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Resumo

O presente trabalho procura analisar as condigdes de microacessibilidade dos pedestres e das
pessoas com necessidades especiais num terminal de énibus da cidade de Salvador. Para atingir
tal objetivo, pretende-se identificar e mensurar os fatores que dificultam ou inibem a acessibilidade
e a mobilidade dos pedestres, avaliando o nivel de servigo ofertado, pelo terminal e seus acessos
através de métodos quantitativos e qualitativos. Assim, foi evidenciada a presenca de
inadequacgdes nos espagos e infra-estruturas destinadas ao pedestre, configurando barreiras para
a adequada mobilidade, reveladas no estado de conservacao das vias, na sinalizacdo e
informagdes, no conforto, na seguridade e na falta de fluidez para o deslocamento, em
determinados espacos. Estes fatores atrelados a declividade existente e ao comércio ambulatério
mal distribuido sobre as vias de acesso, impactam negativamente no nivel de servigo ofertado.

1. Introducao

A busca pela sustentabilidade nas cidades, no contexto contemporaneo, tornou-se um objetivo
primordial perante a situagdo de desgaste dos atuais modelos de desenvolvimento. O modelo de
producéao do sistema de transporte nas cidades capitalistas favorecendo o transporte individual em
detrimento dos modos coletivos, se revela também insustentavel. A repercussao deste processo
provocou a saturagdo do sistema, gerando congestionamentos, degradacdo sécio-ambiental e
problemas relativos a acessibilidade e mobilidade dos pedestres, amplificando a segregacao.

A mobilidade sustentavel fomenta o acesso amplo e democratico aos espagos urbanos, através
de politicas integradas de transporte, circulacdo e desenvolvimento urbano, visando a equlidade
social, econdmica e ambiental. Entretanto, os obstaculos impostos a acessibilidade do pedestre
sdo0 ainda numerosos e integram o cotidiano dos que vivem na maioria das cidades brasileiras e
latino-americanas. As condicbes dos espagos de circulagdo destinados ao pedestre, como
também a inexisténcia destes, constituem barreiras a mobilidade sustentavel, com repercussao na
dindmica urbana. Uma rede de transporte ineficiente e excludente impacta negativamente o
quotidiano do pedestre, sobretudo dos que sdo portadores de necessidades especiais,
estabelecendo um cenario restritivo para o acesso democratico a cidade.

Nesse contexto, a analise das condicbes de acessibilidade e mobilidade nos terminais de
transporte urbano por Onibus, torna-se fundamental, haja vista o papel significativo que
desempenham no sistema de transporte, sua representatividade enquanto locais de concentracao
de passageiros, promovendo a integragéo do pedestre com os outros modos de transporte, além
de seu papel de conexao com outras areas da cidade. Elegeu-se a Estacdo da Lapa, ndo apenas
por ser o maior terminal de transporte coletivo por énibus do municipio de Salvador, mas,
principalmente, por que a Lapa e seu entorno constituem uma amostra da realidade soteropolitana
no que tange a problematica da microacessibilidade.

O objetivo central deste estudo consiste em identificar e avaliar os fatores que dificultam ou inibem
a micro-acessibilidade e a mobilidade do pedestre e das pessoas com necessidades especiais
num terminal de 6nibus. O presente estudo propde um método habil para a avaliacao do nivel de
servigo ofertado, pelo terminal e seus acessos, combinando técnicas quantitativas e qualitativas,
visando localizar os pontos criticos para o deslocamento do pedestre.

2. Microacessibilidade e Mobilidade
A mobilidade e a acessibilidade do pedestre nao se limitam as condigdes fisicas do mesmo, se

inserem num universo maior, onde diversos fatores contribuem para promover ou inibir o ato de
locomover-se. Apesar dos termos mobilidade e acessibilidade serem amplamente utilizados, tém



interpretagdes diversas, que dependem do universo técnico abordado ou o interesse discursivo de
cada autor (GIMENES, 2005). Acessibilidade é comumente descrita como a facilidade das
pessoas de atingir os destinos desejados. Entretanto, VASCONCELLOS (2001) ressalta a
existéncia de fatores socioecondmicos que repercutem e delineiam o grau desta para o pedestre,
como: renda, idade e deficiéncias restritivas. Adicionalmente, existe a influéncia do fator politico,
onde ocorrem decisdes e adocdes de modelos a serem implementados, atendendo a interesses
multiplos (PORTELLA, 2002).

Acessibilidade, em seu sentido amplo, visa garantir a todas as pessoas o direito de utilizar os
espacos, construgdes, equipamentos urbanos, transporte e meios de comunicacdo com
seguranga e autonomia (VIDA BRASIL, 2006). A macro-acessibilidade visa a facilidade de
atravessar o0 espaco e ter acesso aos destinos desejados, relacionando-se diretamente com a
abrangéncia espacial do sistema viario e dos transportes. Ja a micro-acessibilidade, estuda a
relagado do pedestre com a facilidade de percorrer o caminho, observando os diferentes elementos
que interferem de maneira positiva ou negativa no deslocamento (VASCONCELLOS, 1996).

Restricdes na escala do pedestre afetam tanto a macro-acessibilidade como a mobilidade. Varios
fatores interferem no acesso ao sistema de transporte feito a pé, dentre estes se encontram a
distancia percorrida para iniciar e finalizar a viagem por transporte publico e a comodidade
experimentada nesses percursos, refletida pelos seguintes aspectos: condicbes das calcadas
(largura, revestimento e estado do mesmo), declividade do percurso, facilidade para cruzar as
ruas existentes no trajeto, existéncia de iluminagdo publica, seguranga pessoal no trajeto, etc
(FERRAZ & ESPINOZA TORRES, 2004).

Nesse sentido, faz-se necessaria a andlise da micro-acessibilidade nado sé nas calcadas e
acessos ao transporte coletivo, mas também nos locais em que ocorrem as mudangas de modo,
tais como os terminais de transporte urbanos por 6nibus. Estes, além de promover a interface
entre pelo menos duas modalidades de transporte (PORTUGAL, 1992), favorecem a integracao e
convergéncia de um grande numero de linhas e passageiros, impulsionando mudangas no padrao
do uso do solo circunvizinho, na medida em que geram economias de aglomeragéo, decorrentes
do seu poder de atracao de viagens e, por conseguinte, de atividades associadas a estas.

Um terminal ou estacdo de transbordo pode ser totalmente acessivel internamente, sem
comprometer ou por em risco a integridade fisica e autonomia do usuario, mas, se 0s meios para
alcanga-lo ndo forem adequados, restringird ou impossibilitard o seu uso. Uma metodologia
aplicavel para verificar a qualidade de tais espacos é a analise do nivel de servigco (NS). O Nivel
de Servico - NS indica qualquer uma das infinitas combinagdes das condigcdes de operacao do
sistema de transporte, que sao refletidas através de varios atributos do servigco, conforme
percebido pelos agentes do sistema. O NS seria uma média global dos diversos aspectos da
qualidade do servico ofertados (SANTANA FILHO, 1992).

3. Caracteristicas da area de estudo

A estacao da Lapa, localizada no centro da cidade de Salvador, configura-se como um terminal
aberto e de inicio e fim de viagem. Esta inserida numa area de vale e tem, em seu entorno,
diversidade de equipamentos (institucional, lazer, religioso, etc). Foi inaugurada no inicio da
década de 1980, num contexto de intenso crescimento populacional, iniciado na década de 1950,
o qual se intensificou a partir de 1970, com a instalagdo do Poélo Petroquimico na Regiao
Metropolitana de Salvador. A populacdo da cidade passou de 417.235 habitantes na década de
50 a 1.780.855 no inicio dos anos 80, atingindo hoje 2.433.107 habitantes. A Lapa apesar da
criagao de outros terminais, permanece como o maior do municipio, recebendo um fluxo diario de
460 mil passageiros, 87 linhas urbanas e 21 metropolitanas. Ademais, com a implantagcdo do
metrd, cujas obras estdo em andamento, sera uma estagdo de integragao tarifaria, ampliando a
possibilidade a agregar novos usuarios.

Neste terminal, como em diversos pontos da cidade, é possivel encontrar varios fatores que
articulados dificultam a microacessibilidade do pedestre. O relevo complexo contiguo a estagéao



pode ser apreciado na figura 1, onde podemos observar uma foto aérea e o cadastro da nossa
area de estudo, destacando em tons de cinza as &reas com declividade maior a 30 %. Indicamos
também as principais vias e escadas que dao acesso a estacao:

Figura 1 — Acessos a Estacao da Lapa

Onde:

A1 - Rua 24 de fevereiro: A5 — Rua Vale do Tororo

A2 - Rua Coqueiros da Piedade E1 - Escada da intersec¢éo entre a 24 de

A3 - Rampa de acesso ao Shopping - 1° fevereiro e a Coqueiros da Piedade
pavimento E2 - Escada fixa da Rua Carneiro Ribeiro

A4 - Rampa de acesso ao Shopping - 2° E3 - Escada de ligagdo com a Rua Professor
pavimento Franca

4. Metodologia

A metodologia adotada propde um conjunto de técnicas qualitativas e quantitativas dirigidas a
avaliar o nivel de servigo no interior da Estacao e nos seus Acessos: a) delimitacdo da area de
estudo; b) definicao do tipo de viagem a ser analisado, neste caso, a pé; c¢) revisao bibliografica e
documental para caracterizagdo da problematica, selecao dos fatores e atributos, como também
seus parametros de medicao e métodos mais adequados para o caso; d) medicbes em campo e
utilizando a ferramenta GIS (Sistema de Informacbes Geograficas), contagens de fluxos,
observagodes in loco e entrevistas, visando mensurar os atributos; e) céalculo dos indicadores e
sistematizacdo dos dados, mediante a criagdo de tabelas sintese, para, finalmente f) computar o
nivel de servigo nos acessos e na estagao: avaliagcao dos resultados.

Os fatores selecionados segundo a pesquisa bibliografica foram: 1) fluidez nos espagos de
transito e de permanéncia do pedestre, 2) condi¢cbes das vias de circulacado, 3) seguridade, 4)
sinalizagcédo e informacgdes, e 5) conforto. Estes sdo constituidos por mdultiplos atributos, que, apés
definidos, partiu-se para a conceituacao da forma mais adequada afim de avaliar seu respectivo
nivel de servigo. Para avaliar foram adotados parametros condizentes com as especificidades
locais, efetuando adaptacées ao invés da adocdo integra das metodologias existentes. Os
parametros utilizados para medir os atributos e com eles o nivel de servigo dos fatores: condi¢coes
das vias de circulagéo; seguridade; e sinalizacdo e informagdes, baseiam-se em FERREIRA &
SANCHES (1998), SARKAR (1995), FRUIN (1971), FERRAZ (2004) e ABNT (2004).

A avaliagao do fator condicdo das vias abordou os atributos: largura efetiva e condigdo da
superficie de deslocamento, que podem ser observados na tabela 1. O primeiro considera a
ocorréncia de barreiras ou obstrucdes para o deslocamento, entretanto, o segundo avalia o estado
de conservacgao e a qualidade do pavimento. A condicio da superficie também indica a segurancga
no deslocamento, pois as inadequacoes desta possibilitam quedas e tropecos.



Tabela 1 — Pardmetros de avaliacdo do nivel de servico do fator Condigcao das Vias de Circulagao.

Atributo Largura Efetiva

NS

Parametros de Avaliacdo nos Acessos
A |Acesso largo, totalmente livre de obstaculos; o pedestre pode escolher sua welocidade de caminhar.
B |Acesso parcialmente livre de obstaculos; ha espago para ultrapassagens; fiscalizagdo rigida.

Largura reduzida em alguns trechos por conta de ambulantes, equipamentos ou barreiras
arguitetdnicas. A redugdo ndo afeta o fluxo e movimento dos pedestres.

D Largura consideravelmente reduzida por ambulantes e equipamentos, a redugéo afeta o fluxo e o
movimento dos pedestres. Fiscalizacdo deficiente ndo evitando a obstrugdo dos acessos.

Acesso bastante reduzido por ambulantes, a densidade € alta causando paradas momentdneas do
fluxo. A fiscalizagdo € deficiente, ndo evitando a obstrugdo dos acessos.

Canal de circulagdo estreito, ocupado por ambulantes, os pedestres utilizam a rua, entrando em
conflito com outros modos. Em casos de ruas pedestrinizadas, o espago de circulagdo @ minimo,
por conta de ambulantes, impossibilitando ultrapassagens, hé consideravel contato fisica entre os
pedestres, tendo como consequéncia uma velocidade € haixa.

Parametros de Avaliacdo na Estagio
Areas de circulacdo livre de obstaculos e pontos de conflito.
Areas de circulacdo parcialmente livee, permite ultrapassagens e ndo ha pontos de conflitos.
Areas de circulagdo parcialmente livre de obstaculos, com poucos pontos de conflito e hé redugio
da possibilidade de ultrapassagem.
Areas de Circulagdo reduzida, devido & existéncia de obstaculos, com muitos pontos de conflitos,
provocando reducdo da possibilidade de ultrapassagem.
E JAreas de circulagdo conflituosa e de dificil ultrapassagem. Existern obstaculos e fluxos cruzados.
Areas de circulagdo conflituosa, devido a existéncia de obstaculos e fluxos cruzados, provocando a
ocorréncia de chogues entre pedestres e impossibilitando a ultrapassagem
Atributo Condicdes da Superficie
Parametros de Avaliaciao nos Acessos e na Estacao
Superficie em excelente condigfo, firme, regular, estavel, antiderrapante sob qualgquer condigia,
com boa manutencio e ndo provoca trepidacio. Esta ndo proporciona tropecos e quedas.
B Superficie em boa condigio, firme, estavel, antiderrapante, ndo provoca trepidagdo, rachaduras e
outros problemas sdo resolvidos. Esta ndo proporciona tropecos e guedas.
Superficie em condigdo mediana, estavel, sem trepidagdo, escorregadio guando molhado, irregular,
C Jcom presenca de desniveis, buracos ou rachaduras em alguns trechos. Ha pouca possibilidade de
tropecos e gquedas.
Supetficie em condigdo mediana a ruim, apresentando-se escorregadio, guanda molhado, irregular,
D Jcom buracos, desniveis ou rachaduras em alguns trechos, provoca trepidagdes. Ha possibilidade de
tropegos e gquedas.
Superficie em condiges precarias, escorregadia, irregular, provoca trepidagdes. Buracos, desniveis
ou rachaduras restringem seu uso em determinadas pares; ha possibilidade de ocorrer acidentes.
Superficie em péssimas condigdes, instavel, escorregadio, iregular, com grande guantidade de
F |buracos, desniveis ou rachaduras impossibilitando seu uso. Ha problemas com drenagem e o
acumulo de lixo. Alta possibilidade de ocorrer acidentes.

m)bﬁ

NS

O fator seguridade, refere-se ao risco de sofrer assaltos, reflete a existéncia em maior ou menor
grau de politicas ou infra-estruturas voltadas para a seguranga social. Neste, os atributos
utilizados foram: densidade de pedestres e atividades, policiamento e iluminagdo, cujos
parametros encontram-se apresentados na tabela 2.

A partir da tabela 2, nota-se que o atributo densidade de pedestres e atividades, pode ou nao
contribuir para a seguridade: densidades muito baixas e muito elevadas favorecem a acéo de
delinqlentes. Entretanto, considerou-se como mais grave as baixas densidades, ja que os riscos
de assalto com agresséao fisica € maior, além de favorecer a ocorréncia de atividades ilegais. O
atributo iluminagao possui relagao inversa com a seguridade: quanto maior o indice de iluminagao,
menor a sensagao de inseguranca e a possibilidade de esconderijos, reduzindo a probabilidade de
abordagens criminosas. Ressalva-se, entretanto, que obter boa qualificacdo em apenas um dos
atributos nao significa a garantia de seguridade.

No que tange aos fatores sinalizacdo e informac¢ao, adotou-se aspectos relacionados com a
presenca de sinalizagédo e informacéo visual, sonora e tatil bem como sua disposi¢ao. Ressalta-se



importancia deste fator no que cerne a tornar o espaco de circulacdo mais loégico e acessivel,
repercutindo na confiabilidade das linhas, horarios, conveniéncia, etc.

Tabela 2. — Parametros de avaliacao do nivel de servigo do fator Seguridade.

Atributo Densidade de Pedestres

Parametros de Avaliagdo nos Acessos e na Estagao
A densidade de pedestres e as instalagdes transmiterm sensagdo de seguridade, de dia e de naite.
0 nivel de atividade/ servico acompanha a densidade. Mio hd mendigos e pedintes.
A densidade de pedestres transmite sensagio de seguridade de dia e de noite. Nivel de atividade/
B |servigo muito alto durante o dia e alto durante a noite. & presenca de mendigos e pedintes nio
incomoda 05 Usuarios.
A densidade de pedestres transmite sensagdo de seguridade de dia. A noite o fluxo & moderado,
transmitindo a sensacéo de ingeguranca. MNivel de atividade/ servico acompanha a densidade.
A densidade de pedestres transmite sensacdo de sequridade de dia. A noite fluxo decrescente,
somado a espagos ociosos ou esconderijos, como também a presenca de mendigos e pedintes,
corroboram para aumentar 3 sensacdo de inseguranca. MNeste o nivel de atividade/ semigo @ alto
durante o dia e moderado 3 noite.
A densidade € muito alta de dia facilitando a agdo de batedores de carteira e a noite a densidade é
E |muito baixa deizando os espagos ociosos ou esconderijos, além de haver presencga de mendigos e
pedintes. O nivel de atividade/ senico acompanha a densidade.
Baixa densidade de dia e de noite, deixando os espagos ociosos ou esconderijos, além de haver,
F |presenca de mendigos e pedintes, corroborando para uma constante sensagdo de inseguranga. O
nivel de atividade/ servigo @ baixo.

NS

A

Atributo Policiamento

= Parametros de Avaliagdo nos Acessos e na Estacdo

A |Policiamento constante durante o dia e a noite, cobrindo todos 0 espagos. MNéo ha pontos de fuga.

g Policiamento constante durante o dia e fregiente durante a noite, cobrindo todos os espagos. Mao
ha pontos de fuga.

C |Policiamento freqliente de dia e de noite, em pontos estratégicos, com poucos pontos de fuga.

0 Policiamento freqiente ao dia esporddico & noite, em pontos estratégicos. Pontos de fuga podem
facilitar a agdo de delingientes.

E |Policiamento esporadico de dia e de naite.

F |Inexiste policiamento.

Atributo lluminacéo
Parametros de Avaliacdo nos Acessos e na Estagao

Excelente iluminagdo, proporcionando a todos os pedestres uma boa visdo de alcance.
Boa lluminagio, proporcionando uma area de wisdo satisfatdria.
lluminagdo adeguada, com trechos com iluminagdo precaria.
lluminagdo inadequada, a gqual reduz a area de visdo, pode existir a agdo de delingiientes.
Ha rmuitos espagos sem iluminagdo, criando trechos com baixa seguranca, onde as pessoas
passam rapidamente, pode existir 3 agio de delingiientes
Inexiste iluminagdo.

M m |||

Tabela 3. — Parametros de avaliagdo do nivel de servigo do fator Sinalizagao e Informacdes.

NS Descricao

Existern informacfes visuais, sonoras e tateis, permitindo & todos os usuarios localizarse no
A lespaco, ter o conhecimento sobre os hordrios das linhas, locais de integragdo, saida e rotas de
fuga, servicos e equipamentaos. Ha informacdes em outra lingua.

Existem informages visuais, sonoras e tateis, permitindo & todos os usudrios localizarse no
B |espaco, ter o conhecimento sobre os hordrios das linhas, locais de integragdo, saida e rotas de
fuga, servicos e equipamentos. Nio ha informacdes em outra lingua.

Existem informacdes sobre a forma visual e tatil, permitindo estes usuarios localizar-se no espago,
C |ter o conhecimento sobre os hordrios das linhas, locais de integragdo, saida e rotas de fuga,
sericos e equipamentos. Inexistem informagdes em outra lingua.

As informacgdes existentes sdo predominanternente wisuais, com informagdes tatil em alguns
trechos, mas sua disposicdo é confusa, atrapalhando o fluxo e gerando conflitos.

E |Informacées exclusivamente visuais, precarias, confusas, atrapalhando o fluxo e gerando conflitos.
F |As informacdes sdo poucas ou inexistentes.

O fator fluidez nos espacos de transito e de permanéncia do pedestre foi computado seguindo a
definicao do conceito de taxa de fluxo de pedestres do Highway Capacity Manual (TRB, 1994),
que é determinada em pedestres por minuto por metro (p/min/m). Esta medida de nivel de servigco



foi implementada considerando contagens num intervalo de 15 minutos no horario de pico da
estacao e a largura efetiva dos espagos de circulagdo, aplicando-se a seguinte equagao:

v
Vp=—"15
P 15x W,
Onde:
V, = Taxa de fluxo de pedestre (p/min/m)
Vy5 = Fluxo de pedestres durante 15 minutos na hora pico (p/15min)
W = Largura efetiva do passeio, calgada ou escada (m)

Os resultados possibilitaram identificar o nivel de servigo, utilizando-se para os acessos, vias e
escadas, as tabelas 18-3 e 18-5 de critérios de NS do Highway Capacity Manual (HCM). Para o
Hall do 12 andar do terminal, que recebe e redistribui os fluxos, fez-se uso da tabela 18-4 do HCM,
de critérios de NS ajustados para pelotoes, que podem ser aplicados em terminais.

Quanto ao fator conforto, este foi mensurado com base em metodologias distintas: qualitativa,
para a estacdo, e quantitativa, para os acessos. O conforto nos acessos foi analisado por meio
dos atributos declividade, superficie de deslocamento e velocidade média nas escadas,
efetuando-se medigbes de campo, com o GIS e observagdes in loco. Na estacdo, os atributos
foram: mobiliario urbano (MU), protecao contra intempérie (Pro), ruido (Ru), ventilacao (Vent),
iluminacao (Lum), superficie de deslocamento (Superf) e limpeza (Limp). Estes foram ponderados
seguindo a metodologia definida na matriz de prioridade (DNER, 1996) para posterior qualificagdo
numa escala de cinco descritores linglisticos, que variaram de excelente a péssimo. Por fim, fez-
se 0 cruzamento dos pesos e notas obtidos baseado em SANTANA (1992), gerando o indice de
conforto para a estacdo. Com esta finalidade foram elaborados e aplicados questionarios com os
usuarios para obtencao dos pesos e notas. A guisa de exemplo apresenta-se, na tabela abaixo,
com a sintese das matrizes de prioridades individuais dos entrevistados e a ponderacao obtida.

Tabela 4. — Ponderacgao dos Atributos do Fator Conforto.

. Pesos por Entrevistados .
Atributos Sandra |Luis |Ineide |Ruth |Aline |Vitor |José |Edmundo |Anderson | Maria 7 L%
MU 0a| 13,2 19] 34 245 27 19 o4 5l 153 116,10]011
Pro 23] &2 o2 191 321] 204] 27 o2 75| 142 166,80]0,16
Ru 591 B8 09l 28] 25| B8 OF 17 2 27 03] 71.30]007
Vent 182 7k 67l 3Bl 75l 28] 24 [R5} 32 232] 132400013
Lum 24 17 2 17 4 18 32l FE| 1472 18 14 92 155450]0,15
Superf. 1411 B 23] 23] 2221 1Bl 134 31 12 24] 17500]0 17
Limp 19] 20,4 27 14 321] 25,1] 17,3 18 214 28] 222.30]0.21

TOTAL] 1039,40] 1,00

Finalmente, para encontrar o nivel de servico geral, da estacdo e dos acessos, utilizou-se
descritores (A, B, C, D, E e F) para os quais foram elaborados parametros de pontuacao,
buscando equivaléncias que possibilitassem quantificar estes descritores e assim efetuar o
computo dos atributos no interior de cada fator e, posteriormente, entre eles. Este procedimento
viabilizou o transito entre o qualitativo e o quantitativo.

Tabela 5. — Parametros de Pontuagéo.

NS A B C D E F
CONCEITO |Excelente| Otimo Bom | Regular| Ruim |Péssimo

PONTOS 5 4 3 7 1 o
INTERVALOS 5 40a499130a2399|120a299105199]00a029

Para integrar todos os fatores numa estrutura Unica, estes foram ponderados utilizando-se a
técnica da matriz de prioridades e combinados seguindo a légica descrita na técnica de pesos e
notas. A avaliagdo dos resultados deste computo final sera efetuada considerando o nivel de
servigo identificado para os acessos e para a estacgéo.



5. Aplicacédo do Método

A seguir apresentamos a aplicacdo do método proposto, avaliando-se os indicadores obtidos e
identificando-se provaveis pontos criticos para a circulacdo no terminal ou nos seus acessos.

5.1 Condic¢ao das Vias de Circulagao

A circulagdo nos acessos revelou-se um pouco melhor que na Estagao (Tabela 6). Isto se deve,
nao por disporem de melhores condicbes de deslocamento em relagdo aos espacos da estacao,
mas, ao fato que a qualidade das rampas de acesso ao shopping influenciaram no cémputo deste
campo, contribuindo para elevar o nivel de servigo, caso contrario, o NS seria E (ruim).

Tabela 6. — NS do Fator Condi¢des das Vias de Circulagao.

Local de|Larg. Efetiva | Superficie | Pontuacao NS
anilise |NSp| Pont. |NSp| Pont. |Parc.|Total
A1l C 3 D 2 1250
A2 F ] D 2 1.00
A3 B 4 A 5 |4.50
Ad 5] 4 A 6 |4650]236) D
A5 F ] F 0 | 0.0oo
AG C 3 D 2 250
AT E 1 D 2 1.50
Subsolo| C 3 C 3 3.00
Térreo | D 2 D 2 |200]200) D
1° Andar| F 1] D 2 1.00

Nota-se que a concentracdo de ambulantes foi o fator principal na reducao da largura das vias de
acesso, mesmo sendo a maioria destas ruas pedestrinizadas e que chegam a alcangar, largura
total de 8,5 m. Faz-se necessario ressalvar que a presenca destes ndo é apenas negativa, haja
vista que propiciam um maior nivel de atividade, contribuindo para a sensagao de seguridade. O
caso mais grave, nestes termos, € a Rua Coqueiros da Piedade (A2), onde o comércio
ambulatério reduz significativamente o espaco para circulacdo. Entretanto, o ponto critico
identificado foi a Rua Vale do Toror6é (A5). Nesta, a largura efetiva em alguns trechos é minima
(0,50 m), restringindo a passagem, até mesmo, de pessoas sem Ortese, cuja dimensao minima
recomendavel pela ABNT/ 2004 é de 0.60 m, obrigando-os a utilizar a via carrogavel, gerando
conflitos com outros modos de transporte e constituindo-se num fator de risco acidental. Tais
conflitos devem-se também a presenga de ambulantes, a ma condigao da superficie e a auséncia
de calgadas em alguns trechos. Ademais, o material empregado na maioria das ruas provoca
trepidacdes, sendo improprio para cadeirantes e deficientes visuais.

A analise deste fator no terminal foi realizada nas areas de circulagao. O pior nivel encontrado foi
o do 12 andar, tanto no atributo largura efetiva quanto superficie, conforme observado na tabela 8.
A largura efetiva evidenciou-se comprometida, ndo sé pelos obstaculos fixos, mas, sobretudo,
pela existéncia de obstaculos moéveis ou outras pessoas. A presenca de caixas eletronicos,
lanchonetes e pontos para atendimento médico, ocasionam a formagao de filas, gerando um
estrangulamento neste local. De forma aleatéria, a presenca de pessoas que param 0S usuarios
para oferecer e prestar servicos acabam reduzindo a largura efetiva e impactando na fluidez da
area, revelando-se grave nos horarios de pico. Ademais, este pavimento tem um aporte adicional
de usuarios gerado pela presenca do posto para a bilhetagem eletrénica.

Um agravante reside no fato que a maioria dos acessos interligam-se a estacdo por meio de
escadas, uma delas possui 101 degraus, constituindo-se em barreiras aos que tém dificuldade
para locomover-se. Para o cadeirante, resta unicamente a possibilidade de acessar o terminal
através do shopping. Tal opcao revela-se inadequada e conflituosa, pois para ter acesso as
plataformas do térreo estes tém que sair pela garagem do Shopping, onde ndo ha infra-estrutura
voltada para eles. Além de entrarem em conflito com modos motorizados, dependem do horario



de funcionamento do shopping. Ademais, para atingir as plataformas do subsolo, a opcao destes é
a via carrogavel, submetendo-se a risco de acidente, percorrendo um longo caminho.

Ainda no interior da estacao, identificou-se que a superficie encontra-se sob condi¢ao regular (D),
excetuando-se o subsolo que pode ser enquadrado como bom (C). O piso da estacdo apresenta
rachaduras e desniveis, além de mostrar-se escorregadio em alguns momentos. Tais
circunstancias favorecem a ocorréncia de acidentes, que, de acordo com segurancgas e policiais,
sdo comuns na estagcdo. Os mesmos ressalvam que s6 ha registros em casos de acidentes
graves, que necessitam de socorro.

5.2 Seguridade

Para mensurar tal fator, realizou-se uma analise de atributos que influenciam a mesma, como
policiamento, iluminacdo e densidade. Nos acessos, a seguridade cresceu consideravelmente,
devido o fato de ter sido levado em consideragédo as rampas do shopping Piedade que dispbéem de
seguranga particular durante todo seu horario de funcionamento. No entanto, o nivel de
seguridade, nos outros acessos, revela-se baixo (E), haja vista a falta de policiamento, existéncia
de locais que proporciona esconderijo, dentre outros aspectos constantes nos parametros
utilizados para pontuacéo.

Nas instalagcdes do terminal, obteve-se um nivel de servigo correspondente a 2,56, equivalente a
“D” (regular). Ressaltamos, entretanto, que o 12 pavimento, obteve um melhor nivel (C), por
possuir menos pontos de fuga e locais que propiciam esconderijos, além de possuir seguranga em
todas as entradas e iluminagao satisfatéria. Os outros pavimentos apresentaram um nivel inferior
por dispor de trechos que deixam os usuarios mais vulneraveis, devido a existéncia de areas que,
além de revelarem um menor nivel de atividades e densidade, representam ainda locais que
possibilitam a acao e fuga dos delinglientes, como também trechos com iluminacao deficiente.

Tabela 7 — NS do Fator Seguridade

Nivel de|Densidade|Policiamento|lluminacdo| Pontuacao NS
analise |[NSp|Pont.|NSp| Pont. |NSp| Pont. |Parc.|Total
Al D 2 E 1 & 3 2,00
A2 C 3 E 1 & 3 2,33
A3 A, 5 A, 5 B 4 457
A A, 5 A, 5 B 4 457 | 2,62 D
A5 D 2 E 1 E 1 1,33
Ab F a E 1 D 2 1,00
AT C 3 E 1 [ 3 2,33
Subsolo| D 2 D 2 [ 3 233
Térreo | D 2 ] 2 & 3 233|256 D
1° Andar| D 2 C 3 B 4 300

5.3 Sinalizacao e informacao

Este fator revelou-se critico, pois traduziu a situacao atual de inadequacao ou inexisténcia tanto de
sinalizagdo quanto informagdes. Desta forma, pode-se assinalar a inexisténcia de informagées
que sinalizem as entradas da Estagdo: nada indica, por exemplo, para uma pessoa de outra
cidade, que esta passando nas ruas adjacentes que ha uma estagao situada ali. Ademais, nao ha
informagdes sobre saidas de emergéncia, horarios dos 6nibus, dentre outras.

N&o existem sinalizagbes ou informagdes sonoras, para pessoas com necessidades especiais. No
que tange a piso tatil, ha trechos na Rua Carneiro Ribeiro, no Vale do Tororé e também na Rua
Professor Franga. Entretanto, sdo questionaveis, devido a falta de continuidade, conectividade e
dimensbes. No interior da estacdo as informagdes sdo exclusivamente visuais, porem,
incompletas e localizadas inadequadamente. Em sintese, as areas internas da estagdo foram
qualificadas com “E”, que equivale a Ruim e os acessos a estacdo foram avaliados como
péssimos, ou seja, “F” (ver tabela 8).



Tabela 8 — NS do Fator Sinalizacao e Informacoes

Local da Pont.
analise NSp Parc. |Total NS
A1l F 0
A2 F 0
A3 F 0
Ad F o 057 F
A5 F 0
Ab B 2
AT 0 2
Subsolo | E 1
Térreo | E 1 1001 E
1° Andar| E 1

5.4 Fluidez nos Espacos de Transito e Permanéncia

Nota-se que, o ponto critico dos acessos, em termos de fluidez, € a Rua Vale do Torord, a qual
obteve como nivel de servigo D (regular). Este local, apesar de ndo ter um volume de pedestre
expressivo se comparado a Rampa do 2° Piso do Shopping e a Rua Coqueiros da Piedade, teve
seu NS comprometido devido a largura efetiva da via, a qual dificulta o deslocamento do pedestre,
impactando negativamente na fluidez e na seguranga do deslocamento. Nesta Rua o fluxo
adicional de pedestres foi originado pelo fato das linhas intermunicipais nao mais ingressarem na
estacao, implementando-se um ponto de énibus transitério na avenida de vale, distante 452 m. da
estacao. A Rua Vale do Torordé nao foi prevista para essa contingéncia e os pedestres invadem a
via carrocavel. A Rua Coqueiros da Piedade teve a sua largura efetiva comprometida pela
presencga permanente de ambulantes, a maioria deles instalados em quiosques.

Além disso, nota-se que a fluidez nas escadas fixas obteve um nivel de servigco alto, porém,
observa-se que a maioria delas concorrem com escadas rolantes, o que reduz o seu uso. Um
agravante para a medicdo da largura efetiva das escadas e acessos foi a existéncia dos ja
referidos obstaculos moveis, o qual dificultou a medicido. Estes obstaculos impactam na fluidez
nao sb porgue reduz o espaco de circulacdo e, consequentemente, a area de ultrapassagem, mas
também porque os pedestres perdem tempo para tentar desviar dos mesmos.

Tabela 9 — Fluidez nos Espacos de Transito.

Fluxo em|Largura
cOoD. ACESSO0S (A) / ESCADAS (E) 15 min | Efetiva | p/ min/ m|NSp| Pont.
(pico) (m)
A1 |Rua 24 de Fevereiro 545 433 034 A, 5
A2 |Rua Cogueiros da Piedade et 2,13 26,89 (& 3
A3 |Rampa de acesso ao 19 piso do Shopping 322 3 716 Al A
A4 |Rampa de acesso ao 2° piso do Shopping 1566 ] 2073 B | 4 |400
A5 |Rua %ale do Torord 545 08 45 B7 ] 2
Ab |Rua Professor Franga 154 11 933 A, 5
AT |Rua Carneiro Ribeiro 1005 3.2 2054 B 4
E1 |Cogueiros da Piedade/ 24 de Fevereiro 1375 435 20593 [ 3
E2 |Fixa da Rua Carmeiro Ribeiro 1005 4 47 1499 A, 5
E3 |Rua Professor Franga 154 187 549 A, 5
E4 |Rua 24 de Fevereiro 548 423 oh4 A, 5 14,71
E5 |Fixa Central - ligagdo térreo - 19 Andar 543 5,20 5,54 Al 5
E6 |Fixa Central - ligagdo térreo - Subsolo 171 413 276 Al 5
E7 |Junto ao Posto Policial. 361 166 14 50 A, 5
Nivel de Servigo: Fluidez nos Espacos de Transito] B 4,36

Para o estudo da fluidez nos espagos internos do terminal, escolheu-se o primeiro andar, ja que
para este convergem a maior parte dos fluxos (29.000 pedestres na hora pico), haja vista que os
acessos dirigidos a este pavimento viabilizam aos usuarios, atingirem uma variedade de servigos,



como Shoppings, equipamentos educacionais, institucionais, de saude, além de avenidas
comerciais. Para fins de analise o primeiro andar da estacio foi dividido em trés trechos, o
primeiro (T1) esta proximo as rampas do shopping (A3 e A4) e a escada E1, o segundo esta
proximo das escadas centrais E5 e E6, porém, nele se encontram todos os fluxos de ambas as
direcoes, finalmente o terceiro trecho, corresponde a escada da Rua Carneiro Ribeiro (E2). Como
foi dito a largura efetiva do Hall do primeiro andar da estagdo esta reduzida por uma série de
barreiras, que tornam o fluxo conflituoso, impactando de forma negativa na fluidez. Os trés trechos
sao criticos com NS “F”, o qual equivale a péssimo.

Tabela 10. — Fluidez nos Espagos de Permanéncia

FLUIDEZ NOS ESPACOS DE PERMANENCIA
CoD.|LocAL nfl':’;:l:g} L;L?:: p/ min/ m|NSP|Pont.
T1 |Hall 1* andar - Trechos 1 7193 78 R1.48 F ]
T2 |Hall 1° andar - Trecho 2 7193 52 92,22 F a
T3 |Hall 1® andar - Trechos 3 7193 78 R1.48 F ]
Nivel de Servigo: Fluidez nos Espacos de Permanéncial F | 0,00

5.5 Conforto

Nos acessos, o indice de conforto obtido foi “D”, correspondente a regular. Neste, tanto a
condicao da superficie, quanto a declividade de alguns acessos apresentaram situagdes criticas e
desconfortaveis. Da mesma forma, a velocidade média para o deslocamento nas escadas
evidenciam um baixo conforto. Os pontos criticos nestes itens foram: a Rua Vale do Toror6, que
obteve nivel F no atributo condicdo da via, devido aos problemas discutidos no item 5.1. No
relativo a velocidade as escadas de acesso as Ruas Professor Franca e Coqueiros da Piedade
alcangaram NS ruim (E). A Rua Professor Franga apresentou nivel F, em relagdo a declividade,
por ter apresentado uma inclinagdo superior a 30%. Assim, observa-se que, em geral, o acesso
mais desconfortavel é a Rua Professor Franga, a mesma exige grande esforgo por parte dos
pedestres que a utiliza. Ressalva-se, ainda, que esta é uma, das duas opgbes que ha de entrada
e saida independente da utilizacdo do hall do 1?2 andar da Estagdo, mas que por conta da sua
declividade acentuada nao é procurada pelos pedestres (ver tabela 11).

Na estacdo, a analise do conforto revelou que os aspectos mais valorizados pelos usuarios
foram, em ordem de importancia: limpeza, condicdes da superficie de deslocamento e protegao
contra intempéries (Tabela 12). Observa-se que o alto valor atribuido a limpeza deve-se,
provavelmente ao estado em que se encontra a estagdo, em especial no subsolo, esta suposi¢do
torna-se valida ao observarmos que a nota obtida por este atributo foi muito baixa, 0,70 (podendo
obter o maximo de 5). Além da limpeza, outros atributos obtiveram nivel F, como ruido, mobiliario
urbano e superficie de deslocamento, os demais foram classificados com E, revelando que a
Estacao, segundo a opinido dos usuarios possui uma péssima qualidade (F) em conforto.

Tabela 11 — NS do Fator Conforto nos Acessos Tabela 12 — NS Fator Conforto na Estacao
T s ; Peso | Nota Peso x
Local de|Declividade c;:d:f:iiiza \;:::::i':: Pont. NS Atributos Geral| Geral N3P Nota
anilise p Mohilidrio Urbang (R I I
NSp Pont: \W5p| Panti | Nap Pﬂ;t' P;’;;‘ el Protegdo Contra Intempéries | 016 | 100 [ E | 016
Al 14 Lo (D7 2 L€ : Ruida 007 [ 070 | F | 0.5
AZ 1] 2 D 2 E 1 1.67 e
Yentilagdo D13 (140 E | 018
A 2 . 2 A B f il llurninagd 0asf100f E | 015
M | B| 4 |B| 4 [c|3[36]|2an1]|D Al - - -
A5 B 1 F i o T 1233 Superficie de deslocamenta | 017 JOS0 ] F | 014
B F i D % E 1 1.00 Limpeza 0211070 F 015
A7 A 3 D 2 D | 2 |3o0 Nivel de Servigo: Conforto na Estacdo F | 0.92

5.6 Nivel de Servico Geral



Pode-se identificar, apés o computo individual de todos os fatores, o nivel de servigco ofertado
tanto no espaco interno da estagdo da Lapa, como também nos seus acessos. Para obter estes
valores, foram realizadas ponderacdes utilizando-se novamente a metodologia da matriz de
prioridade, a qual possibilitou encontrar o peso de cada fator de acordo com a percepcao dos
usuarios:

Tabela 13. — NS Geral nos Acessos e na Estacéao

Indice de Qualidade do Servigo Ofertado na Estacao da Lapa e Acessos

Nos Acessos Na Estacdo
N° Fat
atores Peso| Pont. |NS Peso X Peso|Pont.|NS Peso X
Ponto Ponto

Fluidez nos espagos de
Trénsito e permanéncia
Condigdes das vias de

01 0121 436 B| 053 JoazjopolF | 00O

021 . 021 236 Dy 0o&0 JO21|2001 D) 042

circulacdo
03| Seguridade 0,34 2 B2 D) 083 034|256 D) 086
04|Sinalizagédo e Informagdes | 0,20 057 Fl 012 Jo20|100) E| 020
05| Conforto 013 271 D] 034 JoA3joe2|F| 012
NS G D| 237 NSG E| 1,60

Nota-se, portanto, que o nivel de servico geral mostrou-se baixo, tanto no ambiente interno,
quanto no externo. Porém, o interno revelou-se inferior, sendo identificado como ruim (E) e o dos
acessos regular (D). Entretanto, retirando-se as rampas do Shopping o célculo do nivel de servigo
se reduziria e seria qualificado como ruim (E), igualando-se ao nivel ofertado na Estagao. Tal
resultado explica a preferéncia / necessidade dos usuarios utilizarem o Shopping como atalho. Na
estacdo os fatores que comprometem o NS foram Conforto e Fluidez, entretanto nos acessos o
fator pior classificado foi a sinalizagao.

6. Considerag¢des Finais

Os problemas referentes a acessibilidade e mobilidade das pessoas sdo evidentes e numerosos,
encontrando-se abordados nas legislacées e normas brasileiras. A Carta Magna de 1988, em seu
artigo 5%, inciso XV, faz referéncia a garantia do direito de ir e vir do cidadao. Atualmente, a Lei N®
10.098 de 19 de dezembro de 2000, regulamenta os critérios basicos para a promogédo da
acessibilidade universal, indicando a necessidade de construir ou adequar os espagos publicos ou
de uso publico, para que os mesmos atendam este interesse. Entretanto, a existéncia de
legislagao especifica para tais problemas n&o garante a efetividade da mesma. A Estacdo da Lapa
€ um exemplo disso. Existe, desde setembro de 2004, no Ministério Publico do Estado da Bahia,
uma acao contra o Municipio de Salvador, que reivindica a promogao da acessibilidade irrestrita
no terminal. Porém, passou-se trés anos e nao ocorreram acoes efetivas.

Os problemas atrelados a falta de atendimento da acessibilidade universal, em terminais de
6nibus, ndo se restringem a realidade do municipio de Salvador, mas faz parte do cotidiano
vivenciado pelos pedestres nas cidades Latino-americanas. E importante destacar o impacto
futuro decorrente da construcdo de um dos Terminais de Integracdo do Metré de Salvador,
atualmente em construgao, o qual estara inserido fisicamente e operacionalmente com a estagao
em estudo. Esta integracdo provocara um fluxo adicional de pedestres, procurando a integragéao
modal, considerando o corredor Norte-Sul do Metr6, configurado pela linha que ligara as regides
de maior concentragao populacional, com o centro da cidade o qual podera agravar o cenario
descrito.

Dessa maneira, os resultados desta pesquisa indicam a necessidade de melhorar ou re-estruturar
0s espacgos publicos, voltados a mobilidade, de modo que estes atendam as caréncias do
pedestre, o qual precisa, de forma imprescindivel, de condicdes basicas para usufruir de maneira
autbnoma, equitativa e segura, do seu direito a cidade. As condicoes, fatores e indicadores
identificados poderao subsidiar a intervencao publica e a formacdo de politicas de mobilidade



socialmente inclusivas, dirigidas, preferencialmente ao pedestre e em particular as pessoas
portadoras de necessidades especiais.
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