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RESUMO

A microacessibilidade se traduz conceitualmente, como a facilidade de ter acesso de maneira direta aos veiculos
ou aos destinos finais desejados, se apresenta como um elo fundamental na constru¢do de redes de circulagdo
urbana ndo motorizadas integradas com o sistema de transporte publico. A Estagdo da Lapa, localizada no
Centro Tradicional do municipio de Salvador, representa uma das mais importantes estagdes de transbordo da
cidade gerando aproximadamente 470.000 viagens / dia. A presente pesquisa visou analisar as condigdes de
microacessibilidade na area de influéncia desta Estacdo, através da avaliagdo fisico-espacial do Nivel de Servigo
(NS) dos espacos que viabilizam o acesso dos pedestres com esta infraestrutura. A conclusdo principal é que a
rede viaria estudada ndo pode ser considerada favoravel para a realizagdo das viagens quotidianas,
comprometendo os deslocamentos dos pedestres que buscam a integracdo modal com o Onibus, criando sérias
condicionantes para a promogao da mobilidade sustentavel.

ABSTRACT

The microacessibility translates conceptually and ease of access in a direct way to vehicles or to desired final
destinations, presents itself as a key link in the construction of networks of urban motorized movement not
integrated with the public transport system. The Lapa Station, located in the municipality of Salvador Traditional
Center, is one of the most important city transfer stations generating about 470,000 trips / day. This research
aimed to analyze the conditions of microacessibility the catchment area of this station, through physical-spatial
assessment of Level of Service (NS) of spaces that enable pedestrian access to this infrastructure. The main
conclusion is that the road network studied can not be considered favorable to the achievement of daily trips,
compromising the displacements of pedestrians seeking modal integration with the bus, creating serious
constraints to the promotion of sustainable mobility.

1. INTRODUCAO

A mobilidade ¢ um sistema que estruturalmente combina os modos de transporte, as redes e
também as infraestruturas, sendo que, este conjunto deve ser percebido como o elemento
essencial a fim de garantir a interacdo das pessoas com a cidade, através dos modos de
transportes motorizados ou ndo motorizados e, consequentemente, das diversas condigdes de
deslocamento.

Os deslocamentos urbanos nas cidades brasileiras durante muito tempo foram planejados e
direcionados ao investimento em infraestruturas excludentes voltadas a utilizagdo dos modos
de transportes motorizados, desestimulando assim, a constru¢do de cidades sustentaveis, a
exemplo da utilizagdo dos modos de transporte ndo motorizados (NM), mais especificamente
o modo a pé e de bicicleta. A populacdo de baixa renda ¢ a que mais sofre com os problemas
de mobilidade principalmente em seus itinerarios locais, ou seja, nas ruas dos bairros onde
esta populacdo reside, mas também se estende aos bairros mais préximos de grandes estagdes
de 6nibus ou em locais de grande concentragdo de atividades e servigos.

Sdo diversos fatores (calgcadas mal dimensionadas, desniveis excessivos, equipamentos
publicos mal posicionados, aglomeragdo de comércio informal, auséncia de sinalizagdes,
declividade, dentre outros) que interferem nos trajetos entre as residéncias e os pontos de
oferta de transporte publico (microacessibilidade), incluindo também, as areas que circundam



estacdes de Onibus, metrd e demais modos de transporte. Estes fatores estdo inseridos no
espaco urbano e para melhor compreendé-los, necessitam de andlises qualitativas e/ou
quantitativas.

As ferramentas SIG (Sistema de Informagdo Geografica) t€ém demonstrado uma grande
importincia na identificagdo e visualizagdo destes fendmenos espaciais ocorridos no ambiente
urbano, e que acontecem através das interagdes entre fatores de diferente natureza.

Esta pesquisa busca realizar uma avaliagdo fisico-espacial do Nivel de Servigo (NS) dos
espacos que viabilizam o acesso dos pedestres a uma Estacdo de Transporte Publico,
procurando sistematizar possiveis relacionamentos espaciais através do uso de ferramentas
SIG’s. Portanto, procura-se identificar e avaliar os fatores associados a microacessibilidade
que influenciam quotidianamente os deslocamentos ndao motorizados, na procura da
integragdo entre os transportes em Salvador.

2. METODOLOGIA

A primeira etapa consistiu na consulta de trabalhos cientificos nacionais e internacionais,
visando a identificacdo de fatores associados ao desempenho dos modos ndo motorizados,
principalmente a pé e bicicleta, assim como os principais obstaculos existentes entre as redes
de transporte NM e a integracdo modal.

Foram analisadas 10 (dez) pesquisas que adotaram diferentes métodos na determinagdo dos
fatores que interferem no deslocamento ndo motorizado. Alguns demonstraram o conjunto de
atributos que interferem no processo decisorio do individuo ao optar em realizar a viagem a
pé (Stonor et al., 2002, Florez, 2007, Silva Junior et al, 2008 ¢ Larrafiaga et al, 2009),
também foram identificadas discussdes sobre a influéncia harmoniosa de elementos julgados
como fontes estimulantes para caminhada na procura do transporte publico (Hiisler, 2001),
outras analises utilizaram as conclusdes de outros trabalhos para a identificacdo de um
conjunto de fatores mais relevantes apds cruzamento (VTPI, 2010a), ja outros estudos fizeram
uso de metodologias mais elaboradas e foram concebidas a fim de avaliar o nivel de servico
dos modos de transportes (Amancio et al. 2005, Delgado et al., 2007, e Fontenelle et al.,
2008).

Ao todo foram identificados 8 (oito) fatores que estdo presentes no meio ambiente construido
e que ofereciam boas condi¢des para a realizagdo de analises espaciais, sdo eles:

1. Qualidade dos passeios e calcadas: Condi¢des de conservacdo/manutengdo das
vias existentes para desempenho dos deslocamentos;

ii.  Continuidade: Presenca de vias que proporcionem conexdes diretas, permitindo a
ligagdo com destinos sem interromper os deslocamentos;

iii. Conforto: Condigoes oferecidas no espaco (declividades) para garantir o
deslocamento confortavel e sem desgastes fisicos ;

iv. Seguridade: Densidade de pessoas que circulam nas calcadas;

v. Elementos de Orientacdo: Recursos utilizados para auxiliar a localizacdo,
direcionamento, identificacdo dos destinos (estagdes), barreiras, etc.;

vi. Conflito entre outros modos: Presenca de barreiras fisicas e/ou auséncia de
normatiza¢des que organizem o desempenho dos diversos modos de transporte
existentes;



vii. Conflito entre usuarios: Presenca de comerciantes informais (ambulantes) nas
vias destinadas aos modos NM;

viii. Atratividade: As condi¢des visuais do espaco, a diversificacdo do uso do solo e
proximidade das estagdes como encorajadores dos deslocamentos NM.

Em seguida foi aplicada a ponderacdo dos fatores identificados anteriormente, para tanto
contou-se com a ajuda de 12 (doze) especialistas que determinaram a importancia de cada
fator elencado. A ferramenta utilizada para as ponderagdes foi a Matriz de Prioridade (DNER,
1996), com a qual foram efetuadas as comparagdes dos fatores, aos pares, concedendo valores
numéricos a cada par, de acordo com uma escala de descritores linguisticos (10 = Muito Mais
Importante; 5 = Mais Importante; 1 = [gualmente Importante; 0,2 = Menos Importante; 0,1 =
Muito Menos Importante).

Além da ponderacdo dos fatores também foram identificados os respectivos indicadores
considerados mais adequados para as medigdes, no interior de cada fator, através da
hierarquizagdo concedida pelos mesmos participantes.

Posteriormente iniciou-se a delimitagdo da é4rea de estudo propicia a ser submetida a
avaliagdes, considerando um raio de influéncia entre 500 e 600 metros da estagdo. Nesta area
foi construida a rede de deslocamento correspondente as principais rotas utilizadas pelos
usuarios para o acesso a estacao da Lapa, esta rede foi subdividida em 132 trechos, fazendo
uso de um sistema de informagdes geograficas e de bases geograficas da cidade.

As avaliagdes in loco ocorreram em horarios diurnos e noturno, no decorrer de 3 (trés)
semanas, o procedimento empregado se enquadra em um sistema de avaliagdo denominado de
Nivel de Servico sendo utilizado por diversos estudiosos que visam objetivo semelhante na
avaliacao de fatores ligados aos deslocamentos NM como Amancio et al. (2005), Delgado et
al. (2007), Fontenelle et al. (2008) e Ferreira e Sanches (2005 apud FERREIRA E
SANCHES, 2010).

A atribuig@o das pontuagdes foi estimada dentro de uma determinada escala estabelecida pelo
método, utilizando descritores linguisticos conforme demonstrado na Tabela 1:

Tabela 1 — Parametros de pontuacio do nivel de servico

Nivel de Servico A B C D E F
Classificacdo Excelente Otimo Bom Regular Ruim Péssimo

Pontos 5 4 3 2 1 0
Intervalos 5 40-499 30-399 20-299 1,0-1,9 0,0-0,99

Fonte: Delgado et al. (2007)

Todos os dados referentes a cada fator avaliado foram processados e analisados com o auxilio
do software ArcGis versao 9.2, distribuidos em 2 (dois) momentos: O primeiro momento se
resumiu a criagdo de uma base de dados georreferenciada da area de estudo, seguindo-se da
construcdo de 8 (oito) mapas tematicos por fator, contendo o cendrio que caracteriza o Nivel
de Servigo de cada trecho. A visualizacdo destas medigdes foi feita a partir da criacao de
buffers dos trechos, em estudo, classificado por gradacdo de cores e formas que estdo
associadas a escala de classifica¢ao dos niveis de servigo.



O segundo consistiu na sobreposi¢do dos 8 (0ito) mapas que através da combinagdo dos pesos
e das notas dos indicadores, garantiu como resultado um mapa sintese contendo uma
descri¢ao integral quanto a situacdo da microacessibilidade nas rotas utilizadas pelos
pedestres no seu deslocamento NM em direcdo a estagdo de integracdo modal.

3. AREA DE INFLUENCIA DA ESTACAO DA LAPA: ESTUDO DE CASO

Foi considerada como area de estudo uma regido que se encontra inserida no Centro
Municipal Tradicional (CMT), e que possui uma importante representatividade perante a
sociedade, pois trata-se do primeiro nucleo urbano da cidade, ¢ que concentra uma
consideravel parcela de atividades formais e também informais.

A Estacdo da Lapa localizada neste centro do municipio de Salvador representa uma das mais
importantes esta¢des de transbordo da cidade, pois viabiliza a conexdo urbana para 470.000
viagens / dia, oriundas dos diversos bairros da metropole.

A delimitacdo da area de estudo abrangeu uma extensdo entre 500 e 600 metros de raio de
alcance maximo, utilizando a Estagdo da Lapa como eixo central e buscando as principais vias
que compde as rotas utilizadas pelos pedestres e ciclistas para fazer uso do servigo de
transporte publico na estagao (Figura 1).
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Figura 1: Mapa da delimitacdo da area de estudo
Fonte: Elaborado pela autora (2011) com base no SICAR/RMS (1992) e SICAD (2006).

4. RESULTADOS E DISCUSSAO

Os resultados referentes ao fator Qualidade dos passeios e calcadas determinam que
exatamente 5% do total geral de trechos se apresentam dentro das normas especificas, porém
as condi¢des de conservacao sdo regulares, caracteristicas estas que sdo incluidas no nivel de
servigo Otimo. Uma parcela importante dos trechos distribuidos por toda a rede, mais
exatamente 52% destes, foram classificados com nivel de servigo bom, o que leva a
considerar que as passeios e calgadas apresentam em apenas alguns pontos aleatdrios
condigdes mais proximas do que as normas especificas de projeto geométrico prescreve,
porém a conservagao fisica destas em estado regular denota um padrdo que entra em conflito
com o projeto, declinando o nivel de qualidade do espaco destinado a circulagao NM.



No nivel de servico regular, foram classificados 23% do total de trechos que se encontram
espalhados pela area de estudo, que também compartilham alguns pontos aleatdrios
adequados as normas especificas, porém a situagdo de conservagao fisica ruim contribuiu para
que os passeios e calgadas fossem considerados desvantajosos para o deslocamento NM. Do
conjunto total de trechos, 17% destes obtiveram a classificacao ruim, dentre estes o destaque
maior fica por conta de alguns trechos que estdo localizados em ruas que oferecem acesso
direto a estagdo da Lapa. Ainda 3% dos trechos foram enquadrados no nivel de servigo
péssimo, caracterizado pela ndo existéncia de qualquer tipo de passeio e/ou calgada em sua
extensdo. Observa-se a seguir a Figura 2 que demonstra a distribuicao de trechos de acordo
com a escala de nivel de servigo:
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Figura 2: Fator Qualidade dos passeios ¢ cal¢adas

Na andlise do fator Continuidade nenhum dos trechos foram enquadrados no nivel de servigo
excelente, uma pequena parcela de 2% dos trechos sdo classificados com o nivel 6timo.
Empatados os niveis de servico bom e regular se manifestam na maioria dos trechos
analisados, correspondendo a 37% cada um, estes resultados demonstram a baixa capacidade
dos trechos em proporcionar o desenvolvimento de deslocamentos sem muitos desvios e
interrupgdes, 20% dos trechos estudados foram atribuidos com o nivel de servigo ruim, com
destaque para trechos que estdo proximos as ruas de acesso direto a estacdo da Lapa e ainda
4% dos trechos obtiveram classificacdo péssima, pois ndo possuem qualquer tipo de
acessibilidade aos passeios e calgadas. A figura 3 demonstra a avaliagdo deste fator:
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Figura 3: Fator Continuidade

A avaliagdo do fator Conforto foi feita a partir da constru¢do de um mapa especifico, fruto da
intersecdo do mapa da rede, com um mapa de declividade da area de estudo, classificado
segundo os dados da Tabela 2. Esta tabela contém as percentagens de inclinagdes susceptiveis
de serem encontradas em relevos, levando em consideracdo os valores aceitaveis ¢ nao
aceitaveis para o deslocamento NM.

Tabela 2: Descritiva da percentagem de inclinag¢do

Niveis de Servigo Classificagdo % de inclinacao
A excelente <al,0%
B otimo Entre 1,0% a 6,0%
C bom Entre 6,0% a 12,0%
D regular Entre 12,0% a 18,0%
E ruim Entre 18,0% a 25,0%
F péssimo >a25%

Fontes: NBR 9050:2004 e SILVA JUNIOR et al. (2008)

Observou-se uma consideravel quantidade de pontos criticos por causa da declividade
acentuada da rede, principalmente nos trechos que estdo mais proximos da estacdo da Lapa,
determinando assim o principal obstidculo presente no desempenho do deslocamento das
pessoas, por se tratar de uma interferéncia natural proveniente do relevo original. As diversas
nuances cromaticas ndo permitiram a constru¢do de uma legenda para a clara identificacao
das classificagdes, porém pode-se afirmar que as cores mas claras correspondem aos locais
com menor grau de declividade e que portanto favorecem um melhor deslocamento dos
usuarios da estag¢ao, conforme a Figura 4.
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Figura 4: Fator Conforto

Na avaliagdo do fator Seguridade, considerou-se o indicador densidade de pedestres para a
obtencdo dos resultados. Destaca-se que altas densidades podem aumentar o risco de roubo
devido a confusdo de pessoas em determinada calgada. Nenhum dos trechos foi classificado
com o nivel de servigo excelente, os trechos valorados com o nivel de servico 6timo
correspondem a 2% do total, ja a percentagem do nivel de servigo bom alcangou 33% do total
de trechos. O nivel regular obteve um percentual de 48%, e 13% dos trechos receberam
classificagdo ruim, ha ainda uma porcentagem de 4% do total de trechos que obtiveram a mais
baixa classificacao.

No caso do fator Elementos de Orientacdo ndo foram encontrados trechos com niveis de
servico excelente e 6timo, ja os trechos avaliados com o nivel bom somaram o total de apenas
1%, seguida da classificacdo regular que alcancou 18% dos trechos. Destaque para o nivel de
servigo ruim que obteve a maior pontuagdo alcangcando um total de 77%, e os 4% restantes
foram classificados como péssimo com auséncia de qualquer sinalizacdo. Para melhor
compreensdo deste dois fatores vide as Figuras 5 e 6 a seguir:
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Para o fator Conflito entre modos o nivel de servico excelente soma exatos 14%, e
correspondem a existéncia de passeio e/ou calcada com 1,50 m de comprimento, o nivel de
servigo Otimo foi identificado em 5% dos trechos existentes, o que equivale a passeio e/ou
calgada de até 1,20 m. O nivel de servigo considerado bom obteve um total de 39% de
trechos, porém oferece circunstancias pouco seguras para os deslocamentos NM.

Os trechos que possuem passeios e/ou calgadas com distancia ndo aceitavel para os
deslocamentos NM a depender da hierarquia viaria, somam 26% dos trechos e correspondem
ao nivel de servico regular. O nivel de servigo ruim foi percebido em 14% dos trechos, e 2%
da parcela de trechos foi classificado com o nivel de servigco péssimo, com extensdes isentas
de passeios e/ou calcadas.

Na avaliacdo do fator Conflito entre usudrios o nivel de servigo classificado como excelente
representa um total de 54% dos trechos, caracterizado pela presenga de ambulantes
organizados em faixa delimitada, ndo houve trechos com nivel de servigo considerado 6timo.
O nivel bom foi alcangado por 23% dos trechos, denotando a existéncia de ambulantes, porém
sem faixa delimitada. Os trechos com nivel de servico regular somam 7% do total e ¢
caracterizada pela intensa atividade informal, ja os trechos com o nivel de servi¢o ruim
equivalem ao percentual de 13%. Também encontrou-se 3% dos trechos com nivel de servigo
péssimo, enfatizado pela presenca de ambulantes de maneira totalmente desorganizada e
intensa.

A seguir observam-se as Figuras 7 e 8 para melhor apreciagdo dos resultados mencionados
anteriormente:
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Na avaliagdo do fator Atratividade a classificagdo “A” foi reconhecida em 6% dos trechos
correspondendo as distdncias mais curtas para acesso a estacdo da Lapa, ja a classificagdo
otima foi designada para 16% dos trechos avaliados, com distancias entre 100 a 300 metros.
Os trechos classificados com o nivel de servigo bom alcangaram um total de 40%, para
distancias entre 300 e 500 metros de comprimento, com nivel de servigo regular equiparando-
se a distancias entre 500 e 700 metros foram classificados 32% dos trechos. J& aqueles
avaliados com nivel ruim somam um total de 6% e equivalem a distancias entre 700 ¢ 900
metros. A seguir observa-se a Figura 9 e demonstram estes resultados:
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Figura 9: Avaliagao do fator Atratividade

No dia-a-dia os 8 (oito) fatores analisados se combinam agregando complexidade ao
problema do deslocamento cotidiano tornando importante uma interpretacao integrada, desta
maneira foi elaborado um mapa sintese proveniente da integracdo de todos os mapas e suas
respectivas fontes de medidas dos fatores, representando a classifica¢dao geral de cada trecho.

Dentre a escala de classificacdo correspondente ao nivel de servigo desempenhado na area, foi
percebida a predominancia de condigdes regulares (classificacdo “D”) nos 132 trechos
analisados, ou seja, que ndo possui 0s requisitos basicos necessarios para se proporcionar
espacos aceitaveis e comodos para o desempenho dos deslocamentos NM. Observou-se que a
declividade oferece uma significante influéncia na nota geral de alguns trechos, na verdade, a
propria estacdo da Lapa encontra-se “encravada” em meio a cadeia de morros que a cerca,
confirmando a interferéncia que o relevo oferece aos deslocamentos dos usuarios da estacao.

Os trechos classificados com nivel de servigo ruim parecem formar “ilhas” de obstaculos nas
mais diversas direcdes, espalhadas pela area de estudo, a comegar pela regido mais proxima
de acesso a Lapa onde constam pelo menos trés trechos que podem ser considerados como
criticos. Fendmeno anéalogo ocorre na Estagdo da Barroquinha localizada proxima a Estagao
da Lapa (ver Figura 10).

10



Centro Nazaré N

Barris Torord

E 0 50 100 200 300 400 500m
TN 1 1 I ]

Figura 10: Mapa Sintese

5. CONCLUSOES

Estagdes de transporte publico integradas possuem um papel fundamental para a promocao da
Mobilidade Sustentavel, pois, se bem estruturadas, proporcionam a redug¢do do uso do
transporte motorizado individual, além de atender uma maior quantidade de pessoas, visto
que, o transporte publico € o principal modo de deslocamento utilizado principalmente pela a
classe social menos favorecida. Porém, estagoes desta natureza necessitam de uma estrutura
de integracdo fisica com os outros modos de transporte bastante eficaz, particularmente com
as infraestruturas dirigidas aos modos NM.

A presente pesquisa alcancou seu objetivo principal, e os resultados demonstraram que a
microacessibilidade desempenhada na rede avaliada reproduz um NS predominantemente
regular (D), e ruim (E) na area de influéncia imediata da estagdo, o que significa dizer que as
condi¢des oferecidas ndo sdo muito convenientes aos deslocamentos dos pedestres, o qual
poderd vir a impactar negativamente o funcionamento do Sistema Metroviario de Salvador
que também se utilizard da rede NM para atender a demanda potencial. De acordo com o
apresentado, a proposta metodologica pode ser reproduzivel e se mostra adequada para a
realizacdo de investigagdes semelhantes.
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