar no CEPA (Centro Educacional de Pesquisa
Aplicada), na universidade, néo tinha/tenho o habito de andar em nenhum local da
cidade etc.

Quadro 5 - Respostas individuais dos locais onde as pessoas mais andavam antes da quarentena.

Nos deslocamentos de 6nibus, do ponto de parada até o destino final.
Feiras livres.
Grotas.

Aparelho publico.
Comunidades em que fago trabalhos sociais e pesquisas académicas, templos religiosos, locais
ligados a arte e ao artesanato, pracas e locais de lazer

Bairros com menos movimento de carro

Onde me sinto mais seguro para caminhar.
Universidade/ bairro do meu namorado: Graciliano Ramos
Cidade Universitaria; Ponta Verde; Jatiica e Centro com mais frequéncia.

Nao tinha/tenho o habito de andar em nenhum local da cidade.
Faculdade.

Todo lugar possivel de ir a pé.
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Gosto muito de andar pelo Jaragua com amigos.

Sempre que posso visito bairros que ainda ndo conheco.

Bairro do Jaragua devido a presenca de eventos culturais e prédios historicos.
Fonte: Autora, 2021.

Quanto as respostas a pergunta (13a) sobre as atividades realizadas a pé antes

da quarentena, houve 655 menc¢des por parte dos respondentes (Grafico 12).

Graéfico 12 - Atividades antes da quarentena.

Ir a padaria 123
Fazer caminhada (esporte) 95
Fazer compras no supermercado 95
Trajeto origem/destino-ponto de 6nibus 73
Ir fazer alguma refeicao 66

Ir a casa de amigos

59

Levar cachorro para passear 41
Ir a casa de parentes 35
Ir ao trabalho 31
Levar filhos pra brincar/ passear 11
Ir para a academia 10

Levar filhos a escola 5
Ir a praia 4
Ir para a UFAL/transitar dentro da UFAL 2
Ir para médicos/ consulta 2
1
1
1

Ir aigreja
Ir a bares
Ve “
/
/ ' 9=
- / | \
/ [
\ /
E 5 N_”

Ao estudio de Pilates/ Terapia
Fonte: Autora, 2021.

Observa-se que muitas delas provavelmente acontecem no proprio bairro ou
em bairros adjacentes, sendo as mais citadas pelos respondentes (170): “ir a padaria”
(123), “fazer caminhada (esporte)” (95) e “fazer compras no supermercado” (95). Na

sequéncia “Ir para o ponto de 6nibus” (73), “Ir fazer alguma refeigdo” (66), “Ir a casa
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de amigos” (59), “levar cachorro para passear” (41), “ir a casa de parentes” (35) e “ir
ao trabalho” (31), “levar filhos para brincar ou passear” (11), “ir para a academia" (4),
“ir ou transitar na UFAL” (2) etc.

Diante dessas respostas do grafico 11 e 12, vé-se a predominancia dos
deslocamentos a pé no proprio bairro, como também em shoppings e supermercados
e no centro da cidade, dai a importancia de se promover uma vida agradavel na escala
do bairro, como também prover uma boa infraestrutura para a mobilidade no centro
da cidade. Por outro lado, hd também os que caminham a passeio, para descobrir 0s
locais da cidade, lembrando os flaneurs, mostrados anteriormente.

A mesma pergunta foi feita em relacéo ao periodo de isolamento social (Gréafico
13), da qual se obteve apenas 208 mencdes, ou seja, menos de 1/3 do que ocorreu
na pergunta anterior. Todas as atividades tiveram seus valores bastante diminuidos e
algumas delas ndo foram mais citadas, tais como ir a academia, a igreja, a bares.
Algumas atividades continuam com mais citacfes que as outras, como fazer compras
no supermercado e ir a padaria, ambos com 65 cita¢cdes, como também houve mais
pessoas que citaram levar o cachorro para passear (26), fazer caminhada (18) que o
restante das atividades. Algumas que ndo haviam sido mencionadas aparecem agora,
como ir a farmacia e fazer acdo social em alguns lugares de dificil acesso. Quanto ao
trajeto origem/destino-ponto de 6nibus, houve uma drastica reducdo entre os

respondentes, de 73 para 5.

Gréfico 13 - Atividades durante a quarentena.

Fazer compras no supermercado IEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEENNNNN——— (5
Ir a padaria IS 5
Levar cachorro para passear InEEEEE———— )6
Fazer caminhada (esporte) = 18
Ir a casa de parentes mmmm 9
Irafarmacia mm 5
Trajeto origem/destino-ponto de 6nibus mm 5
Ir para médicos/ consulta m 3
Ir a feira/ mercado m 3
Irao trabalho = 3
Ir a casa de amigos ® 2
Ir fazer alguma refeicdo m| 2
Acdo social em alguns lugares de dificil acesso 1 1

Levar filhos pra brincar/ passear 1 1

Fonte: Autora, 2021.
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Como a pergunta foi direcionada as atividades realizadas a pé, é possivel
existirem outras atividades que as pessoas acessem através de outros meios de
transporte. Mesmo assim, diante desse comparativo, percebe-se o impacto do
isolamento social na vida das pessoas e 0 quanto se passou a circular menos na
cidade pelo modo a pé. As atividades predominantes, que séo “fazer compras no
supermercado e ir a padaria” mostram o0 quanto se priorizou manter apenas 0s

movimentos que prezam pela manutenc¢édo da vida.

6.3.3 O que melhorar para andarmos a pé?

A pergunta 11 néo trata exclusivamente do periodo isolamento social, mas foi
abordada no intuito de captar quais melhorais as pessoas gostariam que fossem
realizadas na cidade para que se sentissem mais convidadas a caminhar (Gréfico 14).

A pergunta foi aberta, ndo havendo opc¢cbGes a serem marcadas. Algumas
pessoas escreveram pequenos textos, enquanto outras colocaram palavras-chave.
Foi entdo necessario observar as palavras que cada participante respondeu e
reagrupar em categorias. Por exemplo, algumas pessoas colocaram “melhoria dos
passeios”, enquanto outras falaram “gostaria que as calgadas nao tivessem buracos”,
de modo que ambas entram na categoria “calcadas”. Ja o termo seguranca, apesar
de também haver a seguranca viaria, entendeu-se aqui que quando eram citadas sem
o termo “publica” ou “viaria” tratava-se da seguranca publica, principalmente devido
aos comentarios que vinham na sequéncia, tais como “deveria haver mais policia nas
ruas’.

Quanto aos resultados, as trés respostas mais mencionadas foram calgadas,
seguranca e arborizacéo, o que também corrobora com a questéo 10 sobre problemas
relacionados a baixa frequéncia da mobilidade a pé€, com maior nUmero de mencdes
para “inseguranca, o medo de assalto e calor”. Assim, em tese, uma maior seguranca
nas ruas diminuiria 0 medo de assalto e as arvores melhorariam a sensacao de calor
ao caminhar na cidade. A iluminacéo € citada pelos respondentes (17 mengdes), como
melhoria para a mobilidade a pé durante a noite, visto que sempre ha trechos da
cidade mal iluminados. Outras respostas menos mencionadas mostram percepcoes
alinhadas com o que vem sendo adotado no Brasil e no mundo em prol de cidades

mais vivas e para as pessoas, tais como a fiscalizacdo e educacao no transito, as
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politicas de mobilidade ativa ou desincentivo ao carro, a implementacdo de espacos

de lazer, a diversificacdo de usos e melhorias no sistema de transporte publico.

Grafico 14 - Respostas a pergunta sobre as melhorias que incentivariam o entrevistado a caminhar.

Calcadas SN 97
Seguranca IIEEEEEEEEEEE 81
Arborizagdo I 53

luminagdo mmm 17

Fiscalizacdo/educacdo no transito/ sinalizacdo mm 15

Politicas de mobilidade ativa ou desincentivoaocarro mE 13
Construcdo de espacos de lazer, parques, pracas B 9
Fachadas ativas ou permedveis H 8
Diversificacdo de usos/ servigos proximos M 8
Embelezar a cidade/ valorizagdo cultural e artistica ® 7
Melhor sistema de transporte publico B 6
melhor infraestrutura para bicicletas B 6

Lixeiras 1 2

Fachada ativa

Bicicleta

[
Espacos Publicos de lazer

llustragoes:
Transporte Publico Ana Luiza, 2021.

Fonte: Autora, 2021.

A Ultima pergunta do questionario foi: “Se a cidade tivesse ao menos um
sistema de transporte publico mais abrangente, pontual e confortavel, boa
arborizacao, ciclovias, calcadas adequadas e sem a incidéncia de assaltos, vocé
deixaria o carro de lado para se locomover a pé, através do transporte publico ou de
bicicleta?”. Essa obteve 159 respostas (dos 170 respondentes), que foram
categorizadas no Grafico 15. A pergunta continha 4 possiveis opgdes, aléem da
possibilidade de escrever outra resposta. A opcdo mais escolhida, com 103
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respondentes foi a que demonstra maior aceitagdo do abandono do carro “Com
certeza, eu adoraria abrir mao do carro nessas condicdes, seria maravilhoso”. A
segunda opc¢do (26 respostas) também significa o abandono do carro, apesar de
gostar dele “Sim, apesar de gostar do carro, ele € muito oneroso, entdo nessas
condicdes eu abriria mao dele”. Assim, somando-se ambas da um total de 129
respostas dentre as 159 obtidas, mostrando que muitas pessoas gostariam de adotar
mais 0s modos ativos e o transporte publico caso houvesse melhores condi¢es. J&
as pessoas que disseram nao, sdo aquelas que precisam do carro por conta da rotina

de trabalho e familia (10) ou porque néo renunciariam a praticidade e conforto do carro

8).

Gréfico 15 - Respostas a questéo sobre se as pessoas adotariam mais os modos a pe€, de
bicicleta e de dnibus caso houvesse melhores condi¢des

103

26

12 10 8
__

Com certeza, eu Sim, apesar de gostar Qutras respostas  Ndo, ficar sem carro  Ndo, eu valorizo

adoraria abrir mdo do carro, ele é muito nao seria viavel para muito o conforto e a
do carro nessas oneroso, entdao mim por conta do praticidade do carro
condicOes, seria  nessas condicdes eu trabalho, rotina,

maravilhoso. abriria mao dele familia, etc.

Fonte: Autora, 2021.

Outras 12 pessoas escreveram respostas individuais (Quadro 6) explicando
gue ndo possuem carro, tais como “eu nao tenho carro e ndo utilizo o de ninguém” e
“ndo possuo e nem pretendo, pelos inumeros beneficios da mobilidade ativa para as
pessoas (...)", também falaram da preferéncia pela bicicleta e a motocicleta, como

também expressaram o desejo de variar as op¢oes de transporte, entre outros.
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Quadro 6 - Respostas individuais relativas a adocao preferencial dos modos a pé, de bicicleta e de
Onibus caso houvesse melhores condicdes.

Eu consideraria melhor do que o transporte publico ter possibilidade e seguranca em me locomover
de bicicleta.

Sim, se houvesse um sistema de transporte de massa eficiente, como em Paris por exemplo.

Na&o utilizo carro préprio ou emprestado.

Gostaria de variar, ter outras opgdes, mas trabalho longe e o carro € melhor que o transporte publico.

Isso é relativo a comodidade, mas seria ideal o transporte publico.
Para alguns lugares sim, para outros, nao.

Eu ndo tenho carro e nao utilizo o de ninguém.

Gosto de andar de motocicleta.
Eu abriria mao do carro pela praticidade, ndo tanto pela onerosidade porque é um conforto véalido
N&o tenho carro e acho que ja tem carros demais, mais do que a cidade consegue dar conta.

N&o possuo e nem pretendo, pelos inimeros beneficios da mobilidade ativa para as pessoas, a
cidade e a natureza.

Mesmo que j& td a pé, carro se tornaria indispensavel se tiver filho.

Fonte: Autora, 2021.

Diante desses resultados, € possivel perceber que o carro, apesar de estar
fortemente arraigado na cultura urbana da cidade, ndo é considerado como um objeto
extremamente necessario para 129 pessoas que responderam a essa questdo de
modo que deixariam o carro, do total de 170 respondentes, um ndamero bastante alto.
No entanto, para que ele possa deixar de ser hegemonico, é preciso que diversas
acOes sejam tomadas em prol de outros modos mais sustentaveis e democréticos: a
pé, bicicleta e dnibus. Esse resultado me surpreendeu, pois tinha uma percepgéo de
gue muitas pessoas usam o carro por status e que elas ndo o abandonariam mesmo
se houvessem melhores condi¢cbes. De qualquer forma, a pergunta é hipotética e so
saberiamos de fato o que as pessoas fariam caso fossem implementadas as

melhorias necessarias na cidade.
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6.4. A Ocupacéo Dandara

A Ocupacédo Dandara, que faz parte do MTST-AL, nasceu no dia em que se
comemora a emancipacédo politica de Alagoas, 16 de setembro, em 2017, em um
terreno localizado as margens de uma das principais vias da cidade, a Avenida Durval
de Goes Monteiro, pertencente ao Governo Estadual e que estava destinado ao uso
da Empresa Brasileira de Correios e Telégrafos - EBCT. Ap0s negocia¢cdes com as
instituicdes publicas, foi destinado aos ocupantes um terreno de 14 hectares nas
proximidades do bairro do Benedito Bentes, ao lado do Cemitério Memorial Parque
Macei6, onde foi prevista a construcdo de 500 unidades habitacionais.

Deste modo, 0s ocupantes passaram a se instalar no terreno onde seriam
construidas as unidades habitacionais. Segundo um levantamento feito em 2019, a
Ocupacao Dandara contava com 463 familias, geralmente com 2 ou 3 pessoas, 2
filhos em média, com renda mensal de aproximadamente de R$ 619 reais e habitantes
com idade média de 39/40 anos. Destaca-se que ha familias com R$ 1.000,00 de
renda, outras com R$ 200,00 ou até menos e todas tém dificuldades de comprar,
construir ou alugar uma casa por seus proprios meios.

Apos aproximadamente 2 anos de ocupacao no terreno negociado, em 2020,
ja durante a pandemia de Covid-19, o Estado de Alagoas informou a Coordenacédo do
MTST-AL que a éarea concedida era uma zona de preservacao ambiental, o que
impossibilitaria, segundo o Governo, a constru¢cdo do projeto previsto. A noticia
desencadeou uma série de manifestacfées, culminando na ocupacédo da Praca em
frente ao Palacio do Governo do Estado, durante 26 dias em outubro de 2020. Diante
da reivindicacao dos direitos anteriormente prometidos pelo Estado de Alagoas, foi
entdo acordada a construcéao de 1.500 unidades habitacionais para os atendidos pelo
MTST-AL e outros movimentos no bairro do Benedito Bentes.

Atualmente a Ocupacdo Dandara conta com barracos feitos de lona, madeira,
como também de outros materiais de demolicdo ou moveis usados, como portas,
mesas etc. Em termos espaciais, ha uma divisdo bem organizada de ruas, um barraco
chamado “Geral”, onde podem ser feitas reunides, com um grande péatio em frente,
onde as pessoas permanecem no caso de uma reunidao mais ampla. Ha também uma

cozinha e banheiros comunitarios.
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Figura 50 - Ocupac&o Dandara. A esquerda: o pétio e barraco "geral” durante evento. A direita ruas e
barracos.

Fonte: Autora, 2021.

A Ocupacao Dandara esta localizada na area rural de Maceio nas proximidades
do bairro Benedito Bentes, que foi originado nos anos 1980 como um conjunto
habitacional, em uma regido de canavial afastada da area central de Maceio.
Atualmente o bairro agrega um grande nimero de conjuntos habitacionais privados e
publicos, sobretudo aqueles destinados a populacdo de baixa renda, por vezes
oriunda de remocg@es de ocupagdes em area mais nobres e mais bem localizadas no

tecido urbano da cidade ’>.

75 As informag8es sobre a Ocupagdo Dandara foram obtidas através de Gustavo Matos, graduando de
Arquitetura e Urbanismo na UFAL, que pesquisa sobre o local no ambito do PIBIC e do projeto de
extensdo LABiboca e para elaboracdo do seu Trabalho Final de Graduagéo, com foco em Habitacéo
de Interesse Social. Ele é também integrante do Grupo de Pesquisa NEST e orientado pela Profa.
Débora Cavalcanti.
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Figura 51 - O bairro Benedito Bentes e a localizacao da Ocupacdo Dandara na area rural de Maceio.

Zona Rural de Maceié

Ocupacao
Dandara

Benedito
Bentes

Maceid

Lagoa
Mundau

Oceano \
Atlantico N

Fonte: Autora, 2021.

Ressalta-se também, conforme ja mostrado, que o Benedito Bentes € um dos
bairros de menor renda per capita da cidade, fator bastante determinante na

mobilidade urbana de seus habitantes.

6.4.1 Quem foi entrevistado

As entrevistas ocorreram em dois dias diferentes, 28 de janeiro e 10 de
fevereiro na sala de reunido da Ocupacédo Dandara, com 23 pessoas. Nos dois dias,
estive acompanhada por Gustavo Matos, integrante do Grupo de Pesquisa e Extenséo
NEST. A selecao dos entrevistados foi feita por uma das lideres do local, Marlene, de
acordo com a presenca das pessoas nos dias da entrevista e por ela saber que as
pessoas possuem o habito de caminhar e que seriam receptivas quanto a participacao

na pesquisa.
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Figura 52 - Autora e entrevistados nos dois dias de entrevistas.
Fonte:

Autora, 2021.

No primeiro dia, enquanto Gustavo Matos realizava uma atividade com os
ocupantes, foi possivel entrevistar 9 ocupantes. No segundo dia, eu entrevistei mais
14 ocupantes que ja haviam sido selecionados pela lider Marlene, ainda no primeiro
dia.

A maioria das pessoas entrevistadas ndo moram na Ocupacédo Dandara todos
os dias da semana. Geralmente elas moram em outro local nas redondezas e
possuem um barraco no local, para onde vao algumas vezes por semana (2, 3, 4
vezes), uma acao que serve para afirmar que fazem parte da luta pela moradia e que
estdo a espera da habitac&o ja prometida.

Dos 23 entrevistados, 21 moram no Benedito Bentes em diferentes locais do
bairro ou na Ocupacao, que fica em area rural logo ao lado do bairro. Apenas duas
pessoas moram em outros bairros: uma na Cidade Universitaria, bairro contiguo ao

Benedito Bentes, e outra no Clima Bom, que é longe para ir caminhando (Tabela 5).

Tabela 5 — Bairros de origem dos entrevistados.

Benedito Bentes e Ocupacédo Dandara 21
Clima Bom 1
Cidade Universitaria 1

Fonte: Autora, 2021.
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Quanto a idade (Gréfico 16), a faixa etaria com mais entrevistados foi de 50 a

59, com 8 pessoas, quase um terco do total. Observa-se também que a maioria dos

entrevistados tém mais de 50 anos (14 dos 23). Quanto ao sexo, das 23 pessoas, 21

sao mulheres e 4 sdo homens. Em relagdo ao trabalho dos entrevistados, a maioria

nao exerce nenhuma atividade, pois estdo desempregados, aposentados ou recebem

algum tipo de beneficio (15 pessoas); 5 pessoas declararam fazer alguma atividade

(artesanato, vender comida como ambulante, reciclagem, professora infantil, faxina);

e outras 3 ndo mencionaram sobre trabalho ou fonte de renda.

Gréfico 16 - Idade, sexo e trabalho dos entrevistados da Ocupacédo Dandara.

Idade Sexo

80-89 1
70-79
60-69

50-59
mulheres;

40-49 19

30-39

= W U o

20-29
10-19

Fonte: Autora, 2021.

6.4.2 Aqui caminhamos muito

pY

Quanto a mobilidade, ao longo da
conversa as pessoas relataram quais modos
utiizam e contaram suas experiéncias e
percepcbes. Assim como na analise dos
resultados do questionario online, foram
contabilizados mais de um modo por pessoa,
guando era o caso, chegando a 52 mencdes.
Como mostra o Grafico 17, ha a predominancia
do modo a pé e do 6nibus nos deslocamentos
(21, seguido da bicicleta (8) e por ultimo o carro

e a carona com apenas 1.

homens; 4 '

Trabalho
3

15

= N3o mencionaram sobre trabalho/renda

Fazem algum tipo de trabalho (artesanato,
vender comida, reciclagem, professora, faxina)
Aposentados, desempregados, tém beneficio

Grafico 17 - Modos mais utilizados pelos
entrevistados da Ocupacédo Dandara.

carro; carona;
1 1
bicicleta;
8 apé; 21
Onibus; 21

Fonte: Autora, 2021.
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Durante as entrevistas, varias falas interessantes apareceram, como por
exemplo a do entrevistado mais idoso, de 83 anos, que trabalhou na agricultura e
declarou néo ter problemas de saude. Ele, que mora na Grota Alto da Alegria, no
Benedito Bentes, disse que passa quase uma hora andando para chegar a Ocupacgéao
Dandara e que esse trajeto “hum mela nem os pés”. O entrevistado afirma que prefere
andar, porque “é melhor que viver sentado” e que “esquenta as pernas e esquenta o
corpo”. Ele sabe que, como idoso, ndo paga a tarifa nos onibus, mas prefere andar.

Tanto esse homem idoso como outras pessoas relataram fazer caminhadas de
mais de uma hora por dia, ida e volta somadas, e essas ndo sao por lazer, mas por
necessidade. O caso mais extremo de tempo de caminhada relatado foi de um rapaz
de 33 anos, morador permanente na Ocupacao, que trabalha com reciclagem, e que
declarou ir a bairros como Jacintinho e Centro a pé, ultrapassando trés horas de
deslocamento. Ele também j& foi de bicicleta para o bairro de Guaxuma,
aproximadamente 12 km distante, passando por varios trechos da cidade sem
infraestrutura adequada para o transito de bicicletas.

Quanto as percepc¢des sobre a vizinhanca e os acessos a Ocupacgéo Dandara,
percebe-se diferencas de opinido, de acordo com as experiéncias vividas, a idade, o
género etc. Em geral as pessoas foram positivas em relacdo ao caminhar,
apresentando dificuldades em realizar analises mais criticas. Se apenas fosse
perguntado: “como é andar por aqui?”’, muitas respostas eram do tipo “ah, € bom”.
Mas se eu comecasse a perguntar com mais detalhes com perguntas tipo “Como sao
as calcadas? “Tem buraco ou geralmente sao lisas e alinhadas?”, “Tem lixo nelas ou
sdo limpas?”, “Vocé se sente seguro?”’, etc., os entrevistados sentiam-se mais a
vontade e contavam mais detalhadamente suas experiéncias, falando de alguns
acidentes, das ruas esburacadas, das calcadas desniveladas etc. A Figura 53 mostra

algumas falas dos entrevistados.
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Figura 53 - Falas sobre a mobilidade a pé.

Algumas falas
s "Eu trabalhei na roga, // N\
nao ligo pro sol nao."
"Eu fico com dor de
cabeca com sol, entao
uso um chapéu ou
uma sombrinha’

"Se precisar sair no sol,

"Eu gosto de andar a pé
"Gosto de fazer caminhada." .. 2 .
"Acho bom ir andando pra ocupacao, vou por baixo dos
pés de améndoas."

"Posso pegar o 6nibus de graca, mas prefiro a pé."
"Prefiro pegar o 6nibus, é cansativo ir andando.”

"Ja cai descendo de um batente." el
"Ja cai de joelho em uma calcada, até hoje o joelho déi"
"Ja torci o pé em um buraco na cal¢ada.”
"J& cai em uma calcada lisa." \\ \ OI?‘D/ Eurnnne il ssssltadalsl®
/3—’%/ "Nao ando com medo."
—_— "Tenho medo mas ando
"Acho as ruas bem iluminadas, limpas e mesmo assim.”

"J& corri de um assaltante.”
"J& fui assaltado(a)"

passa a coleta de lixo direitinho."
"A rua é de barro, entdao quando chove o
tem muita lama"

/ ‘\ \
"Tem lixo nas calcadas." {/ I
"Ndo ando a noite." J@? = " '
= I
e
—

Fonte: Autora, 2021.

llustragoes:
Ana Luiza, 2021.

Uma das questbes cujas respostas chamaram minha atencédo foi sobre a
percepcao dos entrevistados em relacdo aos efeitos do sol. Quando perguntados se
o sol e o calor eram um empecilho para que caminhassem na cidade, alguns
declararam que ndo se incomodavam com issO porgue ja sdo acostumados, e
inclusive uns disseram que ja trabalharam na agricultura, entdo estdo acostumados.
Outras pessoas declararam que ficam enjoadas ou com dor de cabeca quando levam
muito sol, e o chapéu e a sombrinha sdo elementos bastante utilizados por ambos os
grupos.

Alguns entrevistados também disseram que h& arvores em alguns trechos do
caminho, mas em outros ndo. Um dos caminhos bastante utilizados pelos
entrevistados € a Avenida Cachoeira do Meirim, que é um acesso principal para a
Ocupacado Dandara. Ela € uma longa avenida sem mobiliario urbano e praticamente

desprovida de arvores por onde os pedestres passam (Figura 54).
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Figura 54 - Avenida Cachoeira do Meirim.

Fonte: Autora, 2019.

Também h& um caminho em terra batida que leva da rua principal até a
Ocupacao, que pode ser um desafio para quem tem alguma dificuldade de locomocéao
ou em dias de chuva, quando o solo fica escorregadio e o caminho repleto de pocas
de lama.

Em relagéo a iluminacao publica, alguns disseram que proximo a sua residéncia
€ bem iluminado, outras pessoas disseram que a iluminag&o € ruim e outros disseram
ndo andar a noite. Quanto ao lixo nas ruas e calcadas, as respostas também foram

divididas, evidenciando que ha diferencas entre os locais da cidade.

6.4.3 O 0Onibus, a bicicleta e o desejo pelo carro

Conforme o Grafico 18 que trata da divisdo modal os modos 6nibus, bicicleta,
carro e carona também séo citados, conforme a Figura 55. O modo 6nibus, assim
como a pé, é usado por praticamente todos os entrevistados. O 6nibus é utilizado
guando sao necessarios longos deslocamentos, como na ida a médicos, a bancos, ao
centro, as praias, a casa de parentes que moram em outros bairros ou no caso de
alguns entrevistados que moram em outro bairro, mas se deslocam frequentemente
até a Ocupacao.
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Graéfico 18 - Divisdo modal dos entrevistados da Ocupacao Dandara.

carro;

carona; 1
bicicleta;
8
onibus; apé; 21
21

Fonte: Autora, 2021.

Figura 55 - Infogréfico de falas sobre o énibus, a bicicleta e o carro.

Algumas falas . :
6nibUS, biCiCI@ta, carro Gosto muito de de andar de

bicicleta

"Gosto de andar de énibus, mas precisa melhorar! ~ “Ando muito de bicicleta MAsosto
"Se tiver que chegar na parte baixa as 10h, saio de ~Mais de moto, ja tive uma:

casa umas 7h” (de énibus) “A ciclovia fica ocupada”

“Os 6nibus demoram e passa lotado, nao da pra Nao tem C'F'F’Y'a

sentar”. “Tem que dividir o espaco com o
“Onde eu pego tem pouca opgao.” carro, é arriscado

“Agora tem mais ciclovias”

"Gosto do uber, mas nao pego muito.”
“Queria ter um carrinho."
"Tenho um problema no pé, prefiro llustracdes:

andar de carro." Ana Luiza, 2021.

Fonte: Autora, 2021.

Quanto ao 0Onibus, as pessoas relataram que nos ultimos anos houve
mudancas nos trajetos e que antes se podia acessar as diferentes linhas de 6nibus
através de pontos de 6nibus distribuidos no bairro, mas atualmente s6 é possivel
apanha-los no Terminal, que dista mais ou menos 30 minutos a pé da Ocupacéo e
também da casa fixa dos entrevistados. Caso a pessoa ndo queira ou ndo possa andar
até ao Terminal, nos pontos nas proximidades passam 6nibus que fazem integracdes
entre terminais, mas como esses passam com menos frequéncia, muitas pessoas
preferem ir andando até ao Terminal.

No Terminal ha muitos usuarios do transporte publico e a espera é longa e em
pé. Devido ao grande numero de passageiros, fazer o trajeto em pé em 6nibus lotados

€ algo comum, até mesmo para os mais idosos. Os trajetos a partir do Terminal até
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as areas mais centrais da cidade duram por volta de 1h30. Quando as pessoas
relatavam o tempo gasto no trajeto, eu fazia a pergunta “Por exemplo, quando vocé
tem que estar no centro da cidade as 10h, que horas vocé sai de casa?”. As respostas
foram bastante variadas, houve pessoas que disseram sair as 5h, 6h, 7h, 8h, o que
pode variar também segundo os proprios habitos e percepcao de tempo de cada um.
De qualquer forma, quando eu perguntava sobre o trajeto no 6nibus, geralmente as
pessoas relatavam que era algo em torno de 1h30 e que podia ser mais se o transito
estivesse congestionado.

Assim, observa-se que o tempo de deslocamento dos diferentes modais pode
ser bastante diferente: enquanto da parte baixa da cidade até o Benedito Bentes ou
vice-versa, de carro o trajeto é feito entre 40 e 50 minutos aproximadamente (segundo
a propria experiéncia e com informacdes do google maps), de 6nibus, conforme
relatado pelos entrevistados, se somamos 30 minutos de caminhada até o Terminal,
30 minutos de espera e 1h30 no 6nibus, temos por volta de 2h30, ou seja,
praticamente o triplo do tempo gasto no modo carro.

Em relagéo a bicicleta, 3 dos 4 homens entrevistados a utilizam, e outras 4
mulheres das 19 entrevistadas. As mulheres disseram que a utilizam para levar filhos
a escola, para ir a Ocupacao, fazer compras e realizar atividades no bairro. J4 os
homens a utilizam para ir ao trabalho (reciclagem, pedreiro aposentado), alcancando
distancias maiores, além dos deslocamentos no préprio bairro. Todos citaram
problemas como a falta ou descontinuidade de ciclovias em trechos da cidade por
onde passam, 0 que acarreta na inseguranca viaria, pois precisam compartilhar o
espaco com 0s motorizados ou as calcadas; assim como ha trechos em que tanto as
ciclovias como as calcadas sdo ocupadas por comércio.

Em relacdo aos outros modos, o carro foi mencionado como principal modo
utilizado apenas por uma mulher, que declarou que seu marido possui um veiculo e
gue ela geralmente anda com ele. A irma dessa entrevistada também afirma usufruir
do carro, através de carona quando possivel. Assim, tanto o carro quanto a carona
ficam em ultimo lugar. Por outro lado, alguns entrevistados citaram gostar muito do
modo carro e que se tivessem as condi¢des financeiras necessarias comprariam um
ou utilizariam com mais frequéncia o “uber”’, como se familiarizou a categoria de

transporte por aplicativo.
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6.4.4 Queixas e sugestdes

Diante das varias falas dos entrevistados, a Figura 56 mostra uma sintese das
principais queixas relatadas, divididas por modos mais utilizados, que séo a bicicleta,
a pé e de 6nibus. Os resultados reforcam o que acontece a nivel municipal e inclusive

nacional, mostrado anteriormente.

Figura 56 - Principais problemas por modo.

Principais problemas mencionados
a pé, de bicicleta, de 6nibus

Calcadas peguenas, com
desniveis e buracos
Calcadas e ruas com lixo
Calcadas ocupadas por comércio
Falta de calgadas
Pouca / falta arborizacao em
alguns trechos

Fonte: Autora, 2021.76

Os resultados das entrevistas na Ocupacédo Dandara também corroboram com
a realidade da mobilidade urbana em outros contextos brasileiros, como mostra o
artigo Acess to the Brazilian City - From the perspectives of low-income residents in
Recife (MAIA et al., 2016) que estudou a influéncia da mobilidade urbana em duas
comunidades de baixa renda do Recife. Alguns dos resultados em comum com 0 caso
dos entrevistados da Ocupacao Dandara foram: a predominéancia da mobilidade a pé
e dos deslocamentos no proprio bairro; a utilizacdo da bicicleta principalmente no
bairro; a utilizagdo do 6nibus para acessar servicos mais distantes de saude ou
comeércios e servicos que nao encontram no bairro; a ocupacdo das calcadas por
comércio, a percepcao dividida sobre a seguranca no local, de modo que algumas

76 O cartdo bem legal é um cartdo que da acesso aos Onibus regulares da cidade e precisa ser
recarregado em alguns pontos da cidade, muitas vezes distantes de onde as pessoas pegam o0s 6nibus,
ou entdo pela internet pagando um boleto. Alguns 6nibus s6 aceitam o cartdo e nao mais dinheiro em
espécie. Ressalta-se que esse sistema esta em processo de mudanca atualmente, nos dltimos meses
de 2021.

151



pessoas acham seguro e outras ndo; e a falta/escassez de amenidades para 0s
pedestres, como paradas, areas de espera e arvores.

No final da entrevista foi feita a seguinte pergunta “o que vocé acha que deveria
melhorar em relacdo a questdo da mobilidade?” As respostas foram
predominantemente dirigidas ao servi¢o de 6nibus, com alguns comentéarios sobre as
calcadas, as arvores, as ciclovias, a seguranca e uma das entrevistadas mencionou a
necessidade de centros comunitarios de apoio social aos habitantes do Benedito
Bentes (Figura 57).

Figura 57 - O que poderia melhorar em rela¢éo a mobilidade urbana?

Algumas falas o | ”
O que poderia me|horar "Ajeitar as pistas e as calgadas, os buracos!

“Melhorar a questao do lixo nas calgcadas.”

“Desocupar as calcadas (mesas, bicicletas...)”

“Ter mais 6nibus, fiscal e ter lugar pra “Seria bom ter mais arvore, pois faz sombra
quem tem prioridade, porque fica logo e deixa o ar mais puro”.

cheio na frente” “Ter espaco para cadeirantes.”

“Precisa ter mais 6nibus e de qualidade.”
“Era melhor antes que pegava o 6nibus %
ja no ponto, nao no terminal.”’ ' %
“Ter outro terminal no B.B.2, pois é i g . -
) . A Ter mais ciclovias! /
muita gente para um sé terminal. p : . S
I PP Ter ciclovias nas principais!
Diminuir tempo de espera dos 6nibus! . i A i
i . : : Ter ciclovia na via expressa.
Ter mais 6nibus, ainda mais com a M N , . .
. NP Ter placa de‘proibido moto’ nas ciclovias!
pandemia, e com preco mais baixo!

“Deveria ter ar-condicionado nos 6nibus
e ter metro”

"Ter mais bases comunitdrias para as pessoas
pedirem ajuda.’

“Gostaria que nao tivesse assaltos na regiao.”

“Ter mais seguranca nas ruas.’

@ llustrages:
Ana Luiza, 2021.

Fonte: Autora, 2021.

Em relacéo ao 6nibus, chama atencéo as criticas ao Terminal, que geralmente
sao considerados benesses para os bairros e para a cidade. No entanto, o Terminal
do Benedito Bentes, ao concentrar os diferentes trajetos fez com que os usuarios do
transporte publico necessitassem caminhar mais. Também séo formadas longas filas

de espera no local, concentrando uma grande populacdo do bairro. Essa situagéao se
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agravou no periodo de pandemia, considerando que muitos moradores da regido néo
pararam as suas atividades profissionais durante o isolamento social ou pararam por
pouco tempo, por serem profissionais da limpeza, atendentes etc., 0 que junto a
diminuicdo da frota no periodo, gerou mais contato fisico nos énibus lotados, algo
ainda mais indesejado no momento.

A mobilidade a pé, nas respostas, foi mais relacionada as calcadas, tanto nos
aspectos da qualidade, quanto ao tamanho e & manutencdo diéria desses espagos. A
necessidade de arvores foi bastante mencionada, ja a necessidade de mobiliario
urbano nao foi diretamente citada como uma melhoria necesséaria, mas permeou
algumas falas do tipo “eu fico cansado(s) e ndo tem onde sentar”’. Quanto ao modo
bicicleta apontou-se para a necessidade de mais ciclovias e de fiscalizacdo das que
ja existem, pois frequentemente sdo ocupadas de maneira indevida.

Questdes relativas a seguranca foram pouco citadas. Ressalto que acreditava
gue esse tema estaria enfaticamente presente nas falas dos entrevistados devido aos

meus préprios conceitos prévios em relacdo ao bairro.

6.5 Questionario online versus entrevistas na Ocupacdo Dandara

A andlise das respostas ao questiondrio online e as entrevistas realizadas na
Ocupacéao Dandara permite tecer algumas comparacdes em relacdo aos dois grupos
estudados. Entende-se também que héa limitagbes em termos de comparacao, pois
grande parte dos entrevistados da Ocupacdo Dandara sdo idosos aposentados e
pessoas desempregadas, enquanto os do questionario online sdo mais jovens e
economicamente ativos. Assim, ressalta-se que mais coletas de dados e anélises sao
necessarias para que se possa fazer uma comparacdo em termos municipais, no
entanto considera-se que as respostas obtidas ja& mostram um pouco do panorama da
problematica, através do olhar de alguns grupos da cidade.

Uma das comparacdes que se pode fazer € em relacdo a predominancia e
variedade modal nos dois casos. No questionario online, as respostas aos modos mais
utilizados somaram 374 mengdes (170 respondentes) e no caso das entrevistas da
Ocupacéao o total foi de 52 mencgodes (23 entrevistados), considerando mais de um
modo citado por pessoa (Tabela 6). Os trés modos mais utilizados na Ocupacao sao

0s mais baratos e sustentaveis, que sao a pé, Onibus e bicicleta, com 21, 21 e 8
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mencdes respectivamente. J4 no caso do questionario online, o carro domina (125),

seguido do modo a pé (97) e do dnibus (70).

Tabela 6 - Comparativos das menc¢8es aos modos mais usados pelos entrevistados online e pelas
pessoas da Ocupacdo Dandara.

Modo Ocupacao Dandara Entrevista Online
(do total de 52 mencdes e 23 (do total de 374 mencdes e
entrevistados) 170 respondentes)
A pé 21 97
Bicicleta 8 20
Onibus 21 70
Carro 1 125
Moto 0 9
Transporte por aplicativo 0 48
Carona 1 4

Fonte: Autora, 2021.

Esse resultado, junto as falas de ambos os grupos, refor¢ca o quanto os modos
mais ativos e coletivos (a pé, bicicleta e dnibus) estdo mais presentes na vida de
pessoas de baixa renda, como no caso da Ocupacao Dandara, onde as pessoas de
fato ndo possuem meios para buscar modos mais rapidos e confortaveis quando se
dirigem a locais mais distantes. Entendeu-se também, diante das queixas em relacéo
ao transporte publico, que caso tivessem condi¢des financeiras adquiririam um carro
ou usariam transporte por aplicativo.

Quanto ao modo a pé, percebe-se que no caso do questionario online, muitas
pessoas 0 associam ao lazer, ao fato de aproveitar a cidade, de vé-la de perto, fazer
caminhadas etc. JA no caso dos entrevistados da Ocupacdo Dandara, o0s
deslocamentos a pé se dao por necessidade. Os relatos de problemas relacionados a
esse modo sdo similares em ambos os casos (buracos, desniveis, falta de
acessibilidade etc.). Apesar de nao ter havido perguntas sobre quantos minutos as
pessoas caminham, no caso do questionario online, o fato de relatarem ir a padaria e
a outros locais para fazer pequenas compras da a ideia de que os deslocamentos nao
sdo longos quando comparados aos deslocamentos de algumas pessoas da
Ocupacéao Dandara.

O questionario online ndo tratou diretamente sobre 0 uso dos modos 6nibus e
bicicleta, no entanto os comentarios deixados pelos respondentes nas questbes
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abertas se assemelham as respostas dos entrevistados da Ocupacao Dandara, que
detalharam os problemas relacionados a esses modos (longas esperas, lotacéo etc.,
no caso dos Onibus e falta de ciclovias, inseguranca etc., no caso da bicicleta).

Diante do exposto, através das respostas de ambos 0s grupos é possivel
observar que os problemas relacionados a mobilidade urbana estdo presentes em
toda a cidade, mas que a gravidade e intensidade de cada um desses problemas
necessita de estudos mais aprofundados, através de observacbes, dados,
mapeamentos in loco.

Além disso, reforca-se a importancia de prover infraestrutura urbana capaz de
promover a adocdo confortavel e segura dos modos a pé, 6nibus e bicicleta, o que
daria mais dignidade para os que tém esses modos como Unicas op¢des, tais como
os moradores da Ocupacgédo Dandara, e incentivaria aqueles que utilizam o carro no
cotidiano a também adotarem esses modos. Recordemos a resposta a Ultima
pergunta do questionario online, em que a grande maioria declarou o possivel
abandono do uso do carro, caso houvesse melhorias urbanas que promovessem
outros modos (a pé, bicicleta, 6nibus).

Enfim, além dos comparativos entre os dois questionarios, observa-se que
varias das estratégias que seriam boas para o pedestre, conforme mostra o tépico 3.4
Uma sintese de cidades boas para pedestres dividido nas categorias “mobilidade
urbana”, espaco fisico” e “cultura e vida em sociedade”, sdo muito pouco aplicadas
em Maceid, com algumas excecoes.

Dentre algumas estratégias que seriam ideais para a promocéo da mobilidade
a pé, na questdo da mobilidade urbana, ndo se aplica na cidade de Maceié a
predominéancia e o privilégio do transporte coletivo, a pé e bicicleta, visto que o carro
e a moto tem tomado cada vez mais 0s espacos da cidade; quanto a infraestrutura,
em grande parte da cidade as calcadas ndo sédo favoraveis a todos os usuarios do
espacgo publico, com desniveis, materiais inadequados e pouca arborizacéo; ja em
relacdo a vida em sociedade, mesmo com as melhorias nos dados da violéncia urbana
e com o maior policiamento, ainda ha aqueles que se preocupam fortemente com a
questdo e evitam 0s espacos publicos, como também ainda existe uma oferta e
apropriacao timida dos espacos publicos da cidade (pracas, parques) o que foi piorado

pelo isolamento social.
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[lustragées: Ana Luiza, 2021.



7 CONCLUSOES

O ato de caminhar, sem duvida, tem uma grande importancia no processo de
formacao e manutencao das diferentes sociedades ao redor do mundo. Do caminhar
para descobrir novos lugares até a caminhada por lazer, turismo, saude ou ver as
paisagens, todas as modalidades sédo importantes para dinamizar e dar vida aos
lugares.

Por outro lado, diante dos avangos tecnoldgicos do ultimo século, é evidente
que a mobilidade urbana no Brasil, assim como em diversos paises do mundo, tem
priorizado o transporte motorizado, com foco no automodvel individual, trazendo
diversos impactos negativos nas cidades e precariedade da vida urbana em escala
humana.

Diante dos estudos a respeito do tema, constatou-se que o panorama da
mobilidade a pé é bastante diversificado tanto a nivel mundial quanto nacional, pois é
influenciado por diversos fatores, dentre eles a cultura local, a economia e as politicas
publicas. E possivel observar diversos locais que passaram a priorizar mais o pedestre
e outras formas de locomocéo mais inclusivas, como Paris, Melbourne, Copenhague,
Medellin, Curitiba etc., apés longos anos de dominac¢do do carro, que passou a ser
cada vez mais visto como um vildo nas cidades por diversas razdes. Isso também ndo
quer dizer que o carro tenha sido banido nesses locais, mas vem deixando de ser a
Unica prioridade, como ja foi décadas atras.

Assim sendo, observou-se que a “receita” para se fazer uma boa cidade para
pedestres é bastante variada e deve ser adaptada a cada realidade urbana que se
deseja transformar. Alguns lugares mostram ja ter condicbes mais favoraveis aos
pedestres por sua forma urbana e condicbes socioeconémicas, como € o caso de
varias cidades da Europa e em outros continentes, no entanto, com a devida politica
pubica também é possivel transformar cenarios mais probleméaticos, como se viu no
caso de Medellin, na Colémbia. De fato, esse tipo de transformacéo quase nunca é
facil e requer décadas de iniciativas, mas ela & possivel se houver vontade,
planejamento e continuidade das ac¢des publicas.

Observou-se a importancia de politicas publicas e a conscientizagdo da
populacdo rumo a uma mobilidade sustentavel e inclusiva, como também se constatou

gue houve poucos avangos no contexto brasileiro, mesmo havendo um importante
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arcabouco juridico e regulamentacdes em prol do pedestre, do transporte publico e da
bicicleta, em detrimento do transporte motorizado individual. Apesar de ja haver
diversas leis, ndo ha de fato planos e projetos que guiem a aplicacdo dos seus
objetivos a nivel municipal, pois, como foi mostrado, sdo poucas (apenas 14%) as
cidades com mais de 20 mil habitantes que, de 2012 até o momento, fizeram seus
Planos de Mobilidade Urbana, estando Maceié no grupo que ndo possui o Plano,
apesar de ter uma populagéo de pouco mais de 1 milhdo de habitantes.

Além disso, a cidade ndo possui um Plano Diretor atualizado, corroborando
para a falta de coordenacao entre os diversos temas ligados a producdo do espaco
urbano, tais como habitacédo, mobilidade urbana, saneamento etc. Ou seja, 0s projetos
implantados sdo uma colcha de retalhos, onde diferentes entes publicos e privados
atuam sem diretrizes gerais claras e sem concordancia.

A questdo da governanca local aparece como um tema a ser aprofundado para
se entender melhor a relacdo entre teoria e pratica do planejamento urbano nas
cidades brasileiras. Apesar de ndo haver transparéncia sobre o que vem acontecendo
na questdo da mobilidade em Maceio, ha rumores de que os recursos federais ndo
chegam por falta de planejamento e projetos detalhados, problema que viria do
pequeno quadro de técnicos dedicados aos temas do planejamento urbano na cidade
de Maceio.

Quanto as Universidades, Faculdades e Cursos de Arquitetura e Urbanismo no
Brasil, observa-se um intenso debate sobre um urbanismo mais inclusivo, em que a
cidade esteja mais proxima de seus moradores, abordando nomes como Gehl,
Jacobs, Lerner e outros. E possivel ver em redes sociais, livros, artigos, trabalhos
finais de conclusao de curso, dissertagdes, teses e em debates académicos o quanto
a reaproximacao com a cidade urge, e neste momento acrescenta-se a reflexdo da
cidade do periodo p6s-pandemia. O fato é que, pelo menos em um primeiro momento,
0 espaco publico, o encontro com as pessoas e 0s deslocamentos na cidade, foram
vistos como ameacadores e ainda o sdo para muitos, diante dos ainda altos indices
de contaminacao pela doenca do Covid-19, em pleno setembro de 2021.

Também é possivel observar que parte das ideias e debates gerados no ambito
académico ndo chegam as esferas publicas, onde questdes politicas complexas estao
em jogo. Dessa forma, o poder publico, historicamente influenciado pelas elites
econOmicas, ndo se interessa em realizar transformacdes realmente importantes para
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o desenvolvimento do pais: reforma fiscal, reforma politica, reforma agraria, reforma
urbana. Por exemplo, no caso da mobilidade urbana, os setores relacionados com a
producdo automobilistica, com o seu potente lobby, continuam exigindo investimentos
em estruturas rodoviérias, ndo priorizando a aplicacéo de recursos para a mobilidade
ativa, o transporte publico de massa e o setor ferroviario.

Diante desse cenario, os habitantes continuam vivendo em cidades pouco
estruturadas para os pedestres, como mostram diversas pesquisas e também
apontaram os respondentes e entrevistados de Macei6. Por conseguinte, 0s inimeros
problemas existentes relacionados ndo apenas a mobilidade a pé, mas também ao
transporte publico e a bicicleta, desestimulam ainda mais esse tipo de mobilidade.

Considerando os estudos urbanos sobre mobilidade a pé e a vivéncia dos
moradores de Maceid, entende-se que algumas perguntas levantadas a principio,
como “O que outras pessoas pensam do caminhar em Maceid?”, “As pessoas
caminham na cidade?”, “O que leva as pessoas a caminharem ou nao em Macei6?”,
‘O que poderia ser feito para que as pessoas caminhem mais?”, “As pessoas
valorizam mais o automovel individual?” e “Andar a pé é associado a pobreza?” foram
bastante clarificadas com as respostas dos respondentes e entrevistados.

Conforme eles relataram, ha diversos problemas que desestimulam o
caminhar ligados a infraestrutura (calcadas, arvores, iluminacdo), a sensacdo de
inseguranca, a auséncia de um sistema de mobilidade que priorize o transporte
coletivo, que em si esta associado ao caminhar. Por outro lado, observam-se também
diferentes niveis de “inadequag¢ao” do modo a pé, considerando-se as desigualdades
socioespaciais, pois é bastante diferente andar pelas ruas de um bairro mais pobre ou
de um bairro mais rico.

Também foi possivel observar que o carro é simbolo de status para varias
pessoas, possuindo também outros atributos bastante citados, como conforto,
praticidade etc. Por outro lado, como afirmado nas respostas ao questionario online,
a maior parte dos respondentes deixaria de lado o carro, caso as condi¢cdes de uso
de outros modos (a pé, bicicleta e 6nibus) fossem melhores, mostrando que o uso do
carro ndo se trata apenas de uma questao de status, mas esta bastante relacionada
a (baixa) qualidade dos outros modos oferecidos na cidade. Dentre os moradores da
Ocupacao Dandara, poucos citaram a vontade de possuir um carro, provavelmente
relacionado ao alto valor necessario para adquirir e manter um veiculo.
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Ja em relacdo a questdo da estigmatizacdo e associacdo a pobreza dos que
utilizam mais os modos 6nibus, bicicleta e a pé, houve algumas percepcdes nesse
sentido, mas nado foi predominante, ndo sendo possivel afirma-la sem fazer uma
pesquisa mais aprofundada. Na questéo sobre as palavras-chave ligadas ao modo a
pé abordada no questionario online, foram mencionados termos positivos, ligados a
guestdo da saude, da sustentabilidade, da proximidade com a cidade, entre outros
atributos, e os negativos, com énfase no medo de assaltos, e poucas mencgdes
relacionando o uso dos modos 6nibus, bicicleta e a pé a pobreza.

Diante disso, dentre os respondentes ndo existe necessariamente uma
estigmatizacdo dos outros modos que nao sejam o carro, nho entanto, a falta de um
sistema de mobilidade eficiente e rapido na cidade, impele, aos que podem, a opcéo
pelo transporte individual motorizado, que permite mais conforto e rapidez nos
deslocamentos. Ter melhores condi¢cdes para o transporte publico, a bicicleta e o
modo a pé, provavelmente estimularia o abandono do carro ou da moto, o que
produziria mais qualidade de vida para a populacédo em geral.

Quanto aos procedimentos metodoldgicos aplicados na pesquisa, acredito que
ocorreram falhas na elaboracdo do questionario online e na conducédo das entrevistas
presenciais. Por um lado, faltaram algumas questdes na versao online, tais como sexo
dos respondentes e perguntas relacionadas a isso, visando identificar diferencas entre
a experiéncia de homens e mulheres na cidade. Por outro lado, uma secao inteira do
questionario online ndo pbéde ser utilizada, pois considerou-se na banca de
qualificacdo que suas perguntas abordavam questdes que apenas um técnico poderia
avaliar, tais como largura de calcadas, iluminacao, ruidos sonoros etc. Além disso,
faltaram questdes que deixasse mais clara a percepcéo dos respondentes a respeito
de outros modos, além do a pé e do carro.

Com relacao as entrevistas presenciais, a forma mais livre como foi realizada,
uma espécie de conversa baseada nos tépicos do gquestionario online, ndo permitiu
uma correlacdo ampla entre as respostas de ambos os tipos de entrevista. A pandemia
dificultou uma maior aproximacdo com a Ocupacao Dandara e as entrevistas foram
realizadas em uma janela de oportunidade, em meio a outra atividade sendo realizada.
Acredito que também poderia ter organizado um grupo focal, onde seria possivel
talvez obter mais informacdes e maior discussao do tema. Por outro lado, a escolha
dos entrevistados intermediada pela lider foi de grande ajuda, mas talvez tenha
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limitado a variedade de pessoas, apesar dos critérios terem sido previamente
anunciados: homens e mulheres, jovens e mais velhos. Segundo a lider, foram
selecionadas as pessoas que estavam no local, as mais receptivas e comunicativas e
as gque tém o habito de andar, e dai a maior parte dos selecionados foram mulheres e
principalmente acima dos 50 anos.

Ressalta-se também que o presente trabalho ndo visou apresentar estatisticas
com dados que possam explicar de modo quantitativo as questdes estudadas em
Maceid. Entende-se que o presente trabalho é mais um compilado de percepcdes e
analises provenientes tanto da percepcdo da autora quanto dos respondentes e
entrevistados, perpassadas pelo arcabouco teorico estudado.

Diante do fato de que o tema da mobilidade urbana, e sobretudo quando se
trata da mobilidade a pé, ja possui um importante aporte teérico no meio académico,
como também diversas leis e regulamentos no sentido de prioriza-la, acredita-se que
o que tem faltado € vontade politica para que as ideias sejam adotadas. Assim,
iniciativas de sobre o tema que vem sendo feitas por coletivos urbanos, pela
Academia, ONGs, debates, dentre outros, sdo muito importantes, e a utilizacdo das
redes sociais pode ser uma boa estratégia para a divulgacao das producdes cientificas
que tratam da mobilidade ativa e de outros temas importantes na arquitetura e
urbanismo, até mesmo como uma forma de conscientizar as pessoas sobre a
importancia do tema na qualidade de vida nas cidades.

Destaca-se também a importancia de haver a nivel municipal, estadual e
federal, um quadro suficiente de técnicos permanentes, comprometidos com o bem
coletivo, cuja posicao independa de partidos politicos, com capacidade técnica para
atender as demandas de cada cidade, para que os planos e projetos possam de fato
seguir adiante.

Também se destaca a importancia de cobrar da esfera publica maior
participacdo da populacdo nas decisdes urbanas, maior divulgacdo para que as
pessoas participem de audiéncias publicas e contribuam na transformacao da cidade,
pois como foi possivel observar nas entrevistas, as pessoas, cada uma em sua
realidade, ttm muito o que criticar e sugerir.

Em termos de desdobramentos sobre o tema, aponta-se, dentre outros, 0
estudo das diferentes fases da mobilidade urbana em Maceio, visando identificar as
condi¢cbes dos diversos modos (a pé, 6nibus, bicicleta, carro etc.) e sua relagcdo com
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a vida urbana, detectando as qualidades de uma boa mobilidade, tendo em vista as
condicionantes locais.

Entende-se também que seria importante estudar as principais alteragdes que
ocorreram na mobilidade urbana diante do panorama de trabalho e estudo remotos,
no contexto do “boom” do uso de tecnologias durante a pandemia do Covid-19 e como
as diferentes classes sociais foram afetadas e tiveram seus deslocamentos urbanos

alterados.
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23/10/2020

APENDICES

Questoes sobre caminhar em Maceid

Respondam com calma, vai ficar disponivel até 30 de junho! ;)

0Ola, eu sou Ana Luiza Cavalcanti Mendonca, arquiteta e urbanista formada pela UFAL-
Universidade Federal de Alagoas e atualmente mestranda da mesma universidade, fazendo
parte do programa de pds-graduagao Dinamicas do Espa¢o Habitado. Minha orientadora é a
Prof. Dra. Débora Cavalcanti (FAU/UFAL) e meu tema de estudo é o caminhar na cidade, um ato
cotidiano que tem se transformado profundamente nos tempos atuais diante da epidemia
causada pela Covid-19. Assim, através desse questiondrio, eu gostaria de saber sobre sua
vivéncia como pedestre na cidade de Maceié tanto antes quanto durante o periodo de
quarentena. Ressalto aqui a importancia desse tipo de pesquisa para podermos repensar as
nossas cidades, que ainda necessitam de muitos melhoramentos e boas estratégias no ambito
da mobilidade urbana. Desde ja agradeco a sua participacao.

1. Qual é seu nome? (opcional)

2. Qual é sua idade?

3.Qual é o seu endereco? (favor colocar rua e bairro, nUmero sé se quiser)

4.Qual é o seu tipo de residéncia?
Mark only one o val.

prédio com portaria

prédio sem portaria

casa

casa em condominio fechado

Other:

https://docs.google.com/forms/d/11j36Ee9ZhXI7DHNmPxLT9ukHy 0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit
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5. 5. Caso seja necessario para a pesquisa, poderia me passar seu e-mail e telefone
celular para um questionario mais aprofundado sobre o mesmo tema da mobilidade
urbana? Escreva abaixo.

6. 6. Possuialgum meio de transporte ou utiliza algum emprestado com frequéncia?
Qual?

Check all that apply.

carro
motocicleta
bicicleta

Nao possuo e nem pego emprestado.
Other:

https://docs.google.com/forms/d/11j36Ee9ZhXI7DHNmPxXLTOukHy_0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit 2/15
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7.

7. A que palavras vocé associa a mobilidade a pé, o caminhar (mais de uma resposta

possivel):

Check all that apply.

salde

Questdes sobre caminhar em Maceid

ser sustentavel/ ajudar o meio ambiente

praticidade

medo de assalto

medo de ser atropelado

liberdade

conforto
desconforto

rapidez

ver a cidade de perto
pobreza

riqueza

insucesso financeiro
sucesso financeiro
fragilidade

forca

status social

poder aquisitivo

falta de poder aquisitivo
Other:

https://docs.google.com/forms/d/11j36Ee9ZhXI7DHNmPxLT9ukHy 0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit

3/15
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8.

8. A que palavras vocé associa a mobilidade através do carro (mais de uma resposta

possivel):

Check all that apply.

salde

Questdes sobre caminhar em Maceid

ser sustentavel/ ajudar o meio ambiente

praticidade

medo de assalto

medo de sofrer um acidente

liberdade

conforto
desconforto

rapidez

ver a cidade de perto
pobreza

riqueza

insucesso financeiro
sucesso financeiro
fragilidade

forca

status social

poder aquisitivo

falta de poder aquisitivo
Other:

Perguntas gerais sobre ANTES da quarentena

https://docs.google.com/forms/d/11j36Ee9ZhXI7DHNmPxLT9ukHy 0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit

4/15
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9. 9. Antes da quarentena em Maceio, com que frequéncia vocé andava a pé na
cidade?

Mark only one oval.

nunca
raramente
frequentemente
quase todos os dias

sempre, todos os dias

10. 10. Caso a frequéncia seja pouca na resposta anterior, por quais motivos vocé nao
tinha o habito de caminhar? (pode marcar mais de uma)

Check all that apply.

medo de assalto, sensagao de inseguranga
acho o carro mais comodo/confortavel
acho as calgadas inadequadas
nao tem nenhum local préoximo para onde eu possa ir a pé
nao gosto de andar a pé
o calor da cidade me incomoda
Other:

11.  11. Que melhoria poderia ser feita na cidade que te incentivaria a caminhar?

https://docs.google.com/forms/d/11j36Ee9ZhXI7DHNmPxLT9ukHy 0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit 5/15
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12.

13.

14.

Questdes sobre caminhar em Maceid

12. Vocé andava em quais locais da cidade? (pode marcar mais de um)

Check all that apply.

na minha vizinhanga, meu bairro
préximo ao meu trabalho

centro da cidade

dentro de shoppings e supermercados

N3ao tinha/tenho o habito de andar em nenhum local da cidade

Other:

13. Vocé andava a pé para ir para quais atividades do seu dia-dia? (pode marcar
mais de uma)

Check all that apply.

ir ao trabalho

ir a padaria

fazer compras no supermercado

levar cachorro para passear

ir para o ponto do 6nibus/ do ponto do 6nibus para algum lugar
levar filhos a escola

levar filhos pra brincar/ passear

ir a casa de parentes

ir a casa de amigos

fazer caminhada (esporte)

ir fazer alguma refeigédo

Other:

Em meédia quantos dias por semana vocé andava a pé? (3, 4...)

https://docs.google.com/forms/d/11j36Ee9ZhXI7DHNmPxLT9ukHy 0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit

6/15
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15. 14. Quais eram os meios de transporte mais utilizados por vocé antes da
quarentena (carro, moto, a pé, onibus, trem, bicicleta, transporte por aplicativo).
Pode citar até 3. Escreva em ordem de uso, sendo o mais utilizado o primeiro da
lista e 0 menos utilizado o ultimo.

Perguntas gerais sobre o CONTEXTO ATUAL - periodo de quarentena

16. 15. Ja no atual periodo de quarentena em Maceio, com que frequéncia vocé anda a
pé na cidade?

Mark only one oval.

nunca
raramente
frequentemente
quase todos os dias

sempre, todos os dias

https://docs.google.com/forms/d/11j36Ee9ZhXI7DHNmPxXLTOukHy_0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit 7/15
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17. 16.Vocé continua indo a pé para ir para quais atividades do seu dia-dia?

Check all that apply.

ir ao trabalho
ir a padaria
fazer compras no supermercado
levar cachorro para passear
ir para o ponto do 6nibus/ do ponto do 6nibus para algum lugar
levar filhos a escola
levar filhos pra brincar/ passear
ir a casa de parentes
ir a casa de amigos
fazer caminhada (esporte)
ir fazer alguma refeicao
Other:

18. Em média quantos dias por semana vocé anda a pé? (3, 4...)

19. 17. Quais sao os meios de transporte mais utilizados por vocé no atual periodo de
quarentena (carro, moto, a pé, dnibus, trem, bicicleta, transporte por aplicativo).
Pode citar até 3. Escreva em ordem de uso, sendo o mais utilizado o primeiro da
lista e 0 menos utilizado o ultimo.

Responda se vocé conhece como é caminhar na sua

Perguntas sobre sua vizinhanga em vizinhanca.

especifico

https://docs.google.com/forms/d/11j36E€9ZhXI7DHNmPxLTOukHy_0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit 8/15
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20. 1. Como vocé qualificaria as calgcadas por onde vocé passa na sua vizinhangas?
Quanto ao estado (marque mais de uma op¢ao):

Check all that apply.

estdao em 6timo estado

estdo em um bom estado

estdo em estado regular

estdo péssimas

ndo ha calgada em alguns trechos

contém muitos buracos

contém poucos buracos

nao contém buracos

contém muitos obstaculos (postes, lixeiras, lixeiras, etc.)
contém alguns obstaculos

ndo contém obstaculos a passagem

21.  Quanto a largura das calcadas:
Mark only one oval.

a maioria delas sao largas
a maioria delas sdo estreitas

alternam entre largas e estreiras

22.  Quanto ao material do piso:

Mark only one oval.

o material do piso é adequado, excelente.
o material do piso é bom.

o material do piso é inadequado (derrapa quando molhado, é irregular ou outros
casos)

https://docs.google.com/forms/d/11j36E€9ZhXI7DHNmPxLTOukHy_0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit 9/15
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23. 2. Caso voceé use o transporte publico ou tenha conhecimento, qual distancia é
preciso percorrer da sua moradia até o ponto de 6nibus?

Mark only one oval.

menos ou igual a 500 metros
entre 501 e 750 metros

de 751 metros a 1 quilémetro
mais de 1 quildmetro

nao uso o transporte publico e ndo sei qual é a distancia

24. 3. Nasua vizinhanga, além das residéncias ou predios residenciais, ha outros
estabelecimentos comerciais, de servico, escolas, lanchonetes, saldes de beleza,
etc... que vocé possa acessar a pe?

Mark only one oval.
a vizinhanga é predominantemente residencial, com poucos ou nenhum
estabelecimento de outra natureza
ha alguns estabelecimentos, além das residéncias
ha muitos estabelecimentos e diversidade na minha vizinhanga

ha alguns estabelecimentos a uma distancia que eu nao consigo ir a pé

25. 4. Como sao a maioria dos muros na sua vizinhanga?

Mark only one oval.

altos e fechados, nao sendo possivel ver o que ha do outro lado
altos e vazados, sendo possivel ver o que ha do outro lado
baixos sem grade, sendo possivel ver o que ha do outro lado
baixos com grade, sendo possivel ver o que ha do outro lado

sem muro, com acesso e espaco livre na fachada.

https://docs.google.com/forms/d/11j36E€9ZhXI7DHNmPxLTOukHy_0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit 10/15
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26. 5. Quanto ailuminagao publica (postes) no periodo noturno:

Mark only one oval.
a iluminacgao é 6tima
a iluminagéao é boa
a iluminagéo é regular
a iluminacao é péssima ou nao ha iluminagao publica

nao tenho conhecimento da minha vizinhancga a noite

27. 6. Quando vocé caminhava ANTES DA QUARENTENA, como era o fluxo de
pedestres na sua vizinhanga?

Mark only one oval.

Havia um grande fluxo de pedestres
Havia um fluxo médio de pedestres
Havia um fluxo baixo de pedestres

Nao havia fluxo de pedestres

28. 7.Quanto a ocorréncia de crimes na sua vizinhanca, marque se tiver
conhecimento. Favor considerar o periodo ANTES DA QUARENTENA. (pode marcar
mais de uma)

Check all that apply.

ha assaltos sempre, com frequéncia alta
ha assaltos com uma frequéncia média
ha assaltos raramente

ndo ha assaltos na minha vizinhanca

ndo tenho conhecimento sobre o assunto
ja fui assaltado na minha vizinhanga

ndo fui assaltado mas alguém préximo ja foi

https://docs.google.com/forms/d/11j36Ee9ZhXI7DHNmPxXLTOukHy_0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit 11/15
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29. 8.Quanto a seguranga em relacdo aos transportes motorizados, ha casos de
atropelamentos na sua vizinhanga? Favor considerar o periodo ANTES DA
QUARENTENA.

Mark only one oval.

ha muitos atropelamentos, é muito perigoso
ha atropelamentos com uma frequéncia média
raramente ha atropelamentos

nunca ouvi falar que houve atropelamentos em minha vizinhanga

30. 9. Nasua vizinhancga, qual € a velocidade permitida para os transportes
motorizados?

Check all that apply.

30km/h ou menos

de 31 a 40km/h

de 41km/h até 50km/h
acima de 50km/h

nao sei essa resposta.

percebo que os transportes motorizados circulam em velocidade acima do permitido
Other:

https://docs.google.com/forms/d/11j36Ee9ZhXI7DHNmPXLTukHy_0s5gSDf7n_Jvi9vsw/edit 12/15
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31. 10. Quanto ao quesito “sombra e abrigo” (arborizagao, marquises, paradas de
onibus cobertas e outros elementos), como vocé considera que € a sua
vizinhanga?

Mark only one oval.
tem excelentes condi¢bes da calgada em relagdo a elementos adequados de

sombra/abrigo, ou seja, contém bastante arvores e passagens cobertas.

tem boas condi¢bes da calgcada em relacao a elementos adequados de
sombra/abrigo, ou seja, contém quantidade razoavel de arvores e passagens cobertas,
mas nao em todos os locais.

tem condigdes regulares da calcada em relagao a elementos adequados de
sombra/abrigo, ou seja, ha pouca presencga de arvores e passagens cobertas

tem péssimas condi¢des da calgcada em relacdo a elementos adequados de
sombra/abrigo, ou seja, praticamente nao ha arborizagcado e passagens cobertas

32.  11. Quanto a poluigao sonora (barulhos de transito, anuncios, escolas, etc.). Vocé
considera que sua vizinhanga é: (considere o periodo ANTES DA QUARENTENA)

Mark only one oval.

Um ambiente tranquilo e com baixo nivel de ruido.
Ambiente com ruidos médios, que nédo prejudicam a comunicagéo e o conforto.
Barulho consideravel e incémodo.

Muito barulho, a ponto de possivelmente comprometer a salide mental e fisica
humana.

33. 12. Quanto ao quesito do lixo, na sua vizinhanca geralmente:
Mark only one oval.

nao ha lixo na maioria das ruas
ha alguns locais com lixo, mas pouco
ha algumas concentragdes de lixo

ha locais com muito lixo acumulado

https://docs.google.com/forms/d/11j36Ee9ZhXI7DHNmPxLT9ukHy 0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit
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34. 13. Quanto a presenca de lixeiras nas ruas para uso dos passantes:

Mark only one oval.

ha diversas lixeiras de modo bem distribuido.
ha uma oferta de lixeiras boa, mas ainda poderia melhorar
ha poucas lixeiras

nao ha lixeiras

E agora s6 mais uma pergunta caso vocé tenha carro ou utilize o de alguém:

35. Se a cidade tivesse ao menos um sistema de transporte publico mais abrangente,
pontual e confortavel, boa arborizagao, ciclovias, calcadas adequadas e sem a
incidéncia de assaltos, vocé deixaria o carro de lado para se locomover a pé,
através do transporte publico ou de bicicleta?

Mark only one oval.

Com certeza, eu adoraria abrir mao do carro nessas condi¢des, seria maravilhoso.

Sim, apesar de gostar do carro, ele é muito oneroso, entao nessas condi¢oes eu
abriria mao dele

Nao, eu valorizo muito o conforto e a praticidade do carro
Nao, eu gosto do status que o carro me traz

Nao, ficar sem carro nao seria viavel para mim por conta do trabalho, rotina, familia,
etc.

Other:

Ana Luiza C.

. . | ~ .
Muito obrigadal Suas respostas sao valiosas para que possamos Mendonca

produzir conhecimento a respeito da mobilidade urbana em Maceio!

https://docs.google.com/forms/d/11j36Ee9ZhXI7DHNmPxXLTOukHy_0s5gSDf7n_JvI9vsw/edit 14/15
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36. Quer deixar um comentario? Fique a vontade!

This content is neither created nor endorsed by Google.
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ANEXOS

Calculo de indice de caminhabilidade

Planilha construida por Renan Silva, a partir de ferramenta desenvolvida pelo ITDP (Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento)

Atribua a pontuagao referente a cada um dos critérios dentro do campo pintado em cinza.
Mobilidade

Dimenséao das quadras

Tipolo

ia da rua

Calgada |

Via exclusiva
para pedestres

@)

Via com calgadas
segregadas e de uso
exclusivo para

Via compartilhada de
forma segura pelos
diferentes modos

Via com calgada
com tipologia n&o
adequada ou

Lateral da quadra
tem 110m
ou menos de

Lateral da quadra
tem entre
111m e 130m de
comprimento (2)

Lateral da quadra
tem entre
131m e 150m de
comprimento (1)

Lateral da quadra
tem mais de
150m de
comprimento (0)

adequada (3)

o uso de bicicletas (3)

pedestres (2) com limite de inexistente (0) comprimento (3)
velocidade de
15km/h (1)
Material do piso Distancia a pé ao transporte de alta e média capacidade
Material de alta Material de Material de Material A distancia maxima A distancia méaxima A distancia maxima A distancia
qualidade e alta qualidade alta qualidade inadequado e a pé até a pé até a pé até maxima
implantacdo de e implantacéo e implantacéo implantagéo uma parada de uma parada de uma parada de transporte a pé até
alto nivel (3) regular (2) inadequada (1) inadequada (0) transporte publico transporte publico publico uma parada de
é de 500m ou é é transporte publico
menos (3) entre 501m e entre 751m e € 1001m ou
750m (2) 1000m (1) mais (0)
Condicao do piso Rede cicloviaria
Inexisténcia 1 buraco 2 buracos Mais de Segmento possui Segmento possui Nao possui infraestrutura Segmento sem
de buracos, a cada a cada 2 buracos condicbes infraestrutura cicloviaria, mas apresenta condigbes
100% da 100 metros (2) 100 metros (1) a cada seguras e completas cicloviaria condi¢cbes adequadas para | adequadas para
superficie é 100 metros (0) para incompleta (1) pedalar (1) ciclistas (0)

Largura

Faixa livre
maior que 2,0m

Faixa livre de 1,51m
a2,0m(2)

Faixa livre de 1,20m
a 1,50m (1)

3)

Largura de faixa
livre menor que
1,20m (0)

Média

0,0

Média
0,0




Atracédo

Fachadas fisicamente permeaveis
5 ou mais De 3 a 4 entradas De 1 a 2 entradas Nenhuma
entradas por por 100m de por 100m de entrada por
100m de face

100m de face
de quadra (3)

face de quadra (2)

face de quadra (1)

de quadra (0)

lluminag&o
muito boa

©)

lluminacéo boa (2)

Segurancga publica

lluminagéo
regular (1)

lluminag&o

péssima ou sem
iluminacgéo (0)

Fachadas visualmente permeaveis
70% ou mais Entre 60 e 69% Entre 50 e 59% Menos de 50% 14 ou mais Entre 8 e 13 Entre2e 7 Menos de
da area da face da area da face da area da face da area da face pedestres pedestres por pedestres por 2 pedestres
de quadra é de quadra é de quadra é de quadra é por minuto como minuto como por minuto
visualmente visualmente visualmente visualmente minuto resultado (2) resultado (1) como resultado
permeavel (3) permeavel (2) permeavel (1) permeavel (0) como )
resultado
3
Uso misto
Ha um alto nivel de mescla | Ha presenca de alguns | H& presenca pontual | O uso € homogéneo ou Nenhuma | Raras ocorréncias | Ocorréncias com Alta
de usos (presenca de mais | usos diferentes, sendo | de outros usos além | praticamente homogéneo | ocorréncia registradas (2) certa frequencia | periculosidade
0) registrada Q) 0)

de 20% de uso residencial;
comeércio; servigos...) (3)

0 uso residencial

presente de 15 a 20%

do espaco (2)

do predominante (1)

©)




Uso publico diurno e noturno

A maior parte do
uso publico tem
periodo maior
ou igual a
10 horas de
funcionamento
diario (3)

Entre 30 e 50% do
uso publico tem
periodo maior ou
igual a 10 horas
de funcionamento
diario (2)

Ha somente
alguns pontos de
uso publico
com periodo
maior ou igual
a 10 horas de
funcionamento
diario (1)

Nao ha uso
publico
com periodo
maior ou igual
a 10 horas de
funcionamento
diéario (0)

Excelentes
condicdes de
travessia (3)

Boas condicBes
de travessia (2)

Méas condi¢cdes de
travessia (1)

Péssimas
condicdes de
travessia (0)

0,0

Média Média

0,0




Seguranca Viéaria

Velocidade maxima permitida de veiculos motorizados

Ambiente

Sombra e abrigo (arborizacdo, marquises, paradas de dnibus cobertas e outros elementos)
Velocidade de Velocidade de Velocidade de Velocidade Excelentes condi¢des Boas condicdes Condi¢bes Péssimas condi¢bes
30km/h ou menos (3) | 31 a 40km/h (2) | 41 a 50km/h (1) | acima de 50km/h da calcada em da calgada em relacéo a regulares da calcada em relacéo a
0) relagdo a elementos da calcada em elementos
elementos adequados de relagcdo a adequados de
adequados de sombra/abrigo (2) elementos sombra/abrigo (0)
sombra/abrigo (3) adequados de
sombra/abrigo (1)
Atropelamentos (nos ultimos 30 dias) Qualidade do ar
Nenhuma ocorréncia Raras Ocorréncias com Alta Excelente percepcao Boa percepgdo da Qualidade do ar Péssima qualidade do
registrada (3) ocorréncias certa frequencia | periculosidade | de qualidade do ar (3) qualidade do ar (2) ruim (1) ar. Mal cheiro, muita
registradas (2) (2) 0) fumaca etc. (0)
Poluicéo sonora
Ambiente tranquilo e Ambiente com ruidos Barulho Muito barulho, a ponto

com baixo nivel de

médios, que ndo

consideravel e

de possivelmente

lixeiras (1)

ruido (3) prejudicam a incomodo (1) comprometer a saude
comunicagao e o conforto mental e fisica humana.
(2) (0)
Coleta de lixo e limpeza
Nenhum lixo Alguns residuos Algumas Muito lixo acumulado e
encontrado e lixeiras encontrados e oferta concentragfes de sem lixeiras (0)
bem distribuidas (3) relativa de lixeiras (2) lixo e poucas




Resumo

Calcada

Mobilidade
Atracéo
Seguranca publica
Seguranca Viaria
Ambiente

0,0

INDICE DE CAMINHABILIDADE

Pontuacéo 3
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Manutencéo e
aperfeicoamento

Pontuacéo 2
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