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Resumo: Existe uma conjuntura politica, social, técnica e econémica no Brasil que faz com que
0s pedestres sejam muito pouco considerados em politicas publicas, a despeito do amplo debate
recente sobre a questdo da mobilidade urbana. A proposta desse trabalho é investigar
condicionantes do espago urbano contempordneo como conceitos, legislacbes e dados sobre
usos e usuarios, nas praticas de mobilidade urbana. Ao mesmo tempo, sdo avaliados 0s
direcionamentos de politicas publicas para a mobilidade sustentavel e, mais especificamente,
para o ato de andar a pé, nas Regides Metropolitanas brasileiras.
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Abstract: There is a political, social circumstance, technical and economic in Brazil that makes
pedestrians very rarely considered in public policy, despite the extensive recent debate on the
issue of urban mobility. The purpose of this study is to investigate conditions of contemporary
urban space as concepts, laws and data on uses and users, in urban mobility practices. At the
same time, are measured the directions of public policies for sustainable mobility and, more
specifically, to the act of walking on Brazilian Metropolitan Regions.
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— Helena Mendongca Faria e Cristina Aradjo Lima

Uma grande area de estudos, que se refere as questBes que interligam a

psicologia, a arquitetura e o urbanismo, € sintetizada em trabalhos de autores atualmente
considerados classicos, que, de certa forma, influenciam as investigacdes do campo de
estudos abordado nesse trabalho, como aponta Vicente Del Rio (2002). Aqui séo
destacados: “...Maurice Merleau-Ponty (fenomenologia da percepgédo); Edward Hall
(conceito de territorialidade), Kevin Lynch (imagem da cidade e mapas mentais),
Chombart de Lause (psicossociologia do espaco urbano), e Yi-fu Tuan (topofilia ou elo
afetivo entre 0 homem e o lugar)” (DEL R10,2002, p 11).

No contexto da valorizacdo do espaco para 0 homem, da adequacdo do ambiente
urbano para 0 uso das pessoas, surgiu 0 Desenho Urbano na década de 1960 com a
tarefa de organizar a microescala urbana, ap6s a onda de protestos e a ndo aceitacao das
propostas modernistas dos grandes espacos, padronizados e impessoais, implementados
apos a Segunda Guerra Mundial (DEL R10,1990).

As cidades sdo reflexos das relacdes sociais. Muitos autores ja discutiram e
comprovaram isso em diversas areas de estudo sobre a cidade. As formas das cidades,
sejam projetadas ou resultantes de dindmicas espontaneas diversas, refletem a Idgica das
sociedades que as acolhem (ASCHER, 2010). No Brasil a grande maioria da populagédo
vive em &reas urbanas onde as ruas privilegiam o transito de veiculos, em detrimento
dos pedestres, o que leva ao decréscimo da qualidade de vida e das condicdes
socioambientais urbanas devido a inseguranca, polui¢do, desperdicio de tempo em
engarrafamentos, entre outros problemas.

A mobilidade urbana, que se coloca como uma questdo referencial na atualidade,
para o campo do urbanismo e do Planejamento Urbano, tem raizes que se encontram
entrelacadas as caracteristicas mais fundamentais do ser humano, do ponto de vista da
filosofia, como se percebe pelos estudos de Bolnow (2009). Para Malatesta (2007) o ato
de andar a pé é uma atividade inerente ao ser humano e vem sendo modificado, como se
modifica a sociedade, mas ndo perde seu carater e importancia, ja que os caminhos antes
rurais ou florestais sdo substituidos pelos caminhos urbanos e a preocupacdo com 0s
perigos e fendmenos naturais é substituida pelos equipamentos e maquinas existentes no
espaco urbano. Apoiando-se em uma abordagem interdisciplinar pretende-se apresentar
uma discussao sobre o papel do pedestre e do caminhar, diante das indagagdes sobre a
mobilidade urbana, impulsionada pela questdo ambiental e também por uma grande

mobilizacdo social, no Brasil, que é mais acentuada nas areas metropolitanas.
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Pretende-se nesse trabalho investigar o papel do ato de andar a pé no contexto da
mobilidade urbana nas Regides Metropolitanas no Brasil. O tema é abordado por meio
da andlise de dados que mostram as caracteristicas gerais de mobilidade urbana e dos
deslocamentos a pé nas RegiGes Metropolitanas no Brasil. Além disso, sdo examinadas
as politicas puablicas para mobilidade urbana e sua relacdo com as politicas para a
sustentabilidade, especialmente as legislagbes e programas governamentais. As
contribuicbes da area do desenho urbano sdo evidenciadas como possibilidades a serem

exploradas para melhoria das condi¢cfes para os deslocamentos a pe.

1- Mobilidade e Sustentabilidade

A verificacdo de que os sistemas de transporte tém sido um dos maiores
contribuintes dos impactos ambientais - especialmente no que diz respeito a emissao de
gases de efeito estufa, levando ao aquecimento global e as mudancas do clima -
provocou uma discussao profunda sobre a necessidade de mudanga desses sistemas em
todo o planeta. O setor de transportes € um dos maiores causadores de impactos
ambientais ligados ao aquecimento global. O Lancamento de um plano dedicado a
mobilidade urbana pela Organizacdo das Na¢6es Unidas (ONU), em 2013, denominado
“Planing and Design for Sustainable Urban Mobility”, mostra que os problemas
relacionados aos deslocamentos urbanos estdo presentes em muitos paises. Uma das
preocupacOes mais importantes constatadas no diagnostico € o fato de que tem crescido
a motorizacdo individual na Europa, nos Estados Unidos da América e também nos
paises em desenvolvimento. Esse fato faz com que as politicas publicas para incentivo
aos transportes ndo motorizados e também ao uso do transporte coletivo sejam um
desafio contemporaneo global (LIBARDI, 2014).

O Brasil inclui em sua Politica Nacional para Mudanca do Clima (PNMC),
expressa na Lei 12.187 de 29 de dezembro de 2009, um Plano Setorial de Transportes e
da Mobilidade Urbana para mitigacdo e adaptacdo a mudanca do Clima (PSTM), com o
objetivo de reduzir as emissdes geradas por esse setor e contribuir para diminuicdo dos
efeitos nocivos trazidos pelas mudancas climéaticas (MT/MC, 2013). Para mobilidade
urbana o cenario desejavel constante nesse plano, € que ocorra um aumento do
transporte coletivo para passageiros e, além disso, incentivos ao transporte néo
motorizado.

Entre os gases que provocam o aquecimento global, chamados de Gases de

Efeito Estufa (GEE), a emissdo de didxido de Carbono é a principal contribuicdo do
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setor de transportes. O transporte rodoviario de passageiros no Brasil apresentou um

aumento das emissdes entre os anos de 2000 até 2010, sendo que as emissdes de
didxido de carbono nesse setor apresentam as seguintes contribuicdes por categorias de
veiculos em 2010: 51% automoveis; 12% veiculos comerciais leves; 5% motocicletas;
6% Onibus rodoviarios e 2% 6nibus urbanos (MT/MC, 2013, p.64).. A participacdo do
transporte individual é de 68% e do transporte coletivo € de 32%. Em cenério
apresentado com os dados de transporte de passageiros no PSTM, ha grande diminuicdo
das emissbes com o aumento de oferta de sistemas de transporte publico ou coletivo,
mesmo considerando 0s impactos das obras de infraestrutura nas das cidades para a
implantacdo desses projetos (MT/MC, 2013).

Os sistemas de controle de poluicéo veicular tém apresentado avancos no Brasil,
mas, ao se privilegiar o transporte individual sobre o coletivo, tem-se ainda uma
situacdo de poluicdo grave, que resulta em impactos a salde das pessoas, especialmente
nas Regifes Metropolitanas. 1sso se d& porque, mesmo existindo uma equivaléncia em
nimero de viagens entre o uso de transporte coletivo e individual, essa condi¢do nao é
suficiente para diminuicdo da poluicdo, pois o transporte individual € responsavel por
90% das emissdes locais, atingindo o municipio ou a regido Metropolitana, e 63% dos
poluentes globais, emitindo poluentes que circulam por todo o planeta, entre esses 0s
gases de efeito estufa (IPEA, 2010).

Além da poluicdo atmosférica ha outros impactos advindos do uso de transporte
motorizado, especialmente o individual. Vasconcelos (2006) apresenta alguns desses
impactos: o aumento do uso de recursos naturais; a geracdo de poluicdo por
combustiveis; o acréscimo no uso dos materiais como borracha, por exemplo, e a
modificacdo do uso do espaco urbano. Esses impactos atingem o ambiente natural e
também a salde das pessoas, especialmente nas Regifes Metropolitanas.

As condic¢des de mobilidade de uma determinada populagdo constituem um dos
indicadores de qualidade de vida e desenvolvimento econdmico (VAZ, 2010). Entende-
se que mobilidade sustentavel seria aquela capaz de garantir bons niveis de qualidade de
vida e menor consumo e degradacdo de recursos naturais. Assim, entende-se por
mobilidade urbana sustentavel as condi¢Ges para deslocamento de pessoas para suas
diversas atividades no espaco urbano, que tenham como premissas 0 menor uso de
recursos naturais, e também uma configuracdo espacial que garanta seguranca e

conforto. A Lei da Politica Nacional da Mobilidade Urbana estabelece como um de seus
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principios, no artigo 5°, inciso II, “o desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas
dimensdes socioecondmicas e ambientais”.

Melhorias nos sistemas de transporte trazem diminui¢cdo de impactos
ambientais negativos e ganhos em qualidade de vida. Nesse sentido o incentivo ao
transporte ndo motorizado é uma das acdes recomendadas (VASCONCELOS, 2006). E
imperativo que se aprofundem as discussdes sobre os deslocamentos ndo motorizados,
em um contexto que promova a integracao entre os diversos modos de transporte.

No Brasil percebe-se que a preocupacdo com a questdo da mobilidade se da a
partir da evolugéo das politicas ambientais, visto que a Lei que estabelece a Politica de
Mobilidade Urbana - a Lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012- decorre de um
compromisso relativo a contengdo dos efeitos das mudancas climéticas- a Lei 12.187 de
29 de dezembro de 2009. Mas, ha que se considerar que a preocupacdo com a
mobilidade ganha dimensdo maior diante de um problema que atinge o campo das
politicas urbanas, do ambiente, dos transportes e do desenvolvimento em sentido amplo:
o transito. As politicas de mobilidade no Brasil, apesar da existéncia de alguns
investimentos em transporte coletivo na ultima década, tém privilegiado o transporte
motorizado individual, por meio de incentivos a compra de veiculos (IPEA, 2010).
Desse modo, além da questdo da poluicdo global e local, o transito tem sido a
consequéncia mais importante. Com o transito aumentam 0s congestionamentos,
especialmente nas metrépoles, e, consequentemente, o tempo de deslocamento.

Utilizando varias referéncias, Follador (2011) argumenta que a auséncia de
integracdo entre politica e gestdo de transportes; uso e ocupacdo do solo e meio
ambiente, tem ocasionado um meio urbano insustentavel. Para Wiel (2010), h4 conexao
entre a existéncia de um sistema de mobilidade e o processo de expansdo urbana. Por
exemplo, a facilidade oferecida pela existéncia de linhas de transporte coletivo pode
motivar a implantagdo de novos loteamentos, aumentando o territorio urbanizado. Esses
dois autores reafirmam a importancia do cuidado que gestores e planejadores devem
dispensar a relacdo entre mobilidade, as praticas do urbanismo e 0s impactos
socioambientais.

Diante da inadequacao das politicas sobre mobilidade os campos do urbanismo e
do planejamento urbano devem discutir e propor solugdes. O Desenho Urbano tem
como objetivo a adequacgdo do espago local. O Planejamento Urbano e Regional tem
como escopo a integragdo dos espacgos locais e regionais, por meio do processo

sistematico dos planos integrados. Ainda assim, é pertinente lembrar que isso ndo deve
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ocorrer de maneira estanque, ja que a falta de integracdo com outras politicas, tais como

a econémica e a social, pode gerar conflitos ou manter aqueles que ja estdo presentes.
As politicas de sustentabilidade que, no Brasil também foram as responsaveis
pelas recentes politicas de mobilidade urbana, pouco tém considerado a questdo da
caminhada, a comecar pela insipiente base de dados sobre o assunto. Considerar essa
questdo é fundamental para a modificagio de um sistema de deslocamentos

insustentavel e ja bastante degradado nas metropoles brasileiras.

2- Forma urbana e mobilidade

A forma urbana é expressa pela configuragéo fisica ou material dos elementos
que compdem a cidade, e 0 espaco entre esses elementos, que sdo: o solo (ou
pavimento), as edificacdes, o lote (unidade da estrutura fundiaria), o quarteirdo, a
fachada (ou elevacdo) do edificio, o logradouro, a rua, a praga, 0 monumento, a
vegetacdo e o mobiliario urbano, como Lamas (2000, p. 79-110) assume em sua obra.
Mas esse mesmo autor aponta a relacdo indissociavel das formas com o comportamento,
a apropriacdo e utilizacdo do espaco, as formas de vida que a comunidade adota a cada
época, que se modificam ao longo do tempo. Na cidade contemporanea observa-se que
tal processo de modificacdo é mais veloz.

A forma urbana contemporanea é objeto das transformacfes que a propria
sociedade engendra. Discorrendo sobre como € possivel entender a modernidade e sua
relagdo com o urbanismo na atualidade, Ascher (2010) afirma que outras sociedades, em
periodos diversos, foram marcadas por transformacGes, mas era a tradicdo que as
caracterizava. Na sociedade contemporanea a mudanca € o nucleo central, ndo a
tradicdo®. Sendo a mudanca o ndcleo central da sociedade contemporanea, é necessério
que a cidade seja capaz de se adaptar a tal fenbmeno. Esse é um desafio, pois a mudanca
social é mais rapida que a mudanca dos espagos urbanos®. Assim, as mudancas sociais
levam as transformacGes do espaco urbano, que tem sido, ainda, lentas quando
comparadas com as inumeras modificacGes sociais na sociedade moderna. Os espagos
compostos entdo por ruas e calgadas precisam se adaptar a mudancas de costumes e

usos de maneira mais rapida na sociedade contemporanea.

* Ascher (2010) faz essa observagdo baseando-se no conceito de “Modernidade” para a Sociologia.
* Na Franca, por exemplo, as construcdes novas nas cidades, representam 1% apenas da area total
construida
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Com relacdo aos transportes percebe-se que a evolugéo tecnologica modifica os
territorios, mas obviamente essas modificacbes sdo resultado de processos sociais e
politicos. Hobsbawm (2006), avaliando o periodo anterior a industrializacdo e a
Revolucdo Francesa, considera que as cidades europeias tinham comércio e ligacbes
com paises distantes, como a india, por exemplo, mas a ligagdo entre as suas principais
cidades era extremamente dificil, pois ndo havia trens, carros e 6nibus. O mundo era
pequeno em termos maritimos, mas grande em termos terrestres. Com a chamada dupla
revolucdo (Francesa e Industrial/Urbana) o mundo se torna pequeno de fato e ai comeca
a modernidade.

Da mesma maneira que a sociedade influencia a forma urbana, ainda que essa
mudanga seja lenta, como aponta Ascher (2010), os meios de transporte influenciaram
processos sociais e urbanos, como mostra Hobsbawm (2006). Assim, deve ser
considerado como um importante processo o fato de que ha uma ligacdo direta entre a
evolucdo dos sistemas de transportes urbanos e as modificacbes do espaco fisico urbano
e seu uso. Isso ocorre ao ponto de se condicionar, muitas vezes, até mesmo o tamanho
desses nucleos urbanos, como argumenta Ferraz (1998). Segundo esse autor antes do
Século XVII, o deslocamento das pessoas nas cidades era realizado a pé, ou em veiculos
de tracdo animal. No Século XIX, a configuracdo urbana ganha os bondes por tracdo
mecénica, primeiramente o bonde elétrico e somente no século XX o 6nibus a diesel.

Na atualidade os sistemas de transporte urbano nas regides metropolitanas séo
extremamente complexos e preveem a multimodalidade. No entanto, os problemas
enfrentados, relacionados a polui¢do ambiental local e global, aos congestionamentos, a
falta de seguranca e a ineficiéncia dos sistemas de transportes, estes ultimos
especialmente no Brasil, tém gerado uma série de questionamentos e redirecionamentos
de politicas plblicas de mobilidade urbana. E premente, nesse contexto, a necessidade
de se repensar a mobilidade urbana que esta inserida nas cidades com toda sua historia e
caracteristicas naturais. As mudancas devem considerar a complexidade desse espaco
urbano para propor solugdes que ndo podem excluir a mobilidade a pé como tem
ocorrido.

Segundo Meyer (2006) a partir da segunda metade do século XX, a
cidade, antes objeto que se pressupunha inteligivel em sua totalidade, sujeito, portanto,
a ordenamentos ideais, passa a ser reconhecida como um espago difuso, onde as
caracteristicas ndo sdo propriamente urbanas nem tampouco rurais. A ocupacdo do

territorio urbano é descrita como suburbanizacdo sem limites em um processo de

Revista Rua | Campinas | Numero 22 - Volume 1 | Junho 2016 | p. 125- - 148 131



— Helena Mendongca Faria e Cristina Aradjo Lima

crescimento que se caracteriza como a formatacdo da mancha urbana, expandindo-se de

acordo com uma alegoria da mancha de 6leo (MEYER, 2006). E imperioso afirmar que
esse processo de expansao urbana €, em grande parte, decorrente da existéncia de meios
para a mobilidade motorizada, ou seja, a disponibilidade de veiculos que facilitaram o
“ir e voltar” de locais mais distantes, em tempo habil. Como salientado anteriormente,
ndo ha duvida de que a facilidade de deslocamento e a extensdo do espaco urbanizado
estdo ligadas, como sustenta Wiel (2010), enquanto Castells (2000) lembra que o fator
do acesso facilitado aos veiculos faz parte de todo um novo contexto contemporaneo,
em que o0 uso de maquinas se tornou comum ao dia-a-dia da sociedade dita
informacional.

A forma urbana - organizada pelos instrumentos do planejamento urbano, mais
notadamente os Planos Diretores e as LegislacGes relativas ao Uso e Ocupacéo do solo -
influencia diretamente no funcionamento do transito e das modalidades de transportes.
Para Vasconcellos (2001), o uso do solo determina as atividades que serdo instaladas
em cada espaco territorial urbano (tamanho do lote, localizacdo em relacdo ao sistema
viario/rodoviario e equipamentos), como por exemplo, o uso industrial, residencial,
publico, misto, etc. Ja a ocupacao do solo define questdes relacionadas a quantidade ou
densidade de seu uso, determinando a relacdo entre a area do terreno e a area ocupada
ou construida. Assim um uso misto, por exemplo - residencial, comercial e pablico - e
uma ocupacdo menos densa - definida por meio de limitacdo de pavimentos - pode
melhorar as condigdes de transporte em um bairro e incentivar as caminhadas e o uso da
bicicleta, pois as distancias serdo pequenas. De acordo com Mukai et. al. (2007) a
separacdo da cidade em zonas que permitem as pessoas a realizacdo de atividades do
trabalho, moradia e lazer, preconizada na Carta de Atenas, de 1933, foi um referencial,
mas ndo consegue resolver as questdes vivenciadas pelas cidades do século XXI°. Isso
ocorre, principalmente, com a questdo da logistica urbana, pois a popula¢do das cidades
¢ bem maior do que no inicio do século XX e, além disso, a proposta modernista se
mostrou inadequada para solucionar, no cotidiano, a necessidade da multifuncéo dos
espacos.

A diversificagdo de usos no espaco urbano, como forma de atender as multiplas

funcbes que sdo demandadas pelas populacdes urbanas contemporaneas, se apresenta

> A Carta de Atenas foi um documento referencial organizada em um congresso internacional de
Arquitetura e Urbanismo, em 1933
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como um questdo-chave na ligacédo entre facilidade de deslocamentos e a forma urbana.
Jaime Lerner, em entrevista a Caruso (2010) argumenta que em Curitiba, 80% dos
bairros tem vizinhanga diversificada. Esse € um dos fatores que explicam o sucesso de
alguns de seus projetos no passado.

A crise da mobilidade urbana reflete uma inabilidade de se tratar a cidade em
sua complexidade. Ha ainda a necessidade de uma convergéncia de técnicas e processos
sociais que permitam que os sistemas de transporte sejam integrados aos outros
instrumentos de gestdo e planejamento do territorio para gerar sustentabilidade, como
argumentam Goldman e Gorham (2006). A forma urbana tem uma ligacdo muito direta
com os deslocamentos que s&o realizados cotidianamente nas cidades, pois podem
incentivar, desencorajar ou, até mesmo, inserir elementos proibitivos para 0s mesmos.

Nesse sentido a forma urbana é determinante para o ato de caminhar pela cidade.

2.1- O Espago para caminhar e o Desenho Urbano

O Desenho Urbano entendido como um campo disciplinar que se ocupa do
projeto técnico do espaco da cidade para uso das pessoas — em especial - € a instancia
das propostas para ampliar a qualidade fisico-ambiental urbana. A mobilidade urbana,
entre outras funcbes, pode ser incrementada pelo projeto urbano, em diferentes e
subsequentes projetos, de forma processual, continuadamente revisada e renovada,
conforme as mudancas dos habitos da populacdo e suas condi¢cBes econdmicas,
tecnoldgicas, culturais, demogréaficas ou outras.

O arquiteto Jan Gehl, estudando profundamente o espaco publico para uso das
pessoas afirma: “Nosso aparelho locomotor e nossos sistemas de interpretacdo de
impressdes sensoriais estdo adaptados para caminhar. Quando andamos na nossa
velocidade normal de 4 a 5 km/h, temos tempo para ver o que ocorre a nossa frente e
onde colocamos nossos pés. (...) Quando em velocidades mais altas nossas chances de
ver e entender o que vemos caem bastante” (GEHL, 2013, p.43).

Entéo, os espacos urbanos devem ser adequados para as pessoas, e isso pode ser
feito por projeto técnico, que é, no caso, o Desenho Urbano ou Projeto Urbano. O
projeto urbano se traduz na forma de pranchas de desenho técnico de urbanismo. Mas
para sua efetivacdo na realidade, o Projeto Urbano precisa estar de acordo com o Plano
Diretor, ou seja, ser adotado e regulamentado em duas areas béasicas, que sdo: a
instancia da estrutura administrativa governamental, onde as propostas para 0 espaco

estardo formatadas conforme diretrizes de uso e ocupacéo, e tornadas leis para uso e
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ocupacdo do solo (DEL RIO, 1990, p. 117), e mobilidade, conforme as necessidades

atuais. Isso afeta a vida do cidaddo, pois imp&em direitos e deveres, possibilidades para
uso do espaco coletivo, mas também restricGes para este uso.

Alem da instancia do Desenho Urbano ha uma outra muito importante que é a
sociocultural, presente em um tipo de planejamento e gestdo urbana participativa. Nesta
instancia serdo previstos programas para informacdo, motivacao e apoio aos USUarios e
comunidades, visando otimizar o uso dos espacgos e condi¢es de mobilidade que o
projeto urbano especifica (a praca, o trajeto da ciclovia, a renovacédo da rua, etc.).

Diante dos argumentos citados é possivel delinear alguns principios e
caracteristicas gerais de Desenho Urbano e de gestdo da cidade a serem adotadas
visando aperfeicoar a pratica do caminhar. Focalizando o conjunto de vias e passeios,
com base no que aponta Carmona (2009, P.189) se sugere:

. Um espaco urbano com dominancia do pedestre;

o O aumento da seguranca fisica e diminuicdo de risco de acidentes;

o O fornecimento de um desenho urbano que propicie a multimodalidade
de transportes e 0 acesso a mobilidade a pé;

o A articulacdo de trajetos novos com os ja existentes;

o A criacdo de espacos onde as atividades sejam atrativas para a
convivéncia;

o O melhoramento da comunicacgéo visual no espaco do pedestre e

o Considerar a variedade de usuarios do espago urbano com foco no
caminhar, pois ao se beneficiar o pedestre também se favorece a crianga, o

idoso, e outras categorias de usuarios (GEHL, 2013, p. 161).

3-Caracteristicas da Mobilidade Urbana no Brasil e a inser¢ao da mobilidade a pé.

Mobilidade urbana é um conceito mais amplo do que o de transporte urbano. A
mobilidade inclui a estrutura de vias e acessos que, construidos no espago urbano,
permitem os deslocamentos de materiais e pessoas. O uso que se faz das vias (calgadas,
rodovias, ferrovias, etc.) e estruturas (sinalizacdes, estacdes e terminais de énibus ou
trens, etc.), tanto para o transporte motorizado como para 0 ndo motorizado € o que
efetiva as condi¢cBes de mobilidade urbana (DUARTE, 2011). Esse conceito esta

presente na Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana brasileira, cujo artigo 4°,
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inciso Ill, define como mobilidade urbana a “condigdio em que se realizam os
deslocamentos de pessoas e cargas no espago urbano”.

Um ponto de partida para se pensar a mobilidade urbana é a constatacdo de que,
independentemente do objeto que circule, sejam pessoas, cargas ou, até mesmo as
informacdes, € 0 mesmo espaco urbano que se utiliza. Dessa maneira, densidade
populacional, localizacdo de &reas de emprego e das habitacGes e tipos de atividades
econdmicas, entre outros aspectos, influenciam as condi¢fes de mobilidade, como ja
mencionado nesse trabalho. Em uma analise sobre a natureza da mobilidade urbana na
cidade de Sdo Paulo Wilheim (2013) observa os fluxos de informacdes, cargas ou
mercadorias e pessoas. O primeiro fluxo ainda n&o apresenta grandes dificuldades,
apesar de que sua velocidade e eficiéncia ndo sdo as mesmas em todas as localiza¢des
na cidade. O segundo - o transporte de cargas - ainda ndo é totalmente conhecido, a
despeito de planos de transporte e estudos recentes empreendidos. O terceiro fluxo - a
circulacdo de pessoas em Sao Paulo - é de um quantitativo muito consideravel, ja que
23.519.670 de pessoas circulam com diferentes objetivos, seja a ida ao trabalho ou a
escola, os deslocamentos para o abastecimento das habitacGes ou ainda, a recreacao.

Entendendo que todos os fluxos se ddo no espa¢o urbano e tendo como premissa
a necessidade de compatibilizar tais fluxos com o funcionamento do ecossistema no
qual estes se inserem de maneira equilibrada, constata-se que as areas urbanas no Brasil
ndo tém sido eficazes, pelo menos no que se refere ao fluxo da mobilidade urbana. Essa
inadequacdo se apresenta na relacdo entre mobilidade urbana e a sustentabilidade,
campo que abrange outros fluxos, como uso equilibrado de recursos, especialmente de
combustiveis, de energia e de tempo. A despeito dos avancos conseguidos, a poluicao
local e global, o transito e os engarrafamentos ainda sdo transtornos sentidos pelos
brasileiros, como mostra estudo do IPEA (2010). Esses transtornos sdao muito mais
evidentes em areas metropolitanas.

Segundo a Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP), em pesquisa
que sistematiza os dados relativos a mobilidade urbana no Brasil, referentes a 2012, os
deslocamentos diarios de pessoas, em municipios com mais de sessenta mil habitantes,

apresentam os resultados mostrados na Tabela 1:

Tabela 1: Tabela 1: Modalidades de Transporte utilizadas no Brasil em
Municipios com mais de 60.000 habitantes em 2012. Fonte: ANTP (2014).°

® A pesquisa realizada pela a ANTP (2014), em sua consulta & populacio, quando a viagem é realizada em
dois ou mais modos de transporte, considera e classifica aquela que é considerada o modo principal em
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Tipo de Modal de Transporte
Municipio Transporte ndo Transporte Transporte Coletivo
Pesquisado motorizado Motorizado Individual
40% 31% 29%
Apé | Bicicleta | Automével Moto Onibus Onibus Trilhos
Municipal Metropolitano
Municipios | 36,4% 3,6 % 27,3% 3,6% 20,2% 4,9% 3,9%
com mais de
60.000
habitantes

Percebe-se que o deslocamento a pé representa mais de um terco dos
deslocamentos totais e, no entanto, as politicas de mobilidade tém desconsiderado ou
tém relegado a um plano secundario esse aspecto tdo importante, como apontam estudos
de Malatesta (2007 e 2013). Essa desvalorizacdo aparece até mesmo na percepcao das
pessoas sobre seus deslocamentos. Realizada em 2010, por amostragem, em domicilios
de 147 municipios brasileiros, e, publicada em 2011, pesquisa do IPEA, chega a
resultados muito diversos dos apresentados anteriormente na Tabela 1. Tais resultados
estdo na Tabela 2:

Tabela 2: Modalidades de Transporte utilizadas no Brasil em Regides Metropolitanas e em outros
municipios segundo a percepcao pessoal. Fonte: Adaptado de Brasil (IPEA, 2011).

Tipo de Municipio Modal de Transporte
FESELEEEE Apé Biciclet | Carro Moto Transporte Publico
a
Regides Metropolitanas 5,14% 1,64% | 21,96% | 4,91% 66,36%
Municipios néo pertencentes 15,96% 9,38% | 24,56% | 15,54% 34,56%
a Regibes Metropolitanas.

Observa-se que ha, no Brasil, ainda uma dificuldade de considerar a caminhada
como um modo de transporte, mesmo que esse represente o principal modo, ja que
excetuando-se o transporte individual motorizado (automodvel ou motocicleta) e a
bicicleta, todos os deslocamentos incluem um trecho realizado a pé, no espaco urbano’.

Por outro lado, algumas iniciativas podem ser consideradas como iniciadoras de
mudanca. A Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n® 12.587/2012)
estabelece como uma de suas diretrizes, no artigo 6°, item II: “ a prioridade dos modos

de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte

uma escala que vai do modo mais “pesado” (Trem/Metrd) para o mais “leve” (a pé). Por exemplo, uma
viagem que é feita por dnibus e Metro é considerada como viagem em Metr6

’ Nas pesquisas de origem e destino que normalmente contabilizam os deslocamentos por modalidade de
transporte sdo contabilizados os de maior porte normalmente considera o mais pesado em uma sequéncia
que vai do Metrd ao deslocamento a pé
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publico coletivo sobre o transporte individual.” Essa mesma Lei, em seu artigo 4°,
paragrafo IV, define como “modos de transporte ndo motorizado: modalidades que se
utilizam do esfor¢co humano ou tracdo animal.” Nessas definigdes, portanto, esta bem
claro que o ato de caminhar € um modo de transporte integrante do sistema de
mobilidade urbana.

Além das definicOes legais e de planos e programas derivados da recente
legislacdo, um estudo sobre a realidade do transporte ndo motorizado e seus efeitos para
a saude humana, realizada em trés cidades latino-americanas, entre essas Curitiba, por
Becerra et. al. (2013), mostra que algumas intervencdes urbanas tém sido feitas no
sentido de incentivar tais préaticas, principalmente concebendo um sistema de transporte
que permita a integracdo entre modais.

Neste trabalho optou-se por uma abordagem que se concentra em caracteristicas
de mobilidade nas Regi6es Metropolitanas Brasileiras, em virtude de se observar que 0s
problemas relacionados ao transito e a polui¢do incidem mais sobre as mesmas. No
entanto, sabe-se que as caracteristicas urbanas no Brasil sdo muito diversificadas e que
estudos mais especificos, em Regifes Metropolitanas ou em outros municipios, podem
chegar a resultados e situacfes diversas das que aqui sdo apresentadas. Dessa maneira,
ressalta-se que os apontamentos desse trabalho tém como objetivo uma exploracdo
inicial de aspectos que sdo comuns as RegiGes Metropolitanas.

4- Andar a pé nas Regides Metropolitanas brasileiras

Para que seja possivel avaliar a mobilidade urbana nas metrépoles brasileiras,
algumas caracteristicas das mesmas devem ser destacadas, tais como, primeiramente, o
fato de as cidades periféricas das Regifes Metropolitanas no Brasil terem crescido mais,
na primeira década do século XXI, do que o0s seus municipios sede, com exce¢do apenas
do Municipio do Rio de Janeiro. Em segundo lugar é importante salientar que a
distribuicdo espacial de empregos ndo acompanha o crescimento populacional, ja que,
normalmente, 0s mesmos sdo concentrados no municipio sede das Regides
Metropolitanas. Nesse sentido, a questdo da mobilidade urbana, especialmente no que
se refere a0 denominado movimento pendular, € bastante afetada (IPEA, 2011). Essa
caracteristica € particularmente importante para explicar as dificuldades do transito e da
mobilidade nas Regides Metropolitanas no Brasil.

Follador (2011), utilizando-se de varias referéncias, faz uma analise da

mobilidade urbana no Brasil e chama a atencdo para algumas caracteristicas
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importantes. Primeiramente argumenta que, avaliando a historia das politicas de

transporte percebe-se que hd um privilégio do transporte individual sobre o coletivo a
partir da segunda metade do século XX, ou seja, a cidade é projetada para o carro.
Afirma também que ha uma ocupacdo que empurra as populacdes de baixa renda para
espacos distantes dos centros, principalmente do local de trabalho das mesmas,
especialmente nas areas metropolitanas. Assim, essas populagdes sdo condicionadas a
utilizacdo de transporte publico que tem baixos investimentos, ja que o desenho urbano
privilegia o transporte individual motorizado.

Para que as observagdes das caracteristicas apresentadas pelas regides
metropolitanas brasileiras com relacdo a sua mobilidade possam ser melhor visualizadas
apresenta-se, nas tabelas 3 e 4, dados relativos a algumas das mais importantes regides
metropolitanas no pais. Para se chegar a discussao sobre os deslocamentos a pé, o ponto
de partida para obtencdo de dados sdo as pesquisas de Origem e destino em algumas
Regides Metropolitanas Brasileiras. Ressalta-se que essas pesquisas nao sdo periddicas
e, na maior parte das vezes, sdo realizadas pelos orgaos gerenciadores das Regides
Metropolitanas. Assim, os dados apresentados ndo tém as mesmas datas, fontes e
metodologias, mas sdo 0s mais recentes levantamentos oficiais, relativos a mobilidade
urbana. Guardadas as devidas proporgdes, tais dados podem revelar aspectos
importantes da situacdo de mobilidade nas Regides Metropolitanas no Brasil. Sdo
apresentadas as caracteristicas da mobilidade no que se refere ao modo de transporte
utilizado (Tabela 3), e, também aos tempos de deslocamentos diérios dos cidaddos nas
principais Regides Metropolitanas do Brasil (Tabela 4).
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Tabela 3- Caracterizacdo da mobilidade urbana nas 3 maiores
Regibes Metropolitanas do Brasil de acordo com o modo de transporte.

Regido Deslocamentos diarios por modo de transporte Observacoes
Metropolitana Transporte Motorizado Transporte N&o
Motorizado
Veiculo Transporte Bicicleta A pé
Indivi- Coletivo
dual (6nibus/vans,
trem e Metro
quando
houver)
Sé&o Paulo. 36,5% 29,5% 0,8% 33,1% | Viagem a pé contabilizada quanto o
Fonte: IPEA, 2011. motivo da viagem € a ida ao trabalho ou
(Pesquisa de escola, independente da distancia
Origem e Destino percorrida ou quando a distancia
de 2007). percorrida é superior @ 500 m. para outros
motivos de viagem.
Rio de Janeiro 16,5 46,4 3,2 33,8 | Pesquisa que utilizou o conceito de modo
(2003). principal (quando ha mais de um modo de
transporte, sdo considerados apenas aquele
no qual o individuo gasta mais tempo).
Minas Gerais 30,7% 31,4% 37, 8 Néo Nessa pesquisa sdo atribuidas as viagens
(2013) (Pesquisa Motorizado, das realizadas por modo ndo motorizado que
Origem Destino quais 97,4% séo ocorrem exclusivamente nesse modal e
realizada em 2012) realizadas a pé e que séo superiores a 5 minutos.
2,6% por bicicleta

Os meios de transporte mais utilizados em duas das trés principais Regides
Metropolitanas no Brasil, com exce¢do de Sdo Paulo, sdo: o transporte coletivo, seguido
do deslocamento a pé. Percebe-se que a caminhada representa de 31 até 33% das
viagens diarias nas trés maiores Regides metropolitanas do Brasil, €, supera, na Regido
Metropolitana de Sao Paulo, o nimero de deslocamentos por meio de transporte
coletivo (29,5 %), segundo dados do IPEA (2011), registrados na tabela 3.

O caso da Regido Metropolitana de Sdo Paulo € preocupante, pois, a maior parte
dos deslocamentos diérios € realizada pelo transporte motorizado individual (36%),
seguido do deslocamento a pé (33%), do transporte coletivo (29,5%) e da bicicleta
(0,8%). Isso traz consequéncias que sdo sentidas no cotidiano, entre essas o transito
cadtico e a poluicdo. Malatesta (2013) destaca, além desses, outra consequéncia
negativa da opcgéo pelo transporte motorizado: o sedentarismo, que representa um alto
custo para o Estado, em tratamentos de doencas decorrentes desse habito.

Outro fator que ajuda na compreensao do funcionamento da Mobilidade Urbana
nas metrépoles é o tempo, que o individuo gasta da residéncia até o local de trabalho.
Pereira e Schwanen (2013) analisam o tempo gasto com deslocamentos nas nove

principais regides metropolitanas brasileiras, tendo como base a Pesquisa Nacional por
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Amostra de Municipios (PNAD), gerada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), no periodo de 1992 até 2009. A tabela 4 traz uma sintese sobre as

caracteristicas da mobilidade urbana nas citadas regides.

TABELA 4. Caracteristicas das maiores regiées metropolitanas e do Distrito Federal quanto ao tempo
de deslocamento — Brasil (2010) Fonte: PEREIRA e SCHWANEN (2013, p. 12).

Regido Populacao Area Densidade PIB Taxa de Tempo médio de
metropolitana total demograéfica per motorizacao deslocamento
(Km?) (Km?) capita casa-trabalho
(2008) (em minutos)
20009.
Sé&o Paulo 19.443.745 7.943,8 2.447,7 30.349, 38,1 42,8
52
Rio de Janeiro | 11.835.708 5.643,8 2.097,1 19.762, 20,8 42,6
04
Belo Horizonte 4.883.970 14.415,9 338,8 19.540, 29,6 34,4
41
Porto Alegre 3.978.470 9.800,2 406,0 23.225, 31,2 27,7
00
Recife 3.870.004 2.768,5 1.397,9 13.592, 15,3 34,9
95
Fortaleza 3.615.767 5.783,6 625,2 11.715, 14,7 31,7
26
Salvador 3.573.973 4.375,1 816,9 17.721, 16,0 33,9
18
Curitiba 3.223.836 15.418,5 209,1 22.953, 41,6 32,1
67
Distrito Federal | 2.570.160 5.801,9 443,0 45.873, 37,3 34,8
(DF) 47
Belém 1.819,3 1.155,3 9.228,2 11,2 31,5
7

Pode-se observar que o tempo de deslocamento entre casa e trabalho varia, nas
regides metropolitanas brasileiras, entre 27,7 minutos (Porto Alegre) até 42,8 minutos
(S&o Paulo) conforme a tabela 4. Pereira e Schwanen (2013) analisando dados de
regibes metropolitanas em todo mundo constataram que o tempo médio de
deslocamento entre casa e trabalho nas regiGes metropolitanas brasileiras s6 é menor do
que em Shangai, todas as outras, inclusive Londres e Nova York, apresentam tempo
médio menor.

Outros resultados da Pesquisa de Pereira e Schwanen (2013) séo interessantes
para a caracterizacdo da mobilidade urbana nas Regides Metropolitanas brasileiras,
entre estes podem ser destacados:

- O fato de que os trabalhadores de mais baixa renda fazem viagens diarias 20%

mais longas do que 0s mais ricos;
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- Os 19% mais pobres se deslocam em um periodo maior do que uma hora, em
contraponto ao tempo de deslocamento dos 11% dos mais ricos, que é de menos de uma
hora.

Outro estudo do IPEA, de 2011, revela, de maneira semelhante ao trabalho de
Pereira e Schwanen (2013), que os habitantes das cidades periféricas das Regibes
Metropolitanas fazem deslocamento diarios maiores do que aqueles que residem nos
municipios sede. Um estudo comparativo entre Curitiba e Belo Horizonte, realizado por
Follador (2011) traz resultado equivalente, pois a autora afirma que os moradores das
periferias e aqueles com menor renda séo os mais afetados pelo transito, especialmente
pelo tempo gasto nos deslocamentos diérios.

Analisando-se casos isolados, € ndo a média, alguns investimentos em
infraestrutura tém gerado melhora nos tempos de deslocamentos, inclusive da populacéo
mais pobre, como ocorreu no Rio de Janeiro, de acordo com os estudos de Pereira e
Schwanen (2013), entre 1992 e 2009, mas, ainda assim, as diferencas persistem.
Também é importante considerar que o problema tem se agravado ja que, entre 1992 e
2008 o tempo de deslocamento nas Regides Metropolitanas brasileiras subiu 6%, de
acordo com IPEA (2010).

No Brasil, as condi¢Ges de mobilidade na historia recente apontavam, para um
aumento do ndmero de veiculos individuais (IPEA, 2010). Isso ocorreu de maneira
sistematica na primeira década do século XXI, principalmente devido a baixa qualidade
do transporte coletivo, a ascensdo econdmica no Brasil e também as facilidades
financeiras para aquisi¢do de veiculos. No entanto, as externalidades negativas relativas
ao transporte motorizado que seriam 0s custos para salude e para 0 ambiente sdo
consideravelmente maiores do que aqueles ligados ao transporte ndo motorizado
(FOLLADOR, 2011). Assim, a opcao por uma politica de mobilidade que incentive o
uso da bicicleta e das caminhadas, além dos investimentos em transporte coletivo, traria
beneficios amplos, mas isso ndo tem ocorrido nas Regides Metropolitanas brasileiras de
maneira sistematizada.

O desincentivo ao transporte ndo motorizado é percebido de maneira mais
expressiva a medida que as aglomeragdes urbanas crescem, ou seja, € mais evidente nas
metrépoles do que nos pequenos e médios municipios. Além disso, ainda que crescam
as viagens em numero total por transporte ndo motorizado essas crescem menos que as
do transporte motorizado no Brasil (FOLLADOR, 2011).
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Os modelos adotados para os sistemas de transporte tém falhado, por razdes que

vao desde aspectos politicos e econdmicos até inadequacgdes técnicas. No campo das
solucdes, mesmo que se faca imperativo o transporte de massa, antes disso,
primeiramente, € preciso conhecer os fluxos existentes, e posteriormente, adequa-los
aos ecossistemas e ao espagco urbano construido. Nesse amplo contexto, tem se
esquecido de que o transporte de pessoas, sempre comeca e termina com o caminhar. O
papel dessa modalidade, apesar de estar descrito nas legislacdes, tem ficado em segundo
plano. Mesmo quando o objetivo € a sustentabilidade esse aspecto € esquecido. Um
exemplo desse fato é que no Plano Setorial de Transportes e de Mobilidade Urbana para
Mitigacdo e adaptacdo & mudanca do clima (MT/MC, 2013), a modalidade a pé néo esta
presente nas indicacdes de solucdes, aparecendo apenas com um dos itens da politica
nacional de mobilidade urbana, quando se trata da questdo da infraestrutura para o
transporte de pessoas nas cidades. Considerar a caminhada na politica de mobilidade
urbana é de suma importancia para a sustentabilidade.

Para Duarte (2011) a mobilidade urbana sempre inclui 0 modo de transporte a
pé, ja que todos sdo pedestres e momentaneamente estdo utilizando outro modo de
transporte. Assim pensar em redes de mobilidade € a alternativa mais adequada para o
entendimento dos deslocamentos das pessoas nas areas urbanas. A Multimodalidade de
transportes pode contribuir para o equilibrio social, ambiental e econdmico. Nesse
sentido as politicas publicas para a Mobilidade sustentavel, devem, em concordancia
com as praticas dos projetos urbanos, inserir como um ponto importante o papel dos
deslocamentos a pé. Parece simples e basico, mas isso ndo tem ocorrido, como aponta
um estudo feito em S&o Paulo por Malatesta, em 2007, e, em outras localidades por essa

mesma autora, em 2013.

5- As politicas urbanas e o ambiente para caminhar: consideracdes sobre as
Regibes Metropolitanas no Brasil

Malatesta (2007), discorrendo sobre a historia urbana, mostra que apesar da
evolucdo do transporte através de rodas ter sido tdo grande, 0 mesmo ndo ocorreu com o
equipamento que se utiliza na caminhada, ou seja, 0s espacos livres urbanos, os espacos
publicos e as calcadas. Afirma também que estudos recentes evidenciam o fato de a
caminhada ser muito organica e, por essa razao os fluxos, controles e sistemas usados

no planejamento e organizacdo do transporte urbano na contemporaneidade, ndo sdo
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facilmente aplicados a esse modo de transporte. Ja que a caminhada é organica deve ser
menos restrita e assim mais ligada aos principios que regem o desenho ou o projeto da
cidade. Essa constatacdo coincide com os apontamentos de Bollnow (2009) e realca
ainda mais a necessidade de se conceber o espaco urbano em um contexto que integre as
caracteristicas ambientais e culturais das sociedades que nesse espaco vivem.

O Espago urbano tem sofrido uma desumanizagdo, como consequéncia de um
sistema de transporte que privilegia o veiculo motorizado. Nessa légica a rua, elemento
urbanistico mais prejudicado, se torna um espaco em que ndo ha convivéncia humana e
contato com as caracteristicas naturais e culturais da cidade (GUIDINI, 2011). Malatesta
(2007) afirma que, no Brasil e especialmente em S&o Paulo, o ato de caminhar se torna
muitas vezes impossivel. Mesmo assim uma grande parcela da populacdo caminha para
trabalhar e para as mais cotidianas atividades, acrescentando-se a essa problematica
ainda mais um fator, a inseguranca no transito. A forma urbana deve ser estudada,
projetada e requalificada para que seja possivel caminhar com seguranca, conforto e
eficiéncia.

Cerca de um terco dos habitantes de Séo Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte
se deslocam a pé diariamente, conforme dados apresentados anteriormente. O espaco
urbano ndo tem sido preparado para isso gerando inumeros problemas, entre esses 0
mais grave: o indice de acidentes com pedestres, de acordo com os argumentos de
Malatesta (2007 e 2013). De acordo com a Rede Interagencial de Informacdes para a
Salude - RIPSA - (2009) os acidentes de transito sdo considerados um problema de
salde publica, cujos mais altos indices estdo circunscritos aos paises em
desenvolvimento e atinge majoritariamente os pedestres. No Brasil, em 2008, a maior
parte dos Obitos registrados por acidentes de transito tiveram como causa 0
atropelamento. Além desse fator extremamente preocupante, pode ser somados aos
problemas em se ignorar o pedestre e privilegiar as outras modalidades de transportes,
os recordes de congestionamentos e também a poluicdo atmosférica que gera como
externalidade danos ambientais e a salde, de acordo com Malatesta (2013) e Guidini
(2011).

Além dos beneficios para o ambiente e para a saude, a organizagédo do sistema de
transporte com vias mais calmas gera também maior convivéncia entre vizinhos,
conforme estudo de Rogers (2005 apud Malatesta 2013). Aléem disso, a estruturagdo de
um sistema de transporte, com direcionamento para a sustentabilidade e espacial

atencdo para 0s espacos para as caminhadas, ajudam a melhorar os aspectos de
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convivéncia dos espacos urbanos que Goldman e Gorham (2006) chamam de

“Livability .

Um contraponto deve ser feito com relacdo a caminhada, pois seus beneficios
sdo consideraveis, mas as condi¢Ges para que isso ocorra devem garantir seguranca e
conforto. O grande contingente de pedestres nas Regides Metropolitanas no Brasil ndo
dispde de um espago urbano organizado para tal (Malatesta, 2013). Se a discusséo for
ampliada para o contexto de regides especificas, a populacéo de baixa renda é obrigada
a realizar grandes e exaustivas viagens a pe, por ndo haver outro meio de transporte. Um
estudo realizado por Olvera et.al. (1999) em duas capitais da Africa subsaariana revela
que grande contingente de pessoas das camadas mais pobres da sociedade se vé sem
oferta de transporte e, por esse motivo, e ndo por uma escolha pessoal, se desloca a pé.
Noticias do IPEA de 2010, no Brasil, revelam que o uso dos transportes coletivos cai
quando o valor das passagens aumenta. Esse fato leva a se inferir que a opgdo por
trajetos realizados a pé ndo € um escolha, mas se da pela impossibilidade de pagar a
passagem ou por uma estratégia de economia no orcamento mensal. Registrada a
ressalva de que grandes distancias a serem percorridas a pé, ndo como escolha, mas
como resultado de uma situacdo de pobreza da populagdo, é uma caracteristica presente
em grande parte das regides metropolitanas no Brasil, o desafio para a construgéo de um
espaco urbano mais amigavel aos pedestres e convidativo ao caminhar, tem como fortes
argumentos os seguintes fatos:

1) Cerca de um terco dos deslocamentos diarios ja é feito a pé, com indices
altos de acidentes, ocasionando perda de vidas e custos elevados para 0s
sistema de saude.

2) A contribuicdo desse modo de transporte para as condi¢cbes ambientais é
inegavel (diminuicdo da poluicdo atmosférica e sonora; melhorias do espaco
urbano e consequentemente dos outros fluxos que nele ocorrem). A relacéo
entre emissdo de poluentes, uso de energia e meio de transporte mostra que o
transporte ndo motorizado € muito mais eficiente, em um contexto mundial,
onde mais da metade dos deslocamentos nas areas urbanas é feita em um
percurso inferior a 3 quildmetros (GUIDINI, 2011).

3) Grande parte do congestionamento gerado nas grandes cidades brasileiras é
provocado pelo uso de veiculos motorizados em deslocamentos com menos

de dois quilémetros, trajeto que pode ser percorrido a pé. Isso ocorre pela
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inadequacdo da infraestrutura viaria, na maior parte dos casos
(MALATESTA, 2013).

4) A comunicacao entre vizinhos é comprovadamente maior em vias onde é

possivel caminhar o que pode trazer inUmeros beneficios sociais.
5) A infraestrutura urbana para os transportes no Brasil privilegia o transporte
motorizado (MALATESTA, 2013)

6) Beneficios & salde das pessoas podem ser observados quando se utiliza o
caminhar como meio de transporte de acordo com Becerra et. al (2013) e
também com Malatesta (2013).

As dificuldades da aplicacdo de politica de transporte urbano e dos projetos de
desenho urbano que privilegiem o transporte ndo motorizado, em especial o caminhar,
ocorrem primeiramente, no Brasil, em funcdo da Legislacdo que elege como executor
do sistema de vias para o transporte motorizado o Poder Executivo Local (Prefeituras
Municipais), mas para o sistema de transporte de pedestre, ou seja, as calgadas - com
excecdo dos espacos publicos tais como Pragas, Calcaddes, etc- os proprietarios
privados dos lotes urbanos. No caso da estrutura para o pedestre a Prefeitura somente
atua como fiscalizadora, o que tem se mostrado ineficiente, na maior parte dos
municipios brasileiros (MALATESTA, 2013).

H& uma relacdo entre diversos fatores socioambientais e as condicBes de
mobilidade a pé que devem ser considerados para que as politicas publicas de
mobilidade sejam eficientes para gerar sustentabilidade e melhorar as condicGes de vida
da populagdo. Aqui sdo destacados os fatores Social, Econdmico, Cultural, Tecnoldgico
e as Caracteristicas do Ambiente Natural (Fator Ambiental). Nesse sentido, as técnicas
de Desenho urbano que se constituem a partir da consideracdo profunda das
caracteristicas amplas da sociedade em que se faz presente, podem contribuir de
maneira decisiva, para os bons resultados em politicas publicas de mobilidade e

transporte urbano.

Considerac0es Finais

Observou-se ao longo desse trabalho que, nas RegiGes Metropolitanas no Brasil,
a despeito de um grande contingente de pedestres, as politicas publicas direcionadas a
melhoria da mobilidade subestimam o ato de andar a pé. Essas regifes possuem as mais
altas taxas de tempo médio de deslocamento no mundo e um ndmero subestimado de

pedestres, além de altos indices de atropelamento. Até mesmo a medigdo e
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acompanhamento dos meios de transporte utilizados pela populagdo ndo é continua, o

que ja& dificulta o planejamento da mobilidade. Além disso, 0s projetos urbanos de
infraestrutura para o transporte tém, em sua maioria, desconsiderado a caminhada e,
quando a consideram, normalmente, a infraestrutura para se caminhar estad em areas
centrais das cidades e ndo nas areas periféricas, onde se concentram as populagfes que
fazem deslocamentos maiores, que incluem, muitas vezes, longas distancias a serem
percorridas a pé.

Outro aspecto importante € que a legislacdo, na maior parte dos municipios
brasileiros, delega aos proprietarios de lote os cuidados com as cal¢adas, ficando o
poder publico encarregado da fiscalizagdo. Isso tem resultado em uma rede de
deslocamento ineficiente para o pedestre. Em funcdo das caracteristicas de mobilidade
os problemas com o transito, os congestionamentos e suas consequéncias, tais como a
poluicdo local e global e os problemas de salde sdo mais evidentes nas Regifes
Metropolitanas brasileiras do que em outros municipios.

Se houver o reconhecimento da mobilidade a pé como um meio de transporte,
como tem ocorrido em outros paises, as politicas publicas devem ser direcionadas a
adequacdo do espago urbano e a integracdo com os sistemas de transporte existentes, em
propostas adequadas a realidade sociocultural de cada cidade, considerando a

complexidade de seu espaco urbano.
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