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A partir dos conceitos urbanisticos em Woonerfs Desing ou areas residenciais,
aplicado em 1975 na cidade de Delft na Holanda, surgiram as técnicas que priorizam a
circulacdo de pedestres e de veiculos ndo motorizados conhecidas por Traffic Calming

ou Moderacéo do Trafego.

Em 1993, a Prefeitura do Rio de Janeiro instituiu o Programa Rio-Cidade com a
finalidade de reconstruir espacos de circulagdo publica e, em conseqiiéncia, contribuir
para a recuperacdo da qualidade de vida de seus cidad&os.

Apesar do Programa Rio-Cidade ndo se referir especificamente ao trafego
motorizado, os objetivos declarados e grande parte das intervengfes urbanisticas se
assemelham aqueles estabelecidos em programas de Moderagdo do Trafego. A partir
desta hipdtese, a presente pesquisa analisa as semelhancas entre as técnicas empregadas
por ambos os programas e investiga a percepcao dos efeitos do Rio-Cidade pela equipe
técnica de projeto, pelo 6rgdo gestor do transito e pelos frequentadores da area de

intervencéo.

Em Jdltima andlise, a pesquisa verifica de que maneira as técnicas mais
especificas de Moderacdo do Trafego poderiam ser incorporadas aos novos projetos
para melhorar a qualidade do ambiente de circulacdo publica na cidade do Rio de
Janeiro.
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From the urban concepts developed in 1975 in residential areas of Delft,
Holland, emerged the techniques which prioritize the pedestrian circulation and the non

motorized vehicles known as Traffic Calming.

In 1993, the Rio de Janeiro City Hall instituted the Rio-Cidade Program with the
purposes of reconstructing public circulation spaces and contributing to the recovery of
the citizens life quality.

Althogh the Rio Cidade Program does not refer specifically to the motorized
traffic, the declared objectives and great part of the urban interventions resemble the
ones established in programs of Traffic Calming. This way the present research aims to
analyse the similarities among the techniques used in both programs, as well as
investigate the Rio Cidade-Program effects according to the perspective of the team
project, of the traffic manager organ, and of the intervention area visitors.

To conclude, the research aims to verify in which way the most specific Traffic
Calming techniques coulde be incorporated to the new projects in attempt to improve

the environment quality of public circulation spaces in the city of Rio de Janeiro.
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CAPITULO |

INTRODUCAO

1.1 — Consideragdes Preliminares

Os sistemas de transportes apresentam duas funcdes fundamentais, que sdo o
movimento e 0 acesso as atividades urbanas. O problema principal do planejamento de
transporte urbano é estabelecer uma hierarquia fisica de movimento que forneca um
equilibrio apropriado entre acesso ao solo e eficiéncia do movimento, e que também

atenda a hierarquia de atividades.

Em 1963, Buchanan (GREAT BRITAIN, 1963), mostra que o conceito de
planejamento de maior utilidade para a conversdo de concentrac@es de atividade urbana
em uma rede de espacos adaptados é o de “area-ambiente” e continua explicando: “Este
€ 0 Unico principio dedicado a acomodacdo de trafego motorizado em cidades
pequenas e grandes, seja ele um projeto para uma nova pequena cidade com area livre
ou a adaptacdo para uma pequena cidade existente”. Tais areas devem possuir locais
de bom ambiente urbano onde as pessoas possam viver, trabalhar, contemplar as
imediacdes e movimentar-se por elas a pé com razoavel liberdade dos riscos do trafego
motorizado. Também devem possuir uma rede complementar de rodovias — corredores
urbanos para efetuar a distribuicdo primaria de trafego nas areas ambientais. Estas areas
ndo sdo livres de trdfego nem poderiam ser, para que funcionem, mas o projeto
garantiria a seu trafego estar relacionado em carater e volume, as condi¢cBes ambientais
desejadas. Se tal conceito é perseguido, pode ser facilmente observado que ele resulta
no conjunto da cidade assumindo uma estrutura celular que consiste em um grupo de
“area — ambiente” dentro de uma rede entrelacante de vias distribuidoras. Este € um
conceito simples, sem o qual o assunto trafego urbano como um todo permaneceria

confuso, vago e sem objetivos compreensiveis (GREAT BRITAIN, 1963).

Conforme a ANTP (1995), os conflitos tendem a se acirrar, tanto devido a
auséncia de acdes governamentais, como por estarmos diante de trés fatos

preponderantes na constru¢do urbana das cidades, quais sejam: (a) a disposi¢do



geométrica do sistema viario, que facilita e induz a velocidade; (b) a concentragcdo da

populacdo nos grandes centros urbanos e (c) a forca da industria automobilistica.

Analisando o que foi comentado 40 anos atras por Buchanan, percebe-se que a
visdo global que ele tinha sobre o ambiente é a mesma citada pela ANTP (1995), visto
que os trés fatores comentados acima pela ANTP, mostram que a raiz do problema
mesmo sendo uma questdo cultural e estrutural antiga e decorrente da constituicdo das

cidades de uma forma geral, ainda surge em todas as analises sobre este tema.

A estrutura urbana de hoje, que é o resultado de um processo que comegou com
o desenvolvimento da industria automobilistica e ganhou impulso com a migracdo da
classe meédia para as areas afastadas dos grandes centros, proporcionou 0 grande

inchaco nos centros regionais econdémicos, assim como construcdo de vias expressa.

Os shopping centers regionais também podem ser considerados como
responsaveis pelo crescimento do volume e da densidade do trafego de modificagdes em
planos estruturais urbanos, visto que antes a maior parte do comércio era localizada em

vizinhancas alcancavel a pé.

Assim sdo construidas estruturas de urbanizagdo das metropoles, onde a casa, 0
trabalho, os servicos e o lazer ficam cada vez mais distanciados entre si. Entre eles
existem espacos degradados ambientalmente que cada pessoa procura transpor em seu

veiculo.

Com o costume de pensar na cidade como uma criagdo humana em um ambiente
totalmente separado da natureza, a impressao que se tem é de que cada construcdo surge
para cobrir o verde. No entanto, se conseguir refletir melhor, percebe-se que a cidade
ndo constitui algo tdo separado assim da natureza e sim criacdo do homem para facilitar
a realizacdo de suas atividades (CADERNO DE URBANISMO, 2000).

Com essa premissa é que o Programa Rio-Cidade se estruturou, olhando para 0s
bairros das grandes metropoles, com a preocupacéo de torna-los ambientes agradaveis,
seguros, assim como reestrutura-los dentro de um processo de revolucdo de valores,
melhorando a qualidade de vida dos moradores e usuarios, construindo &reas de lazer,
calgadas mais largas, travessias seguras e trazendo de volta o convivio social e o contato
com a natureza que a cidade grande tirou (R1IO CIDADE, 2000).



1.2 — Justificativa

Na bibliografia pesquisada, diversos trabalhos procuram definir, qualitativa ou
guantitativamente, as caracteristicas que tornam um ambiente urbano agradavel.
DIXON (1996) e FERREIRA e SANCHES (2001) destacam como fatores determinantes
as caracteristicas fisicas e de conservacao dos espacos reservados para as calcadas, a
reducdo dos conflitos no transito de pedestres e de veiculos, o melhor nivel de servico
nas vias de circulacdo de veiculos e a ado¢do de medidas de moderacdo do trafego

motorizado.

O urbanismo se torna entdo uma peca importante, pois sera através do projeto
urbano que uma serie de intervencdes se materializardo, devendo levar em consideracéo

0 conjunto das dimensdes e vivéncias dos espacos (SILVA, 1999).

Na Europa, no final dos anos sessenta, mais precisamente na cidade de Delft na
Holanda, planejadores e engenheiros especificam medidas interferindo no desenho da
cidade que evitam o trafego de passagem e forcam a reducdo de velocidade no trafego
dos veiculos em determinadas areas, técnica que ficou denominada de “Woonerf
Design” ou Projetos em Areas Residenciais (KRAUS, 1997). Em 1976, em ruas
residenciais de cidades da Alemanha, nasceu o primeiro projeto intitulado ““Traffic
Calming”, também denominado no Brasil Moderagdo do Trafego, que com
caracteristicas semelhantes, preocupa-se com as restricdes de velocidade para aumentar
a seguranga ou preservar o meio ambiente; com o aumento do espaco disponivel para
pedestres e ciclistas; com a criacdo de ambientes mais confortaveis para usuarios a pé e

mais atraentes visualmente.

Atualmente, had uma tendéncia de se empregar técnicas de Moderacdo do
Tréafego de forma mais ampla, ou seja, como uma politica geral de transporte que inclui
o transporte coletivo, além da reducdo da velocidade média nas areas edificadas e

transito de pedestres e ciclistas.

Com relacdo a essa técnica, PORTO JUNIOR (2003) faz os seguintes
comentarios: “Os principios da Moderacao do Trafego deveriam ser incorporados em
uma visao sistémica de todo o complexo urbano de modo a evitar que seus efeitos

figuem limitados as areas das intervencdes. Nesse sentido, além das areas ambientais



escolhidas para os investimentos em urbanizagao favorecendo os pedestres e evitando o
trafego de passagem deveria ser considerada também uma rede de corredores viarios
para interligacdo das mesmas conforme a concepg¢do urbanistica de Buchanan. Esses
corredores seriam entao tratados de modo a priorizar sistemas de transportes mais
sustentaveis, ou seja, aqueles que contribuem para o desenvolvimento equilibrado, que

une e serve 0s ambientes sociais, econdmicos e naturais™.

No Brasil, nas Ultimas décadas, as grandes cidades tiveram um crescimento
acentuado da frota automobilistica, agravando os problemas de fluidez do transito e,
com isso, contribuindo para a deterioracdo da qualidade de vida para a populacéo (SA et
al, 1995). Segundo CARNEIRO (2001), “os investimentos em rede viaria, nos ultimos
anos, no Rio de Janeiro, possibilitam analisar sua contribuicdo e seus impactos no
padrdo de estruturacdo urbana da cidade. Além disso, a priorizacao da resolucéo das
questdes de circulacao pela opc¢éo viaria e a alocacao privilegiada de novos tipos de
vias nas areas de camadas mais ricas, mostra que temos uma politica ndo-distributiva
na ligagcdo dos elementos do espaco urbano do Rio, privilegiando aqueles que podem
ter um automdvel particular”. Como o estudo em questdo refere-se a um bairro na
cidade do Rio de Janeiro, faz — se necessario salientar resumidamente um pouco a

historia dessa cidade.

Desde o inicio do século XIX, a cidade do Rio de Janeiro se expande e se adensa
a partir de um nucleo principal, caracterizando, uma estrutura concéntrica (nos limites
impostos pelas caracteristicas geogréficas do sitio). Contida pelos limites dos morros,
baias e lagos, a estrutura urbana do Rio expande-se ao longo de seus acidentes
geograficos, conformando corredores viarios, em torno dos quais nasceram o0s bairros.
Com o tempo, determinados bairros se transformaram em subcentros da metrépole
consolidados pela implantagcdo dos sistemas de transportes coletivos — trens e bondes,

que vieram alterar esta estruturacao.

No interior do nucleo da ocupacao territorial, o uso residencial original cede
lugar para a concentracdo de atividades tercidrias. Desse modo, constitui-se a area
central, ndo apenas do municipio, mas de toda a regido metropolitana. No decorrer do
processo de expansao, delineia-se a conhecida estrutura centro / periferia, como €

comum nas cidades dos paises em desenvolvimento. Porém, com a particularidade das
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ocupacdes dos morros, localizados em areas nobres e centros, predominantemente, pela

populacdo de baixa renda.

Nas ultimas décadas, a estrutura metropolitana apresentaria alteracdes,
verificando-se diferentes centralidades, acentuando a competigdo com o centro principal
da cidade. Essas alteragbes ocorreram, muito mais por uma questdo do crescimento
natural e desordenado da cidade do que pelos planos e projetos propostos pelo Poder

Publico.

O resultado, hoje, é de um trafego denso, que predomina e invade continuamente
0 espaco publico. Isso ocorre, ndo s6 no nivel do solo, mas também, no espaco aéreo,
em certos casos passando ao lado das janelas, ou mesmo, atravessando predios
residenciais. O trafego conflituoso com suas externalidades estd contribuindo para que

alguns espacos publicos percam sua atividade para a convivéncia e o lazer.

Por volta de 1993, a Prefeitura do Rio de Janeiro elabora um programa
urbanistico denominado de Rio-Cidade, cuja principal meta é a reconstrucdo dos
espacos publicos, melhorando a circulacdo de pedestres, com a finalidade de tornar os
bairros, ambientes mais agradaveis. A estratégia é a de restituir aos cidadaos o direito a
cidade.

Para tanto, séo desenvolvidos projetos de obras com o propoésito de facilitar o
transito dos pedestres e, em especial dos idosos, criangas, gestantes e deficientes (Rio —
Cidade, 2000). Com estas acOes, 0 espaco de circulagcdo publica se tornaria mais
agradavel, mais adequado ao exercicio da cidadania e, em conseqliéncia, 0 comércio

local também seria beneficiado bem como a aparéncia da cidade.

O Projeto Rio-Cidade ja atingiu 18 bairros, quais sejam: Bonsucesso, Botafogo,
Campo Grande, Catete, Centro, Copacabana, Ilha do Governador, Ipanema, Leblon,
Madureira, Méier, Pavuna, Penha, Tijuca, Vila Isabel, Laranjeiras, Suburbana e
Taquara. Atualmente, estdo em andamento o0s seguintes projetos: Bangu, Ramos e Santa

Cruz (www.rio.rj.gov.br/obras).
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1.3 — Objetivo

Considerando que o Programa Rio-Cidade é um plano de obras voltado para a
reconstrucdo de espacos publicos, através de melhorias dos padrBes urbanisticos, que
inclui, entre outras, intervengfes para a ampliacdo das calcadas, instalagcbes de
mobiliarios urbanos e ciclovias; e cujo objetivo é o de promover maior seguranga e
conforto para os traseuntes; percebe-se sua semelhanca com as intengbes e técnicas

empregadas pela Moderacdo do Trafego.

Por outro lado, verifica-se que, na documentacdo do Programa Rio-Cidade, ndo
se menciona qualquer intencdo de se empregar técnicas de moderacgdo, apesar de suas

semelhangas.

A presente pesquisa tem por objetivo principal avaliar a percepcdo dos
moradores e dos técnicos em relacdo ao Programa Rio-Cidade implantado no bairro de
Ipanema. Tal bairro foi escolhido por ser um dos bairros de maior poder aquisitivo do
Rio, cuja populagdo € mais exigente e tem maior dependéncia do automovel,

considerando, portanto um maior conflito potencial entre veiculos e pedestres.

A pesquisa investiga também até que ponto as semelhancas entre o Programa

Rio-Cidade e a Moderacdo de Trafego se confirmam e, quais suas diferencas.

1.4 — Metodologia

- Revisédo Bibliografica
Enfase no desenvolvimento urbano do Rio de Janeiro, Moderacéo do Trafego e

na documentagdo do Programa Rio-Cidade.
- Analise do Programa Rio-Cidade

As investigacOes e avaliacGes das intervencdes do Rio-Cidade, além da analise

documental, baseiam-se nos seguintes procedimentos:

12



= Entrevistas com a equipe técnica do IPLAN (Instituto de planejamento) para obter

informacdes, entre outros aspectos, sobre:

Periodo de vigéncia do Programa Rio-Cidade, montante de recursos e
financiadores dos investimentos; prioridades e critério de escolha das areas
de intervencoes;

Interagdo da equipe técnica com a comunidade residente na area (antes e
depois);

Areas (bairros) que sofreram intervencio; projetos em execucio; previsio de
novos projetos;

Avaliacdo do Programa com base na experiéncia adquirida: alteragdes,
ajustes;

Monitoramento e manutencdo; melhorias e continuidade.

= Entrevista com os engenheiros da CET-Rio para verificar: alteracbes no

comportamento do trafego, interacdo com a equipe técnica, alteracbes realizadas,

acidentes e outras questdes de interesse do estudo;

= Critério de escolha da area de levantamentos em campo e de aplicacdo de

questionario para que os moradores avaliem o antes e o depois do ambiente

construido.

= Defini¢do de um critério de comparacdo do Programa Rio-Cidade com a Moderacao

do Tréfego e, sobretudo, da avaliagdo deste programa.

1.5 — Estrutura do Trabalho

O trabalho esta estruturado em seis capitulos, incluindo a introducdo. Além,

desse primeiro capitulo, o capitulo 2 contempla a técnica da Moderagéo do Tréfego.

No capitulo 3, € salientado o Programa Rio-Cidade, considerado um plano de

obras voltado para a reconstrucdo de espacos publicos.
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O capitulo posterior (capitulo 4) ressalta a metodologica do presente estudo e o
capitulo 5 a andlise critica da pesquisa. Com base nos subsidios do capitulo 3, aplica-se
a metodologia proposta para o desenvolvimento do estudo de caso e elabora-se o
tratamento e andlise dos dados.

Finalizando (Capitulo 6), destacam-se as conclusGes e as recomendacdes,
compreendendo as potencialidades e limitagdes do presente trabalho realizado,
ressaltando possiveis linhas conceituais para a elaboracdo de trabalhos futuros que

venham a colaborar mais ainda para o desenvolvimento da pesquisa nesta area.
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CAPITULO I
MODERACAO DO TRAFEGO

I1.1- Introducéo
Este capitulo apresenta inicialmente uma breve introducdo sobre o

desenvolvimento do Programa Traffic Calming salientando os objetivos, em seguida

seus procedimentos, medidas aplicadas e os resultados obtidos.

Il. 2 - Origem da Moderacéo do Trafego (Traffic Calming)

Em 1963, Buchanan, preocupado também com os problemas do trafego em areas
urbanas, escreve “Traffic in Towns”, onde se percebe um embrido de moderacdo do
trafego. Questionando os problemas de trafego nas areas urbanas, ele aponta 0s
acidentes, a poluicdo, a dificuldade de estacionar, a deterioracdo do meio ambiente,
como pontos a serem analisados. Verifica-se, em seu trabalho, que as solugdes

envolvem reduzir as emissdes de poluentes dos veiculos (GREAT BRITAIN, 1963).

A partir dai, no final dos anos 60 e inicio dos anos 70, planejadores e
engenheiros na Cidade de Delft na Holanda especificam medidas interferindo no
desenho da cidade que forcam a reducdo da velocidade do trafego nas areas estudadas,
técnica que ficou denominada de “Woonerf Design” (HASS-KLAU et al, 1992). Em
1976, em ruas residenciais de North-Rhine em Westphalia na Alemanha, nasceu o
primeiro projeto intitulado “Traffic Calming” ou Moderacao do Trafego (HASS-KLAU
et al, 1992).

Segundo SA et al (1995), em comum nas trés proposicdes acima, se destacam:
restricbes de velocidade para aumentar a seguranca ou preservar 0 meio ambiente;
aumento do espaco disponivel para pedestres e ou ciclistas; criacdo de ambientes mais

confortaveis para usuarios a pé e mais atraentes visualmente (SA et al, 1995).

A esséncia da Moderacdo do Trafego consiste ndo s6 no uso de medidas
especificas, mas em intervengdes abrangentes, criando vias mais seguras e melhores

condi¢cGes ambientais. Os objetivos estratégicos sdo melhorar o comportamento dos
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motoristas, reduzir a velocidade, a perturbacéo e a ansiedade, melhorar as condic¢des do
meio ambiente (COUNTY SURVEYOURS SOCIETY apud BRAGA, 1995).

Il. 3 - O Bairro, a Rua e a Moderacéo do Tréafego.

Acalmar o trafego esta se tornando uma preocupacdo constante do cidaddo, dos
engenheiros de trafego, dos planejadores urbanisticos, dos moradores de um bairro e dos
pedestres em geral.

Em alguns programas de Moderagdo do Trafego, os engenheiros buscam uma
parceria com a populacao, isto é, ouvir a comunidade antes do inicio do projeto e depois
da sua execugdo. Além disso, em certos casos incluem-se, também, programas de

educacéo para o transito.

O objetivo ¢ identificar as percepcdes dos proprios moradores da area, pois sdo
eles os mais afetados e, portanto, os mais interessados no bom resultado das
intervencdes. E importante também entender melhor as ferramentas utilizadas, pois um

determinado redutor de velocidade néo se ajusta a todas as situacdes de trafego.

Em PORTLAND (1999), acalmar o trafego é quase um compromisso da cidade
com a seguranca e melhoria de qualidade de vida nos bairros residenciais.
Envolvimento do cidaddo é uma parte importante de todo os projetos de Moderacao do
Trafego. As pessoas que vivem e trabalham na area de projeto devem ter oportunidade
de se envolver para se tornarem ativas no processo de melhoria. Para tanto, os projetos
inicialmente devem ser levados as associacOes de bairros e distribuidos panfletos, e

onde a populacgéo e os técnicos de trafego devem debater sobre o projeto.

Il. 4 — Experiéncia Brasileira

A experiéncia no Brasil é ainda muito timida. Nos anos 70, o Arquiteto Jayme
Lerner foi responsavel por introduzir no Brasil, especificamente na cidade de Curitiba,
as primeiras medidas isoladas que posteriormente vieram a fazer parte das medidas de
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Moderagdo, como fechamento de ruas e posteriormente a reordenacdo do sistema de

transportes publico da cidade.

No Brasil, a experiéncia mais significativa de Moderacdo do Trafego foi
realizada em Belo Horizonte. As primeiras medidas foram implementadas na area
central com o objetivo de disciplinar o trafego, visando melhor utilizacdo das vias,
introduzindo a hierarquizagdo do sistema viario. O programa denominado PACE criou
entdo bolsbes residenciais, formando 25 é&reas delimitadas pelas vias arteriais
(METROBEL apud BRAGA, 1995). Em Belo Horizonte também, atraves da BHtrans,
foi elaborado 0 Manual da BHtrans, o qual foi considerado uma ferramenta importante

na aplicacdo da técnica (Moderagdo do Trafego) em novos projetos.

Em Sdo Paulo, em 1997, através da Prefeitura e com a participacdo da
comunidade, foi criado o programa de Bolses Residenciais, onde ja existia uma
preocupacdo com o bem estar do pedestre, sua seguranca e a reducdo de velocidade nas

areas residenciais.

No Rio de Janeiro, foi implantado em alguns bairros o programa urbanistico
Rio-Cidade que contém algumas medidas de Moderacdo do Trafego e que sera, neste

trabalho, analisado e comparado com o Programa de Moderacédo do Trafego.

I1. 5 - Objetivos da Moderagdo do Trafego

Conforme HASS-KLAU, et al apud BHtrans, 1998), Moderacdo do Trafego
pode ser definida em dois sentidos: amplo e restrito. No sentido amplo, a Moderagao
inclui uma politica geral de transportes para reestruturacdo urbana, que além do
principal objetivo que € reducdo de velocidade média nas areas edificadas, inclui

incentivo ao trafego de ciclistas, pedestres e transporte pablico.
Por outro lado no sentido restrito, Moderacdo do Trafego pode ser considerada
como uma politica para reducdo de velocidade dos veiculos em areas urbanas,

amenizando o impacto ambiental causado por esses veiculos.
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Os objetivos principais da Moderacdo do Trafego de acordo com HASS-KLAU (1992),

Sao:

» Redugdo da velocidade dos veiculos em determinadas éreas;
» Reducéo do trafego de passagem;
= Melhoria da seguranca nas vias;

= Criacdo de espacos arborizados e floridos.

Outros objetivos também séo alcancados com a utilizacdo da técnica como, por
exemplo:

» Diminuicdo da polui¢do sonora e atmosférica;
= Recuperagdo do espaco urbano para pedestres;
= Atratividade para sistemas mais amigaveis;

» Revitalizacdo das caracteristicas ambientais das vias através da

reducdo do dominio do automovel.

As definicdes de “Traffic Calming” estdo fortemente relacionadas com seus
objetivos e, em alguns casos, objetivos e definigdes se fundem como pode ser visto a

sequir:

e “traffic calming é definido como uma adaptacdo do volume, velocidade e
comportamento do trafego as fungbes primarias das vias nas quais ele passa,
em vez de adaptar as vias a demanda desenfreada dos veiculos motorizados”

(Devon County Council, 1991); e
e “traffic calming pode ser definido como uma tentativa de atingir o

aprimoramento das vias quanto as condi¢cdes de meio-ambiente, seguranca e
quietude” (Pharoah & Russell, 1989).
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Apesar de algumas diferencas nas defini¢Ges, todas elas baseiam-se no principio
fundamental de acomodar o trafego de uma maneira aceitavel para 0 meio-ambiente

(www. trafficcalming.com/nov/2004).
A tabela 1 mostra o resumo dos objetivos da Moderacdo do Trafego que serdo
analisados e comparados no capitulo de analise de dados (Capitulo V), com os objetivos

do Rio-Cidade.

Tabela 1 - Quadro de Referéncia dos Objetivos da Moderagdo do Trafego

Objetivos
Moderacao do Trafego Principal | Secundario
Reducdo da velocidade dos X
veiculos
Reducéo do trafego de X
passagem
Criacéo de espacos abertos e X
com vegetacao
Melhoria da seguranca nas vias X
de transito
Diminuicdo da poluicao X
Diminuigdo do ruido X

I1. 6 - Etapas de Procedimentos para a Moderacao do Trafego

a) Divisdo do Espago

A primeira a¢do de um projeto de Moderacao do Trafego € subdividir a area de

intervencdes em dois tipos de espaco:

- Area Ambiental: espaco protegido do trafego motorizado, geralmente subtraido
do trafego de passagem para requalificacdo com tratamento urbanistico favoravel ao
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transito de pedestres e de veiculos ndo-motorizados e para instalagdes de mobiliarios

urbanos e jardins.

- Vias de Acesso: espaco ocupado pelas vias de contorno e de acesso utilizadas
pelo trafego motorizado. O dimensionamento e o controle de trafego (principalmente a
velocidade) nestas vias devem ser ajustados aos objetivos do projeto e as
transformac6es urbanisticas resultantes das intervencdes impostas pelo programa de
Moderacdo do Tréfego local. Neste aspecto, é necessario identificar em planta (mapa da
area) os trechos nos quais a velocidade deve ser controlada. A distdncia méaxima entre

dois dispositivos de controle ndo deve ultrapassar a 80 metros (BHtrans, 1998).

b) Opinido Popular
O projeto final de intervencgdes fisicas deve levar em conta as necessidades e a

opinido dos moradores e usuarios, identificadas através de um programa de

comunicacéo e contatos com o publico local.

¢) Escolha das Medidas

Nesta etapa, tem-se 0 método de selecdo para escolha das medidas baseadas em
determinadas caracteristicas relevantes da via e do trafego. As medidas séo selecionadas

para atender a situagdes especificas, como por exemplo:
e Largura disponivel da via;
e Funcdo da via para bicicleta;
e Sentido da circulacdo;
e Demanda por estacionamento;
e Existéncia de transporte publico;

e Existéncia de rota de carga pesada e emergéncia.

O método de sele¢do se dara entdo em duas etapas:
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1 — Esquema de selecéo e referéncias das medidas adotadas no Projeto

Baseado nas caracteristicas mais importantes da via e do trafego, o método
direciona o projetista para as referéncias de cada ponto do projeto, onde é
descrita a situagdo do ponto a ser considerado durante a escolha das medidas, e

as medidas adotadas naquele ponto.

2 — Escolha das Medidas adotadas no Projeto.

d) Especificacdo dos Materiais

A qualidade e boa aparéncia dos materiais de construgdo utilizados nas intervengdes
fisicas € de grande relevancia para atingir os objetivos desejados. Portanto, é
indispensavel indicar e dimensionar materiais atraentes e resistentes ao trafego, as

intempéries e eventuais vandalismos.

e) Implantagdo

Na ultima etapa, referente a implantacdo, deve-se atentar para o fato de que as
medidas de Moderacdo do Tréafego ndo sé representam intervencdes fisicas nas areas de
circulacdo de veiculos e pedestres, mas buscam modificar as caracteristicas de trafego
das areas a que se destinam, resultando numa maneira calma de dirigir e melhoria na
questdo de seguranca. Além de reduzir a velocidade dos veiculos, as intervengoes
geralmente demandam uma requalificacdo urbana. Portanto, é importante fiscalizacdo

da execucéo e monitoramento apds as obras.

A tabela 2 mostra o resumo das etapas de procedimentos da Moderacdo do
Trafego elaborado no manual do BHtrans (BHtrans, 1998). Estas etapas serdo
analisadas e comparadas no capitulo de analise de dados (Capitulo V), com as etapas de

procedimento do Rio-Cidade.
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Tabela 2 - Quadro de Referéncia das Etapas de Procedimento

Etapas de Procedimento Caracteristicas

(a) Diviséo do Espaco = Areas ambientais

= Vias de acesso

(b) Opiniéo Popular = Palestras para comunidade

= Exposicdo dos programas

(c) Escolha das medidas = Descricio da situacio

= Pontos a serem considerados
= Possiveis medidas
=  Comentarios

= Medidas adotadas

(d) Especificacdo dos Materiais

(e) Implantacdo e Monitoramento

I1. 7 - Medidas de Moderacéo do Tréafego
Seguem abaixo as medidas referentes a Moderacdo do Trafego com suas devidas

defini¢cbes (www. trafficcalming.com/nov/2004).

e Ondulagdes
Sdo porgoes elevadas da via concavas colocadas em angulo reto em relacéo a direcdo do
trafego. Sao construidas de meio-fio a meio-fio ou afilada nas pontas, junto ao meio-fio,

por questdes de drenagem.

e Plataformas
Séo porcgoes elevadas da via colocadas em angulo reto em relacdo a direcdo do trafego.
As plataformas sdo um tipo de ondulagdo construida com perfil plano (plataforma

propriamente dita) e rampas. Sdo construidas de meio-fio a meio-fio.

e Almofadas (speed cushions)
Sao porcdes elevadas da via colocadas perpendiculares em relagdo a direcdo do trafego,

sendo que o perfil plano estende-se sobre parte da faixa de trafego, com largura menor
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que a bitola de um énibus convencional, porém maior que a bitola média dos veiculos

leves, desta forma os 6nibus e veiculos pesados nao sdo afetados.

e Plato (IntersecOes elevadas — speed table)
E uma secdo elevada da via da mesma altura da calcada, compreendendo toda a
intersecdo, construida com perfil plano e rampas. O platd pode ser implementado em

trechos de vias, neste caso sobre uma extensao maior que a de uma ondulacao.

e Sonorizadores
Os sonorizadores - faixas sonorizadoras e barras de trepidacdo - sdo pequenas areas
elevadas de um lado ao outro da pista de rolamento que séo projetadas para alertar os
motoristas e incentiva-los a desacelerar devido a existéncia de uma situacdo de perigo.
Os dispositivos tém o efeito de provocar fortes vibrag6es no veiculo, transmitidas para o

motorista e passageiros, além do ruido.

e Pontos de estrangulamento
Sao reducdes da largura da secdo transversal da via, nos dois sentidos de circulagéo
simultaneamente. Também é possivel de serem construidos para apenas um dos sentidos
de circulacdo da via, alternadamente. Permitem que dois carros passem um pelo outro
com velocidade baixa, mas um carro e um veiculo grande teriam dificuldades em
passar. Outro enfoque permite apenas a passagem de um veiculo por vez, através da

reducdo ainda maior da largura.

e Chicanas
Sao pontos de estrangulamento implementado em lados alternados. O deslocamento
lateral deve ser severo para forcar a mudanca da trajetoria retilinea para uma trajetéria

sinuosa.

e Estreitamentos de vias
Ao contrario dos pontos de estrangulamento, 0s estreitamentos de vias séo

implementados ao longo de toda a extenséo a ser tratada.

e Rotatorias
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Sdo intersecfes com ilha central circular, incluindo jardins, fontes, estatuas e esculturas

no centro da rotatéria.

e Redugdo do raio de giro
AlteracOes na geometria das interse¢des reduzindo o raio de giro nas esquinas.

e Fechamento de vias
E a interrupcdo da continuidade do trafego veicular através da colocagdo de obstaculos
fisicos. Pode ser implantado em intersecGes ou em sec¢des da via e, em ambos 0 caso, é

necessario prover areas de manobra.

e Entradas e portais
Dispositivos construidos com elementos verticais para obter o efeito de portal. Indicam

a entrada de areas ambientais, vilarejos ou areas especiais tais como centros historicos.

e Espacos compartilhados
Sdo definidos como o abandono da tradicional divisdo entre a pista e a calgada, neste
espaco o pedestre tem liberdade de movimentos e os veiculos trafegam em velocidade
reduzida.

e Mudanca de revestimento (tipo, cor).
E o recobrimento parcial ou total da pista de rolamento e da calcada. Envolve a
mudanca da textura do revestimento buscando aprimorar a aparéncia do local a ser
tratado, mas mantendo sua identidade. E usada principalmente em vias de centros

historicos, em vias estritamente comerciais e em locais com mérito paisagistico.

e Arborizacdo / Vegetacdo

Utilizac&o de arvores, jardins e vegetacdo como elementos paisagisticos.

e Largura Otica
Estreitamento visual da via atraveés de arvores e outros elementos verticais que
provocam, pelo aumento da dimensdo vertical, a “ilusdo” de reducdo da dimens&o
horizontal (estreitamento de via).
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e Superficies diferenciadas (occasional strips)
Marcacgdes no leito da via através de faixas de alinhamento executadas com material
diferenciado, criando areas para usos diferenciados (calcada pista de rolamento, baias de

estacionamento, etc.).

e Iluminacéo e Mobiliario
Conjunto de equipamentos da via para criar condi¢fes adequadas ao uso do espaco

urbano.

e Marcas Viarias

Pinturas de faixas e simbolos no pavimento.

Cabe ressaltar que as medidas de Ondulagdes, Plataformas, Almofadas, Platés e
Sonorizadores sdo consideradas medidas de deflexdo vertical e Chicanas, Estreitamento

de Via, Pontos de Estrangulamento sao consideradas deflexdo horizontal.
A tabela 3 mostra o resumo das Medidas de Moderagdo do Trafego que serdo

analisadas e comparadas no capitulo de analise de dados (Capitulo V), com as do Rio-
Cidade.
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Tabela 3 - Quadro de Referéncia das Medidas de Moderacgéo do Trafego

Medidas de Moderacéo do Trafego

= Deflexao vertical

= Deflexdo horizontal

» Rotatdrias e Mini-Rotatorias
= Reducéo de raio de giro

= Fechamento de Vias

= Entradas e Portais

= Espacos Compartilhados

= Mudanca de Revestimento
= Arborizacdo e Vegetacao
= Largura Otica

= Superficie diferenciada

* Mobiliério e lluminagédo

= Marcas Viarias

I1. 8 — Consideragdes Finais

HASS — KLAU et al (1992) afirma que o conceito de “Traffic Calming” na Europa
Central sempre foi muito vago. Conforme a autora suas diretrizes podem ser

consideradas a partir de trés idéias iniciais abaixo relacionadas:

e aidéia das &reas ambientais, uma expressdo que foi popularizada por Colin
Buchanan no ‘Traffic in Towns’ em 1963. Os primeiros exemplos daquilo
que hoje seria chamado de medidas de “Traffic Calming” foram
implementadas nas areas ambientais em muitas cidades britanicas no final

dos anos 60;

e 0 novo projeto denominado pelos planejadores holandeses como “‘Woonerf
Design’ ou Projetos de Areas Ambientais no qual o enfoque é evitar a
separacdo tradicional entre a pista e a calcada. Na superficie criada, todos 0s

usudrios da via convivem sem separacdo e tém direitos iguais. A velocidade
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do veiculo fica restrita ao passo humano. O local tem as fungbes de
residéncia, ponto de encontro, recreacdo e area de lazer. Esta area publica
tem a funcdo de suporte ao trdfego, mas nenhuma funcao para o tradfego de

passagem;

e projetos de areas de pedestres que geralmente significam o fechamento de
ruas existentes, seguidas da construcdo de calgadas, paisagismo e mobiliario
urbano. Nos primeiros projetos implementados nos centros das cidades, ndo
era permitido o uso pelos ciclistas, e os veiculos de servigos e abastecimento
tinham apenas acesso pelos fundos. Recentemente, as areas de pedestres
foram estendidas a vias comerciais locais e, nessas vias como nos centros
das cidades, os diversos usos, tais como veiculos de servico, ciclistas e

transporte publico, tém sido compartilhados com os pedestres.

A combinacéo dessas trés idéias teve um impacto consideravel na maneira como
“Traffic Calming” tem sido entendido e implementado na Europa. Algumas dessas
idéias, principalmente aquelas referentes ao ‘Woonerf Desing’, vém sofrendo
adaptacdes e mudancas em vista do alto custo de implementacdo. As “areas de limite de
velocidade de 30 km/h’, primeiramente introduzidas na Holanda em 1983 foram vistas
como sendo uma opcdo mais barata e eficiente porque grandes areas poderiam ser

tratadas com a mesma quantidade de dinheiro e com beneficios similares.
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CAPITULO IlI

PROGRAMA RIO-CIDADE

I11. 1 - Introducéo

Este capitulo comega mostrando um pouco da histéria da cidade do Rio de
Janeiro onde o Programa Rio-Cidade foi implantado. Comenta sua histdria, sua estrutura
e 0s sistemas de transportes existentes. Em seguida mostra por que e como o Programa
Rio-Cidade nasceu. Para tanto, apresenta um breve histérico sobre o Programa Rio-

Cidade, mostrando os objetivos, os procedimentos, as medidas.

I11. 2 — Historia da Cidade do Rio de Janeiro

Fundada em 1565 entre os morros Pdo de Acucar e Cara de Cdo, a cidade, até
meados do século XVII, ndo é mais do que um entreposto comercial, balizado por
fortificacOes e igrejas. Com a vinda da familia real em 1808 e o status de capital do
reino unido de Portugal, os portos se abrem e instalam-se bibliotecas, teatros e
constroem-se muitas casas de residéncias e comércio (COHEN et al, 2000). A
independéncia (em 1822) e a riqueza proveniente do café ndo produzem transformacoes

qualitativas na capital do império. Persistem as ruelas e 0s corticos.

Em 1892, a implantacdo dos bondes e trens proporciona a expansao do perimetro
urbano. Bairros como Tijuca, Sdo Cristovao, Botafogo e Laranjeiras sdo incorporadas a

cidade; mais tarde, Copacabana e os suburbios.

Em 1902, no governo de Pereira Passos, é aberta a Avenida Central que liga o
novo Porto a Avenida Beira Mar de acesso a Zona Sul. O Rio embeleza-se e estrutura-

se, inspirado nos boulevares arborizados da Paris de Haussmann (BERMAN, 1994).

28



Em 1928, Alfredo Agache, urbanista francés vinculado ao movimento das
cidades jardins, € convidado a elaborar o primeiro plano para a cidade, que subitamente

descobre os problemas gerados pelo crescimento desordenado.

Entre os anos 30 e 60 ocorre a difusdo e triunfo da Arquitetura Moderna. Obras

acontecem por toda parte, a cidade explode e metropoliza-se.

Na década de 60, implanta-se a indUstria automobilistica nacional; o carro passa
a ser entdo um bem acessivel a grande parte da populacdo. Em pouco tempo, a cidade vé
suas vias saturadas tanto pelo aumento do numero de veiculos, como também pela

concentracdo da populacao.

Em 1963, acontece o primeiro seminario pela reforma urbana no Hotel
Quitandinha. O Rio, ja metropole, perde o status de capital, ha favelas por toda parte e 0
trafego ja flui lento. Carlos Lacerda, o primeiro governador da Guanabara, extingue 0s
bondes, arrasa o bairro do Catumbi, interligando-o por tanel a Laranjeiras, urbaniza o
Aterro do Flamengo e inaugura a politica de viadutos e vias expressas (FERREIRA,
1997). No mesmo ano é contratado o plano Doxiadis, cujo principal objetivo é o projeto
de linhas coloridas (vermelha, amarela, verde, lil&s e outras), com a preocupac¢do maior
de escoar o trafego e ndo de embelezamento da cidade. Essas linhas s6 comegaram a
serem implantadas em 1990. Entretanto, ndo houve a necessaria analise para reavaliacéo
das prioridades de investimentos em infra-estrutura de transporte face as grandes
transformacgdes sociais, politicas e econdmicas sofridas no periodo de mais de duas

décadas.

No periodo de 1965 a 1977, os suburbios do Rio sdo recheados de conjuntos
habitacionais gracas a criacdo do Sistema Financeiro da Habitacdo e do Banco Nacional

da Habitagdo (BNH). Constroi-se a Ponte Rio-Niterdi e iniciam-se as obras do Metrd.

Em 1969, surge o plano Lucio Costa para a Baixada de Jacarepagué iniciando o

desenvolvimento da Barra da Tijuca.

Em 1977, teve inicio o plano urbanistico basico do Rio chamado de PUB-RIO.
A novidade no periodo é a ascensdo dos chamados movimentos sociais urbanos, que se

organizam a partir da busca de participacdo direta da sociedade nos processos
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constituintes. O plano divide o territério municipal em cinco areas de Planejamento e

cria politicas para o desenvolvimento econémico e social.

Surgem em 1992 as intervengdes dos programas Rio Orla para embelezar a
cidade que iriam sediar a Eco-92. Em 1994, tém inicio os primeiros Programas Rio-
Cidade que desenvolvem e afirmam a tendéncia de reestruturagcdo urbana nos bairros do

Rio de Janeiro.

I11. 2.1 — Estrutura Urbana da Cidade do Rio de Janeiro

O Rio de Janeiro nasceu contido pelos limites do morro em que fora instalado. A
estrutura urbana da cidade expande-se ao longo de seus acidentes geograficos,
conformando corredores viarios, em torno dos quais nasceram os bairros. Com o tempo,
essas artérias se transformaram em pdlos de atracdo descentralizados, subcentros de
uma metrépole polinuclearizada, que o Programa Rio-Cidade opta por reforcar, em
contraposicdo ao modelo dicotdmico de cidade: cidade x periferia. Com isso, 0s
corredores sdo selecionados como locais privilegiados para as obras a serem realizadas.
Além disso, salienta-se o objetivo de reforcar a identidade dos bairros, elevando a auto-
estima e o sentido de enraizamento das comunidades locais (RIO CIDADE, 2000).

De modo geral, 0 espaco disponivel para o desenvolvimento dos centros urbanos
mais antigos, era insuficiente e inadequado e o crescimento fazia-se com extrema
dificuldade, buscando as solugcBes mais faceis e, freqlientemente, acompanhando
simplesmente os caminhos de saidas de vilas e cidades. Esses obstaculos a um
crescimento mais ordenado funcionariam, em parte, como fatores de distor¢do do
tracado urbano (CARNEIRO, 2001).

Ao0s poucos desapareceram as preocupac¢des com a adogdo dos sitios elevados,
as povoacdes que se iniciavam buscavam ja com freqliéncia os terrenos planos, junto as

praias e aos rios, com maiores facilidade de acesso e urbanizagéo.

As ruas adaptavam-se as condicOes topograficas mais favoraveis, e tendiam a se
organizar como ligagdes entre os pontos de maior importancia na vida dos nucleos, sem

a intencdo de ordenagdo geomeétrica.
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A estrutura urbana da cidade do Rio de Janeiro se forma entédo linearmente, com
os centros de servicos de todos os niveis hierarquicos estdo localizados ao longo do
mesmo corredor. Os domicilios localizados em transversais ao corredor, com o emprego

em atividades ndo domiciliares localizado perifericamente.

Uma constante forma de organizacao desses centros era a valorizacdo por meio
de pracas, dos pontos de maior interesse para a comunidade, como igrejas que

precisavam de um espaco livre destinado as aglomeracdes populares.

A Camara do Rio de Janeiro determinou, no século XVII, que ninguém fizesse
casa de pedra ou taipa sem que previamente lhe fosse dada arruacdo pela mesma
Camara. Era a primeira medida tomada pelas autoridades com o intuito de p6ér um
paradeiro a irregularidade do alinhamento com que se desenvolviam as construcdes na
cidade e que dava as primitivas ruas o tracado tortuoso que até hoje persiste em muitos
logradouros publicos (ZIEGLER, 1996).

Atualmente, a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro € composta por 20
municipios, sendo um deles o Municipio do Rio de Janeiro. Este Municipio tem cerca
de 1205,8 km? e é dividido em 5 areas de planejamento (AP), que se subdividem em 34
Regides Administrativas (RA), contendo 159 bairros, os quais possuem diferentes
caracteristicas, ou seja, areas residenciais, comerciais, industriais e uma combinacédo
destas (IBGE, 2000).

Em relacdo ao sistema de transporte publico, este é complexo em sua
configuracdo. Os modos que operam sdo: trens de grande capacidade, metrd,
subterraneo e de superficie, barcas, de grande capacidade e para transporte coletivo,
onibus, comuns e seletivos, micro—0nibus, vans e taxis. Entretanto, 0 que se vé nesta
regido sdo engarrafamentos provocados pela elevada utilizacdo de veiculos particulares
e, sobretudo, irracionalidade do sistema de transporte por Onibus, ocasionando, com

isso, a queda da qualidade de vida urbana.

I11. 2.2 — Sistema de Transporte
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Na &rea de transportes, a cidade é servida em suas ligacdes de vias expressas,
avenidas, tuneis, pontes, e viadutos que servem ao trafego de veiculos sempre intenso.
Automaveis, dnibus, taxis, metrd, trens, barcas e até bondes garantem a locomogéo da

populagéo.

O fluxo do transito nas cerca de 19.400 ruas da cidade € assegurado pela
Companhia de Engenharia de Trafego que trabalha com o apoio da Guarda Municipal e
da Policia Militar do Estado. A circulacdo de veiculos é monitorada, nas principais vias,
por cameras de video, ligadas a Central de Controle de Trafego por Area, capacitada a
realizar  alteracbes, em tempo real, na sinalizagio dos seméaforos
(www.rio.rj.org.br/SMU dez/2002 ).

Dentre as vias expressas, a Linha Vermelha, com 21,4 km de extensdo, liga o
Centro da cidade a Rodovia Presidente Dutra, na Baixada Fluminense e o Aeroporto
Internacional Ant6nio Carlos Jobim a zona sul, através do Tunel Reboucas. Por ela
circulam, diariamente cerca de 160 mil veiculos. A Via Light, com 10,8 km € a opc¢éo
que aproxima o vizinho municipio de Nova Iguacu ao suburbio carioca da Pavuna e a
Linha Amarela liga a Barra da Tijuca a llha do Governador e a Baixada Fluminense. Ao
longo de seus 25 km, que ligam a zona oeste & zona norte, encontram-se viadutos,

pontes, passarelas, pragas e o tinel da Covanca.

O 6nibus é o modo de transporte utilizado por 77% da populacdo do Rio de
Janeiro e conta com 49 empresas, que operam 449 linhas regulares, com uma frota de
mais de oito mil veiculos. Outros 899 6nibus ligam o Centro a diversos bairros da

cidade, em 88 linhas especiais (Www.rio.rj.org.br/SMU dez/2002 ).

O metré do Rio foi recentemente privatizado sob regime de concessdo e opera
apenas com duas linhas, por onde trafegam 26 trens para transportar diariamente, em
média, 400 mil passageiros. Automoveis e taxis sao responsaveis por 14% do transporte
da cidade. No Rio de Janeiro circulam perto de 20 mil taxis regulares, quase todos com
ar refrigerado. A maioria das 17 cooperativas e 54 associacGes de taxistas atende a

chamados por telefone.

Os trens suburbanos, importante meio de transporte dos moradores da zona norte

e regido metropolitana, sdo operados pela concessionaria privada Supervia, com um
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movimento diario médio de 240 mil passageiros. Trafegam por uma malha que alcanca
outros nove municipios: Nilépolis, Nova lguacu, Queimados, Japeri, Sdo Jodo de
Meriti, Belford Roxo, Duque de Caxias, Magé e Paracambi (www.rio.rj.org.br/SMU
dez/2002).

I11. 3 — Trafego, Areas Urbanas e Pedestres.

O trafego urbano, tal como esta estruturado na grande maioria das cidades
brasileiras, encontra-se em total desarmonia com a parcela significativa de usuérios, o
pedestre. Portanto, reorganizar o trafego e as areas urbanas é fundamental, de modo a se
garantir os direitos do cidaddo — pedestre e de se romper com as praticas que promovem
a segregacdo e o isolamento de comunidades, tdo prejudiciais ao convivio social e a
movimentacao a pé (FARIA e BRAGA, 1999).

Relacionando transito e cidadania, todas as pessoas sejam elas motoristas,
passageiros ou pedestres, no pleno exercicio da cidadania, devem vivenciar o direito de
ir e vir, nas cidades, locomovendo-se com seguranca e educacdo, respeitando a vida e
tendo a prépria vida respeitada. O Codigo de Transito Brasileiro define no seu Anexo 1
que a via é ““superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo

a pista, a calcada, o acostamento, ilha e canteiro central” (NOBRE et al, 2002).

O uso do espa¢o urbano numa cidade determina seu sistema de transporte. O
padrdo de desenvolvimento urbano impde se as pessoas podem andar a pé ou de
bicicleta de suas casas até o trabalho ou se precisam viajar dezenas de quildmetros. O
sistema de transportes funciona melhor se a distancia € menor entre as residéncias e 0s
servicgos de sua cidade (BROWN, 1992).

Organizar o transito entdo é assumir o que se chama de solugdes de
compromisso, ou seja, balancear vantagens e desvantagens e fazer opg¢des por alguma
das solucdes possiveis, de modo a atingir os objetivos propostos sem prejudicar
excessivamente as demais variaveis (VASCONCELLOQOS, 1992).

O Congresso Internacional de Arquitetura Moderna — CIAM, em Atenas, em
1933, teve como tema central “A cidade funcional”, destacando dentre as varias
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conclusdes apresentadas, a seguinte: “As chaves do urbanismo se encontram em quatro
funcdes: habitar, trabalhar, recrear e circula”. Pouco tempo depois da realizacdo desse
evento, novos conceitos surgiram e foram adotados no planejamento das cidades
(SANTANA 1991, apud MENEZES, 2001).

Assim, o conceito, segundo o qual se deve pensar globalmente e agir localmente,
também faz sentido ao contrario, agir localmente para transformar globalmente.
Compreender a necessidade de uma relacdo equilibrada entre ambiente construido e
ambiente natural. O poder local ndo pode mudar o modelo de transporte adotado no
pais, mas pode tomar providéncias para desencadear essa transformacdo porque é no
ambito da gestdo urbana que se explicitam muitos efeito (CADERNO DE
URBANISMO, 2000).

I11. 4 — Politicas Publicas

No Brasil sdo gastos recursos enormes na realizacdo de planos e de projetos
urbanisticos, sem que se preocupe em verificar a eficacia de seus postulados quando
levados a prética. Em geral os resultados reais das atividades do cientista, do planejador,
do administrador, do técnico, do politico sobre as cidades comecam quando 0S Seus
projetos deixam de ser mapas, memoriais, or¢camentos, leis, decretos ou planos
financeiros e se transformam em linguagem fisica decodificavel no dia-a-dia. E nesse
momento que os trabalhos urbanisticos estdo passando das abstracdes estaticas as
praticas sociais que caracterizam o que é urbano. Verificar os seus resultados ¢é essencial
a propria manutencéo da idéia do urbanismo como area especial do saber (VOGEL et
al, 1980).

Pesquisas na area de avaliacdo de programas tém gerado ampla e complexa
literatura, no entanto, ha caréncia de estudos que analisem a conexao entre avaliagdo e
aprendizagem, especialmente no setor puablico. A aprendizagem organizacional (o
detectar e corrigir erros) tem sido objeto de varios estudos. Para ajudar a avaliar as fases
da organizagdo, pode-se, por exemplo, aplicar modelos como o de single - loop e
double-loop, de CHRIS ARGYRIS e DONALD SCHON (1996), para identificar,

primeiramente, as praticas de avaliacdo nas fases de concepcgdo, implementacdo e
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conclusdo do programa, e utiliza -se a classificacdo do EVALUATION RESEARCH
SOCIETY STANDARDS COMMITEE (1982), utilizados pela Secretaria de Politica
Urbana (SEPUR) do Ministério de Planejamento e Or¢camento (MPO) (CALMON,
2000).

As organizagOes atuam com base na estrutura do conhecimento, na tentativa de
colocar em préatica seus programas, projetos e planos. A partir dessa atuacdo sdo
produzidos resultados que precisam ser auferidos quantitativamente ou
qualitativamente, de forma sistémica ou durante as diversas fases do programa ou
projeto. Os resultados obtidos podem ou ndo corresponder ao desejado pela organizagédo
e necessitam entdo de mecanismos de feedback adequados para detectar erros na sua
forma de agir, indicar como corrigi-los e contribuir para melhorar a eficiéncia e eficacia

organizacional, como mostra a Figura 1 (CALMON, 2000).

Capacitar o poder publico local e desenvolver formas cooperativas e solidarias
sdo desafios particularmente relevantes para a desconcentracdo da renda e o resgate das
zonas socio-economicamente frageis. Promovido de forma planejada e integrada com as
politicas de emprego e renda, o gasto social do Poder Publico em habitacdo, saneamento
ambiental, transito, transporte e mobilidade urbana pode se constituir em poderosa
ferramenta do desenvolvimento urbano. A busca do desenvolvimento sustentavel para
nossas cidades pressupBe novas formas de gestdo do espago urbano, potencializadas
com o Estatuto da Cidade, de modo a privilegiar o interesse social na apropriacdo da
terra e na producéo da infra-estrutura urbana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2003).

A avaliacdo de programas pode gerar aprendizagem organizacional a partir do
momento em que a organizacao busque utilizar sistematicamente estes mecanismos de
feedback, seja de maneira instrumental ou conceitual, para aperfeicoar ou mudar sua

forma de agir.
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Figura 1: Fluxograma de Avaliacéo de Programas.

Estrutura de conhecimento » Programas » Resultados
dominantes Planos, Projetos etc.

A

(Single — Loop)

Mudancas a partir das Avaliacdo
estruturas de conhecimento <——  (Feedback)
existentes

(Double — Loop)

Mudangas nas estruturas de
Conhecimento dominantes

Fonte: CALMON (2000).

I11. 5 - Programa Rio-Cidade 1
I11. 5.1 — Breve Historico

Existem preocupacOes constantes com géneros de intervencdes que melhoram a
qualidade de vida urbana, proporcionando a pedestres, idosos, criangas, gestantes e
deficientes, o desfrute das ruas, restituidas de seu carater publico. Ou seja, acbes que
tornam o bairro um lugar agradavel, mais adequado ao pleno exercicio da cidadania e

que valorizam o comércio local, motivam as relagGes sociais e embelezam a cidade.

Entretanto, a experiéncia historica dos planos anteriores recomendava todo
cuidado face a tradicdo dos referidos planos que s6 permanecerem no papel. Com isso,
houve uma preocupacdo em evitar idealismos, abstracdes e situacdes inviaveis, bem

como grandes cirurgias e altos custos sociais.

Entdo, em 1994, surge o Programa Rio-Cidade, sob a coordenacdo do
IPLANRIO (Instituto de Planejamento do Rio de Janeiro). Foram executados
inicialmente 19 projetos, localizados em 18 bairros: Bonsucesso, Botafogo (2 projetos,

um na Rua Voluntarios da Patria e outro na Rua Sdo Clemente), Campo Grande, Catete,
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Centro, Copacabana, Ilha do Governador, Ipanema, Leblon, Madureira, Méier, Pavuna,

Penha, Tijuca, Vila Isabel, Laranjeiras, Suburbana e Taquara (www.rio.rj.gov.br/obras).

A escolha das Empresas para elaboracdo dos projetos foi feita através de
concurso publico, o que fez atender a quatro objetivos principais: convocar a categoria
dos arquitetos a participar do programa; instigar e estimular os quadros técnicos da
Prefeitura com a renovacdo de velhos conceitos gerenciais e de projeto; confrontar
idéias diferenciadas; garantir solucdes heterogéneas segundo a personalidade de cada

bairro.

Convocou-se, entdo, o Instituto de Arquitetos do Brasil (IAB) para organizar o
concurso. Escolheram-se, a principio, dezessete corredores de grande vitalidade
comercial e cultural, localizados em dezesseis bairros da cidade, dos quais 0s

concorrentes puderam escolher um ou mais trechos para amplificacdo de suas idéias.
I11. 5.2 — Areas do Programa Rio-Cidade 1

Com o0 objetivo de resgatar a qualidade da circulacdo publica na area de
influéncia dos corredores viarios, estruturais, de cerca de 18 bairros, foram elaborados
editais de concorréncia, para a proposi¢do e execucdo de projetos urbanisticos. Estes
projetos contemplam os seguintes aspectos:

= Vocacg0es, usos e atividades locais;

Transito de pedestres e veiculos, sinalizacdo e pavimentacdo;

Iluminacg&o publica e seguranca;

Revitalizacdo de uso dos imdveis;

Horario do comércio formal e localizacdo do comércio ambulante.

Inscreveram-se quarenta e duas equipes multidisciplinares, contando
obrigatoriamente com um Engenheiro de Trafego, um Paisagista e um Designer,
liderados por arquiteto urbanista estabelecido no Rio. A comisséo julgadora formada

por arquitetos representando a Prefeitura e indicados pelo 1AB e escolhidos pelos
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concorrentes, selecionou 17 equipes que foram alocadas pela Prefeitura nas diversas

areas de intervencao.

A tabela 4 mostra os bairros do Programa Rio-Cidade 1, com a discriminagéo de
cada area, custo (1994) e extensdo dos respectivos projetos. Merece destaque a area de
projeto de Piedade, o qual envolve uma area significativamente acima da média dos
outros programas; vale ressaltar também que o bairro de Ipanema € a quarta area mais

urbanizada dentro desta etapa do Programa como mostra o gréafico 1.

O custo total da aplicagdo do Programa Rio-Cidade de cada bairro inclui
intervencgdes urbanisticas visiveis (plantio de arvores, pavimentacao etc) e subterraneas
(servigcos de abastecimento, de esgoto etc). Apesar do esforco junto aos orgdos e a

prefeitura da cidade do Rio de Janeiro, ndo foi possivel obter os custos discriminados

por intervengBes urbanisticas no ambiente de circulacdo publica e subterranea.

Tabela 4: Area e Custo do Programa Rio-Cidade 1 para cada bairro.

AeaTotal| Aveade Extersio dos Qusto Total | Qusto Total / Area | Qusto Total /

Intervenio Ubanizaa | Bxtersio

Ro-Cdacel | (re) Urbana corredores e R9) RS/ nf) R/m)

(ha) intervencio (m)
1- Leblon 207 806 867 127498%21 | 15838804 | 1470576
2—\jila Isabel 07,1 6,72 2720 241156187 | 331487617 | 826381
3- Citete 717 550 120 102509356 | 186381428 | 794645
4- Meier 2453 652 2200 154337438 | 23654821 | 701062
5- Cantro 6401 98 2146 1424816159 | 14538404 | 663940
6- Ipanema 1677 931 2500 1510801375 | 1627260 | 604321
7-Tijuca 10039 72 2500 1420000000 | 1972222 | 568000
8 - BONSLOESSD 2665 297 072 1531425787 | 515631578 | 498511
9—Perha 5013 359 2010 9771928 | 27219966 | 486L66
10— llhado 12233 6,19 2821 1287985020 | 208075124 | 456570
Governador

11 - Medlreira 3759 784 4500 1818338306 | 23193006 | 404075
12 - Copacabana 4569 11,44 7084 276016903 | 19031198 | 321417
13- Paura 9392 10,66 430 743024385 697.021,00 170810
14- Canpo Grance | 136516 409 33400 2334398630 | 570757611 69892
Total Geral] 231682 [ 9988 71460 535433918 | 3488023048 | 8036366

Fonte: (www.rio.rj.gov.br/obras).
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Tabela 5: Percentagem da area urbanizada para cada bairro.

Rio-Cidade 1  |Area Total (ha) Area de
Intervencéo
Urbana (ha)
1 - Catete 71,7 5,50
2 - Ipanema 167,7 9,31
3 - Leblon 227,7 8,05
4- Méier 2453 6,52
5 - Copacabana 456,9 11,44
6 — Vila Isabel 307,1 6,72
7 - Madureira 375,9 7,84
8 - Centro 640,1 9,80
9 - Pavuna 939,2 10,66
10 - Bonsucesso 266,5 2,97
11 - Tijuca 1003,9 7,20
12 — Penha 591,3 3,59
13 - Ilha do 4223,3 6,19
Governador
14 - Campo Grande 13651,6 4,09
Totall 23168,2 99,88

Fonte: (WWW.r0.1j.gov.Dbr/obras).

No gréafico 1 abaixo apresentado, sdo colocadas em ordem decrescente as areas

de intervencdo urbana, isto é, areas onde foram elaboradas as modificacdes do

Programa Rio-Cidade
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Grafico 1: Area de Intervencdo Urbana

Gréfico 1 - Area de Intervencdo Urbana
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De acordo com o grafico 2, o maior valor da variavel (Custo Total / Extensdo) do
Programa Rio-Cidade foi no bairro do Leblon, localizado na zona Sul do Rio de

Janeiro.

Gréfico 2: Custo Total / Extensdo do Programa Rio-Cidade nos respectivos bairros
contemplados
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No que diz respeito a variavel “extensdo”, pode—se dizer que é uma medida realizada

linearmente ao longo dos corredores Vviarios estruturais dos respectivos bairros.

Em relagdo a variavel (Custo Total / Area Urbanizada), pode-se observar
(gréafico 3) que os maiores valores estdo localizados na zona Norte da cidade do Rio de

Janeiro. Em Ipanema, tal variavel ndo é tdo elevada quanto aos do bairro da Zona Norte.

Grafico 3: Custo Total / Area Urbanizada do Programa Rio-Cidade 1 nos respectivos
bairros contemplados.
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I11. 5.3 — Objetivos do Programa

A politica pablica é entendida como um conjunto de acdes efetuadas pelo Estado
para alterar o curso presente de um problema especifico. Estas acdes pressupdem um
nivel minimo de planejamento e vontade politica por parte de quem as executa, e sdo
desencadeadas dentro de uns contextos econdmicos, sociais e politico
(VASCONCELLOS, 1999).

O Rio-Cidade salienta o reconhecimento da importancia do espaco de circulacéo

publica na qualidade e equilibrio da vida social urbana e estabelece como meta sua
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reabilitacdo, devido aos prejuizos provocados pelo dominio crescente do trafego

motorizado.

O Rio-Cidade, enquanto Programa de Governo, preocupado com o cidadao
pedestre, comenta que as ruas e cal¢adas foram se enchendo de carros e se esvaziando
de puablico. Tornaram-se desagradaveis, sujas, inseguras, enfim hostis ao cidadao,
estimulando-o assim o ficar em casa, e as ruas abandonadas entdo foram ocupadas pelos

abandonados sociais. Degradou-se o ambiente.

De fato, JACOBS (1992), em seu livro “The Death and Life of Great American
Cities”, escreve sobre a importancia das calcadas que ““séo o palco de um indispenséavel
contato casual, superficial, utilitdrio ou fortuito, onde cruzamos e interagimos com
pessoas que ndo conhecemos, mas com as quais compomos uma rede de interacoes

humanas, Uteis e saudaveis, que caracteriza o espaco publico”.

RESNIK et al (1972) j& haviam ressaltado a importancia dos percursos na
formacéo das imagens publica e mental da cidade e diziam ““o plano, exato ou néo, deve

permitir que se volte para casa”.

No caso do Rio de Janeiro, é fato que o esvaziamento politico e econdmico, ap6s
a transferéncia da capital para Brasilia, acionou o processo de degradacéao social; é fato
também que a permissividade, o descaso ou, talvez, uma certa convivéncia com a
desordem urbana, retro alimentou aquele esvaziamento. O Programa Rio-Cidade, entdo,
veio munido da intencdo de compor um plano de obras, voltado para a reconstrucdo dos
espacos publicos, incluindo o disciplinamento de usos e atividades e melhorias dos
padrdes urbanisticos (RIO CIDADE, 2000).

A tabela 6 mostra os objetivos do Rio-Cidade, os quais serdo analisados e
comparados no capitulo de analise critica com os objetivos da Moderagdo do Tréfego.
Nota-se que os objetivos do Programa Rio-Cidade séo voltados para a relacdo pedestre
X espaco sendo considerados no quadro como principais, mas analisando a literatura

pode-se considerar como objetivo secundario a reducdo do nimero de acidentes.
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Tabela 6: Objetivos do Programa Rio-Cidade.

Objetivos
Programa Rio - Cidade Principal Secundaria
Revitalizar as caracteristicas ambientais X
Recuperar 0 espaco urbano para pedestre X
Melhorar a segurancga das vias de transito X

111.5.4 — Etapas de Procedimentos
= Escolha do Bairro

A estratégia do Programa Rio-Cidade é a de investir na urbanizacdo e no

paisagismo em bairros, visando o conforto dos transeuntes.

Conforme ja comentado, os corredores viarios do Rio de Janeiro representam
eixos urbanos estruturais, em torno dos quais nasceram e consolidaram-se Varios
bairros. Com o tempo, 0 uso do solo lindeiro, ao longo dessas artérias, se diversifica e se
torna mais denso dando origem a grandes pélos de atracdo, ou seja, se transformam em

verdadeiros subcentros semi-autbnomos do centro principal da cidade.

Por conta da ocupacdo territorial a partir de corredores estruturais, as
intervencdes do Rio-Cidade privilegiam o espago ao longo de tais corredores. Assim,
implementando projetos de intervenc@es fisicas, proporcionando um ambiente mais
agradavel para os pedestres. Desse modo, as ruas tornam-se mais adequadas para o

pleno exercicio da cidadania, o que estimula o desenvolvimento local.
= Participacéo Popular

Conforme a programacdo estabelecida, os projetos passaram por etapas de
elaboracdo (diagndstico e estudos preliminares), debates com setores técnicos da
Prefeitura (Secretaria de Urbanismo/ IPLANRIO, Secretaria de Transportes, CET-RIO,

Secretarias do Meio ambiente, Obras e Habitacdo). Foram realizadas reunides semanais,
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no IPLANRIO e nos escritorios de Arquitetura, onde se discutiu todas as etapas do

processo de planejamento.

A programacdo, também, incluiu a divulgacdo dos projetos nos préprios
canteiros de obra durante todo o periodo de execucdo e a interacdo entre 0s
representantes das associagdes dos bairros e de seus respectivos moradores, para tratar
de problemas relativos a execucdo do projeto urbanistico (confusbes provocadas pelas

obras, a troca do pavimento etc).

Na realidade ndo é possivel confirmar uma participacdo efetiva da populacéo
neste processo, quer por falta de motivacdo, de documentacdo ou de esclarecimento
publico. Por exemplo, alguns residentes de Copacabana reclamam da falta de atencédo da
administracdo publica quando procurados para esclarecimento de davidas, por exemplo,
de derrubada de arvores, ocorrida durante a execucdo das obras do Rio-Cidade no
fechamento parcial da Rua Almirante Gongalves.

= |Interferéncias

Consulta aos demais érgdos publicos e concessionarias (Light, Rio Luz, Ceg,
Telerj e Cedae, CET-RIi0), reelaboracdo (Anteprojeto) e novas negociacdes até chegar
aos Projetos Executivos finais, para se detectar alguma interferéncia com projetos

desses 6rgdos publicos.

» Projetos Executivos Finais e Orgcamentos

Projetos finais de Desenho Urbano, Comunicagdo Visual, Sinalizagéo,

Mobiliario Urbano e Paisagismo sdo acompanhados de orcamento estimativo.

A tabela 7 mostra as etapas de procedimentos do Programa Rio-Cidade.
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Tabela 7: Quadro de Referéncia das Etapas de Procedimento

Etapas Procedimento

Participacdo Popular = Palestras para a comunidade

= Exposicdo dos programas

Escolha do bairro = Corredores viarios estruturais

= |dentificacdo da area de
intervencéo

= Stands de divulgacéo

= Servicos para  sugestdes e
reclamacdes

Interferéncias = Consulta aos 6rgaos publicos

Projetos Executivos = Desenho urbano

= Comunicacéo visual
= Sinalizacéo

* Mobiliario urbano

= Paisagismo

I11. 5.5 — Medidas Contempladas

N&o existe registro em relacdo as medidas aplicadas, mesmo porque em nenhum
dos projetos estudados identificou-se qualquer comentario sobre Moderagéo do Trafego.
Analisando 0s mesmos sob essa Oética percebe-se que algumas das medidas de
Moderacdo sdo empregadas nos Programas Rio-Cidade analisados. A Tabela 8 foi
elaborada a partir da listagem de medidas aplicadas na Moderacdo do Trafego e
analisando quais medidas foram contemplados pelo Programa Rio-Cidade como um

todo sem comentar bairro a bairro.
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Tabela 8: Quadro de Referéncia de Medidas Contempladas no Programa Rio-Cidade.

Programa Rio-Cidade

Medidas de Moderacéo do Tréafego C NC
Deflex&o Vertical X
Deflexao Horizontal X
Fechamento de vias X
Rotatdrias / Mini Rotatdrias X
Reducéo de raio de giro X
Entradas e Portais X
Espacos compartilhados X
Largura Gtica X
Mudanca de revestimento X
Arborizacdo e Vegetagéo X
Superficies Diferenciadas X
Mobiliario e iluminagéo X
Marcas Viarias X

Nota: C — Contemplada; NC — Ndo Contemplada.

I11. 5.6 — Monitoramento

Nos levantamentos feitos nesta pesquisa, ndo foi encontrado nenhum dado sobre

monitoramento dos programas estudados do Rio-Cidade, apenas um acompanhamento
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na fase de projeto e de construcdo pela equipe do CVI (Centro de Vida Independente),

sobre acessibilidade.

Durante um periodo de seis meses de planejamento e mais 20 meses de obras, a
equipe do CVI (Centro de Vida Independente) - organizacdo ndo governamental que
luta pela insercao social do portador de deficiéncia fisica — supervisionou 0s projetos e
analisou, em visitas diarias, as obras realizadas na primeira etapa do projeto, o Rio-
Cidade I. O documento “Andlise Global da Acessibilidade” (CVI, 1999) mostra as
observacdes feitas pela equipe referentes a cada trecho projetado.

Foi feita entdo uma avaliacdo detalhada da localizacdo das rampas de acessos e
dos materiais empregados nas rampas. Por exemplo, nos Projetos Rio-Cidade Centro e
Vila Isabel algumas arvores ficaram situadas no leito das rampas, causando desconforto
e atropelo no momento da travessia, e ndo é adequada a solugdo apenas de deslocar a
rampa porque torna a faixa de travessia em diagonal, as rampas devem estar uma em
frente da outra. Esse cuidado é indispensavel para o percurso de deficientes visuais e
pessoas com dificuldade de locomocgéo, que necessitam de mais tempo para realizar a

travessia.

Outra questdo levantada pelo CVI foi em relacdo a drenagem colocada em frente
as rampas, pois a grelha dos bueiros ocasiona perigo ao trafego de pequenas rodas, tais
como carrinho de bebé, cadeira de rodas, com vaos inadequados ao transito. Os bueiros
devem estar alocados lateralmente as rampas, a fim de garantir a drenagem e a travessia

do pedestre.

Através entdo da parceria entre a Prefeitura e o Centro de Vida Independente do
Rio de Janeiro, foi conferido um tratamento cuidadoso aos acessos, reforcando-se o
conceito do direito a cidade por todo cidaddo, buscando-se instrumentalizar o ir e vir

dos usuarios com seguranca e autonomia.

I11. 6 - Programas da Nova Fase Rio-Cidade 2 e Rio-Cidade 3

Os Programas Rio-Cidade tiveram continuidade apos o Rio-Cidade 1 sendo

denominados de Rio-Cidade 2 e 3 conforme apresentados na tabela 9. Na fase atual
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estdo sendo executados pela Rio-Urb (6rgdo da Secretaria de Urbanismo) sendo

denominados de Urb-Cidade.

Tabela 9: Area dos Programas Rio-Cidade 2 e 3.

Rio Cidade 2e 3 Area Total | Area Urbanizada
(ha) (ha)
Santa Cruz 12685,4 18,3
Tijuca 2 1003,9 14,71
Iraja 746,2 11,92
Realengo 2635,1 11,04
Grajau 584,2 9,50
Santa Tereza 570 9,13
Centro 2 640,1 8,56
Bangu 4535,5 8,1
Marechal Hemes 396,2 7,85
Madureira 2 375,9 7,3
Ramos 517,2 7,07
Penha 2 591,3 6,8
Freguesia 829 6,35
Rocha Miranda 298,9 5,15
Sao Cristévao 508,9 5,1
Praca Seca 986,1 4,17
Méier 2 245,3 2,45

Fonte: www.rio.rj.org.br/smo (2002);

O modelo de projeto continua 0 mesmo, mas algumas etapas ndo consideradas
no primeiro Rio-Cidade j& estdo sendo levantadas nessas duas fases, como, por
exemplo, o estudo de trafego, comentado pelos técnicos dos Projetos nas entrevistas. E
nos programas executados pela Rio-Urb, j& estdo previstas intervencGes de Moderagdo
do Tréafego.

I11. 7 - Bairro de Ipanema

Considerando que as intervengdes, 0s principios, e 0s procedimentos do
Programa Rio-Cidade permaneceram praticamente sem alteracdes, além disso, levando-
se em conta as restricdes financeiras e de tempo, tipicos de uma pesquisa de mestrado,

os levantamentos da percepc¢do dos moradores ficaram limitadas apenas a um bairro.
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Para isso, foram realizados contatos com os 6rgéos publicos de planejamento e
de transporte (CET-Rio, IPLANRIO, dentre outros), a fim de obter a indicacdo de um
bairro que pudesse servir de modelo para as avaliacdes desejadas sobre os pontos
criticos de conflitos de trénsito e sobre impactos. Desse modo, o bairro escolhido foi

Ipanema.

O bairro Ipanema é um po6lo com grande concentracdo e diversificacdo de
atividades, cujas funcdes estdo voltadas para atender, predominantemente, a demanda
da populacdo de alta renda. Portanto, sua area de influéncia, ultrapassa, em muito, o0s

limites de suas fronteiras atraindo grande nimero de viagens por carros particulares.

Por estar contido entre o mar e 0s morros, suas trés vias principais sdo
corredores arteriais de ligacdo com a malha viaria da cidade e apresentam saturacao em

grande parte do dia.

O Programa Rio-Cidade Ipanema foi projetado em 1994 e executado nos anos
de 1995 e 1996. Teve o seu custo or¢ado em torno de 15 milhdes de reais. A Figura 2
mostra o perimetro de implantacdo das obras de projeto com uma extensdo de 2.500
metros, qual seja: Toda a extensdo da Rua Visconde de Piraja, inicios das ruas
perpendiculares e contorno das Pracas Nossa Senhora da Paz e General Osério.

Figura 2: Perimetro do Projeto Rio-Cidade Ipanema
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Fonte: www.rio.rj.gov.br.
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I11. 8 - Considerac0es Finais

As intervengdes urbanisticas no Programa Rio-Cidade deram énfase a area de
circulacdo de pedestres, renovando o paisagismo, colocando mobiliario urbano
resistentes e de melhor aparéncia, pisos mais adequados ao usuario com dificuldades de

locomocao.

As areas de conflito das intersecGes viarias foram bem demarcadas e as
travessias de pedestres foram reforcadas na sua sinalizagdo. Com isso a area ficou mais

atraente e o comércio local favorecido.

Esses destaques nas areas de conflito e na sinalizagédo das travessias de pedestres
reduzem a probabilidade de acidentes e de um certo modo favorecem a seguranca,

apesar de néo ter sido este especificamente um objetivo proposto pelo programa.
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CAPITULO IV
METODOLOGIA

IV. 1 - Introdugéo

Este capitulo apresenta o procedimento empregado na avaliagdo do Programa
Rio — Cidade sob a otica da Moderagédo do Trafego, a partir de uma analise da
documentacao disponivel e dos resultados percebidos no ambiente de circulagédo
publica, através das entrevistas com membros da equipe do Rio-Cidade, com os técnicos
da CET-Rio e com os moradores do ambiente de um dos bairros onde o mencionado

Programa foi aplicado.

Na anélise referente a percepcdo dos usuarios, a metodologia utilizada foi
baseada na técnica de avaliacdo de desempenho denominada APO (Avaliagdo Pds—
Ocupacédo do Ambiente Construido), considerada uma metodologia que objetiva
identificar o grau de satisfacdo das necessidades de seus usuarios (1SO — Dp — 6241,
1983).

O Manual de Medidas de Moderacdo de Trafego (BHtrans, 1998), por ser o
documento brasileiro mais completo abordando o tema de forma pratica, foi escolhido

como referéncia para desenvolver a analise do Programa Rio-Cidade.

IV. 2 — Desenvolvimento Metodolégico

O critério utilizado sera baseado nos seguintes topicos:

a) Em funcdo da importancia relativa de determinados parametros relacionados
com a Moderacdo do Trafego sdo associados pesos. Esses pesos sdo determinados em
relacdo a importancia do item analisado; por exemplo, na analise dos objetivos foi dado
0 peso maior para o objetivo considerado principal e menor para o secundario. Os
topicos de avaliacdo sdo 0s seguintes: objetivos, etapas de procedimento e medidas de
Moderacgéo do Tréafego.
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b) Verifica—se o total de pontos obtidos pelo Programa Rio-Cidade em cada um

dos topicos considerados;

c) Determina—se a percentagem de adocgé@o de parametros de Moderacdo obtidos

pelo Rio-Cidade;

d) Dai se tem a percentagem global considerando o conjunto de pontos de todas

as caracteristicas;

e) Finalmente, verifica—se em qual dos 3 niveis de satisfacdo dos principios da

Moderagéo, apresentados abaixo, o Programa Rio—Cidade se enquadra:

Nivel de atendimento obtido pelo Programa Rio-Cidade

-
40 - 65% = baixa relagéo

< 66-89% = média

> 8l =alta

IVV.3 - Metodologia utilizada para verificar a Percepcdo dos Moradores

IV.3.1 - Consideracdes Gerais

As pesquisas avaliativas, no campo das ciéncias sociais, objetivam coletar,
analisar e interpretar informacdes a proposito da implementacdo e eficiéncia de
intervencdes humanas, para otimizar condices sociais e comunitarias. De acordo com
ORNSTEIN (1992), pode haver basicamente, dois tipos de avaliagdo do ambiente

construido, a saber:

= Auvaliacdo técnica que abrange ensaios de laboratorio;
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= Auvaliacdo a partir do ponto de vista dos usuarios, abrangendo as
condicdes técnicas de producdo e uso e as expectativas dos usuarios

com relacdo ao ambiente construido.

Essa tendéncia originou, hd cerca de 25 anos nos EUA, a qual combina a
avaliacdo técnica e o ponto de vista dos usuarios, pretendendo se configurar em uma

avaliacdo global da implantacédo do projeto em um dado ambiente.

No caso deste trabalho, a avaliacdo adotada esta direcionada a percep¢do dos
moradores do bairro Ipanema sobre o ambiente construido. Para isso foi necessario
contemplar os métodos e as técnicas para desenvolvimento da pesquisa aplicada,
denominada APO (Avaliagdo P6s-Ocupagdo do Ambiente Construido), como um dos
meios para se avaliar ambientes construidos e criar procedimentos que estimulem o
desenvolvimento de propostas que visem melhorar o bem-estar do usuario. A APO ¢
uma metodologia corrente de avaliacdo de desempenho de ambientes construidos e
difere de outras porque, mesmo resgatando na analise a memaria do projeto, prioriza
aspectos de uso, operacdo e manutencao, considerando essencial o ponto de vista dos

usuarios, no local.

Os pioneiros na area de pesquisas em ambiente e comportamento séo ROGER
BARKER; HERBERT WRIGHT (psicélogos); EDWARD HALL (antrop6logo);
KEVIN LYNCH e CHRISTOPHER ALEXANDER (arquitetos). BARKER e WRIGHT
definiram unidades para estudo de comportamento que sdo utilizadas até hoje: behavior
setting (padrdo de comportamento atrelado a um local especifico); behavioral focal
point (trata-se do behavioral setting acessivel para maior nimero e categorias de pessoas
em uma dada area geografica) (ORNSTEIN, 1992).

As pesquisas sobre as relagdes do ambiente com o programa implantado séo
ainda pouco conhecidas em nosso pais, embora ja se possam estabelecer parametros
confiaveis para sua aplicacdo. Enfim, a APO, para se tornar efetiva, envolve decisdes e

responsabilidades de todos os envolvidos no processo (ORNSTEIN, 1992).
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A APO utilizada neste trabalho é a indicativa, ou de curto prazo, que
proporciona, atraves de visitas do ambiente em questdo de entrevistas com técnicos de
planejamento e de questionarios com usuarios-chave, indicagdo dos principais aspectos

positivos e negativos do objeto de estudo.

Para a tabulacdo dos dados foi usado o Programa Estatistico SPSS (Statistical
Package for the Social Sciences/PC 8.0) e a planilha eletrénica do programa Microsoft
Excel 2002.

IV.3.2 - Auvaliacdo P6s - Ocupacdo do Ambiente Construido (APO)

Para a aplicacdo da APO sera necessario determinar quais serdo as variaveis a
serem consideradas em relacdo a area escolhida para o desenvolvimento do presente
estudo. Para isso, o critério utilizado foi baseado no fator correspondente as etapas de

projeto (construtiva) relacionadas com o ambiente (funcional).

= Variaveis a serem consideradas

A andlise sera feita avaliando de forma funcional e construtiva a area escolhida,

considerando determinadas variaveis como descrito a seguir:

Etapas do Projeto e respectivas variaveis:

= Funcional: Diz respeito a avaliagdo do Programa Rio-Cidade proposto e
implantado. Trata-se fundamentalmente da avaliacdo realizada quanto ao
desempenho funcional dos espacos resultantes. Sdo as seguintes variaveis
escolhidas: Posicdo das paradas de 6nibus/ seguranga nas travessias/ medidas
de moderacdo x seguranca / medidas de moderacdo x velocidade/
requalificacdo dos espacos/ circulagcdo / ruido / poluicdo / imposto /
valorizacdo dos imoveis/ atividades comerciais /condi¢bes do trafego /
atropelamentos / condicbes de seguranca publica / relacdo social /

velocidade/ deslocamentos / qualidade de vida;

= Construtiva: Esta avaliacdo € detalhada visando o reconhecimento

especializado do ambiente /estudo de caso, o qual fornecerd, por sua vez,
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subsidios para interpretacdo da avaliacdo do ponto de vista dos usuarios
(comportamental). Trata-se fundamentalmente da avaliacdo realizada quanto
ao desempenho dos materiais e técnicas construtivas. S8o as seguintes
varidveis escolhidas: Sinalizacdo horizontal / pavimentacdo / sinalizacdo

vertical / vagas de estacionamento.

=  Coleta de Dados

A coleta de dados é constituida de seis etapas decisivas para a formulagédo de

recomendac0es, a saber:
* Levantamento da memoria do Projeto e da Construcao;
» Cadastro atualizado do Ambiente Construido;
» Cadastro atualizado de Mobiliario e Equipamentos;
» Levantamento de normas e especificagdes técnicas existentes;
» Informac6es coletadas com técnicos de planejamento;

» Informac6es coletadas junto aos moradores do bairro.

= Procedimentos Estatisticos

Com o objetivo de aferir o alcance de um programa urbanistico implantado em
uma determinada area, foi aplicada técnica e procedimentos estatisticos, quantitativos e
qualitativos adequados a cada realidade. Verifica-se, portanto, que o planejamento da
APO, bem como a selecdo dos indices e testes estatisticos a serem adotados para

analise, sdo fundamentais para se obter resultados fidedignos.

No estudo em questdo, sera utilizada a freqliéncia absoluta, que trata do namero
de vezes em que um determinado evento acontece. A frequéncia das respostas aos
questionarios aplicados por extratos de usuarios, segundo escala de valores, colabora,
por exemplo, na interpretacdo por tendéncias (positivas ou negativas). A moda serd o

valor mais freqiiente desse conjunto.
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O Desvio-Padrédo, que mede as oscila¢des das variaveis estudadas, verifica como

os valores se distribuem em torno da média aritmética.

A média aritmética simples também serd considerada neste trabalho para a
construcdo dos diagramas de Paretto e comparacdo dos servigos oferecidos antes e

depois da implantacdo do Programa Rio - Cidade.

=  Tamanho Amostral

Um dos problemas de grande importancia € a determinacdo do tamanho
amostral mais adequado, isto é, o nimero de individuos da populacdo que deve ser
escolhido para que a amostra seja representativa. A necessidade de se trabalhar com
amostras indubitavelmente conduz a erros de estimativas das varidveis em estudo.
Porém, a estatistica permite calcular estes erros e, desde que este calculo seja feito, o
trabalho pode ser considerado cientificamente correto (VASCONCELLOS apud
FORTUNATO, 1996). No caso das pesquisas em APO, o intervalo de confianca de
95,5% € bastante utiliz (Equaczo 1)

onde: e =margemde erro ; n=tamanho amostral

Fonte: Ornstein, (1992).

Com base na Equacao 1 simplificada e através da tabela 28 o tamanho da
amostra sera determinada. A tabela 10 fornece o tamanho da amostra, para certas
faixas populacionais, em fungdo da margem de erro adotada no intervalo de 1%
a 10% (Ornstein, 1992).
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Tabela 10: Tamanho da Amostra

POPULACAO MARGEM DE ERRO (¢) - %
DE A I 2 3 4 5 10
1001 | 1000 [ —x— | 784 553 | 399 | 295 92
1100 | 1200 [ —x— | 811 577 | an 300 92
1200 | 1300 [ —x— | 855 599 | 422 | 306 93
1301 | 1400 | —x— | 898 620 | 432 | 3 %
1400 | 1500 [ 1304 938 639 | a4l 316 94
1501 | 1.600 [ 1379 976 65 | 450 | 320 94
1601 | 1700 | 1453 | 1012 612 | 457 | 324 9
1701 | 1.800 [ 1526 | 1.047 687 | 461 27 95
1801 | 1.900 | 1597 | 1.080 00 [ 470 | 332 95
1901 [ 2000 | 1667 | L1n 74 | 476 | 95
2001 | 2500 | 2000 | 1250 769 | s00 | 345 9%
2501 [ 3.000 | 2300 | 1364 811 517 | 383 97
3001 [ 3500 | 2593 | 1.458 843 | 530 | 359 97
3501 | 4000 | 2857 | 1.538 870 | s41 | 364 98
4001 | 4500 | 3101 | 1607 891 549 | 367 98
4501 | 5000 | 3334 | 1.667 909 | 556 | 370 98
5001 | 6000 | 3750 | 1.765 938 | 565 | 375 98
6100 | 7000 [ 4118 | 1842 949 | s7 378 99
7100 | 8000 [ 4445 | 1905 9% | sso | 381 99
8100 | 9000 | 4737 | 1957 980 | s8¢ | 383 99
9.100 | 10.000 | 5000 | 2000 | 1000 | S8 | 383 99
11000 | 15000 | 6000 | 2143 | 1034 | 600 | 39 99
16000 | 20000 | 6667 | 2222 | 1053 | 606 | 392 100
21000 | 25000 | 7143 | 2273 | 1064 | 610 | 394 100
26000 | 50.000 | 8333 | 2381 | 1087 | 617 | 397 100

Fonte: Ornstein, (1992).

Com base na tabela 28 e adotando uma margem de 10% de erro, para 0 estudo na area
do Bairro de Ipanema, com uma populagdo de 47.073 habitantes, verifica-se que séo

necessarias amostras de 100 individuos validas para aplicacdo dos questionarios.

1V. 3.3 - Perfil dos entrevistados

Os entrevistados escolhidos para o presente estudo de caso pertencem aos
seguintes grupos: moradores do trecho em andlise (Rua Visconde de Piraja) do bairro de
Ipanema e da equipe de projeto e de fiscalizacdo do Programa Rio-Cidade. Através da
tabela 28 foi determinado o tamanho da amostra e, com isso, 0s questionarios foram

assim discriminados:
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" Entrevista com a Equipe de Projeto e de Fiscalizacdo: tamanho da amostra =

6 pessoas;

" Questionarios para os moradores do trecho analisado (Rua Visconde de
Piraja) no Bairro de Ipanema: tamanho da amostra = 100 pessoas.

IV. 3.4 - Elaboracéo de Questionarios

Nas pesquisas sobre as relacbes do ambiente construido, ORNSTEIN (1992)
afirma que estas sdo ainda muito pouco conhecidas em nosso Pais, embora ja se possam
estabelecer parametros confidveis para sua aplicacdo, em funcdo de inimeras utilizacbes
de APO em estudos de casos pela FAU-USP (Faculdade de Arquitetura e Urbanismo de
Sdo Paulo). Em publicacdo de 1987, ZINORING et al (apud ORNSTEIN (1992),
afirma-se que o questionario € um dos meios para analisar as relagcdes estabelecidas
entre 0o ambiente e 0o homem, seus aspectos positivos e negativos. Portanto, o
guestionario tem por objetivo verificar como as pessoas usuarias do ambiente
construido o percebem, o utilizam, como a ele se referem, quais 0s pontos de vista em
relacdo a ele. Enquanto pesquisa exploratdria, sua aplicacdo em relagdo aos usuarios
entrevistados € util para identificar os seguintes topicos: Atributos (o que sdo); Atitudes

(a preferéncia); Comportamento: (habitos); Crencas (0 que considera verdadeiro)).

=  Procedimento Utilizado

O questionario foi dividido em duas fases:

. A primeira correspondeu a caracterizacdo do entrevistado (escolaridade) e
questdes mais gerais relativas a area analisada como: tipo de modo mais
utilizado para o deslocamento dentro do bairro; a qualidade de vida; sobre a
existéncia do Portal de Entrada do bairro; quanto & reducdo dos riscos de
acidentes e a velocidade dos veiculos;

. Posteriormente (segunda parte), foram elaboradas as questdes relativas a
antes e depois da implantacdo do Programa Rio-Cidade, cujos resultados
corresponderao as percepcdes dos moradores.
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Para cada questdo inserida no questionario foi necessario utilizar uma escala

atitudinal (escala de valores) que seréa salientada abaixo.

= [Escala de Valores

Com relacéo as escalas de valores, ORNSTEIN (1992) afirma que, no Brasil, as
mais utilizadas séo as escalas de diferencial semantico ou escala de Likert. O referido
autor afirma também que, nos paises desenvolvidos, adotam-se normalmente escalas de
7 pontos ou sete divisdes. Com isso, para identificar o grau de percepgdo do publico
com relacdo as melhorias do Programa Rio - Cidade, a presente pesquisa adotou a

escala de 7 pontos nos questionarios, conforme a figura 3 abaixo:

Adietivo L1 T 1 T T J Adjetivo

Figura 3: Escala Bi-polar de Diferencial Semantico.
Fonte: Adaptado de BRAGA (1989).

A ldgica utilizada nesta pesquisa atribui o valor numérico 1 a uma avaliacdo
negativa e o valor numérico 7 a uma avaliacdo positiva. No caso, por exemplo, da
Questdo de numero 8, que se refere a Velocidade dos Veiculos, a l6gica entdo mostra
que alta é uma avaliacdo negativa e a ela € atribuido o valor numérico 1 e velocidade

baixa € uma avalia¢do positiva e a ela é atribuido o valor numérico 7.

IV. 4 - Consideracdes Finais

Com a anélise critica do programa Rio-Cidade sob a Otica da Moderagao do
Trafego chega-se aos seguintes resultados conclusivos:

= A principal semelhanca entre os dois Programas é a preocupacao voltada
para o pedestre, verificada através das medidas de alargamento das calgadas,
seguranca nas travessias, requalificacdo dos espacos. Sdo todos itens
favorecendo a circulacdo e o convivio dos pedestres;
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= A principal diferenca é a preocupacdo com a reducdo da velocidade dos
veiculos: no Programa de Moderacdo do Trafego é o fator de maior atencéo e

ja no Programa Rio-Cidade nem é mencionado.

A técnica de avaliacdo de desempenho denominada APO (Avaliagdo POs-
Ocupacédo do Ambiente Construido), é uma ferramenta essencial para obter a percepgéo
(motoristas, pedestres, dentre outros) relacionada aos problemas de transportes e

trafego.
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CAPITULO V
ANALISE CRITICA

V.1 - Introducéo

Este capitulo apresenta o procedimento empregado na avaliacdo do Programa
Rio — Cidade sob a ética da Moderagédo do Trafego, a partir de uma anélise da
documentacao disponivel e dos resultados percebidos no ambiente de circulacdo
publica, através das entrevistas com membros da equipe do Rio-Cidade, com os técnicos
da CET-Rio e com os moradores do ambiente de um dos bairros onde o mencionado

Programa foi aplicado.

Na anélise referente a percepcéo dos usuarios, a metodologia utilizada foi
baseada na técnica de avaliacao de desempenho denominada APO (Avaliacdo Pos—
Ocupacdo do Ambiente Construido), considerada uma metodologia que objetiva
identificar o grau de satisfacdo das necessidades de seus usuarios (1ISO — Dp — 6241,
1983).

O Manual de Medidas de Moderagdo de Trafego (BHtrans, 1998), por ser o
documento brasileiro mais completo abordando o tema de forma prética, foi escolhido

como referéncia para desenvolver a anélise do Programa Rio—Cidade.

V.2 — Analise Critica do Programa Rio-Cidade e da Moderacéo do Tréafego

As tabelas apresentadas abaixo seguem as orientacdes do Manual de Moderacéo
do Trafego (BHtrans, 1998). Os itens contemplados no Programa Rio-Cidade foram
preenchidos com base na literatura existente e na identificagédo por meio de fotografias e
de visitas no local.
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As referidas tabelas foram preparadas de maneira que facilite a comparacao

entre os dois programas. Desse modo, em alguns casos, a disposicdo dos itens pode

estar fora da ordem cronoldgica de ocorréncia.

V.2.1 - Analise dos Objetivos

A tabela 11 mostra os objetivos do Programa de Moderagdo do Trafego e os

definidos pelo Programa Rio-Cidade, discriminados pelo grau de sua relevancia.

Tabelall: Referéncia Comparativa dos Objetivos.

Programas
Objetivos Moderagéo Rio-Cidade
do Trafego
P S P S
Reducdo de velocidade dos veiculos 2 - - -
Melhoria na seguranca das vias de transito 2 - - 1
Criacdo de espacos mais abertos e arborizados 2 - 2 -
Reducdo do trafego de passagem 2 - - -
Diminuicao da poluicdo atmosferica - 1 - -
Diminuicao do ruido - 1 - -
Total Parcial 8 2 2 1
Total Geral 10 3
Percentagem 100 % 30 %

Nota 1.: P — Principal ; S - Secundario

Nota 2: Objetivo considerado principal vale 2 pontos;

Obijetivo considerado secundario vale 1 ponto.

Nota 3: Valores ndo computados na tabela referem-se a objetivos néo considerados.

Segue abaixo a andlise descritiva:
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= Os objetivos principais referentes a reducdo de velocidade e reducdo do
trafego de passagem na Moderacdo do Trafego ndo sdo mencionados no Rio-
Cidade;

= Os objetivos secundarios referentes a diminuicdo de poluicdo e ruido e
reducdo do numero de acidentes na Moderacdo do Trafego ndo sao

considerados no Rio-Cidade;

= O objetivo principal referente a criar espacos mais abertos e arborizados na

Moderagdo do Tréafego, também € considerado no Rio—Cidade.

V.2.2 - Analise Quanto as Etapas de Procedimentos

As Etapas de Procedimentos relacionados nos programas de Moderacdo do
Trafego e Rio-Cidade foram separados em etapas de procedimentos mencionadas e ndo

mencionadas. A tabela 12 abaixo retrata o que foi salientado anteriormente.

Tabela 12: Quadro de Referéncia Comparativo das Etapas de Procedimentos.

Programas
Etapas de Procedimentos Moderacao Rio - Cidade
do Trafego

Mencionado Mencionado
Divisdo do espaco 2 -
Opiniéo Popular 2 2
Escolha das medidas 2 -
Especificacdo dos Materiais 2 2
Implantagdo e Monitoramento 2 2
Total 10 6
Total (%) 100 60

Nota 1: Etapas de Procedimento mencionadas valem 2 pontos.
Nota 2: Etapas de Procedimento ndo mencionadas valem 1 ponto.

Segue abaixo a analise descritiva:
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= Os procedimentos mencionados referentes a opinido popular, implantagéo e
especificacdo dos materiais da Moderacdo do Trafego também sdo

mencionados pelo Rio-Cidade;

= Os procedimentos mencionados referentes a escolha das medidas da

Moderacéo do Trafego nao sdo mencionadas pelo Rio-Cidade.

V.2.3 - Anélise das Medidas Adotadas

A tabela 13 abaixo mostra as medidas adotadas relacionadas nos programas de
Moderacdo do Trafego e Rio-Cidade. Vale ressaltar que, apesar das medidas de
Moderagdo ndo serem mencionadas nos Programas Rio-Cidade, de acordo com visitas
ao local e fotografias observou-se a aplicacdo das medidas apresentadas abaixo.

Tabela 13: Quadro de Referéncia das Medidas Adotadas.

Programas
Medidas de Moderagéo do Trafego Moderacdo | Rio - Cidade
do Trafego
Adotadas | Contempladas

Ondulagdes / Plataformas/ Almofadas / Platd / Sonorizadores 2 2
Pontos de estrangulamento / Chicanas / Estreitamento de Vias 2 2
Rotatorias e Mini - Rotatérias 2 2
Reducéo do raio de giro 2 -
Fechamento de Vias 2 2
Entradas e Portais 2 2
Espacos Compartilhados 2 -
Mudanga de Revestimento 2 2
Arborizacdo e Vegetagédo 2 2
Largura Gtica 2 -
Superficies diferenciadas 2 -
Mobiliario e lluminacéo 2 2
Marcas Viarias 2 2
26 18

Total
Total (%) 100 70

Nota 1: Medida adotadas e contempladas valem 2 pontos.
Nota 2: Valores ndo computados na tabela sdo devidos as medidas ndo serem
contempladas.

Segue abaixo a andlise descritiva:

64




= As medidas adotadas na Moderacdo do Trafego, em principio, ndo foram
contempladas no Rio-Cidade, mas de acordo com analise in loco verifica-se

que foram contempladas nos programas implantados;

= Somente as medidas referentes a reducdo do raio de giro, espagos
compartilhados, largura ética e superficies diferenciadas, da Moderagdo do

Trafego, ndo foram contempladas no Rio-Cidade.

V.2.4 — Calculo da percentagem total de adocdo dos parametros de Moderacgdo
pelo Rio-Cidade

A partir dos parametros analisados nos itens anteriores, pode-se obter a
percentagem total de adocdo de parametros de Moderacdo pelo Rio-Cidade. Esta

percentagem sera obtida através do somatério dos pesos relativos a tais parametros.

Tabela 14: Parametros Analisados.

Programas
Parametros Moderagéo do Rio-Cidade
Trafego

Objetivos 10 3
Etapas de Procedimentos 10 6
Medidas de Moderacdo do Trafego 26 18

46 27
Total

100 59
Total (%)

Quanto aos parametros analisados, o Programa Rio-Cidade contempla 59% dos
parametros caracteristicos da Moderagdo do Trafego. Considerando os niveis definidos
no item IV. 1, este percentual é baixo. Portanto, pode-se dizer que o Programa Rio-

Cidade tem baixa relacdo com a Moderacédo do Trafego.

V.3 - Anélise dos dados e resultados obtidos
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V.3.1 - Aspectos gerais do estudo de campo

Para analisar a percepcdo dos moradores sobre o ambiente construido foram
aplicados questionarios que continham perguntas relacionadas ao projeto implantado
(Programa Rio - Cidade) no ambiente em questdo. Quanto a Equipe de Projeto do
Programa Rio-Cidade e de Fiscalizagdo (CET-Rio), foram aplicadas entrevistas cujos

resultados serdo salientados a seguir.

V.3.2 - Andlise das Entrevistas aplicadas

Essa andlise é baseada nas informacg6es obtidas com base em perguntas feitas em
entrevistas e de respostas escritas as perguntas formuladas (Anexo 1). O procedimento
foi feito extraindo destas perguntas as informacoes referentes tanto as caracteristicas de
projeto, como também sobre dificuldades encontradas, como foram superados, ajustes
para novos projetos e outras questdes que ajudaram a estabelecer parametros de analise
de resultados. Para isso, foram entrevistados os seguintes grupos: Técnicos de Projeto
do Rio-Cidade e os da CET-Rio.

= Técnicos de Projeto do Rio-Cidade

Ap0s analisar as respostas dos diversos técnicos entrevistados foi elaborada a

tabela 15 com as respostas que obtiveram 50% ou mais de indicagdes.

Tabela 15: Entrevista com técnicos de Projeto do Rio-Cidade 1
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ENTREVISTA COM TECNICOS DE PROJETO DO RIO CIDADE
Questbdes CONCLUSAO ( Respostas com mais de 50%)

1 JQual o Objetivo Predominante do Rio Cidade Revitalizagdo do espago publico

2 |Qual a sua opini&o sobre o Rio Cidade Novo conceito de elaboracio de Projetos
2a [Dificuldades encontradas Relacionamento com Arquitetos e 6rgdos
2b Jcomo foram superadas Ajustando os relacionamentos e criando novo escopo para o Rio-Cidade2
2¢ [Quais os aspectos que favoreceram Participacéo da Comunidade e dos 6rgédos envolvidos

3 |Qual o Critério na Escolha de locais e de Intervencdes Centros de Bairro

4 1Qual a interacédo da Equipe com a comunidade Participacdo em todas as fases

5 Jcomo é feito 0 acompanhamento Pela equipe durante a obra

6 Quais os critérios na escolha dos materiais No Rio Cidadelliberada, no Rio-Cidade 2 adotados do manual

7 |Quais os ajustes incluidos nos novos projetos Conceito de acessibilidade, nova proposta e Utilizagdo do manual

8 |Quais os projetos mais representativos Ipanema,Leblon,Penha

9 |Quais as principais reclamacées da Comunidade Falta de conservagdo e Nimero de Vagas para estacionamento

10 JExiste monitoramento na execug&o do projeto Sim

11 JComo é o procedimento na Manutenc&o dos Projetos Responsabilidade da SMO(Secretaria Municipal de Obras) - Conservacédo
12 JQual a Consequéncia de intervengdes no Tréafego local Melhoria do Sistema viario

13 JQual a contribuig&o ou interferéncia por parte da Cet-Rio Participa e opina em todas as fases do projeto

14 |Quais as alteragdes exigidas pela Cet-Rio E definida em func&o do projeto.

Tais entrevistas ajudaram a estabelecer alguns resultados, a saber:

e Objetivo do Programa: reforcou o objetivo declarado do Programa Rio-
Cidade;

e Dificuldades encontradas: uma delas foi o grande nimero de pessoas e 6rgao

envolvidos, dificultando, portanto, as decisoes;

e Solucbes adotadas: os relacionamentos foram sendo ajustados com o
andamento do Programa e foram sendo elaborados manuais técnicos para a

utilizacdo de materiais;

e Principais reclamagbes da comunidade: numero de vagas para
estacionamento e falta de conservacdo e manutencdo dos materiais

empregados;
e Aspectos favoraveis: a participacdo da comunidade.

Além disso, pode-se dizer que trés fatores tiveram avaliacbes negativas na

implantacdo do Programa, discriminados a seguir:

e O estudo de trafego que se fez na elaboracdo do Programa Rio-Cidade 1 foi
muito preliminar: de acordo com as entrevistas ficou clara a necessidade de

um Estudo de Trafego;
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e O monitoramento do Programa Rio-Cidade 1 aconteceu somente durante a

execucdo dos projetos, de acordo com os entrevistados, tendo necessidade de

monitoramento antes, durante e depois da implantacdo do Programa;

= Técnicos de Fiscalizacdo (CET-Rio)

Com base nas respostas dos técnicos de fiscalizacdo foi elaborada a tabela 16

com as respostas que obtiveram 50% ou mais de indicacdes.

Tabela 16: Entrevista com técnicos da CET-Rio sobre o Projeto do Rio-

Entrevista com Técnicos da CET-RIO

Perguntag Questdes Concluséo
1 Qual o impacto do Projeto Rio Cidade no Trafego
la Positivo Circulacao viaria e semaforizagéo
1b Negativo Postes Multi-uso
2 Qual o impacto do Projeto Rio Cidade no Trafego
2a Sobre Velocidade Houve uma reducdao relativa
2b Sobre Congestionamento Pouca influéncia
2c Sobre Acidentes i Mais seguro
2d Sobre Reducdo das Areas Circulagao p/ pedestres  |Sem prejuizo
2e Sobre Comportamento do Trafego Melhorou
3 Quais 0s projetos que sofreram ajustes Madureira e Bonsucesso
4 Quais 0s ajustes mais considerados Circulacdo/Geometria/Semaforizacao
5 Quais as consideracdes para novos projetos Tracado, estudo de trafego
6 Quais 0s ajustes exigidos nos projetos iniciais Tracado, estudo de trafego
7 Existe monitoramento por parte da CET-RIO Sim, dentro da rotina do 6rgao
8 Qual a intera¢do com as equipes de projeto Boa

Cidade 1

Sendo assim, alguns resultados podem ser salientados como:

e Quanto ao impacto positivo: impactos positivos na circulacdo viaria e na

semaforizacéo;

e Quanto ao impacto negativo: os postes multiuso;

e Quanto ao comportamento do trafego: definido como melhora pelos técnicos

entrevistados;

e Quanto aos ajustes: circulacdo/ geometria e semaforizacéo;

e Quanto as consideraces e ajustes exigidos: estudo de trafego.
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Com base na andlise das entrevistas dos técnicos da CET-Rio, dois fatores sdo
definidos como avaliagGes negativas na implantagdo do Programa discriminadas a

sequir:
e Necessidade de estudo de trafego;

e Necessidade de monitoramento antes e depois da implantacao.

V.3.3 - Questionarios aplicados aos moradores

Para o trecho (Rua Visconde de Piraja) foram aplicados questionarios aos
moradores. Na primeira parte do questionario, as principais questdes destacadas foram:
escolaridade e maneira como circula no bairro.

A segunda etapa do questionario para avaliar a percep¢do dos moradores quanto
ao projeto implantado (Programa Rio-Cidade). Foram realizadas perguntas formuladas
com base em variaveis escolhidas conforme as caracteristicas funcionais e construtivas,

apresentadas na pagina 55, item V. 3.2.

Na tabela 17 sdo apresentadas as variaveis que descrevem as perguntas, no

questionario, relacionadas a sua respectiva caracteristica.
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Tabela 17: Quadro de Caracteristicas e Variaveis em relacdo as perguntas apresentadas na segunda
parte do questionario

Caracteristicas VARIAVEIS Perguntas
Circulacéo 1
Requalificacdo dos espacos 2
Atropelamentos 3
Seguranga nas travessias 5
Ruido 7
Velocidade 8
Funcional Relacéo social 11
Condicdes do trafego 12
Condic¢bes de seguranca publica 13
Poluicdo atmosférica 14
Atividades comerciais 15
Imposto 16
Valorizagédo dos imoéveis 17
Posicéo das paradas de 6nibus 18
Construtiva Vagas papa estacionamento 4
Pavimentacdo 6
Sinalizacao vertical 9
Sinalizacao horizontal 10

V.3.4 - Andlise das Variaveis

A presente pesquisa foi feita por meio de questionarios conforme apresentado no
Anexo 1, onde as perguntas A e B, foram perguntas pessoais, as perguntas C,D,E e F
foram perguntas generalizadas sobre o Programa Rio-Cidade, e as perguntas de 1 a 19,
foram perguntas relacionadas ao antes (a) e depois (b) da implantacdo do Programa.

Esta etapa da pesquisa analisou e avaliou as variaveis funcionais, ou seja, a
avaliacdo realizada quanto ao desempenho funcional dos espacos resultantes. E também
as variaveis construtivas, ou seja, aquelas que se referem as fases construtivas do
projeto. A andlise aborda dezessete varidveis distintas, que refletem de uma maneira

geral os fatores funcionais e construtivos.

Para analise das varidveis foi construida a tabela 18 onde sdo mostrados o
desvio-padrdo, as médias, a moda e a mediana. Todos os dados referem-se a avaliacéo
dos moradores do bairro de Ipanema antes e depois da implantacdo do Programa Rio-
Cidade.
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Tabela 18: Quadro de médias, desvio-padrdo, moda e mediana.

Perg
unta Variavel Avaliacdo: Antes do Avaliacdo: Depois do
Rio-Cidade Rio-Cidade
Desvi Mod | Median | Desvi Mod | Median
0 |Média| a a 0 Média| a a
Padra Padra
0 0

1 |Circulacdo 121 | 2,49 2 2 1,32 | 551 7 6
Requalificacdo dos

2 | Espagos 142 | 2,81 3 3 1,41 | 5,70 7 6

3 | Atropelamentos 1,80 | 4,70 6 5 1,31 | 5,86 7 6
Vagas para

4 | Estacionamento 1,10 | 2,19 2 2 149 | 2,76 3 3
Segurancga nas

5 |[Travessias 143 | 2,95 3 3 162 | 571 7 6

6 |Pavimentacdo 152 | 2,55 2 2 145 | 584 7 6

7 |Ruido 091 | 2,30 2 2 1,48 | 3,36 4 3

8 | Velocidade 1,39 | 3,46 3 3 1,47 | 4,58 4 4

9 | Sinalizacdo Vertical 162 | 3,00 3 3 1,28 | 5,73 6 6
Sinalizagéo

10 |Horizontal 148 | 2,57 3 3 1,29 | 6,18 7 7

11 |Relagédo social 1,38 | 3,02 2 3 1,68 | 543 7 6

12 | Condicbes do Trafego | 1,15 | 2,86 3 3 183 | 4,37 5 5
Condigdes de

13 |seguranca 1,25 | 2,39 2 2 143 | 2,94 2 3

14 | Poluicdo Atmosférica | 1,17 | 2,41 2 2 156 | 3,12 3 3
Atividades

15 | Comerciais 1,39 | 4,25 4 4 1,38 | 5,21 6 5

16 |Imposto 153 | 5,07 5 5 152 | 5,74 7 6
Valorizacdo dos

17 | Imdveis 1,43 | 5,07 6 5 1,35 | 5,77 7 6
Posicédo das Paradas

18 | de Onibus. 1,24 | 335 | 3 3 142 | 409 | 4 4

As médias calculadas basearam-se em uma escala de 1 a 7. Nao foi considerada

na tabulacdo da tabela 32 a média final dos avaliadores, pois estes constituem uma

populacdo com caracteristicas distintas dos demais extratos,

ndo sendo usuarios

cotidianos do bairro em questdo. Todavia, as médias obtidas junto a esses avaliadores

tém um papel significativo na pesquisa, pois se configuram em um dos critérios de

desempenho adotados como referencial e, em termos comparativos, com relagdo aos

pontos de vistas dos moradores. A avaliacdo feita pelos técnicos fornece uma série de
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analises, ajustes e recomendacdes que sdo igualmente pertinentes e importantes no

estudo de caso.

V.3.4.1 — Desvio - Padrao

Esta analise foi feita para verificar como os valores correspondentes as
avaliagGes se distribuem em torno da média aritmética. E fundamental, pois determina a
dispersdo entre respostas segundo a escala de valores apresentada. Quanto maior a
dispersdo, maior o correspondente desvio-padrdo, o que, por conseguinte, determina o
grau de confiabilidade em relagdo aquele resultado.
= Anadlise das variaveis para o periodo antes da Implantacdo do Programa quanto ao

Desvio-Padréo
A tabela 19, apresentada a seguir, mostra o valor do desvio-padrdo por variavel.

As variaveis grifadas de cinza sdo aquelas com menor dispersdo e as outras pontilhadas

sdo aquelas que menos representam o valor da média.
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Tabela 19: Avaliacdo do periodo antes da implantacdo do Programa: variaveis

ordenadas de acordo com o Desvio-Padrao.

Avaliacdo: Antes do
Rio-Cidade
Ordem| Pergunta Variavel Desvio Média|Moda| Mediana
11 7 |Ruido 0,91 2,30 2 2
2] 4 |vagas para 1,10 2,19 2 2
3] 12 |Condicdes do 1,15 2,86 3 3
41 14 |Poluicéo 1,17 241 | 2 2
S_1 |Circulacio 1,21 2,49 2 2
6] 18 |Posicéo das Paradas de 1,24 335 | 3 3
7] 13 |Condicées de 1,25 2,39 2 2
8] 11 |Relacsio 1,38 302 | 2 3
9] 8 |Velocidad 1,39 346 | 3 3
10|15 [Atividades 1,39 425 | 4 4
11] 2 |Requalificacdo dos 1,42 2,81 3 3
12| 17 |valorizacdo dos 1,43 5,07 6 5
13| 5 |Sequrancanas 1,43 295 | 3 3
14] 10 |Sinalizacao 1,48 257 | 3 3
15| 6 |pavimentaca 1820 2,565 2 2
16| 16 |Imposto 1631 507 | 5 5
17 9 ISinalizacao o2 3,00 3 3
18] 3 |Atropelamentos 1,801 4,70 6 5

Ordenando as variaveis quanto ao desvio-padrdo das avaliacdes para o periodo antes da

implantacdo do Programa, pode-se observar que, dentre as varidveis funcionais e

construtivas, aquelas que menos desvio tém, isto é, que mais se aproximam do resultado

da média sdo: ruido / vagas para estacionamento / condi¢bes do trafego e poluicdo

atmosferica, conforme mostra em destaque a tabela 20.

Tabela 20: Quatro variaveis com menor desvio-padrdo em relagdo a

média.
Avaliac&o: Antes do
Rio-Cidade
ordem | Pergunta Variavel Desvio Padrio|Médias|Moda| Mediana
1 7  |Ruido 0,91 2,30 2 2
2 4  |Vagas para Estacionamento 1,10 2,19 2 2
3 12  |CondigBes do Trafego 1,15 2,86 3 3
4 14  |Poluicdo 1,17 2,41 2 2
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E aquelas que apresentam maior distor¢do em relacdo a media sdo: pavimentagéo /

imposto / sinalizacdo vertical e atropelamentos, conforme apresentado na tabela 21.

Tabela 21: Quatro variaveis com maior desvio-padrdo em relacao a

média.
Avaliacdo: Antes do
Rio-Cidade
ordem | Pergunta Variavel Desvio Padrio|Médias|Moda| Mediana
15 6 Pavimentagao 1,52 2,55 2 2
16 16 |Imposto 1,53 5,07 5 5
17 9 Sinalizacéo Vertical 1,62 3,00 3 3
18 3 Atropelamentos 1,80 4,70 6 5

» Analise das variaveis para o periodo depois da Implantacdo do Programa
quanto ao Desvio-Padrao

Ordenando as variaveis quanto ao desvio-padrdo para o periodo apds a
implantacdo do Programa, pode-se observar que, dentre as varidveis funcionais e
construtivas, aquelas que menor desvio tém, isto €, que mais se aproximam do resultado
da média sdo: sinalizacdo vertical / sinalizacdo horizontal / atropelamentos / circulagéo,
conforme mostra a tabela 22.
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Tabela 22: Avaliacdo do periodo antes da implantacdo do Programa: variaveis
ordenadas de acordo com o Desvio-Padréo.

Avaliacao: Depois
Rio-

Pergunta Variavel DesviO Média Moda | Mediana
9 Sinalizagéo Vertical 1,28 5,73 V4 6
10 Sinalizagéo Horizontal 1,29 6,18 3 3
3 Atropelamentos 1,31 5,86 4 4
1 Circulagéo 1,32 5,51 7 6
17 Valorizacdo dos Imoéveis 1,35 577 2 3
15 Atividades Comerciais 1,38 5,21 { {
2 Requalificacdo dos Espacos 1,41 57 4 6
18 Posicdo das Paradas de Onib. 1,42 4.09 7 6
13 Condicoes de seguranca 1,43 2,94 4 3
6 Pavimentacao 1,45 5,84 6 o)
8 Velocidade 1,47 4,58 6 6
7 Ruido 1,48 3,36 7 6
4 Vagas para Estacionamento 1,49 2,76 / 6
16 Imposto 1,52 5,74 [ 6
14 Poluicdo 1,56 3,12 3 3
5 Seguranca nas Travessias - 1.62-: 571 5 2
11 Relagéo social 1,68 - 5,43 4 4
12 CondicGes do Trafego ' 1583 . 4.37 / 6

Ordenando as variaveis quanto

ao desvio-padrdo para o periodo apds a

implantacdo do Programa pode-se observar que aquelas que menor desvio tém, isto &,

gue mais se aproximam do resultado da média sdo: sinalizacdo vertical / sinalizacdo

horizontal / atropelamentos / circulagdo, conforme mostra a tabela 23.

Tabela 23: Quatro variaveis com menor desvio-padrdo em relagédo a

média.
Avaliacdo: Depois do
Rio-Cidade
Pergunta Variavel Desvio | Médias Moda | Mediana
9 Sinalizagdo Vertical 1,28 5,73 7 6
10 Sinalizagdo Horizontal 1,29 6,18 3 3
3 Atropelamentos 1,31 5,86 4 4
1 Circulacéo 1,32 5,51 7 6

E aquelas que apresentam maior distorcdo em relacdo a média sdo: poluicdo /

seguranga nas travessias /relacdo social e condi¢des do trafego, conforme a tabela 24.
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Tabela 24: Quatro variaveis com maior desvio-padrdo em relacdo a

média.
Avaliacdo: Depois do
Rio-Cidade
Pergunta Variavel Desvio | Médias Moda | Mediana
14 Poluicéo 1,56 3,12 3 3
5 Seguranca nas Travessias 1,62 571 5 5
11 Relag&o social 1,68 5,43 4 4
12 Condigdes do Trafego 1,83 4,37 7 6

Comparando as avaliacdes antes e depois na tabela 25, pode-se observar que as

variaveis: condicdo de trafego / poluicdo atmosférica que antes da implantagéo tinha o

desvio-padrdo pequeno, ou seja, com pouca oscilacdo em relacdo a média, para o

periodo apos a implantagdo do Programa, as oscilagdes foram as mais altas obtidas.

Tabela 25: Comparacdo do Desvio-Padrdo para os periodos Antes

e Depois
Avaliagdo: Antes do Avaliacdo: Depois do
Rio-Cidade Rio-Cidade
Pergunta Variavel Desvio Padrdo Médias Moda | Mediana | Desvio Médias Moda | Mediana
9 Sinalizacdo Vertical S Y- 3,00 3 3 1,28 5,73 7 6
10 Sinalizac&o Horizontal 1,48 2,57 3 3 1,29 6,18 3 3
3 Atropelamentos ©.°1,80. . 4,70 6 5 1,31 5,86 4 4
1 Circulagdo 1,21 2,49 2 2 1,32 5,51 7 6
17 Valorizacdo dos Imdveis 1,43 5,07 6 5 1,35 5,77 2 3
15 Atividades Comerciais 1,39 4,25 4 4 1,38 521 7 7
2 Requalificacio dos Espacos 1,42 2,81 3 3 1,41 57 7 6
18 Posicéo das Paradas de Onib. 1,24 3,35 3 3 1,42 4,09 7 6
13 Condicdes de seguranca 1,25 2,39 2 2 1,43 2,94 4 3
6 Pavimentacdo 0152 .. 2,55 2 2 1,45 5,84 6 5
8 Velocidade 1,39 3,46 3 3 1,47 4,58 6 6
7 Ruido 0,91 2,30 2 2 1,48 3,36 7 6
4 Vagas para Estacionamento 1,10 2,19 2 2 1,49 2,76 7 6
16 Imposto *.'1483. . 5,07 5 5 1,52 5,74 7 6
14 |Poluicao 1,17 2,41 2 2 im6.0 | 312 3 3
5 Seguranca nas Travessias 1,43 2,95 3 3 .'182, . 571 5 5
11 Relacéo social 1,38 3,02 2 3 1,68 5,43 4 4
12 |Condigtes do Trafego 1,15 2,86 3 3 83| 437 7 6

Por outro lado as variaveis sinalizacdo vertical e sinalizacdo horizontal que antes

da implantacdo do Programa tinham grandes oscilacdes, na analise apds a implantacéo

do Programa mostraram pequena oscilacdo em relacdo a média.
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V.3.4.2 - Frequéncia: Antes e Depois da Implantagdo do Programa

A fregiiéncia das respostas a cada pergunta do questionario, usando escalas de

valores, colabora na interpretacdo por tendéncias (positivas ou negativas), auxiliando na

analise

das variaveis.

Foi elaborada a tabela 26 com as freqiiéncias das respostas para cada ponto da

escala (de 1 a 7) antes da implantacdo do Programa e depois da implantacdo do

Programa. Nesta mesma tabela esta marcada a moda, isto €, o valor mais frequente

dessas variaveis, para com isso analisar os casos mais relevantes.

Tabela 26: Quadro geral das Frequéncias por variavel

Avaliacdo: Antes do

Avaliacdo: Depois do

Rio-Cidade Rio-Cidade
Frequéncia
Pergunta Variavel 1 23] 4 |s]e]7]21]2]Ss 4 5|6 7
1 Circulagéo 23 1 31| 27 15 21 1 1 0 2 6 15 23124 30
2 Requalificagdo dos Espagos 22120 29 21 21 4 2 1 1 5 15 191 16| 43
3 Atropelamentos 8 5115 12 15131 14 1 1 4 9 18124 43
4 Vagas para Estacionamento 31 |35] 21 12 0] 0 1 25| 18 | 32 16 3 2 4
5 Seguranca nas Travessias 14 | 26 | 33 16 41 3 4 1 8 3 9 9 | 26| 44
6 Pavimentacgio 28 | 30| 21 12 1 5 3 1 2 6 10 13120| 48
7 Ruido 20 [ 39] 34 5 210 0 12| 17 | 23 30 11] 3 4
8 Velocidade 6 | 16] 35 25 11] 1 6 4 4 9 34 23114 12
9 Sinalizag&o 20 | 22| 27 14 71 6 4 1 2 3 9 191 34| 32
10 Sinalizag&o horizontal 41 | 17| 34 9 3] 3 3 2 0 2 6 151 14| 61
11 Relag&o social 8 | 34| 27 21 3 3 4 2 6 7 13 151 18| 39
12 Condigdes do Trafego 14 | 18 | 45 18 2 2 1 11| 6 13 18 24 | 13| 15
13 Condigdes de seguranca 24 | 41| 16 14 2 2 1 9| 37 | 28 16 213 5
14 Poluigio 21 |1 40| 23 13 0| 2 1 15| 23 | 26 22 317 4
15 Atividades Comerciais 2 6 | 23 30 19| 13 7 2 0 9 20 22127 20
16 Imposto 3 515 19 25123 20 3 3 2 11 11]130| 40
17 Valorizagio dos Imoveis 1 517 20 241 26 | 17 1 2 2 14 16| 25| 40
19 Posicédo das Paradas de Onib. 6 | 15| 37 31 5] 3 3 2| 11 ] 20 34 171 8 8

OBS: A moda estéa assinalada em cinza

Tabela 27: Quadro referente a variavel Sinaliza¢do horizontal

Antes da Implantacdo do Rio-Cidade

Depois da Implantacdo do Rio-Cidade

Pergunta Variavel Frequencia Frequencia
1 2 3 4 5 6 71 1 2 3 4 5 6 7
10  |sinalizag&o horizontal 311734 9 |33 3|2 o|2] 6 |i15]14] 61

A tabela 27 mostra a diferenca entre a freqiiéncia minima antes da implantacéo

do Programa e a frequéncia maxima apos a implantacdo do Programa. Esta variavel foi

definida pelos moradores como a que mais problema tinha e a que melhor foi atendida,
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com 31% de avaliacdo 1 considerada altamente negativa e depois da implantagdo 61%

com avaliacdo 7 considerada altamente positiva.

Tabela 28: Quadro das variaveis com resultados maximos apds a
Implantacdo do Programa

Antes da Implanta¢éo do Rio-Cidade [Depois da Implantacdo do Rio-Cidade
Pergunta Variavel Frequéncia Frequéncia
1 2 3 4 5 6 71 1 2 3 4 5 6 7
10 Sinalizagdo Horizontal 41 |1 17| 34 9 3] 3 3 2 0 2 6 15]114] 61
6 Pavimentag&o 28 130 ]| 21 12 115 3 1 2 6 10 13]120| 48
5 Seguranca nas Travessias 14 1 26 | 33 16 41 3 4 1 8 3 9 9 [26] 44
2 Requalificagdo dos Espagos 22 |1 20| 29 21 21 4 2 1 1 5 15 19]116| 43

Observando a tabela 28 pode-se notar que as variaveis, sinalizacdo horizontal
(61%), pavimentacdo (48%), seguranca nas travessias (44%) e requalificacdo dos
espacos (43%) sdo varidveis que obtiveram melhor avalia¢do positiva depois da
implantacdo do programa, com avaliacdo maxima de 7. Pode-se observar que essas
variaveis ndo estavam bem atendidas antes da implantagdo do Programa e que depois da

implantacédo, de acordo com estes resultados, obteve avaliacGes altamente positivas.

Tabela 29: Varidveis com resultado negativo ap6s a Implantacdo do Programa

Antes da Implantacdo do Rio-Cidade |Depois da Implantacdo do Rio-Cidade

Variavel Frequencia Frequencia

1 2 3 4 5 6 71 1 2 3 4 5 6
Vagas para Estacionamento 31 135|221 12 0] 0 1 ]25)| 18 | 32 16 3|2 4
Condigdes de seguranga 24141116 14 2| 2 1 91 37 | 28 16 213 5
Polui¢&o 21140 23] 13 0] 2 1 |]15) 23 | 26 22 317 4
Ruido 201 39| 34 5 210 0 J12) 17 | 23 30 111 3 4

Através da tabela 29, pode-se notar que as variaveis vagas para estacionamento,
condicBes de seguranca, poluicdo atmosférica e ruido sdo variaveis para as quais a moda
antes da implantacdo do Programa era 2 considerada como avaliacdo negativa, e depois
da implantacdo do Programa ndo obteve melhoras, continuando entre 2 e 4 ainda

considerada como avaliagdo negativa.
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Tabela30: Variaveis com resultados positivos antes e depois do Programa

Variavel Antes da Implantacéo do Rio-Cidade Depois da Implantacdo do Rio-Cidade
Frequencia Frequencia
1 2 3 4 5 6 71 1 2 3 4 5 6
Atropelamentos 8 | 5|15 12 |15(31| 14 1 1 4 9 18| 24| 43
Valorizag&o dos Imoveis 1 51 7 20 24126 17 1 2 2 14 161 25| 40
Imposto 35|65 19 [25]123] 20 3 3 2 11 11| 30]| 40

Observando a tabela 30, pode-se notar que as varidveis atropelamentos,
valorizacdo dos imdveis e imposto sdo varidveis para as quais a moda antes da
implantacdo do Programa era 5 e 6 consideradas como avaliagdes positiva, e depois da
implantacdo do Programa obteve o melhor resultado, avaliacdo altamente positiva.
Pode-se afirmar que essas trés variaveis estavam bem atendidas e que o Programa Rio-

Cidade ajudou a reforcar o resultado positivo.

As medias calculadas para cada varidvel serviram de base para elaboragcdo dos

diagramas de Paretto apresentados a seguir.

V.4 - Diagramas de Paretto

Com base nos levantamentos realizados descritos anteriormente no capitulo 1V,
e segundo técnicas de avaliacdo, através das quais moradores do bairro e técnicos
atribuem juizos de valor a distintas variaveis, sdo diagnosticados 0s principais aspectos
positivos e negativos do ambiente construido objeto da APO, através da Construgdo de

Diagramas de Paretto.

O Diagrama de Paretto é fundamental na sintese dos levantamentos e
diagndsticos parciais, auxiliando na determinagdo precisa dos principais itens a serem
priorizados nas recomendactes. O Diagrama de Paretto foi desenvolvido por um
economista italiano chamado Vilfredo Paretto em 1906 que langou a teoria de que
existia uma ma distribuicdo entre causas e efeitos, a qual poderia ser descrita

estatisticamente.

As médias calculadas para cada variavel serviram de base para elaboracdo dos

diagramas de Paretto apresentados a seguir.

O principio de Paretto é aqui adotado como um procedimento para hierarquizar
graficamente os niveis de satisfacdo dos moradores quanto a implantacdo do Programa

Rio-Cidade no Bairro de Ipanema. Na confecgdo do diagrama de barras identificam-se
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0s principais problemas (barras horizontais superiores) e 0s aspectos mais positivos
(barras horizontais inferiores), por se tratar de ordem ascendente de importancia, de

acordo com as médias das notas atribuidas a cada variavel.

V.4.1 - Percepcdo dos Moradores Antes da Implantacdo do Rio-Cidade

Observa-se que os diagramas com informacdes sobre a percep¢do dos moradores
antes da implantacdo do Programa Rio Cidade no bairro indicam que muitas questdes
poderiam ser revistas ou corrigidas, segundo o ponto de vista dos entrevistados, como

mostra o diagrama de Paretto na Figura 4.

A analise do diagrama (Figura 4) indica que dentre as 18 variaveis analisadas, 14

estdo abaixo da media. As quatro variaveis com avaliagdo mais negativas sdo:

= Nivel de Poluicdo Atmosférica;
= Condicgdes de Seguranca;

= Nivel de Ruido;

= Vagas para Estacionamento.

Além disso, analisando o mesmo diagrama, constata-se que sdo poucas as

questdes cujo resultado da percepc¢éo foi considerado como positivo, a saber:

= Valorizagdo dos Imoveis;
= Atividades Comerciais;
= Qcorréncia de Atropelamentos;

= Parada de Onibus.
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Diagrama de Paretto - Antes da Implantagcédo do Programa

Vagas para Estacionamento
Ruido
CondigGes de seguranca
Polui¢éo
Circulagéo
Pavimentacéo
Sinalizag&o Horizontal
Requalificagéo dos Espagos
CondigGes do Trafego
Seguranga nas Travessias
Sinalizag&o Vertical
Relacéo social
Posicéo das Paradas de Onibus.
Velocidade
Atividades Comerciais
Atropelamentos

Valorizagédo dos Imoveis

Imposto

Médias

FIGURA 4. Diagrama de Paretto : avaliacdo para o periodo antes da implantacdo do
Programa

V.4.2 - Percepc¢ao dos Moradores Depois da Implantacéo do Rio - Cidade

Observa-se que as variaveis com informacdes depois da implantacdo do
Programa Rio-Cidade no Bairro de Ipanema foram avaliadas pelos moradores

positivamente, como mostra a diagrama de Paretto na Figura 5.
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Diagrama de Paretto - Depois da Implantagcéo do Programa

Vagas para Estacionamento
Condi¢Ges de seguranca
Poluicdo Atmosférica
Ruido
Posigéo das Paradas de Onibus
Condicdes do Trafego
Velocidade
Atividades Comerciais
Relagé&o social
Requalificagé@o dos Espacos
Seguranga nas Travessias
Sinalizagdo Vertical
Imposto
Valorizagao dos Imdveis
Pavimentacéo
Atropelamentos
Circulagéo

Sinalizag&o Horizontal

Médias

FIGURA 5: Diagrama de Paretto: avaliacdo para o periodo depois da implantacdo do

Programa

Com base no diagrama acima (Figura 5) pode-se dizer que as questdes cujo
resultado da percepcéo obtiveram avaliagcdes negativas depois da implantacdo do Rio

Cidade séo:
= Nivel de Poluicdo Atmosférica;
= Nivel de Ruido;
= CondicGes de Seguranca;
= Vagas para Estacionamento.
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Enquanto que as variaveis com avaliacdes positivas sdo:
» Sinalizacdo Horizontal;
= Circulacao;
= Atropelamentos;

= Pavimentacdo.

V.4.3 - Comparagéo entre os Diagramas de Paretto

Observando os dois graficos apresentados nas figuras 4 e 5 e analisando segundo
a percepcdo dos moradores, pode-se comentar que o Programa Rio-Cidade implantado

no Bairro de Ipanema melhorou consideravelmente algumas variaveis.

Antes da implantacdo do Rio Cidade, os imdveis eram também valorizados, as
atividades comerciais eram boas, pouca ocorréncia de atropelamentos havia, mas mostra
também que as varidveis seguranca nas travessias, sinalizacdo horizontal, sinalizacao

vertical, tiveram melhorias substanciais com a aplicacdo do Programa.

V.5 - IMPACTO

Esta analise foi feita baseada nas médias obtidas através dos resultados
estatisticos. Analisando os valores das médias aritmeéticas antes e depois da implantacéo
do Programa pode-se diminuir um resultado do outro e obter o impacto positivo ou

negativo das variaveis. A Tabela 31 mostra entdo os resultados conseguidos.
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Tabela 31: Impactos Obtidos

Ordem Pergunta Variavel
1 13 Condig6es de seguranga
2 4 Vagas para Estacionamento
3 16 Imposto
4 17 Valorizagdo dos Iméveis
5 14 Poluigéo
6 19 Posicdo das Paradas de Onib.
7 15 Atividades Comerciais
8 7 Ruido
9 8 Velocidade
10 3 Atropelamentos
11 12 Condigdes do Trafego
12 11 Relac&o social
13 9 Sinalizagdo Vertical
14 5 Seguranga nas Travessias
15 2 Requalificagcao dos Espagos
16 1 Circulag&o
17 6 Pavimentag&o
18 10 Sinalizag&o Horizontal

Impacto
0,55
0,57
0,67
0,70
0,71
0,74
0,96
1,06
1,12
1,16
1,51
2,41
2,73
2,76
2,89
3,02
3,29
3,61

Na tabela 31 sdo apresentadas as variaveis de menor impacto em cinza. Vale

ressaltar que sdo variaveis onde as diferencas nas avaliacbes ndo oscilam entre as

respostas antes e depois da implantacdo do Programa, ou seja, ndo significando se sdo

avaliacOes positivas ou negativas. Na tabela 31 sdo apresentadas as variaveis de maior

impacto, ou seja, onde as diferencas entre as respostas oscilaram bastante grifadas.

V.6 - Resumo da Analise Estatistica dos resultados obtidos pelo Programa Rio-

Cidade antes e depois de sua implantacao

A andlise estatistica apresentada foi resumida nas tabelas 32 e 33 mostrando 0s

resultados negativos e positivos obtidos pelo Programa Rio-Cidade antes e depois sua

implantagdo no Bairro analisado.

V.6.1 - Resultados Negativos
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Tabela 32: Variaveis Representativas Negativamente Antes e Depois da

Implantacao
Variaveis Representativas Negativamente |[Variaveis Representativas Negativamente
de acordo com o Resultado Estatistico de acordo com o Resultado Estatistico
Variaveis Antes da Implantacdo Depois da Implantacéo
Desvio | Variancia | Frequéncia|Média |[Moda |Desvio |Variancia|Frequéncia|Média [Moda |Impac

Circulacédo X
Requalificacéo dos Espagos
Atropelamentos X
Vagas para Estacionamento X X X X X X X X X X
Seguranga nas Travessias
Pavimentagéo
Ruido X X X X X X X X X
Velocidade
Sinalizag&o Vertical X
Sinalizagao Horizontal X
Relagéo social
Condicdes do Trafego X
Condicoes de seguranca X X X X X X X X X
Poluicéo X X X X X X X X X
Atividades Comerciais
Imposto X
Valorizagdo dos Imdveis X
Posicéo das Paradas de Onib.

Pode-se observar que, de acordo com os testes estatisticos aplicados e analisando
todos os resultados em conjunto, sdo definidas quatro variaveis que mais necessitavam
de melhorias antes da implantacdo do Programa Rio-Cidade discriminadas como: vagas

para estacionamento; ruido; condigdes de seguranca e poluicdo atmosfeérica.

Analisando a mesma tabela quanto aos resultados depois da implantacéo observa-se

gue as mesmas quatro variaveis continuaram com avalia¢des negativas.

V.6.2 - Resultados Positivos

Através da tabela 33, observa-se que, de acordo com o0s testes estatisticos
aplicados e analisando todos os resultados em conjunto, as varidveis atropelamentos,
atividades comercial, imposto e valorizacdo dos imdveis sdo as que obtiveram

avaliacdes positivas antes da implantacdo do Programa Rio-Cidade.
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Tabela 33: Variaveis Representativas Positivamente Antes e Depois da

Implantacao
Variaveis Representativas Positivamente |Variaveis Representativas Positivamente
de acordo com o Resultado Estatistico de acordo com o Resultado Estatistico
Variaveis Antes da Implantacdo Depois da Implantacéo

Desvio | Variancia | Frequéncia|Média |[Moda |Desvio |Variancia|Frequéncia|Média [Moda |Impac
Circulacédo X X
Requalificacéo dos Espagos
Atropelamentos X X X X X X X X X
Vagas para Estacionamento X
Seguranga nas Travessias X X
Pavimentagéo X X X X
Ruido X
Velocidade
Sinalizag&o Vertical X
Sinalizagdo Horizontal X X X X X X
Relagéo social
Condicdes do Trafego X
CondicOes de seguranga
Polui¢édo X
Atividades Comerciais X X X X
Imposto X X X X X
\Valorizagdo dos Iméveis X X X X X X X
Posicéo das Paradas de Onib.

Em relacdo aos resultados obtidos das variaveis depois da implantacdo do Programa
Rio-Cidade, as varidveis que obtiveram avaliacbes positivas foram: atropelamentos;

pavimentacdo; sinalizacdo horizontal e valorizacdo dos imoveis.

V.7 - Consideracdes Finais

O critério utilizado para a comparacdo do Programa Rio-Cidade com a Moderacao
do Trafego comprovou que o Programa Rio-Cidade contempla 59% do total dos
parametros (objetivos, etapas de procedimentos e medidas) adotados pela Moderagéo do
Trafego. De acordo com a escala adotada, esta percentagem significa que o Programa
Rio-Cidade tem baixa relacdo com a Moderacéo do Trafego.

Com a analise critica do programa Rio-Cidade sob a Otica da Moderagao do

Trafego chega aos seguintes resultados conclusivos:

= A principal semelhanca entre os dois Programas é a preocupacdo voltada
para o0 pedestre, verificada através das medidas de alargamento das calcadas,
seguranca nas travessias, requalificacdo dos espacos. Sdo todos itens

favorecendo a circulagdo e o convivio dos pedestres;
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= A principal diferenca é a preocupacdo com a reducdo da velocidade dos
veiculos: no Programa de Moderacdo do Trafego é o fator de maior atencéo e

ja no Programa Rio-Cidade nem é mencionado.

A técnica de avaliacdo de desempenho denominada APO (Avaliacdo Pds-
Ocupacédo do Ambiente Construido), € uma ferramenta essencial para obter a percepcao
(motoristas, pedestres, dentre outros) relacionada aos problemas de transportes e

trafego.

A percepcdo dos moradores quanto a avaliacdo do programa Rio-Cidade,
apontou que a variavel: velocidade ainda é considerada preocupante, ou seja, ndo houve

reducdo significativa.

Diante disso, pode-se dizer que o Programa Rio-Cidade ndo pode ser
considerado como um tipico programa de Moderagdo de Trafego em sua concepcéao
original. Entretanto, considerando uma visédo mais ampla de Moderag&o, esta poderia vir
a ser contemplada, se uma reestruturacdo do sistema de transportes publicos fosse

incorporada ao Programa Rio-Cidade.
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CAPITULO VI

CONCLUSOES E RECOMENDACOES

VI. 1. — Consideracgdes Finais

A contribuicdo deste trabalho € no sentido de detectar, através da metodologia
aplicada, as questbes da Moderacdo do Trafego que ndo foram atendidas pelo
Programa Rio-Cidade e, também, a percep¢do dos moradores do trecho
analisado quanto as varidveis analisadas (trafego e meio ambiente) para os
periodos antes e depois da implantagdo de tal programa.

O estudo iniciou salientando as consideracdes sobre o Programa Rio-Cidade,
merecendo destaque, além do histérico da cidade do Rio de Janeiro, 0s programas ja
implantados e o bairro considerado para o estudo de caso: Ipanema. Depois disso, foi
essencial a Moderacgéo de Trafego, para que os parametros utilizados em sua concepc¢éo

pudessem ser comparados ao Programa Rio-Cidade.

A metodologia adotada consistiu na obtencdo de um valor final que representava
a percentagem total dos parametros da Moderacdo do Trafego utilizados pelo Programa
Rio-Cidade, de modo a avaliar o Programa Rio-Cidade antes e depois de sua
implantacdo no bairro de Ipanema, sob o ponto de vista dos moradores. Para isso, foi
utilizada a técnica de APO (Avaliacdo P6s-Ocupacdo do Ambiente Construido), através
da construcé@o de Diagramas de Paretto, considerado na literatura fundamental na sintese
dos levantamentos e diagnosticos parciais, auxiliando na determinacdo precisa dos

principais itens a serem priorizados nas recomendacdes.

O principio de Paretto foi um procedimento essencial para hierarquizar
graficamente os niveis de satisfacdo dos moradores quanto a implantacdo do Programa
Rio-Cidade no Bairro de Ipanema. Os principais problemas e 0s aspectos mais positivos
sdo incorporados no diagrama representados por barras. As barras horizontais superiores

representam os principais problemas, enquanto as inferiores 0s aspectos mais positivos.
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O critério utilizado para a comparacdo do Programa Rio-Cidade com a da
Moderagdo do Trafego comprovou que o Programa Rio-Cidade contempla
aproximadamente 59% do total dos parametros (objetivos, etapas de procedimentos e
medidas) adotados pela Moderagdo do Trafego. De acordo com a escala adotada, esta
percentagem significa que o Programa Rio-Cidade tem baixa relacdo com a Moderacéo

do Trafego. Com isso, pode-se chegar aos seguintes resultados conclusivos:

= A principal semelhanca entre os dois Programas é a preocupacao voltada
para o pedestre, verificada através das medidas de alargamento das calgadas,
seguranga nas travessias, requalificacdo dos espacos. Sdo todos itens

favorecendo a circulacdo e o convivio dos pedestres;

= A principal diferenca é a preocupacdo com a reducdo da velocidade dos
veiculos: no Programa de Moderacdo do Trafego é o fator de maior atencao e

jano Programa Rio-Cidade nem é mencionado.

A técnica de avaliacdo de desempenho denominada APO (Avaliagdo POs-
Ocupacdo do Ambiente Construido), se mostra uma ferramenta adequada para obter a
percepcdo (motoristas, pedestres, dentre outros) relacionados aos problemas de

transportes e trafego.

A percepcdo dos entrevistados antes da implantagdo do Programa Rio-Cidade no
Bairro indica que muitas questdes poderiam ser revistas ou corrigidas, segundo o ponto
de vista dos entrevistados. Através do diagrama de Paretto, foram analisadas 18
variaveis. Entretanto, 14 destas estavam abaixo da média. As quatro variaveis com
avaliacdo mais negativa foram: Nivel de Poluicdo Atmosférica, CondicOes de
Seguranca, Nivel de Ruido e Vagas para Estacionamento. As poucas questdes cujo
resultado da percepc¢éo foi considerado como positivo, foram: Valorizagdo dos Imoéveis,
Atividades Comerciais, Ocorréncia de Atropelamentos e ?.

As seguintes variaveis, para o periodo depois da implantacdo do Programa Rio-
Cidade no Bairro de Ipanema foram avaliadas pelos moradores negativamente: Nivel de
Poluicdo Atmosférica, Nivel de Ruido, Condi¢bes de Seguranca e Vagas para
Estacionamento. Enquanto as variaveis com avaliagGes positivas foram: Sinalizacdo
Horizontal, ?, Seguranca nas travessias e ?.
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Segundo a percepcao dos entrevistados, pode-se comentar que o Programa Rio-
Cidade implantado no Bairro de Ipanema melhorou consideravelmente algumas
varidveis. Ou seja, antes da Implantagdo do Ri-Cidade, os imdveis eram também
valorizados, as atividades comerciais eram boas, pouca ocorréncia de atropelamentos
havia. Além disso, as variaveis Seguranca nas Travessias, Sinaliza¢do horizontal, Placas

de Sinalizacdo, tiveram melhorias substanciais com a aplicacdo do Programa.

V1. 2 — Contribuicdo Teodrica
V1. 2.1 - Conclusdo da Anélise Critica

De acordo com a tabela 60 abaixo, seguem as contribui¢fes do escopo de projeto
para utilizacdo em Programas Urbanisticos futuros. Como pode ser observado, foram
definidas cinco etapas onde estdo distribuidas as fases de desenvolvimento e
acompanhamento, contribuindo para elaboracéo de projetos futuros do Rio-Cidade, com
base nos critérios e etapas de procedimento da Moderacdo do Trafego adotadas no
Manual do Bhtrans (Bhtrans, 1998).
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Definicao Original Programa Rio-Cidade

itens Moderacéo do Trafego p/ serem incorporados

OBJETIVOS

OBJETIVOS

PRINCIPAIS

Recuperagao de espaco urbano p/ pedestre]

Reducéo de velocidade dos veiculos
Melhoria na segurancga das vias

Criar espagos mais abertos e arborizados
Reducéo do trafego de passagem

SECUNDARIOS

Reducéo do nimero de acidentes
Revitalizar as caracteristicas ambientais

Diminuigcéo da poluigao
Diminuigao de ruido

CRITERIOS

Classificagao varia

Velocidade pretendida

Presenca ou néo de bicicletas
Presenca ou ndo de caminhdes/énibus
Volume do trafego

Rampas, acessos, sinal. p/deficientes
Aparéncia visual

PROCEDIMENTOS

PROCEDIMENTOS

Escolha do bairro
Opini&o popular

Especifica¢&o dos materiais
Consulta sobre interferéncias

Anaélise dos projetos executivos
Implantagao

Divisdo do espago trafegoxarea ambiental

Estudo de trafego de areas e vias
Mapas de referéncia

Definir locais de reduc¢éo de velocidade
Escolha das medidas

Monitoramento
Conservagdo e manutencao

METODO DE ADOGCAO DAS MEDIDAS

Elaboragao da pagina de referéncia
Escolha das medidas
Especificagdo das medidas

Efeitos das medidas

Aplicacdo das medidas
Apresentacdo das medidas

Fatores positivos e negativos

MEDIDAS ADOTADAS

Deflex&o vertical

Deflex&@o horizontal

Restricdes na pista
Rotatdrias/Mini rotatérias
Reducéo de raio de giro
Regulamentacgéo de prioridades
Marcas viarias

Largura otica

Estreitamento de pista
Superficies diferenciadas

Entradas e Portais

Ilhas centrais

Espacgos compartilhado
Extencéo de calgadas
Vegetagado/Paisagismo
Mobiliario/lluminacdo

V1. 2.2 - Concluséo da Anélise Metodoldgica
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Resultado da Analise APO (Avaliagdo Pos-Ocupacdo do Ambiente Construido)

Os diagramas de Paretto foram elaborados somente com as questfes constantes
no questionario dos moradores. Contudo a avaliacdo feita pelos técnicos fornece uma
série de analises e recomendacfes que sdo igualmente importantes no estudo de caso.
Neste sentido, é necessario que, além do diagndéstico do capitulo 4, dos itens com
elevado e baixo desempenho, seja apresentada como conclusédo uma lista contendo

também essas informacoes.

= DETERMINACAO DOS ITENS PRIORITARIOS DE INTERVENCAO NO
AMBIENTE EM QUESTAO PARA PROJETOS FUTUROS

Resultado da Avaliacdo
pelos Técnicos
— Estudo de Trafego
— Monitoramento
— Conservacao

Resultado da Avaliacdo
junto aos Moradores

Vagas para Estacionamento
Nivel de Ruido

Nivel de Poluigédo
Atmosférica

Condicdes de Seguranca

Lista Final dos Itens Prioritarios que
deverdo ser Melhorados ou alocados
em Projetos Futuros

Estudo de Trafego
Monitoramento
Conservagao

Vagas para Estacionamento
Nivel de Ruido

Nivel de Poluicdo
Atmosférica

Condig0es de Seguranga
Paradas de Onibus

V1. 3 - Conclusdes

Como conclus@es deste estudo, pode-se afirmar que:

= As medidas do Programa Rio-Cidade estudado apesar de conter medidas de

Moderagédo do Trafego, ndo deve ser considerado como tal, por ndo contemplar

em seus objetivos a reducdo da velocidade e reducédo do trafego de passagem;

mas 0s préximos projetos, se adotarem o escopo recomendado, podem ser

considerados como tal;
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A falta de manutencéo e conservacao sao fatores importantes no Programa;

= O monitoramento da area onde o Programa ¢ aplicado é fundamental,

Para que os proximos projetos Rio-Cidade contemplem a Moderacdo do
Tréfego, seria importante uma orientacdo para os projetistas sobre a técnica de
Moderacgéo do Tréafego.

V1. 4 - Recomendacdes

As recomendacdes a seguir sdo importantes no sentido de se prosseguir com

esses projetos tdo importantes para a Cidade do Rio de Janeiro, como por exemplo:

Que antes de qualquer projeto urbano seja feito um estudo de trafego, como foi
salientado pelos técnicos entrevistados;

Que o escopo de projeto, isto €, as contribuicdes sobre os itens de projeto

sugeridos neste trabalho sejam utilizadas para proximos programas Rio-Cidade;

Recomenda-se também que seja implantado junto com o Programa um esquema

de conservacao e manutencdo da area de projeto;
Que seja feito monitoramento de todos os Programas Rio-Cidade;

Que seja realizado levantamento e acompanhamento dos indices de

atropelamentos antes e apds a implanta¢do dos Programas.
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= ANEXO1

Figura 3: Entradas e Portais de Ipanema Figura 4: Rampas de Acesso
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Figura 6: Paisagismo

Figura 5: Travessias de pedestres

Figura 7: Entradas e Portais

www.ipanema.com

102



