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1. CONSIDERAGOES INICIAIS

Andar a pé € a forma mais antiga e sustentavel de transporte. Por ser
espontanea a natureza humana, sem necessidade de qualquer tipo de
veiculo, motorizado ou ndo, é sistematicamente subestimada. Esta
forma de deslocamento é ignorada por muitos pensadores e tomado-
res de decisdo nos grandes centros urbanos. Como consequéncia, a
maioria das agdes e politicas de circulagdo e transporte em nossas
cidades ndo concede a devida atengcédo a mobilidade a pé e a infraes-
trutura necessaria para tal, impondo condicbes de deslocamentos
nao condizentes com a qualidade merecida pelo cidadao que opta
pela caminhada em suas viagens cotidianas.

O primeiro indicio desta afirmacao é constatado na forma como a
legislagdo urbana da maioria dos municipios brasileiros estabelece o
tratamento de calgadas em relagdo ao restante do sistema viario.

A responsabilidade de construir e conservar vias para os veiculos € do
poder publico. Para elas, ele escolhe, utiliza e padroniza o pavimento
mais adequado, cobrando o custo desses servicos de todos munici-
pes através de impostos. No entanto, quando se trata de calgadas, o
procedimento é completamente diferente: cada proprietario constroi e
mantém a calgcada defronte de seu imdvel como quiser, sem ter que
atender a qualquer padréo, cabendo ao poder publico somente a fis-
calizacao deste procedimento.
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As legislacdes de algumas cidades sdo complementadas por decretos
e normas regulamentando larguras minimas e fungdes das areas das
calgcadas, assim como suas declividades transversais. Entretanto, este
atendimento depende da capacidade fiscalizadora de cada administra-
¢ado municipal. Na maioria dos casos, as prefeituras ndo tém condicdes
de controlar o cumprimento das regras que elas mesmas estabelecem.

Esta diferenciacao de tratamento se reflete também na forma como o
espacgo publico da calgada é interpretado pelos proprietarios dos
lotes. Ao se responsabilizar por “suas” calgadas contiguas, os muni-
cipes tém a equivocada sensacao de ter a posse das mesmas. Como
decorréncia, julgam-se eles no direito de invadir o espaco publico
para solucionar situagdes de acesso ao seu lote, solugdo que deveria
estar restrita aos limites de sua propriedade privada.

O resultado deste procedimento tem como consequéncia uma profu-
sao de irregularidades comumente observadas nas calgadas em qual-
quer cidade brasileira: degraus e rampas transversais, construidas
para conceder acesso veicular aos lotes; pisos irregulares e malcon-
servados; revestimento inapropriado. Também ocorre total predominio
da preocupagédo estética sobre a funcional, inibindo a padronizagéo e
a adequagdo dos pisos, resultando na transformacdo das calgadas
numa colcha de retalhos de dificil caminhada.

A sensacao de propriedade proporcionada por esta legislacao estimu-
la a invasdo do espago publico, sendo comum observar veiculos
estacionados sobre as calgadas de forma irregular, ao invés de ape-
nas ocuparem os recuos dos lotes, ainda no interior das propriedades.
Também é comum a instalagdo de mobiliarios urbanos ndo autoriza-
dos sobre os espacgos de circulagéo.

Todos estes elementos transformam uma simples caminhada numa verda-
deira corrida de obstaculos. Além disso, esses atributos podem ser res-
ponsabilizados pelos frequentes acidentes com pedestres nas calgadas.
Estas ocorréncias, tecnicamente denominadas “quedas”, ndo entram nos
registros de acidentes viarios e tém sua importancia e consequéncias mini-
mizadas nas estatisticas de transito. Entretanto, de acordo com um estudo
do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ilpea) de 2003, a partir de
dados obtidos em quatro cidades brasileiras, entre elas Sdo Paulo, nove
em cada mil habitantes sdo vitimas de quedas nas calgadas.

No estudo foi também avaliado o custo resultante do conjunto de
acidentes com pedestres. O resgate e o tratamento médico, na época,
situavam-se em torno de R$ 2.656,00 por queda. Ao considerarmos a
populagédo de Sao Paulo (11 milhdes de habitantes), isto significa que,
a cada ano, 1.222 pessoas sofrem acidentes decorrentes da ma con-
servacgdo das calgadas, gerando um gasto anual de R$ 3.246.222,10
- isto em valores de dez anos atras.
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Outra situagao que reflete a pouca importancia dada pelo poder publico e
pela sociedade ao transporte a pé nas grandes cidades brasileiras € a
forma como é dividida a utilizag&o do espago e do tempo de sua infraes-
trutura viaria. E gritante a desproporcéo do espaco da via que acomoda o
transito a pé e o motorizado. Larguras de calgadas sempre sio sacrifica-
das para nao haver comprometimento da fluidez do trafego motorizado.

Esta desproporgcao também se repete na divisdo de tempo dos ciclos
semaforicos, cabendo a travessia dos pedestres um tempo muito menor
do que o dedicado a passagem dos veiculos. Lamentavelmente, esta divi-
s80 desigual é aceita com naturalidade por todos os usuarios das vias,
onde se incluem até os mais prejudicados, que diariamente se espremem
em calgcadas estreitas e perdem mais de dois minutos para atravessarem
uma rua com largura que demandaria um quarto deste tempo.

Esta diferenca de entendimento do transporte a pé em relagao aos demais
modais € responsavel pela situagdo de descontinuidade e ruptura presen-
tes na infraestrutura de caminhada. Ela dificulta e desestimula o seu exer-
cicio cotidiano, numa situacdo de paradoxo urbano, uma vez que todo e
qualquer deslocamento inicia e termina a pé. Assim, viagens pequenas de
até dois quildbmetros, que poderiam perfeitamente ser realizadas a pé,
colaboram para o comprometimento do desempenho do sistema viario,
congestionando-o ainda mais com veiculos levando apenas o motorista.
Também ocorre a sobrecarga e a superlotagao dos sistemas de transporte,
com mais passageiros, intensificando o esgotamento dos recursos urba-
nos e comprometendo a qualidade de vida nas grandes cidades.

Por outro lado, o desestimulo da caminhada gera habitos sedentarios
na populagéo. Isto traz como consequéncia problemas de saude, que
implicam em gastos publicos da ordem de 90 milhdes de reais por ano.
Esta é a cifra veiculada em matéria do jornal Folha de S.Paulo em 2003:
[...] o sedentarismo custou pelo menos R$ 93,7 milhdes aos cofres
publicos no Estado de Sdo Paulo em 2002. O valor corresponde a 3,6%
do total de gastos em saude no Estado no ano e a mais da metade do
total de gastos hospitalares (R$ 179,9 milhdes) com dez problemas de
saude associados a inatividade. O gasto com internagdes por doengas
cardiovasculares responde por 85% do custo do sedentarismo.

Muitas pessoas entendem que uma caminhada longa nédo deve fazer
parte da rotina dos trajetos cotidianos, mas, sim, representar atividade
esportiva realizada em locais e horarios especificos. Até mesmo no
meio técnico, € comum se pensar que a intensificacdo de viagens a pé
representa uma anormalidade, causada por algum tipo de problema de
mobilidade e ndo como uma opgao espontanea de quem a pratica.

E comum encontrar estudos que questionam e propdem formas de cor-
rigir este “fendmeno”, incluindo a utilizagéo da bicicleta. Nao é aventada
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a existéncia de perfis de usuarios especificos para as duas modalidades,
e que ambas s&o validas para substituir a viagem individual motorizada.
Esta ultima, sim, deve ser combatida, seja por consumir espagos urba-
nos valiosos, seja por ser prejudicial a qualidade ambiental das cidades.

O estimulo as viagens ndao motorizadas, em especial as viagens a pé,
contribui para melhorar o nivel de qualidade de vida nas grandes cida-
des por intervir positivamente no relacionamento e na sociabilidade dos
seus moradores. Um famoso estudo de Rogers (2005) aponta que o
nivel de relacionamentos pessoais de uma vizinhanca é inversamente
proporcional a intensidade do trafego motorizado que circula nas vias.
De forma esquemética, a figura 1 apresenta como se dao estes relacio-
namentos de acordo com a tipologia das vias onde vive o cidadao.

Figura 1
Relacionamento de vizinhanca e o trafego da via

(g =),

Situagao de trafego pesado:

0,9 amigos e 3,1 conhecidos

Situagao de trafego médio:

1,3 amigos e 4,1 conhecidos

Situagao de trafego leve:

3 amigos e 6,3 conhecidos

Fonte: ROGERS, Richard, 2005.

2. A QUALIFICAGAO DA INFRAESTRUTURA DO TRANSPORTE A PE

A infraestrutura viaria que da suporte ao transporte a pé nos grandes
centros urbanos é constituida pelos espacgos publicos que apoiam a
caminhada. Portanto, deve possuir o mesmo nivel de qualidade
requerido para o transporte motorizado. Assim, o atendimento aos
principios basicos de ergonomia / economia, seguranga viaria, confor-
to, continuidade e conectividade é fundamental ao se planejar, proje-
tar e restaurar esses espacos. Além desses aspectos, a infraestrutura
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devera possuir outras caracteristicas igualmente importantes, por
serem consideradas pelo usuario na escolha de seus percursos. Sao
aspectos mais subjetivos, vinculados a seguranga pessoal, a atrativi-
dade do ambiente urbano e ao microclima.

O ato de caminhar, por ter como arcabougo o préprio corpo humano, é
realizado a partir de um processo em que predomina a liberdade e a
sustentabilidade — ou seja, que leva em conta antes de tudo o dispéndio
da energia e de tempo. Assim, as pessoas buscam espontaneamente o
melhor caminho, o mais curto de extensdo e o que consumira menor
tempo para seus deslocamentos. Entretanto, ao se planejar e projetar a
infraestrutura do transporte a pé nem sempre é possivel atender plena-
mente a estes principios basicos, seja pelas caracteristicas do local,
seja pela disponibilidade de espacgo e de recursos financeiros. E conve-
niente, mesmo assim, no processo de planejamento e na formulacédo de
projetos para espacos de caminhada, observar e contemplar outros
fatores igualmente importantes, que certamente tém muito a contribuir
para qualificar estes espacos. Sao eles:

Seguranca viaria — € garantida pelo espago disponivel para a caminha-
da, por sua localizagdo na via; grau de protegao oferecido em relagao a
circulagéo do trafego geral, assim como pela situagéo de conservagao
da calcada, ja que quedas sdo consideradas acidentes de transito. A
boa iluminagdo da calgada e da travessia também é fundamental.

Copenhagen - Rua Stroget

Fonte: www e-architect.co.uk.
Conforto — é caracterizado pela boa qualidade e regularidade da
superficie do piso, possibilitada também pela auséncia de interferén-
cias nas calcadas. Deve-se entender que as interferéncias néo séo
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somente aquelas provocadas por elementos fisicos como a arboriza-
c¢do ou o mobiliario urbano, mas também pelos acessos veiculares
aos lotes, que devem sempre ocorrer no interior dos mesmos. Ao
contrario do que se pensa: conforto ndo € luxo e sim necessidade.

Continuidade — é a garantia da continuidade do trajeto possibilitada
por uma rede de calgadas continuas com a mesma largura util, conec-
tadas com espacgos abertos e pracas, que possibilitem conexao inclu-
sive com trechos oriundos de vias do entorno desses logradouros.
Nao atender estas caracteristicas gera como consequéncia trilhas e
passagens forgcadas, em locais diferentes dos que foram planejados
para a caminhada, e riscos de acidentes de trafego ou quedas.

Conectividade — é possibilitada pela articulagdo entre calgadas de
lados e diregcbes opostas através de travessias que podem ser em
nivel (faixas de travessia) ou desnivel (passarelas e passagens subter-
raneas), sempre respeitando as linhas de desejo de travessia. Além
disso, elas devem ser confiaveis, visiveis, seguras e confortaveis.

Seguridade — muitos pedestres, instintivamente, rejeitam os espagos
de caminhada que facilitam a ocorréncia de episédios de violéncia
urbana, optando por se arriscarem no enfrentamento do trafego moto-
rizado. Por este motivo é importante que os espacos de caminhada
sejam projetados de forma a terem garantida a seguranga pessoal do
seu usuario. A existéncia de uma atividade paralela no local, como um
comeércio ou estabelecimento prestador de servigos, certamente auxi-
lia na vigilancia indireta do trajeto, melhorando as condi¢des de segu-
ranca. Contribui também a existéncia de intervisibilidade e iluminagéo.

Atratividade - a atratividade do espago da caminhada é definida pelo
tipo de atividade oferecida pelos lotes dispostos ao longo dos cami-

Fonte: jabuticababrasil.blogspot.com.
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nhos, tornando o trajeto mais Util ou agradavel pela possibilidade de
aliar ao deslocamento a pé alguma atividade paralela, como compras,
servigos, informacgao, entre outros. Este fator € um aspecto importan-
te a ser considerado quando houver necessidade de aumentar um
trajeto a pé, pois quebra a resisténcia do usuario ao aumento do
esforgo e do tempo requeridos.

Ambiente urbano - é constituido pela presenca de locais de encontro,
descanso, contemplagéo, fruicdo da paisagem, iluminagao e suaviza-
¢céo de condigbes ambientais. Sdo também elementos de extrema
importancia ao se projetar os espacos de circulagdo a pé, por induzir
e estimular a utilizagcao de trajetos, principalmente se resultarem no
aumento de sua extensao.

Microclima — é constituido pelas condi¢des climaticas do trajeto a pé
e formado pelas caracteristicas de insolagao, ventilagao, chuva, visi-
bilidade, luminosidade e sombreamento; presentes originalmente ou
criados ao longo dos trajetos.

A presenca e a harmonizacdo destes fatores atribuem aos espacos
urbanos sua “caminhabilidade”, ou, de acordo com os conceitos
expostos por Ghidini (2011), “a caminhabilidade é uma qualidade do
local”. Continuando, o texto ressalta que:

(...) deve proporcionar uma motivagdo para induzir mais pessoas a
adotar o caminhar como forma de deslocamento efetiva, restabele-
cendo suas relagdes interdependentes com as ruas e os bairros. E,
para tanto, deve comprometer recursos visando a reestruturacéo da
infraestrutura fisica (passeios adequados e atrativos ao pedestre) e
social, tdo necessarias a vida humana e a ecologia das comunidades.
Os espagos publicos estao, cada vez mais, sofrendo com degrada-
¢ao, em muitos casos, causados pela circulacdo de modais de trans-
porte individual que, por sua velocidade, consumo energético e
mesmo massa e volume, além da poluicdo atmosférica e sonora, afu-
gentam a vida social e coletiva destes locais.

A rua, elemento bésico das cidades, vem sendo o ente urbano mais
prejudicado dentro desta logica. Assim, recuperar a condigdo e a
escala humana é necessario e urgente para a humanizagéo das cida-
des, de seus bairros, pragas e, sobretudo, de suas ruas.

A caminhabilidade ou o simples caminhar, como uma atitude, pode
recuperar esta caracteristica fundamental a ecologia urbana, promo-
vendo a equidade e restabelecendo ao ser humano seu compasso ou
seu “timing” que ha pouco mais de um século vem sendo abalado.

Estabelecer critérios que possam ser regionalizados e adequados a
cada realidade, para medir, monitorar e acompanhar como esta evo-
luindo este importante indicador pode representar muito na melhoria
futura da sustentabilidade de nossas cidades.
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3. CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

O incentivo ao investimento no transporte a pé, apesar da pouca
importancia que lhe é atribuida, tanto no meio técnico como no poli-
tico-administrativo, é fundamental para consolidar ambientes de qua-
lidade urbana sonhados por habitantes de qualquer cidade. A con-
quista deste paradigma requer visdo lUcida, firme e sensivel, para
garantir o redirecionamento de metas a outros padrdes do pensamen-
to e do conhecimento técnico. E para que eles estejam voltados aos
padrdes exigidos pela mobilidade ndo motorizada, em especial para a
mobilidade a pé.

A humanidade inserida na escala e na légica da caminhada e em sua
visdo sistémica enquanto rede, ao atender os critérios apresentados
neste artigo, certamente ird produzir resultados espaciais que respei-
tem e valorizem a forma mais primordial da mobilidade humana. E isto
devera ser realizado tanto nos pequenos vilarejos, como nos grandes
centros urbanos. Jane Jacobs formula uma inspirada descricdo do
balé urbano cotidianamente presenciado nas cidades:
Sob a aparente desordem da cidade tradicional, existe, nos lugares onde
ela funciona a contento, uma ordem surpreendente que garante a manu-
teng&o da seguranca e liberdade. E uma ordem complexa. Sua esséncia
€ a complexidade de uso das calgadas, que traz consigo uma sucessao
permanente de olhos. Essa ordem compde-se de movimento e mudanca
e, embora se trate de vida e ndo de arte, podemos chama-la, na fantasia,
de forma artistica da cidade e compara-la a danga — ndo uma danca
mecanica, com figurantes erguendo a perna ao mesmo tempo, rodopian-
do em sincronia, curvando-se juntos, mas um balé complexo, em que
cada individuo e os grupos tém todos papéis distintos, que por milagre,
se reforgam mutuamente e compéem um todo desordenado.

A harmonia espacial requerida para que este balé transcorra com
harmonia no cotidiano urbano é o que vai garantir a presenca de vida
nas cidades.
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Xl SEMINARIO NACIONAL
METROFERROVIARIO

14 e 15 de junho de 2016
Auditério do Metr6/RJ
Rio de Janeiro, RJ

O XI Seminario Nacional Metroferroviario,
organizado pela ANTP, é um encontro bienal com o
objetivo de atualizacao técnica, novos langcamentos,

apresentacao de programas, projetos, produtos e
servigos. Nesta edigdo, o evento abordara
a conjuntura econdémica nacional;

o panorama de investimentos do Governo Federal
no sistema metroferroviario, envolvendo a expansao,
estadualizaga@o e novas tecnologias;

a qualidade dos projetos; a preparagao do setor
para as Olimpiadas; e a discusséo de fontes de
financiamento e custeio. Na oportunidade,

0 grupo metroferroviario apresentara o que
vem sendo produzido nos ultimos dois anos.

Colabore e participe dessa discussao!!!

Informacdes: www.antp.org.br
Realizacéo
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