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RESUMO

Os deslocamentos a pé e por bicicleta, antes esquecidos nos projetos urbanisticos tém adquirido posicdo de destaque,
tornando-se modos de circula¢@o prioritdrios, juntamente com o transporte publico. Contudo, referente as condi¢des
fisicas de relevo, pouca discussdo tem acontecido e, tanto ciclistas quanto pessoas com restricdo de mobilidade,
se deparam com barreiras restritivas nos deslocamentos cotidianos. Para pessoas com mobilidade reduzida pode
prejudicar a equiparacio das oportunidades disponibilizadas pela cidade, e para ciclistas dificulta a promog¢do da
integracdo modal definida como diretriz estratégica da mobilidade urbana. Para atender o objetivo de analisar as
interferéncias causadas por inclinacdes que ultrapassam os limites maximos, a metodologia consistiu em
executar andlise comparativa de resultados de pesquisas realizadas em Salvador, focando mobilidade urbana dos
que possuem deficiéncia fisica e/ou sensorial e dos ciclistas. Os resultados apontaram determinagdes a serem
complementadas nas normas técnicas e legislagdo vigente, como também propostas a serem implantadas pelo
poder publico.

ABSTRACT

Designed for walking and cycling before disregarded in urban projects have been acquiring a prominent position,
becoming the priority to choice modes of transport, together with public transportation. However, referring to the
physical conditions of relief, little discussion has occurred to cyclists and pedestrians with mobility restrictions,
restrictive barriers are in daily movements. For people with reduced mobility can hinder the assimilation of the
opportunities offered by the city, and makes it difficult for cyclists to promote modal integration defined as a
strategic guideline of urban mobility. To meet the objective of analyzing the interference caused by inclinations
that exceed the maximum limits, the methodology was to perform comparative analysis of results from the
survey conducted in the city of Salvador, focusing on urban mobility, which has physical and/or sensory
disabilities and cyclists. The results indicated determinations to be complemented by technical legislation and
standards as well as the proposals to be implemented by the government

1. INTRODUCAO

Nos deslocamentos a pé, a necessidade de melhoria nas condigdes fisicas dos passeios é
imprescindivel para proporcionar acessibilidade ao espaco urbano para todos os individuos
que apresentem qualquer tipo de restricdo para transpor barreiras fisicas, como forma de
promocdo de acessibilidade, que nesse contexto, significa permitir condicao para utilizagdo,
com seguranca € autonomia, total ou assistida, dos servigcos disponibilizados pelos espacos
urbanos.

Todavia, nos deslocamentos por bicicleta, a implementacdo de espagos acessiveis
proporcionam incentivo a este modo sustentdvel, porém, o motivo e o tamanho da cidade
influenciam a disposi¢do dos ciclistas quanto a distancia a percorrer. Conforme consta no
Caderno de referéncia para elaboracdo do Plano de Mobilidade por Bicicleta nas Cidades do
Ministério das Cidades (Brasil, 2007), a competitividade da bicicleta em relacdo a outros
modos, nas viagens urbanas de até 5 km, constitui forte argumento para se adotar politicas em
favor desse veiculo. Para uma velocidade média de 15 km/h, isto seria correspondente a uma
viagem com duracdo maxima de 30 minutos (Brasil, 2007).

Apesar dos beneficios diretos e indiretos resultantes do uso da bicicleta, o percurso do ciclista
¢ particularmente afetado por ondulagdes fortes e de forma mais critica em trechos de



topografia fortemente acidentada. Em geral, numa viagem qualquer, ao se deparar com uma
ladeira mais inclinada, que lhe demandaria um esforco exagerado, o ciclista simplesmente
desce e percorre aquele segmento empurrando seu veiculo (Brasil, 2007).

No quesito - dificuldade de movimentar-se, permanente ou temporariamente, gerando redugao
efetiva da mobilidade, flexibilidade, coordenagdao motora e percep¢ao - além das pessoas com
deficiéncia, também se incluem idosos, gestantes, lactantes, pessoas com crianca de colo,
obesos, pessoas com problemas de coluna, com artrite € doengas cardiacas, entre outros.

Nesse sentido, remete-se ao ciclista também, quando o mesmo se depara com situagdo similar,
devido as dificuldades encontradas em transpor inclinagdes acentuadas. Assim, um nimero
muito maior de individuos, considerando a atual dindmica das metrépoles brasileiras, se
encontra privado do direito de ir e vir com seguranca e conforto.

Tanto para pessoas com mobilidade reduzida quanto para ciclistas, ndo se tem verificado
adequacdes a serem implementadas que contemplem relevo, que € o conjunto das saliéncias
da superficie, acentuado com inclinag¢des, que se traduz no angulo formado entre o desnivel
vertical da encosta e o plano horizontal, que representem declividade percentual elevada.

O presente trabalho apresenta uma analise comparativa de diferentes percentuais de
declividades, para os deslocamentos de pedestre com mobilidade reduzida e ciclista,
identificando niveis de declividades comuns para os modos ndo motorizados, a partir dos
quais resultem em barreiras que desestimulam o seu uso.

2. SINTESE DO METODO

A metodologia consistiu em executar comparacdes entre pesquisas exploratdrias: (i) a
primeira de aspecto mais amplo, correspondendo a andlise comparativa de trés pesquisas
realizadas na cidade de Salvador, nos anos de 2004, 2009 e 2011, visando conhecer, dentre
outras questdes, o grau de percepcdo de ciclistas a acerca das principais dificuldades
encontradas nas regidoes pesquisadas da cidade, entre elas a caracterizada pelo desnivel
topografico agravante. Estas pesquisas foram realizadas nas principais estacdes de Onibus e
trem da cidade, mas no presente Artigo serdo comparadas as pesquisas das estacoes
Mussurunga, Lapa e Calgada; (ii) a segunda, executada na mesma cidade, coletou dados a
partir da realizacdo de viagens acompanhadas com moradores que apresentavam mobilidade
reduzida, nos deslocamentos entre a residéncia e o ponto de parada de 6nibus mais préximo.
Estas pesquisas abordaram estudos de caso de dificuldades enfrentadas vinculadas a
realidades vividas com regular frequéncia em Salvador. O Quadro 1 apresenta o tamanho da
amostra de cada pesquisa com ciclistas. Em seguida o Quadro 2 sintetiza os dados da amostra
da pesquisa com pedestres.

Quadro 1. Tamanho da Amostra das Pesquisas com Ciclistas Regulares

Pesquisa / Estacdes Amostra total (quem Amostra grupo de % Grupo ciclista
sabe andar de bicicleta) ciclista regular regular
2004 / Mussurunga e Calcada 392 161 40,82
2009 / Lapa 226 39 17,26
2011 / Mussurunga, Cal¢ada e Lapa 1007 241 23,93
Quadro 2. Tamanho da Amostra da Pesquisa com Pedestres com Mobilidade Reduzida
Pesquisa / Bairro Populag@o do Bairro | Moradores com Mobilid. Reduzida Amostra
2014 / Canabrava 9.509 1.174 (12,4%) 90




3. INTERFERENCIAS FISICAS NO MODO NAO MOTORIZADO

Estudos realizados pelo U.S. Department of Transportation (FHWA, 1992 apud Pezzuto et al,
2004) identificaram os fatores que influenciam a decis@ao de um individuo utilizar os modos
nao motorizados (a pé e bicicleta) em suas viagens utilitdrias, ndo recreacionais. Estes fatores
foram classificados em fatores subjetivos e fatores objetivos. O Quadro 3 mostra um resumo
dos fatores identificados nesta pesquisa.

Observa-se que os fatores objetivos “relevo” e existéncia de “infraestrutura”, fatores estes
considerados no estudo de caso foco do presente artigo, representam a percep¢do de cada
individuo em seus deslocamentos didrios, podendo ser mensuréveis e tratados.

Quadro 3: Fatores que influenciam o uso dos modos ndo motorizados.

Fatores subjetivos Fatores Objetivos

Comprimento da viagem a) Fatores ambientais

Seguranga no trafego Clima

Conveniéncia (conforto, confiabilidade, tempo de | Topografia

viagem e facilidade de acesso) b) Caracteristicas da infra-estrutura
Valor atribuido ao tempo Existéncia de ciclovias

Custo da viagem Existéncia de calcadas

Valorizagdo dos exercicios fisicos Acessibilidade e continuidade das rotas
Circunstancias familiares Disponibilidade de alternativas de transporte
Habitos cotidianos das pessoas

Atitudes de valores individuais

Aceitabilidade social

Fonte: FHWA, (1992, apud Pezzuto et al, 2004).

Na andlise das interferéncias fisicas enfrentadas nos deslocamentos pelos modos ndo
motorizados, isto €, modo a pé e por bicicleta, destaca-se a infraestrutura vidria.

As calcadas, que desempenham um importante papel na promogdo da acessibilidade dos
pedestres a cidade devem, para tanto, atender as exigéncias definidas pelo “desenho
universal”, como: ter uma faixa livre de, no minimo, 1,20m de largura de faixa livre, onde nao
poderd haver bancas, telefones, lixeiras, floreiras ou qualquer outro obstaculo. Sao principios
do desenho universal (Wright, 2001), a serem atendidos para estabelecer a acesso facilitado a

cidade:

= Uso equitativo - o desenho € ttil e pode ser concedido a pessoas com habilidades diversas.
Sdo espagos, objetos e produtos que podem ser utilizados por pessoas com diferentes
capacidades, tornando-os ambientes iguais para todos;

= Flexibilidade no uso - o desenho acomoda uma ampliddo de preferéncias individuais e
habilidades. Design de produtos ou espagos adaptaveis para qualquer uso;

= Uso simples e intuitivo - o uso do desenho é facil de entender, independentemente da
experiéncia do usudrio ou seu conhecimento, proficiéncia linguistica, ou nivel atual de
concentracao;

* Informacdo perceptivel - o desenho comunica informagdo necessdria eficaz ao usudrio,
independentemente das condicdes do ambiente ou das habilidades sensoriais do usuério;

» Tolerancia de erros - o desenho minimiza o perigo e as consequéncias adversas de acoes
acidentais;

* Pouco esforco fisico - o desenho deve ser usado eficiente e confortavelmente, com fadiga
minima;



= Tamanho e espaco para a aproximagdo e uso - provém-se tamanho e espaco apropriados
para aproximagdo, alcance, manipulacio e uso, independentemente do tamanho do usuério,
sua postura ou mobilidade.

A Lei N° 8.140 (Salvador, 2011) dispde sobre a padronizacdo dos passeios publicos do
municipio, definindo que a execucdo, manuten¢do e conservacdo dos passeios, bem como a
instalagdo, nos passeios, de mobilidrio urbano, equipamentos de infraestrutura, vegetacao,
sinalizacdo, entre outros permitidos por lei, deverdo seguir os seguintes principios:
acessibilidade; seguranca; desenho adequado; continuidade e utilidade; e nivel de servico e
conforto.

Quando o poder publico ndo apresenta o cumprimento das diretrizes em questdo, determinam-
se as barreiras, que sdo qualquer entrave ou obstidculo que limite ou impeca o acesso, a
liberdade de movimento, a circulagio com seguranca e a possibilidade de pessoas se
comunicarem ou terem acesso a informacao.

As barreiras sao classificadas em: barreiras urbanisticas, as existentes nas vias publicas e nos
espacos de uso publico; barreiras nas edificacdes, as existentes no entorno e interior das
edificacdes de uso publico e coletivo, e nas de uso privado multifamiliar; barreiras nos
transportes, as existentes nos servigos de transportes; e barreiras nas comunicagdes e
informacdes, isto é, qualquer entrave ou obstdculo que dificulte ou impossibilite a expressao
ou o recebimento de mensagens por intermédio de dispositivos, meios ou sistemas de
comunicacdo, sejam ou ndo de massa, bem como aqueles que dificultem ou impossibilitem o
acesso a informacdo (Brasil, 2004).

Gondim (2006) em sua cartilha intitulada Cadernos de Desenhos “Ciclovia” cita que “como
infraestrutura bdsica, a circulacdo de bicicletas normalmente requer ciclovias, ciclofaixas e
faixas compartilhadas. Para o estacionamento sdo utilizados os bicicletdrios”. Sao
apresentadas as seguintes defini¢des (Gondim, 2006):

* Ciclovia como os espagos para a circulagdo exclusiva de bicicletas, segregados de
automoveis e pedestres, mediante a utilizacdo de obsticulos fisicos tais como calgadas,
muretas ou meios-fios. Ela observa que o termo “ciclovias” pode designar toda a
infraestrutura projetada para a circulacio de bicicletas.

» (Ciclofaixa sdo as faixas, nas pistas de rolamento ou nas cal¢cadas, delimitadas por
sinaliza¢do horizontal ou diferenciacdo de piso, sem a utilizacdo de obstaculos fisicos.

= Faixas compartilhadas sdo aquelas para a circulacdo de dois ou mais modais, como
bicicleta e pedestre ou bicicleta e veiculo motorizado.

Quanto as dimensdes minimas da largura de ciclovia ou ciclofaixa, o Manual do GEIPOT
(Brasil, 2007) orienta para considerar a largura de 1,00 m resultante da largura do guidao
(0,60 m), acrescida do espago necessario ao movimento dos bragos e das pernas (0,20 m para
cada lado). O gabarito a adotar, devera ser superior em 0,25 m na altura e para cada lado,
tendo em vista a manutengao do equilibrio dos ciclistas.

Em 4reas urbanas consolidadas, a implantacdo de infraestrutura ciclovidria se esbarra quase
sempre com a falta de espaco, observando-se que para ndo gerar conflitos na circulacdo de
veiculos motorizados, frequentemente ciclofaixas sdo implantadas em calgada, reduzindo o ja



restrito espaco das calcadas. Nestes casos, mesmo com uma boa sinalizacdo horizontal e
vertical, os conflitos entre pedestres e ciclistas sdo inevitdveis, a exemplo da ciclofaixa
implantada na Orla Maritima de Salvador.

Os estudos desenvolvidos no Programa Brasileiro de Mobilidade por Bicicleta - BICICLETA
BRASIL - criado pelo Ministério das Cidades (MC) constata que bons projetos cicloviarios
requerem razodveis niveis de detalhamentos, sendo necessario detalhar os pontos de travessia,
as situagdes de protecdo aos ciclistas, os locais de paradas para as bicicletas, a sinalizagdo
especial e os equipamentos de apoio. Quanto maior o nivel de detalhe de um projeto
cicloviario, maiores as possibilidades do uso da infraestrutura construida, (BRASIL, 2007).

Nestes estudos sdo descritos cinco elementos que correspondem as exigéncias a serem
consideradas em projetos de infraestrutura para as bicicletas. Sao eles:

» Seguranga vidria - Deve garantir ndo s6 a seguranca de ciclistas, mas também de todos os
outros usudrios das vias, promovendo visibilidade e previsibilidade.

= Rotas diretas / rapidez - Boa infraestrutura ciclovidria € aquela que oferece ao ciclista rotas
diretas e claras, sem desvios e com o minimo de interferéncias. Assim, elas contribuem
para reducdo do tempo de viagens e do esforco despendido nos deslocamentos.

» Coeréncia - Deve apresentar uma unidade coerente através de desenho facilmente
reconhecivel, constancia nas larguras de ciclovias e ciclofaixas e sistema de informacao e
sinalizacdo que possibilite ao ciclista fazer uso ndo somente da infraestrutura cicloviaria
propriamente dita como também informa-lo a respeito de rotas alternativas, transito,
topografia, etc.

= Conforto - Com a finalidade de proporcionar suavidade ao pedalar, a escolha do piso das
ciclovias e ciclofaixas deve propiciar superficie regular, impermeével, anti-deslizante e, se
possivel, de aspecto agradavel.

= Atratividade - Ocorre quando a infraestrutura é desenhada de forma integrada ao meio
ambiente circundante, de maneira que o caminhar e o pedalar sejam prazerosos.

No presente artigo foi analisada a percepcdo dos ciclistas quanto ao elemento “Coeréncia”.
Cabe ressaltar que, na andlise das inclinagdes que percorrem o sistema vidrio nos espagos
urbanos, verifica-se em alguns passeios publicos e redes ciclovidria, perfil longitudinal com
aclives e declives significativos, e mesmo que condi¢cdes como estas nido estejam sendo
enfatizadas apropriadamente nas normas técnicas construtivas de calcadas, ciclovias e
ciclofaixas, resultam em barreiras fisicas impeditivas da circulagdo do modo ndo motorizado.

3.1. Sensibilidade das Rampas para Pedestres

Inicialmente remete-se a eliminacdo de qualquer tipo de descontinuidade nos passeios, que
condiz a drea livre das cal¢adas para circulacdo das pessoas, visto que, em discussdo rotas
acessiveis para pedestres, se faz necessdrio uma avaliagdo criteriosa, observando material
empregado no passeio, como também as transposi¢des de um lado para o outro da via puiblica.

A NBR 9050 (ABNT, 2004) determina que os pisos dos passeios devem ter “superficie
regular, firme, estdvel e antiderrapante sob qualquer condi¢do, que ndo provoque trepidacdo
em dispositivos com rodas”. Também sdo definidos parametros para as inclinagdes
longitudinais ao sentido de caminhamento das rampas, permitindo a transposi¢do de diferenca
de altura entre dois planos, isto €, existéncia de desniveis.



Desniveis de qualquer natureza devem ser evitados em rotas acessiveis. Eventuais desniveis
no piso de até 5 mm ndo demandam tratamento especial. Porém, acima deste parametro sdao
previstas as construcdoes de rampas. As rampas devem ter inclinacdes, longitudinais, de
acordo com os limites estabelecidos pela NBR 9050 (ABNT, 2004), como apresentado no
Quadro 4.

Quadro 4: Dimensionamento de rampas.

Inclinagcdo admissivel em Desnivel maximo de Niimero maximo de Comprimento maximo
cada segmento de rampa (%) | cada segmento de rampa segmentos de rampa de cada segmento de
(m) rampa
inclin. = 5% altura = 1,50m sem limite 30,00m
5% < inclin. < ou = 6,25% altura = 1,00m sem limite 16,00m
6,25% < inclin. < ou = 8,33 % altura = 0,80m 15 10,80m

Fonte: NBR 9050 (ABNT, 2004). Elaboracio do autor.

Para inclinacdo entre 6,25% e 8,33% devem ser previstas drea de descanso nos patamares a
cada 50m de percurso. E as inclinagdes transversais ndo podem exceder 2% em rampas
internas e 3% em rampas externas. Em situacdes em que de impossibilidade em atender o
Quadro 2, podem ser utilizadas inclinagdes superiores a 8,33% até 12,5%, atendendo os
desniveis maximos dispostos no Quadro 5.

Quadro 5: Dimensionamento de rampas em situagdes excepcionais.

Inclinag@o admissivel em cada Desnivel mdximo de cada Nuimero maximo de segmentos de
segmento de rampa (%) segmento de rampa (m) rampa

8,33% < ou = inclin. < 10,0% altura = 0,20m 4

10,0% < ou = inclin. < 12,5% altura = 0,075m 1

Fonte: NBR 9050 (ABNT, 2004). Elaboracdo do autor.

A largura adequada do passeio deverd atender dimensdes necessdrias para livre circulagao do
maior nimero possivel de pessoas andando simultaneamente, sendo recomendada a largura
minima de 1,50m. E altura minima livre de interferéncia, tais como vegetacdo, postes de
iluminagdo, marquises, faixas, placas de identificagdo, toldos e luminosos, de 2,10m.

3.2. Sensibilidade das Rampas para Ciclistas

Nos ultimos anos a bicicleta, em especial a “mountain bike”, introduzida no mercado na
década de 80, sofreu algumas mudancas significativas, tais como: uso de freio a disco,
amortecedores dianteiros e aperfeicoamento nos sistemas de marchas. A principal
modifica¢do ocorreu na diminuicdo do seu peso, com o uso de ligas leves na fabricagdo do
quadro e em outras pecas, como guiddo e rodas. Isso contribuiu para um menor desgaste do
ciclista, melhor desempenho em rampas, maior durabilidade do equipamento, entre outros
ganhos (BRASIL, 2007).

Apesar destes avancos, sendo a bicicleta movida pelo esfor¢co humano, as rampas suportdveis
relacionam-se com o desnivel a vencer. Nos Projetos Ciclovidrios, geralmente toma-se por
base o limite de rampa mdaxima admissivel, podendo considerar valores de rampas
consideradas normais. A Figura 1 mostra esta variagao.
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Figura 1: Rampas normais e rampas mdximas admissiveis em funcio do desnivel a vencer.
Fonte: Brasil (2001).

Analisando o griafico acima, para um desnivel de 4m, por exemplo, 5% de inclinacdo
corresponde ao maximo recomendado. Constata-se que quanto maiores os desniveis, menores
os valores correspondentes de rampas. O Quadro 6 apresenta valores de rampas maximas e
normais em fun¢@o do desnivel a vencer.

Quadro 6: Rampas para Ciclovias

Desnivel a vencer Rampa Normal Rampa Mdxima
2 metros 5,0% 10,0%
4 metros 2,.5% 5,0%
6 metros 1,7% 3,3%

Fonte: Brasil (2001). Elaboracdo do autor.

O ciclista, por ser propulsor do seu préprio veiculo, com base nos pardmetros apresentados no
Quadro 6 a partir de inclinagdes de 10%, ele fica muito sensivel a esse tipo de esforco.

Conforme consta no Manual de Planejamento Cicloviario elaborado pelo GEIPOT, Empresa
vinculada ao Ministério dos Transportes, (Brasil, 2001) na elaboracio de Projetos
Ciclovidrios, nem sempre é possivel mudar o greide da via, ou mesmo o espago lateral onde a
ciclovia serd instalada. Neste caso € importante buscar atenuar as rampas. Ciclistas
normalmente preferem rampas mais acentuadas de pequenos trechos a rampas muito longas,
mesmo que suaves. Quando for possivel, devem-se adotar rampas escalonadas, ou seja,
patamares de descanso, logo apds a realiza¢do de rampas acentuadas com pequenas extensoes.

Observa-se que neste Manual ndo é apresentado os limites de inclinagdes a partir dos quais
devem ser adotados os patamares de descanso, nem a que intervalo de distancia entre rampas,
estes patamares devem ser implantados. E preciso considerar novos fatores que contribuam
para melhorar a facilidade dos deslocamentos dos ciclistas nestas situagdes criticas.

Segundo o Manual Bicicleta Brasil, do Ministério das Cidades (Brasil, 2007), a tendéncia
natural € o desenvolvimento do sistema vidrio em dire¢des que suavizem a declividade da
rampa, adotando um tragado de “meia-encosta”. Este manual conclui que somente sitios
urbanos muito acidentados tornam o uso da bicicleta invidvel.

Apesar da topografia de uma cidade ndo determinar, automaticamente, a viabilidade para o
ciclismo, referente as cidades com predominancia de trechos com topografia fortemente
acidentada, ou seja, desniveis acima de 10%, poucas discussdes t€m acontecido e observa-se
uma caréncia de parametros que auxiliem nos projetos geométricos cicloviarios.



A partir dos dados aqui apresentados, tanto referentes aos pedestres como para os ciclistas,
constata-se a lacuna ainda existente no atendimento ao “desenho universal”. O pedestre ao se
deparar com rampa de declividade acima dos limites aceitdveis, quase sempre desiste da
realizacdo da viagem. Ja os ciclistas, nesta situacdo, passam a condi¢cdo de pedestre,
abandonando sua condig¢ao original de ciclista.

Este Artigo busca chamar a atencdo para a necessidade de tratamento especifico nos trechos
com topografia fortemente acidentada, dentro dos planejamentos de transporte e projetos de
infraestrutura, para o transporte ndo motorizado.

4. APLICACAO DA METODOLOGIA
A aplicacdo da metodologia consistiu na execucao de trés etapas, abaixo detalhado:

= 1% Etapa - andlise comparativa de trés pesquisas sobre dificuldades encontradas pelos ciclistas
entrevistados, nos deslocamentos por bicicleta no municipio de Salvador, nos anos de 2004,
2009 e 2011. Cada pesquisa desenvolveu sua propria linha metodolégica a partir de seus
objetivos gerais e especificos, sendo alguns desses coincidentes. Nesta etapa foi possivel
dispor de uma andlise macro sobre a mobilidade do modo ciclovidrio nas regides
pesquisadas de Salvador.

= 27 Etapa - j4 nesta etapa foi apresentada uma visdo em uma escala menor, porém detalhada,
observando-se a mobilidade pelo modo a pé em um bairro de Salvador, localizado na
periferia da cidade e caracterizado com desnivel topogréfico significativo. Esta pesquisa,
realizada no primeiro semestre de 2014, foi focada nas pessoas que apresentavam algum
tipo de mobilidade reduzida fisica e/ou sensorial.

= 3% Etapa - foi baseada na andlise comparativa entre as dificuldades resultantes dos
deslocamentos realizados por dois tipos de modos de transporte ndo motorizado,
permitindo trazer reflexdes consistentes sobre as lacunas existentes na legislacdo e normas
técnicas brasileiras, e apontar implementagdes pendentes nas rotas acessiveis, que mesmo
resultando em barreiras fisicas intransponiveis quando ndo executadas, ainda continuam
ignoradas por gestores do espago publico.

As trés pesquisas se desenvolveram em estagdes de transporte de Salvador e nas suas
respectivas areas de influéncia, onde existe grande concentracdo de movimentos de ciclistas.
As estacOes avaliadas neste artigo foram: Estacdo Mussurunga, que integra atualmente linhas
urbanas Onibus-Onibus, localizada em regido plana da cidade; Estacdo de Onibus da Lapa,
localizada em drea plana no centro tradicional da cidade, préxima a bairros com topografia
dentro de limites aceitaveis conforme Manual e a Estacdo Calgada que pertence ao subsistema
de trem do Subtirbio de Salvador, localizada em area plana, préxima a bairros com topografia
fortemente acidentada.

A primeira pesquisa foi realizada em 2004, dentro de um trabalho de dissertacdo do Mestrado
de Engenharia Ambiental Urbana (MEAU), da Universidade Federal da Bahia (UFBA), sob o
titulo: Inclusdo da bicicleta, como modo de transporte alternativo e integrado, no
planejamento de transporte urbano de passageiros — o caso de Salvador (Ribeiro, 2005).

A segunda pesquisa analisada neste trabalho foi do ano de 2009, realizada pela Companhia de
Desenvolvimento do Estado da Bahia (CONDER), dentro do Projeto Cidade Bicicleta:
Mobilidade para Todos, tendo como meta o estabelecimento de medidas de melhoria de



infraestrutura ciclovidria existente e novas implantagdes, para promocao da bicicleta, como
modo alternativo, no contexto de uma politica de mobilidade urbana para o Estado da Bahia.

A terceira pesquisa foi realizada pela UFBA, em 2011 no contexto do projeto Metodologia
para Implantacdo de Rede Ciclovidria Integrada ao Transporte Coletivo em Metropoles
Brasileiras promovido pelo CNPq, cujo objetivo geral foi o estabelecimento de uma
metodologia para implantacdo de rede ciclovidria integrada ao transporte coletivo em
metropoles brasileiras. As cidades executoras deste projeto foram Salvador, Belém, e Recife,
através de suas Universidades Federais (UFBA, UFPA e UFPE). Os objetivos especificos
desta pesquisa coincidiram com as pesquisas de 2004 e de 2009, (Ribeiro et al, 2012).

A Figura 2 apresenta os resultados das trés pesquisas descritas acima. Observa-se que em
todas elas a situag@o de “excesso de ladeiras” ndo corresponde aos trés principais problemas
enfrentados pelos ciclistas em seus deslocamentos diarios.

Comparando as trés estacdes pesquisadas, no item “excesso de ladeiras”, observa-se que o
maior percentual esta na estacdo da Calcada (8%), enquanto nas duas outras estagdes
obtiveram percentual menor, ambas com 5%. Este resultado mantém uma coeréncia
considerando que a regidao da Calcada tem trechos com topografia fortemente acidentada,
enquanto que as demais regides pesquisadas t€ém topografia predominantemente plana.

Vale ressaltar que as trés pesquisas ndo objetivaram aprofundar os impactos resultantes do
fator “excesso de ladeiras”, porém, dentro da perspectiva do “desenho universal”, juntamente
com os pedestres ¢ fundamental o estabelecimento de medidas para facilitar os deslocamentos
em trechos com topografia fortemente acidentada.

Itens das entrevistas EST.-;C'AO MUSSURUNGA

PERGUNTAS | RESPOSTAS Dissertagio MEAU (2004) | Projeto UFBA (2011) | L erenca %o (2011 -2004)
CARACTERISTICAS DOS DESLOCAMENTOS POR BICILETA - Universo: % dos entrevistados que sabem andar de bicicleta
Trafego perigoso 57 222 -34.8
Pavimento inadeguado 20 27.8 7.8
Principal problema encontrado|  Excesso de ladeiras 5 111 6.1
nos deslocamentos por bicicleta|  Sinalizacio preciria 12 111 0.9
Auséncia de Estac. 6 5,6 0.4
Qutros 1 222 212
Itens das entrevistas ESTACAQ DA CALCADA . a
PERGUNTAS RESPOSTAS | Dissertagao MEAU (2004 | Projeto UFBA [2011)] Direrensa % (2011 - 2004)
CARACTERISTICAS Dos )EOCAMENTOS POR BICILETA - Universo: % dos entrevistados gue sabem andar de bicicleta
Trafego perigoso 49 333 -15,7
Principal problema Pavimento inadequado 12 26,1 14,1
encontrado nos Excesso de ladeiras 8 29 51
deslocamentos por Sinalizagdo precana 22 43 17,7
bicicleta Auséncia de Estac. 8 87 07
Qutros 0 247 247
Itens das entrevistas ESTACAO DA LAPA
- i o (2011-2
PERGUNIAS [ RESPOSTAS Pesquica da CONDER (2009) | Projete UEBA (2011) | L crenea ¥ (2011-2009)
CARACTERISTICAS DOS DESLOCAMENTOS POR BICILETA - Universo: % dos entrevistados que sabem andar de bicicleta
Trifego perigoso 62 1232 -30.8
Principal problema Pavimento 1uade<1uado 18 ZHZ ;2 4.21
Excesso de ladeiras 3 37 -13
encontrado nos deslocamentos . L.
or bicicleta Sinalizagdo precaria 3 11,1 2.1
P Auséncia de Estac. 13 1.1 19
Qutros 0 207 207

Figura 2: Comparativo entre pesquisas por Estacdo. Fonte: Ribeiro et al (2012).

A 2% Etapa se refere a pesquisa executada em estudo de tese realizado no Programa de Pos-
Graduacdo em Arquitetura e Urbanismo da Faculdade de Arquitetura da UFBA



(PPGAU/FAUFBA) aplicada em bairro distante do centro da cidade, caracterizado por
elevado desnivel topografico e adensado demograficamente pela classe de renda baixa,
apresentando precdria infraestrutura vidria. Aqui se refere ao bairro denominado de
Canabrava, que teve sua ocupacao iniciada por desabrigados vitimados por desabamentos de
encostas localizadas nos bairros centrais de Salvador. A sua expansdo se deu continuada por
pessoas que ocuparam os terrenos ingremes (Miranda et al, 2014).

A comunidade do bairro de Canabrava limita-se com os bairros Jardim Nova Esperanca na
sua regido mais baixa, e com o Vale dos Lagos na sua cumeada. Pertence ao Subcentro
Municipal de Pau da Lima, e € cortado pelo Rio Mocambo, afluente do Rio Jaguaripe. Esta
comunidade se localiza em regido que apresenta a morfologia do terreno marcada por relevo
esculpido entre cotas minimas de 15 metros no fundo dos vales, e de até 75 metros nas
cumeadas aplanadas. Na Figura 3 visualizam-se os limites geogréficos da drea ocupada pelos
moradores que compde a comunidade de Canabrava, como também as curvas de nivel
levantadas na regido.
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Figura 3: Limites da comunidade de Canabrava.
Fonte: Miranda et al (2014).

Com base na Figura 3, informa-se que a declividade esta representada por curvas de nivel de
cinco em cinco metros, € que, para efeito deste estudo a cota de partida, ou marco zero, foi
considerada no encontro da Rua Artémio de Castro Valente e a Rua Zélia Santos Souza, a
partir deste ponto foram calculadas as diferencas de cotas indicando os declives e suas
inclinagdes (%), permitindo classificar o quanto ingremes se comportam as encostas ocupadas
por moradias.

Em discussao, verifica-se que as amplitudes chegaram a atingir graus severos de inclinagdes

distando no plano apenas 5 metros entre a mudanca de uma curva de nivel para outra,
configurando a existéncia de caminhos entre as residéncias que apresentam até 33,33% de
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inclinacdo, sem deixar de mencionar escadas escavadas no préprio solo, que por fim resulta
em situacdo que obriga a permanéncia em casa dos que apresentam algum tipo de restri¢do.

Através dos dados cadastrados no Sistema de Informacdo de Atencdo Basica (SIAB)
disponibilizadas pelo Posto de Satde da Familia (PSF) de Canabrava, foi facilitada a obtencdo
das informagdes quanto ao quantitativo populacional, que totalizaram 9.509 pessoas, assim
como, encontrar 1.174 pessoas que apresentavam baixa mobilidade, ou seja, 12,4% da
populacdo residente total. Com a aplicacido da pesquisa de transporte de origem e destino com
amostra de 90 pessoas, conforme célculo considerando o universo de pessoas com mobilidade
reduzida se observou que:

» Na comunidade do bairro de Canabrava, as pessoas pertencem a classe econdmica inferior,
apresentam baixa escolaridade e nao estdo inseridas no mercado formal de trabalho. As
pessoas com restricio de mobilidade entrevistadas ndo costumam sair de casa com
regularidade;

= Se tratando de um estudo de caso em regido com desnivel topografico acentuado, situagdo
que se agrava pela presenca das moradias na encosta, o indicador de segregacdo
socioespacial referente a condicao de pertencimento a classe social de renda baixa, ressalta
em relacdo aos outros indicadores, resultando em um cendrio extremista de injustica social.

= A partir de uma andlise comparativa entre os entrevistados evidenciaram-se dois tipos
caracteristicos de individuos que se encontram excluidos da mobilidade urbana: de um lado
o idoso e do outro a mulher com crianga de colo.

Na execucdo das viagens acompanhadas através do percurso de casa até o ponto de Onibus,
registrou-se o depoimento da mae de pessoa com paralisia cerebral que duas vezes por
semana se desloca para a fisioterapia: “[...] gostaria que vocés mostrassem a coordenadora das
estagidrias de fisioterapia o sufoco que eu passo todos os dias para trazer Priscila aqui, pois
reclamam comigo quando falto, quando estd chovendo ndo tenho como chegar até aqui”,
concluindo que tem medo de perder essa vaga. Contando ainda que: “[...] Priscila faz
fisioterapia hd dois anos, antes ela ndo conseguia se sustentar em pé, e hoje em dia mesmo
com apoio ja fica”. Por conta deste atendimento Priscila consegue comer sozinha, pentear o
cabelo “[...] n@o € para menos ela gostar tanto de sair de casa para conseguir alcangar o que na
sua condi¢do traduz em conquistar sua independéncia.” (Miranda et al, 2014).

Na 3* Etapa foi realizada a comparacdo dos resultados apresentados nas etapas anteriores,
agregando os seguintes resultados:

= Mesmo que nas pesquisas realizadas com ciclistas tenha sido apontado outros problemas,
enfrentados no cotidiano de Salvador, como mais significativos do que o fator “excesso de
ladeiras”, infere-se que o tema nao é pesquisado com justificado aprofundamento. Pelas
ladeiras existentes na cidade, algumas rampas com declividade acentuada representam
elementos dificultadores para os ciclistas, necessitando que estes usudrios desmontem da
bicicleta para vencer o trecho, pelo modo a pé, segurando o equipamento. Observa-se que
esta medida nao compactua com o “desenho universal”.

* As normas técnicas brasileiras estdo aquém de indicar diretrizes que minimizem as
adversidades enfrentadas por aqueles que dependem dos modos ndo motorizados para
efetivar o deslocamento pela cidade, apresentando um grau mais critico a ser apontado,
quando observam-se ciclistas e pessoas com restri¢do de mobilidade.
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5. CONCLUSOES

Os resultados conseguiram demonstrar a importancia em conscientizar o poder publico da
necessidade em adequar a cidade de Salvador a um planejamento de transporte, que beneficie
a circulagdo de todos de maneira igualitaria, visto que, se tratando de um estudo de caso em
cidade caracterizada com desnivel topografico acentuado, as condi¢des invidveis para a
efetivacdo do modo niao motorizado, resultam em um cendrio de injusti¢a social.

As normas técnicas brasileiras necessitam de adequacdes que detalhem indicacOes de

estratégias que atendam considerdveis amplitudes, isto €, diferenca entre cotas, buscando
abordar aspectos mais proximos da realidade dos espacos urbanos, subsidiando a legislacdo
vigente a ser reformulada a ponto de promover busca de solu¢des quando o local apresentar
caracteristicas similares ao estudo de caso desta pesquisa.

Ressaltando a auséncia de solucdes detalhadas nas normas técnicas a respeito das inclinagdes
longitudinais mais severas comumente existentes nas vias, aconselha-se evitar as inclinacdes
excessivas, entretanto quando essas se apresentam acima do aceitivel e ndo podem ser
desviadas, cabe priorizar a integracdo entre modos nao motorizados e motorizados, sem
deixar de prever implantacdo de intervengdes fisicas oferecidas pelas inovacdes tecnoldgicas,
como funiculares, ou escadas rolantes, bondinhos aéreos (teleféricos), entre outras solugcdes
condizentes com a priorizacdo de obras de reurbanizacdo dos locais caracterizados como
periféricos aos centros urbanos.

Defende-se, assim, o uso destas inovagdes tecnoldgicas, em funcionamento nos paises
desenvolvido, priorizando-se a melhoria das condi¢des de mobilidade, ampliando a 4rea de
influéncia dos sistemas de transporte de massa, garantindo integracdo e inclusdo social nos
espacos urbanos.
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