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RESUMO

O trabalho tem por objetivo geral identificar as condi¢cdes de mobilidade enfrentadas
pelos pedestres moradores em condominios urbanos de interesse social em um
recorte territorial no Bairro do Turu, no sentido a sua mobilidade do condominio ao
ponto de 6nibus, através de um diagnéstico com andlise qualitativa, e com isso
apresentar as narrativas urbanas deste contexto. Primeiro fez-se um estudo teérico
para entender como este tema vem sendo debatido nos ultimos anos, e qual a
relacdo dos condominios urbanos com a mobilidade pedonal, e em seguida,
procurou analisa-los na realidade de Sao Luis — MA e na area da pesquisa. Neste
sentido, o tema proposto vai apresentar as narrativas dos pedestres moradores em
condominios urbanos de interesse social, no sentido a sua mobilidade do
condominio ao ponto de 6nibus. O objetivo é identificar problemas encontrados
durante os deslocamentos: condi¢ées de passeios publicos, areas mal atendidas por
transporte coletivo, necessidade de deslocamentos automotivos, medo de caminhar
na cidade, falta de permeabilidade, etc.; através das narrativas do proprio percurso,
narrativas das boas praticas, narrativas do préprio pedestre e as narrativas do
observador.

Palavras chave: Mobilidade, acessibilidade, enclaves urbanos, condominios

urbanos



RESUME

L'étude vise a identifier les conditions de mobilité rencontrés par les piétons residents
des copropriétés urbains sociale dans une coupe territoriale dans le quartier Turu, a
leur mobilité dans le sens de la copropriété a I'arrét de bus, a travers un diagnostic
par une analyse qualitative. Nous avons d'abord effectué une étude théorique pour
comprendre comment cette question a été débattue au cours des dernieres années,
et ce que la relation de copropriétés urbains avec la mobilité des piétons et a ensuite
essayé de les analyser dans la réalité de Sao Luis - MA et dans la recherche. En ce
sens, le théme proposé présentera les récits des piétons citadins dans les
copropriétés urbains de intérét social, afin de leur mobilité de le copropriétés a l'arrét
de bus. L'objectif est d'identifier les problemes rencontrés lors des déplacements :
conditions pour les visites publiques, zones mal desservies par les transports
publics, nécessaire pour les quarts de I'automobile, peur de marcher dans la ville, le
manque de permeéabilité, etc.; a travers les récits de leur propre maniere, les récits
de bonnes pratiques, propres récits piéton et des récits de I'observateur.

Mots-clés: Mobilité, accessibilité, enclaves urbaines, copropriétés urbaines.
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13

1 INTRODUCAO

A urbanizagdo no Brasil é um fato recente, a contar da metade do século
passado em que seu processo se deu de forma mais rapida com mudangas
econbmicas e sociais. Segundo ALVES C. D. et. al, é na década de 70 que
considera-se que a populacao se tornou mais urbana que rural. Para estes autores,
entre as consequiéncias deste processo, pode-se destacar: a formacao de regides
metropolitanas; a verticalizacdo e adensamento das areas ja urbanizadas; e a
expansao urbana para as areas periféricas.

Tais fenbmenos sao responsaveis por aumentar a necessidade de
deslocamentos da populacédo atraindo viagens, que por sua vez chegam a atingir
percursos maiores, bem como um aumento de veiculos circulando pela cidade, e
ainda provocar uma nova configuracdo espacial viaria e ambiental, evidenciando a
importancia dos sistemas de transporte para a urbanidade da cidade.

Segundo TOMERIUS (2009), para organizar e garantir uma boa qualidade de
vida urbana, a cidade deve cobrir tarefas diversas, nas areas da economia, da
ecologia e dos interesses sociais, muitas vezes com entrecruzamentos e
interdependéncias entre eles. Com isso, a necessidade do veiculo motorizado é
essencial para a fluidez nos deslocamentos na cidade. No entanto, o que se tem € a
priorizagdo do automével em detrimento dos transportes de uso coletivo, as politicas
de transporte se voltam para esse uso, 0 que gera ainda mais desigualdade social
urbana, uma vez que o automével se torna 0 modo mais rapido e eficiente de
deslocamento da populacéo.

Ao se falar de economia no Brasil, tem se a industria automobilistica em um
dos primeiros patamares, o transporte individual torna-se sinénimo de poder, status
social, liberdade, etc., e em contrapartida o0 modo coletivo entra em segundo plano, e
ainda o modo a pé na maioria dos casos esquecido. Com isso, os problemas
ambientais de poluigdo, congestionamentos, deslocamentos com tempos mais
longos, tarifas de transporte mais caros, stress, passam a ser rotineiros.

Este tipo de transporte além de ser de grande impacto na infra-estrutura
urbana, ndo é de facil acesso a toda a populacdo. DEACK e SHIFFER (2004)
afirmam que a renda familiar € um dos fatores determinantes mais fortes para o
modo a ser utilizado ao deslocamento. Para eles, pessoas com rendas de até quatro

salarios minimos consideradas de baixa renda fazem o uso do modo coletivo para
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deslocamento, ao mesmo tempo estes sd0 0s que viajam menos na cidade, em
contrapartida, os que sédo considerados com rendas acima de quatro salarios viajam
quatro vezes mais na cidade e fazem em grande maioria 0 uso do automével para
os deslocamentos na cidade.

Com essa abordagem o que se pode perceber que € muito menos dificil
circular na cidade (considerando que todos os modos hoje apresentam dificuldades
de mobilidade na maioria das grandes cidades brasileiras, devido a falta de
organizagao espacial das vias e acessos e principalmente pela falta de oferta) de
veiculo individual (carro ou moto) que sao de maneira geral modos mais caros tanto
para a cidade em se tratando de infra-estrutura quanto para o usuario que depende
de um perfil econédmico para utiliza-lo, do que fazer o uso de modos coletivos que
possuem baixo impacto ambiental, e baixo custo de infra-estrutura considerando o
custo benéfico em longo prazo e a quantidade de pessoas que podem ter acesso a
este tipo de transporte.

Mas, cabe aqui ressaltar que no Brasil, a maior parte da populacdo é de
classe baixa, sendo a grande massa de trabalhadores que circulam todos os dias na
cidade em modos de transporte coletivo de baixa qualidade e em vias que nao
suportam a grande frota de automoveis que disputam os corredores com os Onibus
lotados, onde seus usuarios estdo submetidos a pouco espaco, falta de higiene nos
6nibus, viagens que chegam a durar mais de duas horas, grande tempo de espera
para pegar sua linha ao destino desejado, etc.

ALVES e JUNIOR afirmam que as consequéncias desta “politica urbana
eficiente e, de uma quase auséncia de medidas de planejamento urbano ordenando
as atividades, de forma articulada, de uso do solo com as de transportes, sédo
inimeras e comprometem a mobilidade e acessibilidade urbana, além, de um
desconforto ambiental para a populagéo”.

Segundo estes autores, os principais problemas nas cidades, relacionados a
mobilidade urbana sdo: congestionamentos; conflitos entre diferentes modos de
transportes; reducdo na seguranca para pedestres; eliminacdo de parte de areas
verdes visando ampliar espacos para circulacdo e estacionamentos de veiculos;
aumento no numero de acidentes de transito e nos niveis de poluicdo sonora e do
ar. Estes problemas sdo os responsaveis por ndao garantir a mobilidade urbana

sustentavel, afetando principalmente a acessibilidade e o0 meio ambiente,
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descaracterizando o efetivo conceito de urbanidade' — sentir-se bem na cidade,
fazendo o uso de todas as suas fungdes.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel define mobilidade
como: “‘um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes
respostas dadas por individuos e agentes econbémicos as suas necessidades de
deslocamento, consideradas as dimensdes do espaco urbano e a complexidade das
atividades nele desenvolvidas”, assim, a mobilidade urbana esta definida no
deslocamento de pessoas e bens no espago urbano, fazendo o uso de meios como
veiculos, vias e a infra-estrutura urbana (Ministério das Cidades, 2007).

Diante deste conceito, implica dizer que o termo mobilidade é o resultado de
um deslocamento entre origem e o destino, e este intrinsecamente ligado as
necessidades das pessoas em realizar determinada agéo em algum lugar da cidade.
Com isso, podem-se identificar pedestres, ciclistas, passageiros de transportes
coletivos, motociclistas e motoristas. Dentre estes, e seguindo o conceito de
sustentabilidade, considera-se que o pedestre é o que se destaca, pelo fato de
ocupar menos espago em seu trajeto, no entanto, essa acao de se mover deve estar
associada a idéia de acessibilidade no contexto urbano, garantindo condi¢des
adequadas independente das necessidades de cada individuo.

A cidade de Sao Luis teve um planejamento urbano ao seu tempo com um
tracado ortogonal e quadras perpendiculares de Francisco Frias da Mesquita. Mas,
assim como outros centros urbanos que tiveram sua urbanizagdo acelerada com um
planejamento ultrapassado, Sao Luis passa a ter graves problemas relacionados a
mobilidade urbana.

! De acordo com KREBS (2002), a utilizacdo do termo urbanidade vem desde o periodo que se percebe o
aparecimento da cidade, ou seja, por volta da época grega, em que a cidade de fato existia, entretanto ndo
com as fun¢bes de hoje, nem tampouco com esta nomenclatura. As cidades gregas, conhecidas como polis,
assim como as cidades romanas, conhecidas como civitas, ja desempenhavam fung¢bes ndo sé de local de
moradia das pessoas, mas sim como local em que estas pessoas realizavam suas atividades e conviviam umas
com as outras. A polis grega era baseada no sistema de troca de mercadorias, portanto, percebe-se a interagao
entre os moradores, a fim de que a comercializacdo pudesse de fato ocorrer. J& a civitas romana, estava
baseada nas atividades politicas, e que por mais que nem todas as pessoas tivessem a liberdade de escolher ou
atuar, as pessoas responsaveis pela politica local apresentavam entre si uma relacdo de convivio, a estas
relacdes estabeleceu-se o nome de urbanidade.
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da planta de

Figura 1: Mapa do século XVII retrata Sao Luis
Fonte: BARLEU, 1974

Enquanto que os érgaos gestores da cidade apregoam que o que se pretende
com o0s novos projetos de mobilidade é proporcionar o acesso amplo e democratico
ao espaco de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel, priorizando a
implementagéo de sistemas de transportes coletivos, dos meios n&do motorizados
(pedestres e ciclistas), da integracado entre diversas modalidades de transportes,
bem como implementacdo do conceito de acessibilidade universal para garantir a
mobilidade de idosos, pessoas com deficiéncias ou restricio de mobilidade, esta
cidade vive o caos de projetos que néo atingem a maior parte da populagao.

Nas principais avenidas € muito comum ver em horarios de rush o alto
namero de veiculos formando extensas filas, como grande exemplo € a Avenida Séo
Luis Rei de Franca, localizada no Bairro do Turu.

Logo o que se pretende aqui € apresentar 0s principais problemas
enfrentados por este modo de deslocamento: o pedestrianismo na nova dinamica
espacial de ocupacgéo urbana das cidades, a dos condominios urbanos de interesse
social, em especial na cidade de Sao Luis, em um recorte territorial, no bairro do
Turu. Para isso, sera montado um produto teérico que identifique o conceito de
mobilidade sustentavel no contexto urbano, a questdo da acessibilidade e
sustentabilidade urbana, o medo de andar na cidade, em seguida diagnosticar,
através de uma analise qualitativa territorial, a mobilidade na cidade de Sao Luis, na
area de abrangéncia do recorte territorial que € o Turu, e no préprio local de estudo.
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A partir dai, serdo montadas quatro narrativas para Compreender quais as
reais inquietacdes dos pedestres, principalmente os que o sdo por necessidades de
deslocamento: as narrativas do proprio territério, as narrativas do pedestre, a

narrativa do observador e por fim a narrativa das boas praticas.

2 REFLEXAO SOBRE A MOBILIDADE E A EVOLUCAO URBANA

2.1 A mobilidade urbana e acessibilidade

Mobilidade urbana é definida como a capacidade de deslocamento de
pessoas e bens no espaco urbano para a realizacdo de suas atividades cotidianas
(trabalho, abastecimento, educacédo, saude, cultura, recreacao e lazer), num tempo
considerado ideal, de modo confortavel e seguro (VARGAS e SIDOTTI, 2008). Logo,
a mobilidade pode ser considerada como ‘habilidade de movimentar-se, em
decorréncia de condigdes fisicas e econdmicas.” (VASCONCELOS, Eduardo A,
1996).

O autor considera ainda que a mobilidade € um atributo associado as pessoas
e aos bens, corresponde as diferentes respostas dadas por individuos e agentes
econdmicos as suas necessidades de deslocamento, consideradas as dimensdes do
espaco urbano e a complexidade das atividades nele desenvolvidas.
(VASCONCELOS, Eduardo A., 1996).

Segundo o Plano Diretor de Sao Luis — MA, a mobilidade é a “combinacgéo
dos elementos envolvidos no processo de deslocamento de pessoas e bens no meio
urbano e rural” (Lei n°® 4669-06, Art. 52). Ainda fala que: “a mobilidade urbana no seu
elemento estruturador do espago urbano tem por objetivos promover: | -
desenvolvimento urbano, integrando-se nas politicas de uso do solo e atendendo as
caracteristicas de cada macrozona; Il - garantir que todo cidadado tenha acesso
homogéneo ao territério, com o custo compativel, permitindo ainda que a populacao
participe nas decisdes. (Lei n® 4669-06, Art. 53 do plano diretor de Sdo Luis).

Com o desenvolvimento urbano e a tecnologia de ponta hoje presente em
muitos meios urbanos, sdo varias as maneiras de se deslocar via terrestre de um
local a outro: a pé, bicicleta, motocicleta, automdveis, 6nibus, metrd, etc. No entanto,
0 que se busca é desenvolver de forma mais rapida, eficiente e segura este percurso
desejado. Mas, um dos principais problemas referente a mobilidade é a
disponibilidade de usos na cidade, que acaba por acumular determinados servigos
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em um sO lugar, levando o usuario se tornar refém deste monopdlio enfrentando
problemas como: engarrafamentos enormes por levar todas as pessoas a um sO
lugar, baixa freqUéncia de transporte coletivo, superlotacao destes, barreiras fisicas
ao pedestre para facilitar e dar mais espaco aos veiculos automotivos, etc.

. Bicicleta
APe » L 2%,

Bus Municipal

/ 24%

el

Bus
___—Metropolitanos

0,
2 5%

Automdveis Metroferroviarios
28% 3%

Grafico 1: Mobilidade Urbana no Brasil. Divisao Modal, 2003
Fonte: Cadernos da Cidade

VARGAS E SILDOTI (2008) observam este fator também em bairros
residenciais que a partir de certo momento possuem uma determinada demanda e
sdo abastecidos de servicos publicos de educacao, saude e lazer, mas que com
pouco tempo este cendrio poderd ser alterado significativamente quer seja por uma
nova demanda de populagdo ou mesmo mudanca de faixa etaria por exemplo. Isto
pode ser observado facilmente em bairros mais antigos ou em bairros novos que
ndao possuem qualquer tipo de equipamento, com escolas e postos de saude
sobrecarregados ou mesmo 0ciosos, e também pracas com usos inadequados. E
como necessidade imediata € o aumento da frota de transporte escolar para se
deslocar a outros bairros, e os autores consideram que se esta falta de mobilidade
persistir sera o caso de render-se ao ensino a distancia.

“O percurso a pé ou de bicicleta, que tem se apresentado como alternativa ao
alto custo e lentiddo do transito, também é feito em condi¢cdes precérias devido a
falta de travessias adequadas, auséncia de vias exclusivas ou falta de qualidade das
calgadas. E visivel o nimero de pessoas que trafegam a pé pelo leito carrogavel.
Calcadas com vegetagdo mal escolhida e mal implantada, pisos mal escolhidos e

mal assentados, drenagem mal projetada e mal executada — sem contar, € claro, a



19

falta de iluminagéo publica que aumenta a insegurancga — tais elementos compéem o
retrato das nossas grandes cidades hoje.” VARGAS E SILDOTI (2008).

E neste sentido que o conceito de mobilidade deve estar intrinsecamente
ligado ao conceito de acessibilidade. A acessibilidade vai garantir que o
deslocamento da origem ao destino desejado seja feito de maneira facil e acessivel.
O Anteprojeto de lei, de 6 de julho de 2006, Art. 4°, Inciso X, que diz tratar-se da
“facilidade, em distancia, tempo e custo, de se alcangar, com autonomia, os destinos
desejados na cidade”, pois leva em consideragdo outros aspectos, como o custo,
sendo esse um dos principais obstaculos quando analisa-se a acessibilidade e
inclusive a mobilidade, ja que os que mais sofrem pela falta dessas sédo os
individuos de menor poder aquisitivo, € a rapidez, necessaria para avaliar o grau de
infra-estrutura urbana da localidade

De acordo com a NBR 9050:2004, a acessibilidade pode ser definida como
“possibilidade e condigdo de alcance, percep¢ao e entendimento para utilizagdo com
seguranca e autonomia de edificacoes, espaco, mobiliario, equipamento urbano e
elementos”. Na Lei n°4669-06 do plano diretor de Sdo Luis define, no Art. 43, que
acessibilidade urbana e rural é a fungdo publica destinada a garantir o acesso de
todas as pessoas e animais, ao conjunto de infra-estrutura, mobiliario urbano,
veiculos e equipamentos utilizados para os deslocamentos, possibilitando a todos, o
acesso com seguranga e autonomia ao processo produtivo, servicos e aos bens e
lazer.

Pode-se entdo, admitir que a acessibilidade diz respeito a acesso, a
autonomia, seguranca e economia que determinado ambiente urbano proporciona
ao cidadao, sendo esses trés ultimos fatores questdes de grande importancia
também quando se analisa o conceito de mobilidade, entendido, portanto, como a
permissividade do deslocamento das pessoas e dos bens, estando assim os dois

conceitos correlacionados.
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2.2 O deslocamento a pé

O homem move-se com eficacia sem ajuda de qualquer
aparelho. Faz caminho ao caminhar. A locomogé&o de cada grama
de seu proprio corpo ou da sua carga, por cada quilbmetro
percorrido em cada dez minutos, consome-lhe 0,75 calorias. {(...)
Com este indice de eficiéncia de menos de uma caloria por grama,
organizou historicamente o seu sistema de circulacdo, baseado
prevalecentemente no transito. Explorou o mundo, criou culturas,
manteve comércios e, tanto quanto nos é dado saber, ndo gastou
mais do que 3% a 5% do tempo social em mover-se fora do seu
lar ou do seu acampamento (ILLICH, 1975, p.69).

Para ROCHA, 2003 o deslocamento a pé é o meio mais antigo de
deslocamento do homem, logo, além dos lactentes e pessoas com deficiéncia fisica
locomotora, caminhar € o modo natural do homem, mesmo que esta maneira nao
seja mais facil hoje tendo em vista as dificuldades encontradas por esse modo nas
cidades brasileiras. No entanto, com o desenvolvimento das cidades, e 0 aumento
da distancia percorrida entre ponto e origem, outros modos surgiram, dentre eles o
motorizado, como automével, 6nibus, metrd, etc.

Mas, mesmo com esse avang¢o nos modos de transporte, em algum momento
deixamos de ser condutor ou passageiro, para assumir novamente o modo a pe,
estando vulneraveis a todas as barreiras e percalcos de sé-lo. O grande problema é
que mesmo com uma lei de uso e ocupacao do solo que garante a qualificagdo das
calcadas, com o Cdbdigo de Transito Brasileiro que institui o pedestre como
prioridade no transito, e o ministério das cidades que menciona em seus cadernos
sobre mobilidade urbana sustentavel, a aplicacdo destes ndo acontece em sua
grande maioria nas cidades brasileiras.

Barbosa e Moura (2010) em sua pesquisa sobre a avaliagdo de calgadas e
centros urbanos segundo a opinidao de pedestres, mostraram através do Relatério
Comparativo 2003-2007 (ANTP, 2008) do qual integra informacdes sobre mobilidade
de 438 municipios, que 21,1 bilhdes das viagens em 2007 foram realizadas a pé,
representando 38% das viagens totais, significando um aumento de 1,8 bilhdes de

viagens a pé entre 2003 e 2007.



Tabela 1: Evolucao da Divisao Modal (bilhoes de viagens/ano)

Modo 2003 % 2007 %

A Pé 19,3 38,9 21,1 38,1
Automavel 13,3 26,9 15,0 27,2
Bicicleta 1,2 2,4 1,5 2,8
Moto 0,9 1,9 1,4 2,5
Transporte Publico 15,8 29,9 16,2 29,4
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Fonte: ANTP (2008)

O que nao raro se pode encontrar é o espago do pedestre totalmente
obstruido, quando em alguns casos ele realmente ndo existe. E muito comum ver
nas calcadas barracas de vendedores ambulantes, carros e motos estacionados,
lixeiras, placas e postes obstruindo a passagem, etc. e o governo nao tem tomado

acles de fiscalizagdo a sanar esses tipos de irregularidades.
1 _/' "—1

Figura 2: Produtos expostos nas calcadas no Turu, Sao Luis - MA
Fonte: Arquivo Proprio
Por outro lado, com a politica de desenvolvimento, a tendéncia é de
solucionar problemas causados pelos engarrafamentos, pelos altos indices de
acidentes de carro, com propostas de novas vias expressas para garantir a rapidez e
fluidez do trafego, mais corredores para abrigar os novos carros que saem das
concessionarias diariamente. Enquanto que aos pedestres sao elaboradas
propostas mirabolantes de contornar esses longos e frenéticos corredores, como por
exemplo, passarelas de transposicdo de uma via para a outra, passagens
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subterraneas, que na maioria dos casos pouco sao utilizadas, por exigir do pedestre
uma quebra de trajeto normal que ele esta percorrendo, sem contar que sao nao
lugares, indspitos.

Segundo DAROS (2000), apud ROCHA (2003), os sistemas de circulagdo
devem ter seu mesmo grau de atencdo, quer seja aos veiculos ou ao modo a pé, de
modo a garantir o uso e qualidade na circulacdo de pedestres. Para o autor,
geralmente o pedestre € visto como “figuras elasticas e com poderes para saltar e se
esgueirar entre obstaculos”. E destaca ainda o problema maior nas vias dos bairros
e periferias, em que na maioria dos casos “ndo existem nem mesmo calcadas
estreitas, e as vezes tampouco acostamentos: o pedestre disputa na propria pista o
espaco com veiculos em alta velocidade (DAROS, 2000, p.3).

Figura 3: Pedestres e veiculos no “malabarismo” da mobilidade no bairro do
Turu, Avenida Mato Grosso
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

Wright (1989), apud ROCHA (2003), defende a hipdtese de que existem fortes
inter-relacbes entre transportes, meio ambiente, qualidade de vida e saude
financeira das cidades e seus habitantes e que, na conjuntura atual de nossas
cidades, que priorizam o uso do automével, essas inter-relacbes apresentam
disfuncdes e distor¢des, que, no entanto, sdo passiveis de correcao.

Nesse contexto, as bicicletas e o andar a pé aparecem como modos
complementares aos motorizados, nao no sentido de opcionais ou acessorios, mas
de modos que efetivamente completam e sdo essenciais na estruturagcdo de um

sistema de transporte urbano, por serem autofinanciaveis, econémicos, nao
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poluentes, saudaveis e adequados a curtas e médias distancias, desde que sejam
realizados em condicbes satisfatérias de conforto e seguranca.

2.3 A questao do medo da cidade

Um dos problemas também elencados como causa para a baixa mobilidade
encontrada nas cidades € a inseguranca. Infelizmente, no cenario brasileiro, é
comum ouvir falar em assaltos nas ruas, sequestros, estupros, etc. Segundo SOUZA
(2008) apud, CANO (1997:39), “a violéncia introduz mais uma desigualdade social e
territorial numa cidade que ja possui muitas”.

Segundo ele é possivel perceber a dindmica da violéncia através das classes
sociais e seus respectivos espacos dentro da cidade, sendo os de classe mais baixa
mais suscetiveis a morte violenta, em contrapartida que, morar nos melhores locais
da cidade com maior infra-estrutura urbana significa ter maiores possibilidades de
ser surpreendidos com roubos e assaltos.

Risco é expressao antiga que na modernidade adquire sentido negativo,
associada a um ambiente que, embora possa ser calculado, ndo oferece certezas de
protecdo (OJIMA, MARANDOLA, 2008). Nesse sentido, pode se dizer que
praticamente toda a cidade esta exposta a condi¢cdes de risco e inseguranca, que
pelo autor se considera a “geografia do medo”, em que cada local da cidade vai ter
sua classificagao de medo. O “medo generalizado” (...) “toma conta de coracdes e
mentes, (re) condicionando habitos de deslocamento e lazer, influenciando formas
de moradia e habitat e modelando alguns discursos padrdao sobre a violéncia
urbana” SOUZA (2008:54).

Para JUNIOR (2009:18), este medo pode ser definido como a agorafobia. “A
agorafobia é o sentimento de medo, em alguns casos horror, manifestado por
setores das classes médias ou elites, dos lugares publicos, associados a
possibilidade da criminalidade violenta. Este medo aciona estratégias de escapismo
social dos setores mais abastados nas grandes cidades, que passariam a residir em
ambientes isolados socialmente, onde protegido por extensivos aparatos de
seguranca, o seu morador busca restringir ao maximo os seus contatos ao seu lugar

de residéncia, de onde sairdo os seus valores e cddigos de comportamento”.



24

O autor completa com LOPES:

A auto-segregacao € uma solucado escapista. Representa uma fuga e
nao um enfrentamento, muito menos um enfrentamento construtivo.
Como tal, ndo passa de uma pseudo-solucdo. Se, de uma parte, os
“‘condominios exclusivos” prometem solucionar os problemas de
segurancga de individuos e familias de classe média ou da elite, de outra
parte, deixam intactas as causas da violéncia e da inseguranga que 0s
nutrem. Pior, no longo prazo colaboram para deteriorar a qualidade de
vida, a civilidade e as condi¢cdes de exercicio da prépria cidadania na
cidade, sob determinados aspectos. Sob o efeito do marketing
imobiliario, da debilidade do debate politico, e dos limites ideolégicos de
uma pequena burguesia cada vez mais americanizada (ou, mais
especificamente, “miamizada”), esses 6nus até que tendem parecer
suportaveis, algo como um “mal menor” ou “preco a pagar”, traindo uma
resignacdo facilmente acomodavel ao proprio sistema de valores do
individualismo exacerbado. (Lopes, 2008, p.73, apud JUNIOR, 2009).

Hoje em dia, morar no meio urbano em alguns casos, principalmente no
Brasil, acaba se tornando morar mal, por a cidade apresentar uma serie de
problemas. O medo toma conta das pessoas que vivem na cidade, fazendo com que
muitas acdes sejam tomadas no intuito de se defender da prépria cidade, que a
principio foi feita como sentido de seguranca e protecao a cidade passa a ter seus
muros dentro de si mesmas.

OJIMA, MARANDOLA (2008), apud. GIDDENS, (1991) afirmam que ha um
declinio gradual do homem publico através da lenta e inexoravel reducao do espaco
urbano e a retirada dos habitantes do convivio cotidiano em busca da seguranca e
da confianga encoberta nos mecanismos de desencaixe da sociedade moderna.
Infelizmente no Brasil, a politica publica ndo esta voltada para a equidade e solucéo
desta inseguranca, que alias € um problema de dificil e cara solugdo. Um paliativo
adotado é encher as ruas de carros com policiais armados arriscando suas vidas e a
vida de outras pessoas, em detrimento de um planejamento das cidades com foco
na qualidade e seguranca.

Com isso, sao os proprios individuos que assumem a responsabilidade sobre
0S riscos € perigos em que estao expostos e acabam tomando medidas individuais.
A partir de entdo, a mobilidade e o modo de morar é determinado de maneira
estratégica a permitir aos individuos gerenciar esta vulnerabilidade urbana. Logo a
cidade passa a ter uma nova configuragdo, com novos percursos, € NovoS Usos e
ocupacao do solo urbano.
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As ruas e calgadas que, segundo JACOBS (2009), sdo os érgaos mais vitais
de uma cidade, acabam por ser apenas local de circulacdo de rapida velocidade
(atingida por veiculos motores), e mais sera possivel perceber a auséncia de
pessoas circulando pelas calgadas tornando-se espacgos vazios e alvos faceis para
acao de assaltantes.

2.4 A cidade fluida x enclaves territoriais

Para JACOBS (2009), uma das quatro condi¢des para a diversidade urbana é
“a maioria das quadras serem curtas; ou seja, as ruas e as oportunidades de virar
esquinas devem ser frequentes”. Hoje este € um grande agravante relacionado a
mobilidade e urbanidade de uma cidade. Com a constru¢ao de grandes condominios
residenciais, centros comerciais € shoppings center’s, cercados de muros extensos,
para atravessar uma quadra, o pedestre é obrigado a contornar todo o muro do
condominio, com sua monotonia e inseguranca.

Neste sentido, 0 que ndo raro acontece € o desinteresse em fazer este trajeto
a pé, buscando alternativas motorizadas para ganhar tempo. A autora cita o caso de
uma quadra longa em que a pessoa tenha que percorrer mais de 250 metros para
chegar ao comércio, por exemplo, ou a um ponto de énibus, o que faz com que esta
pessoa ndo se interesse em percorrer por outras ruas. Ainda nesse sentido, ela
destaca que, o fato de ser uma rua isoladora faz com que se inibam quaisquer
iniciativas de comércio, fazendo com que as pessoas acabem por buscar nos seus

percursos mais longos alguma alternativa que se adaptem a tal necessidade.

Figura 4: Esquema de quadra longa
Fonte: JACOBS: 2009

E em vez disso, ela propde imaginar no meio dessas quadras longas, uma rua
com diferentes usos (lugares para comprar, comer, coisas, tomar uma bebida). “Com

essa outra rua, aquela pessoa (...) ndo mais precisaria percorrer um trajeto
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ate determinado local. Ela teria uma escolha ampla de

eralmente se abriria pra ela” (grifo nosso) pag. 200. Com

iSS0, a rua teria mais movimento, mais diversidade, mais vida, e o pedestre sentir-se-

ia atraido em cortar os caminhos e a perceber novos espacos.
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Figura 5: Esquema de quadra curta

Fonte: JACOBS: 2009

Mas, com o zoneamento dos usos na cidade, sdo muito comuns em bairros

residenciais, as fachadas das ruas serem compostas por muros alem de extensos,

altos. E em locais de uso multifamiliar, o problema é pior, pois ndo existem mais

quadras, agora sao setores de bairro que se fecham e se cercam. O que se tem

atualmente, e também
enclausuram as ruas e
seguranga os citadinos se

esquecem-se da vida urba

CALDEIRA (2000:1

no Brasil, € a formagdo de enormes quadras, que
a deixam sem vida. Preocupados em garantir a sua
fecham em um “enclave fortificado” (CALDEIRA, 2000) e

na do lado de fora, esvaziando ruas, parques, pragas.

“Por natureza as quadras longas neutralizam as vantagens
potenciais que as cidades propiciam a incubacdo, a
experimentacdo e a numerosos empreendimentos pequenos ou
especificos, na medida em que estes precisam de cruzamento
muito maiores de pedestres para atrair fregueses ou clientes. As
quadras longas também frustram a tese de que, se espera que as
misturas de usos urbanos sejam mais do que uma abstragao, nas
plantas, elas devem provocar a presenca de pessoas diferentes,
com propésitos diferentes, em horérios diferentes, mas usando as
mesmas ruas”. (JACOBS, 2009:202)

1) define como enclave fortificado “espagos privatizados,

fechados e monitorados, destinados a residéncia, lazer, trabalho e consumo”. Neste

caso, o que até entdo seria publico e de uso comum, estabelecendo a relagdo de

trocas entre as pessoas n

a cidade, agora passa ser privado, a cidade se fecha ao
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redor dos muros e forma longas muralhas, e no seu interior tudo acontece. Para
Francois Loyer, em Paris XIX° siécle, apud MONGIN (2009), enquanto o dentro
privativo ja triunfou sobre o fora coletivo, a inversdo haussmanniana em diregdo ao
dentro implica “um desinteresse pelo espacgo publico da rua — transformando em

espaco de rejeicao e tratado como tal; sumariamente”.

Figura 6: Muro de um Condominio em Rua no Turu, monotonia e inseguranca
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

VIDAL CID (2009) relata que no Brasil, os condominios surgiram por volta dos
anos cinquenta, e nos anos oitenta e noventa, com o avango das cidades, estes
passam a ter um novo significado. Para Andrade (2001), apud. VIDAL CID é
necessario diferenciar condominios de edificios condominios, segundo ele, este
ultimo ndo possui ruas privatizadas em seu territério. Nao ha neste caso a
segregacao e privatizacao de usos comuns.

O autor destaca através de CALDEIRA (2000:9) que este novo tipo de
ocupagao geradores de exclusdo e discriminacdo generalizada sédo explicadas
‘como parte de uma féormula que elites em todo mundo vém adotando para
reconfigurar a segregacao espacial de suas cidades”. No entanto, no Brasil através
do Programa de Arrendamento Residencial, que é direcionado as classes baixas e
medias baixas, esse padrdo de ocupacao também é adotado, evidenciando que hoje
até mesmo as classes mais baixas buscam a sua maneira se proteger da

inseguranca da cidade, se fechando em caixas envoltas por uma longa capa.
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Neste sentido o que se pode perceber € que a busca por uma alternativa que
venha garantir a segurangca ndo necessariamente seria a melhor solucdo. O
pensamento individual entra em detrimento ao do sentido da cidade, de se viver nela
e de se realizar as suas necessidades dentro dela, e ndo se fechar e criar pseudo-
cidades dentro das préprias cidades.

O muro formado pelos enclaves fortificados além de aumentar os percursos
quer seja aos pedestres e ciclistas, como aos préprios veiculos motorizados, inibe
qualquer tipo de movimento na rua, tornando-a alvo fécil para a agdo de bandidos e
marginais. Com isso, pode-se concluir que o problema da inseguranga ndo esta
somente voltado a falta de policiamento e falha do préprio sistema, mas também a
prépria maneira de se proteger das pessoas, que fazem com que o medo da cidade

se agrave ainda mais.
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3 SAO LUIS: o pedestre no boom do crescimento desorganizado

3.1 Arelacao da mobilidade do pedestre em Sao Luis

A Cidade de Sao Luis teve um crescimento acelerado nas ultimas décadas,
passando por grandes mudangas e tendo como principal vetor o surgimento de
novos bairros e conjuntos habitacionais, novas vias, e o mais freqlente é o
acelerado ritmo de construgcdo de condominios residenciais, quer sejam de tipo

horizontal ou vertical.

Ponte Bandeira
Tribuzi

Figura 7: Centro de Sao Luis e a expansao através das pontes
Fonte: Google Earth, 2011 com esquema proprio

Até a década de 70, a ocupacao se dava basicamente na parte do Centro,
com o Caminho Grande seu unico vetor de expansao do periodo. Segundo SANTOS
E MOREIRA (2010), o “Caminho Grande comega a ser consolidado a partir de 1665
quando passa pelos primeiros melhoramentos das obras publicas. Correspondendo
ao final da Rua Grande, seguindo as Avenidas Getulio Vargas e Joao Pessoa,
passando pelo bairro do Monte Castelo, Jodo Paulo, Anil e continua avancando até
os dias de hoje. A Rua Grande sofreu grandes mudangas, e somente em 1665 as
autoridades transformam a rua em caminho permitindo a passagem de transporte de
mercadorias. Considerado area rural, o caminho era rodeado por sitios, chacaras e

quintas de familias tradicionais”.
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Figura 8: Sitio Britan
Fonte: Guia de Arquitetura e Paisagem de Sao Luis (2008)

A expansdo moderna da cidade vai se consolidar a partir da constru¢do da
segunda Ponte sobre o Rio Anil, em direcdo a Ponta do Sao Francisco, na década
de 70, sendo considerada por BURNETT (2008) como um elemento de conexao do
antigo com o novo. Logo é construida a terceira ponte, a Bandeira Tribuzi, em efeito
da grande expansao da época, dando um novo rumo para a cidade.

Figura 9: Inauguracao da Ponte do Sao Francisco, Sao Luis e a travessia a pé
da populacao
Fonte: BURNETT, (2008, p128), apud. BARROS (2001, p. 67)
Com o crescimento desenfreado, e os investimentos industriais, muita gente

passa a morar na llha, com isso exigindo um novo padrdo habitacional separados
pelas classes sociais, vivendo o contraste habitacional que ainda se vé na cidade. A
cidade passa a viver o boom do crescimento desorganizado, e aliado a isso, 0s

problemas de infra-estrutura comecam a ter notoriedade. E muito comum ouvir as
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pessoas falarem que se atrasaram por conta dos engarrafamentos, pois a qualquer
horario do dia a cidade esta “enforcada” em algum ponto.

Além disso, outros problemas também passam a existir, como a falta de
segurancga, de transporte publico, de servigos como posto de saude, escolas, areas
de lazer. Tal realidade faz com que as pessoas comecem a criar seus enclaves para
se proteger dos modos da cidade, das diferencas, dos seus préprios medos de
andar na cidade. Nao raro, passa-se a ver a construcao de condominios fechados
com suas proéprias areas de lazer, suas vias de circulagéo, suas areas de comeércio,
voltando ao tempo em que existiam as cidades medievais® com suas muralhas e

apenas um portao de acesso.

Figura 10: Vista de Viena em meados do século XVII, no cinturao dos muros
_medievais
Fonte: BENEVOLO, Leonardo (2005)

Logo, a nova configuracdo dos bairros de Sao Luis é formada pelos imensos
muros dos condominios e centros comerciais que se juntam criando enormes vazios
territoriais, em que a rua que, segundo Jane Jacobs (2009), necessita dos olhos
para vigiar a cidade, se tornam alvos faceis de acao de bandidos.

2 A cidade medieval é uma cidade amuralhada que aparece como lugar fechado dentro da paisagem
agricola e florestal, servindo de fortaleza defensiva e reflgio de seus habitantes e camponeses do
meio, a0 mesmo tempo em que constitui 0 mercado da area de influéncia. (http:/pt.encydia.com)
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Através do mapa abaixo, extraido do Trabalho de Conclusédo de Curso de
Arquitetura e Urbanismo do Arquiteto Jose Ricardo Cordeiro, pode-se perceber a
configuracdo atual dos enclaves territoriais existentes na cidade. E possivel
perceber, destacado em amarelo no mapa, que a area de maior concentracao desse
tipo de ocupacdo se da na regido do bairro do Olho d’Agua, Turu e Cohama, sendo
consideradas pelo autor como um setor de caracteristicas muito interessantes aos

olhos dos investidores imobiliarios, por tratar-se de uma abundancia de glebas

urbanas ainda disponiveis ou muitas vezes ocupadas por antigos sitios.

LEGENDA:
HABITAGOES MULTIFAMILIARES

- HORIZONTAL |:| VERTICAL

Figura 11: Foto de Satélite de Sao Luis com marcacao de condominios
horizontais e verticais.
Fonte: CORDEIRO, José Ricardo (2010)

3.2 Analise do Territério

O territério de estudo faz parte das novas areas de urbanizacdo de Sao Luis.
Até o final da década de 1980 o Bairro do Turu se classificava como uma area de
reserva fundiaria, onde era possivel perceber uma tipologia com casas de sitios e
uma grande mancha verde ainda predominava-se no bairro. Com a urbanizagéo
acelerada nesse periodo, o bairro passa a ter um novo tragado, com a acao
intensificada de grandes construtoras em erguer condominios e povoar a regiao,
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fazendo com que ele seja um alvo forte de desenvolvimento da cidade e assim com

um forte carater de especulagcao imobiliaria.

Figura 12: Localizacdao Maranhao, Sao Luis — Turu
Fonte: Wikipédia e Plano Diretor de Sao Luis, com alteracGes préprias, 2011

Segundo o Plano Diretor de Séo Luis, essa regido tem sua evolucao marcada
do periodo de 1990, com o investimento do governo através das imobiliarias no
sentido de popularizar o bairro e torna-lo uma nova centralidade na cidade de Sao
Luis. Hoje, alem dos condominios habitacionais que sao o grande forte da regiao,
conta com algumas escolas publicas e particulares, areas comerciais de pequeno
porte e também uma regido central que tem uso residencial unifamiliar. Infelizmente
no bairro ainda existem muitas areas vazias e sem uso representando uma grande
parte da regido, sem funcdo nenhuma que acabam por gerar vazios urbanos e
inseguranca.

Hoje ainda € possivel ver algumas areas livres verdes ndo ocupadas, e
também alguns sitios que ainda ndo foram vendidos. Mas, ao olhar a foto de satélite
do recorte do Bairro do Turu definido pelo Plano diretor de Sao Luis, pode-se
perceber que grande parcela do solo hoje é ocupada por condominios, e ainda por
areas que ja estdao em processo de especulacao pelas imobiliarias e que em alguns

casos as obras ja se encontram em andamento.
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Figura 13: Imagem aérea do Bairro do Turu, com base no mapa do Plano
Diretor de Sao Luis, com a divisao dos bairros.
Fonte: Arquivo préprio, 2011

Os moradores mais antigos que ainda resistem na area, afirmam que o bairro
tinha um aspecto mais rural e tranquilo, as comunidades vizinhas também
possuidoras de grandes estoques de terra, sitios, davam esse ar mais bucdlico ao

local mesmo este ndo sendo distante do centro e das praias.

Figura 14: Casas de Sitio remanescentes, Avenida General Artur Carvalho
Fonte: Arquivo Proprio, 2011
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Com este novo tipo de ocupagao, quer seja da classe baixa ou classe alta, os
demais servigos vao tomando forma no bairro. Pequenas areas comerciais, escolas,
faculdades, casas de show sdo instalados, e ainda a infra-estrutura viaria também
sofre uma melhoria. No entanto, com a grande demanda de servicos e
principalmente de circulag&o, o bairro passa a ter um novo ritmo, s6 que a ele estao
atrelados muitos problemas de uma urbanizagdo nao planejada e organizada.

Figura 15: Comércio de proximidade, Avenida Mato Grosso
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

Com a concentracdo de muitas unidades habitacionais em um sé edificio o
mais comum € ter uma demanda muito alta por infra-estrutura: vias, transporte
publico, acessibilidade, comércios, escolas. Algumas areas que ndo se localizam
préximas a alguma avenida, ou algum eixo central sofrem com a baixa ou falta de
infra-estrutura urbana. A concepcado de muros (condominios fechados) quer seja
definida pelos condominios residenciais ou pelos grandes centros comerciais com
portas de entrada e saida definidas tornam a permeabilidade do bairro mais dificil ou
em alguns casos inexistente.

3.3 Um recorte territorial para estudo de caso.

Como o Bairro do Turu, apresenta em sua predominancia o uso do tipo de
habitagdo multifamiliar urbanos de interesse social, procurou-se estabelecer um
recorte territorial de modo a permitir um estudo mais aprofundado do territério e das
caracteristicas da mobilidade deste novo tipo de ocupacao (condominios urbanos de
interesse social) no solo urbano. A area estudada é recente no sentido de ocupacao,
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com alguns condominios com datas ainda concluidos em 2009, fato com que faz
considerar esta regido um ponto importante da pesquisa.

O territério estudado, delimitado pelas Avenidas Sao Luis Rei de Francga,
Avenida General Artur Carvalho e Avenida Oito tém caracteristicas de uma area
residencial em expansao, com o forte investimento em condominios de interesse
social. A delimitacdo deste recorte estudado se deu pela maior concentracao de

condominios de interesse social, com um total de 18 condominios habitacionais.

Figura 16: Delimitacao do territério estudado através do Google Earth
Fonte: Arquivo proéprio, 2011

Com uso praticamente residencial, a regido se destaca pela quantidade de
condominios urbanos de interesse social no formato de bloco “h”, com grande parte
da regido ainda com espacos vazios. Além disso, sdo encontrados alguns tipos de
comércios e servigos publicos como escolas, igrejas, etc.
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LEGEND A
USO E OCUPACAD

- COMERCIAL - RESIDENCIAL MULTIFAMILIAR - AREA LAZER /PRACAS/QUADRAS
B resoencial unFavitar [ NsTuicSes DEENSING B AreaLivee
— = = = LIMITES DO SETOR ESTUDADO

Mapa 1: Uso e Ocupacao do Solo Urbano — Recorte Territorial
Fonte: Mapa Ministério das Cidades, 2008

Na area estudada, foram identificados trés tipos de habitagdo multifamiliar, a
mais comum ¢é definida pelos condominios realizados através do Programa de
Arrendamento Residencial (PAR) que tem por objetivo propiciar moradia a
populagdo de baixa renda, sob a forma de arrendamento residencial com opgéo de
compra e o Minha Casa Minha Vida, que também tem o objetivo de atender a
necessidade de moradia da populagcdo de baixa e media renda, através de
financiamento.

Dentre os 18 condominios destacados tém se Ipés Residence |, Ipés
Residence Il, na Rua Projetada, o Tupy Residence | e Tupy Residence Il na
Avenida Mato Grosso, Residencial Marcelle | e Il também na Rua projetada,
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Residencial Sabia e Residencial Juriti na Rua Valéncia, ambos inaugurados em
janeiro e 2006, e através do PAR, foram sorteados para os servidores publicos
municipais inscritos, com prestacdo mensal em torno de 150 reais com

arrendamento de 15 anos.

Figura 17: Residencial Tupy Il
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

Neste mesmo padrao tem-se ainda o Residencial Rio Grajau, Residencial
Rio Una, Condominio Rio Tocantins e Condominio Rio Pindaré, na Rua
Projetada, com datas de langamento na década de 90 e ainda o Residencial Pedra
da Memoéria e Pedra Grande, na Rua Valencia, com 10 anos. J& mais recente, de
janeiro de 2008, seguindo este mesmo padrdo, foram construidos os condominios
General Artur Carvalho | e General Artur Carvalho I, na Av. General Artur
Carvalho.

Figura 18: (a) Residencial Rio Pindare na Rua Projetada; (b) Residencial Pedra
da Memoria e Pedra Grande na Rua Valéncia
Fonte: Arquivo Proprio, 2011
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Conforme mapa abaixo pode-se perceber a concentragdo deste tipo de
ocupacdo nesta regido. E importante destacar a grande &rea ocupada pelos

condominios fechados, e os grandes vazios urbanos que se formaram ao longo do

territorio.
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LEGEND A
CONDOMINIOS URBANOS DE INTERESSE SOCIAL
CONDOMINIO GENERAL ARTUR CARVALHO | ElI CONDOMINIO MIRAMAR
COND. IPES RESIDENCE | @ RESIDENCIAL JURITI
COND. IPES RESIDENCE Il @ RESIDENCIAL MARCELLE |
RESIDENCIAL PATHERNON @ RESIDENCIAL MARCELLE Il
RESIDENCIAL ATHENAS RESIDENCIAL SABIA
RESIDENCIAL TUPY | @ RES RIO GRAJAU
RESIDENCIAL TUPY II RES. RIO UNA
RES. PEDRA DA MEMORIA E PEDRA GRANDE @ RES. RIO TOCANTINS
CONDOMINIQ CASTELO DEL MARE RES. RIO PINDARE

Mapa 2: Habitacao Multifamiliar — Recorte Territorial
Fonte: Arquivo Préprio, 2011
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Todos estes condominios seguem o mesmo padrdo de construgdo. Sao

blocos em forma de “H” com trés pavimentos tipo além do térreo, com blocos com

quatro apartamentos por andar, areas de lazer com churrasqueira, playground e

quadra de esportes, alem de dispor de vagas de estacionamentos. Considerando,

segundo dados estatisticos de IBGE (2002) que cada apartamento contenha uma
familia com média de 3,4 pessoas, e que cada bloco possuem 32 apartamentos,
tem-se uma media de aproximadamente 108,8 pessoas por bloco, o que significaria
em um condominio com 23 blocos tem-se uma populagédo de 2502,4 habitantes,
valor significativo ao considerarmos demanda por infra-estrutura como transporte

coletivo, vias, saneamento, escolas publicas e posto de saude, etc.
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Figura 19: Planta de Implantacao ilustrativa do Conjunto Tupy lelll
Fonte: Dimensao Engenharia, apud. RIBEIRO, Sérgio Antonio Costa (2007)



Figura 20: Planta Baixa ilustrativa do Pavimento Tipo
Fonte: Dimensao Engenharia, apud. RIBEIRO, Sérgio Antonio Costa (2007)
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Figura 21: Planta Baixa ilustrativa do Apartamento
Fonte: Dimensao Engenharia, apud. RIBEIRO, Sérgio Antonio Costa (2007)
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No padrdo do Minha Casa Minha Vida, foram construidos em 2010, o
Residencial Athenas e o Residencial Pathernon, localizados na Rua General
Artur Carvalho.

Figura 22: Residencial Athenas
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

E ainda num padréo de classe média alta, foram construidos os condominios
Miramar e Castelo Del Mare, e o Lyon que € o0 mais recente do recorte estudado e
€ 0 que mais se diferencia dos demais, por ser horizontal, com a concepcéo de
casas, resultando numa demanda menor de familias. Ambos ndo sdo condominios
de interesse social, no entanto fazem parte desta pesquisa por representar uma area
de ocupacao com o0 mesmo padrao de muros fechados.

Figura 23: Residencial Lyon
Fonte: Arquivo Proprio, 2011
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Nessa pesquisa ndo serd tocado na a arquitetura destes tipos de construgdes.
No entanto, o que se pretende é observar a sua tipologia no tragado urbano e a
configuracdo dos enclaves territoriais que se formam, propiciando a cidade mais
problemas de seguranca e mobilidade. Os condominios fechados conforme ja fora
abordado acima ndo sao favoraveis a urbanidade.

O recorte estudado, conforme ja visto, € praticamente configurado pelos
muros dos condominios, € em propor¢cdes menores, casas com muros altos lotadas
em um conjunto habitacional que também se enclausuram no bairro. Logo, esta
l6gica de ocupagdo que cega os olhares da cidade contribui para a geragdo da
insegurancga no bairro.

Alem disso, os muros, verdadeiras paredes fortificadas, também séao
responsaveis pelos grandes percursos exigidos aos pedestres nos seus
deslocamentos. As quadras tomam proporcbes maiores, uma vez que um
condominio se junta ao lado do outro, e de outro, e assim por diante, transformam-
se em enclaves territoriais, impossibilitando cortar caminhos para um passeio
desejado.

O que se difere, por exemplo, dos condominios de interesse social que ficam
localizados em outro bairro da cidade, no Bequimao, alguns prédios com 0 mesmo
padrdo de bloco “h” n&o possuem muros em suas areas comuns (pragas,
estacionamentos, areas de servico, etc.), o que da possibilidade de escolher o
trajeto que se deseja fazer. Seguem trés exemplos de implantagédo dos blocos de

condominio com relacdo aos muros:



Figura 24: Conjunto Ipem Bequimao (sem muro nre os blocos)
Fonte: Google Earth, 2011

Figura 25: Condominio Rei Salomio (com muro entre os blocos)
Fonte: Google Earth, 2011

W ') .
Figura 26: Condominio Ipes | e Il (com muro em torno dos blocos)
Fonte: Google Earth, 2011
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Com relagdo aos acessos, pela Legislagdo Urbanistica de Sao Luis, a regiao
apresenta sé uma via principal que é a Sao Luis Reis de Franca, que além de ser
eixo que da acesso ao bairro, também funciona como eixo de passagem para a
ligagdo de outros bairros. Além disso, tem também uma via coletora que é Avenida

Oito, que da acesso ao bairro.

LEGENDA:
VIAS

VIAS PRIMARIAS

VIAS SECUNDARIAS
VIAS COLETORAS

— — — — LIMITES DO SETOR ESTUDADO

Mapa 3: Vias — Recorte Territorial
Fonte: Mapa Ministério das Cidades, 2008

No entanto, com o crescimento do bairro, € 0 modo de ocupagédo baseado nos
condominios fechados, outra via que também pode ser classificada como via
coletora é a Avenida General Artur Carvalho, que além de dar acesso ao bairro,
faz ligacdo com os quatro municipios da Ilha de Séo Luis (Sdo Luis, Sdo José de

Ribamar, Paco do Lumiar e Raposa).
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Esta avenida apresenta grande fluxo de veiculos quer seja de dia ou a noite, 0

7

que nao € raro deparar-se com engarrafamentos e constantes acidentes e

irregularidades.

Figura 27: Avenida General Artur Carvalho
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

Ainda nesta avenida é possivel identificar casas com uso unifamiliar com
caracteristicas de grandes terrenos e casas avarandadas. No entanto, grande parte
da via ou esta ocupada por condominios, como é o caso dos Condominios General
Artur Carvalho | e Il, Lyon Condominio, e os Green Village |, Il, lll e IV. Mas ja se
pode perceber a desocupacao acelerada das casas para a construgcdao de
condominios habitacionais, como é o caso do Condominio Asturias que ja esta
com as obras iniciadas, ocupando grande area na Avenida General Artur Carvalho.
Beneficiando 448 familias, o empreendimento também faz parte do Programa Minha

3
GOVERNO FEDEfA,

Figura 28: Placa Condominio Asturias, na Avenida General Artur Carvalho
Fonte: Arquivo Proprio, 2011
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Além desta avenida, as Unicas e principais saidas desta regido sdao a Rua
Projetada e a Avenida Oito. A rua projetada, cercada de muros de condominios e
de terrenos vazios, apresenta uma baixa mobilidade, quer seja ao pedestre ou ao
veiculo motorizado, pois além dos problemas de inseguranga para quem caminha
pela rua, a falta de infra-estrutura torna viavel utiliza-la para acesso ou saida do

bairro.

Figura 29: Rua Projetada em péssimas condicoes de trafegabilidade
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

Como se pdde observar no Mapa 4: Enclaves territoriais, estas trés op¢oes
de acesso sdo insuficientes para a quantidade de pessoas e veiculos que circulam
por ali todos os dias. Além disso, em se tratando do pedestre, as Avenidas General
Artur Carvalho, Rua Projetada e Avenida Oito, sdo todas em maior parcela
ocupadas por condominios fechados e murados, o que conforme ja fora

mencionado, ndo proporciona seguranga e conforto.
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LEGENDA:
ACESSOS

ENCLAVE TERRITORIAL E OPCOES DE SAIDA

Mapa 4: Enclaves territoriais
Fonte: Arquivo Préprio, 2011

No recorte estudado, em se tratando de acessibilidade e mobilidade pedonal,
destaca-se o grande problema das calgadas. Apesar de existirem calgadas em todo
o perimetro dos condominios urbanos, em algumas situagdes, elas apresentam
baixa mobilidade por suas dimensdes serem muito pequenas, ou em alguns casos 0
mobiliario urbano como postes e lixeiras foram instalados no meio da calcada. E o
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fator mais agravante é quando elas nao existem, o que € muito comum na margem
dos terrenos vazios.

LEGENDA:
BARREIRAS FRICAS

Trecho com calgada. s Trecho com calgada obstruida por lixeiras, jardins, placas, etc.

Trecho com calgada, porém com interrupgdes e

T S mmmmmmmm Trecho com calgada sem pavimentagdo
deniveis nao acessiveis conforme NBR 2050. s P &

wvegetagdo

—

—

s Trecho com calgada totamente obstruidapela m——  Trecho sem calgada.
e Calgada obstruida com produtos de comerciantes

Mapa 5: Barreiras Fisicas
Fonte: Arquivo Proprio, 2011
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O transporte coletivo € feito através das linhas de 6nibus. No total, sdo sete
linhas que atendem a area de estudo, sem considerar as linhas que passam pela
Avenida Sao Luis Rei de Franca.

LEGENDA:

TRANSPORTE COLETVO
LINHA : 092 - HABITACIONAL TURU —————————— LINHA: 098 - BOM JARDIM/BOA ISTA/RODOMIARIA
LINHA - 097 - PARQUE JAIR VIAJ.PAULO LINHA : 557 - ARIRIZAL/TERMINAL

LINHA: 580 - TURU TERMINAL COHAMA
LINHA: 705 - SOL EMAR

LINHA 1057 - CHACARA BRASIL

— e e e LIMITES DO SETOR ESTUDADO
E PONTOS DE ONIBUS IDENTIFICADOS E
NAO IDENTIFICADOS

Mapa 6: Linhas de Onibus e Pontos de Parada
Fonte: Arquivo Proprio, 2011
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A Secretaria Municipal de Transportes de S&o Luis classifica o servigco de
transporte coletivo da seguinte maneira: T — TRONCAL; A — ALIMENTADORA; C -
CIRCULAR. A linha troncal é a que faz a ligacao do centro da cidade a algum
terminal de integragdo. A circular € a linha que liga varias regides da cidade,
formando um circuito fechado como se fosse um circulo e, no caso mais comum,
com a zona central localizada mais ou menos no centro do circulo. Algumas vezes
se utilizam linhas circulares passando pela area central. Em geral, sdo utilizados
pares de linhas circulares girando em sentidos opostos, para reduzir a distancia e
diretas um ou mais polos de atracdo importantes. Ja a alimentadora é a que faz
ligagdo de algum bairro ao terminal de integragdo, em seguida com o transbordo o
passageiro segue para o proximo destino. No recorte deste trabalho, existem as
linhas troncais Habitacional Turu, Bom Jardim, Sol e Mar e Parque Jair, as demais
sdo todas linhas alimentadoras, atendendo somente ao bairro.

O tempo de espera no ponto para o énibus geralmente é de no minimo 15
minutos, e em determinadas situacdes, o usuario chega a esperar por 30 minutos.
Esse problema faz com que a busca por outras alternativas sejam freqlentes. Logo,
€ muito comum ver as pessoas prolongando seu caminho a pé para pegar um
6nibus na Avenida Sao Luis Rei de Franca, que além de ter mais alternativas, os

Onibus passam com uma freqiéncia maior.

Figura 30: Ponto de 6nibus da Av. General Artur Carvalho
Pedestre tentando se proteger na sombra do poste
Fonte: Arquivo Proprio, 2011
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Os pontos de énibus existentes na area de estudo atendem praticamente 90%
da area em questdo, considerando os parametros da EBTU de ter o raio maximo de
250 metros. Fora dessa abrangéncia, tém-se os condominios Sabia, Rio Grajalu e
Rio Una, e ainda, parte do Condominio Marselle 1l. No entanto, os pontos de énibus
nao apresentam um padrdao de acessibilidade aceitavel. Nao ha no territério em
questdo nenhuma parada de 6nibus coberta com assento, e em alguns casos nem

se quer a sinalizacao existe.

LEGEND A
TRANSPORTE COLETIVO

PONTOS DE ONIBUS DENTIFICADOSE ) AREA DE ABRANGENCIA DO PONTO

NAQ IDENTIFICADOS \‘~ # DEONIBUS COM 250m
Py

Mapa 7: Raios de abrangéncia
Fonte: Arquivo Préprio, 2011
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Além disso, o trajeto conforme ja fora abordado, da guarita do condominio ao
ponto de énibus, ndo tem infraestrutura adequada, dificultando ainda mais a viagem
do pedestre. Um outro ponto que deve ser relatado é que nem sempre a ado¢cao do
raio para delimitar a area de abrangéncia de dnibus aceitavel pode ser considerada,
pois no caso deste territério, existem pontos de énibus que ficam préximos por
exemplo a determinado bloco de um condominio, no entanto, 0 muro do mesmo
impede a ligagcao direta, o que obriga o pedestre a fazer o percurso mais longo.

Com esta andlise, o que pode-se identificar é que, a cidade de Sao Luis
passa por sérios problemas de mobilidade. O crescimento veio aliado a baixa infra-
estrutura, e neste caso a circulacao pedonal € um caso grave. Para isso, no proximo
capitulo, serdo apresentadas as narrativas deste tema, para identificar quais os
discursos que o envolve, fazendo relagcdo com os itens ja discutidos na

fundamentacéo tedrica.
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4 AS QUATRO NARRATIVAS

Existem varias maneiras de se imaginar uma cidade e extrair dela varios
discursos. O bairro do Turu é uma regido de grande crescimento imobiliario,
principalmente com os investimentos de programas habitacionais do governo. Como
o interesse principal nesta pesquisa € apresentar quais as narrativas do percurso do
condominio ao ponto de 6nibus, fez-se um recorte territorial nesta area, com uma
amostragem de ocupacao predominante de habitacdes multifamiliares de interesse
social.

As quatro narrativas sdo classificadas em: as narrativas do percurso onde
sera apresentada uma descricao visual do recorte; em seguida as narrativas no
observador que “observa” a cidade com embasamento técnico levando em conta
normas, padroes e a legislagéo, identificando com isso as n&o-conformidades; as
narrativas dos pedestres que vai expor suas reais inquietagbes através de
depoimentos, cenas urbanas ou mesmo pela ndo percepcédo do problema; por fim
serao narradas as boas praticas da mobilidade, objetivando mostrar situagdes,
possibilidades e padroes que garantem a nao “desconstru¢cdo” dos caminhos do

pedestre.

4.1 As narrativas do percurso

Partindo da Av. Sao Luis Rei de Franca, considerada como a entrada da
regido, com seu inicio influenciado pela via principal de grande fluxo, tem-se um
semaforo que faz cruzamento tanto a avenida como aos veiculos que chegam do
bairro da Cohama, e atravessam-na para chegar a Avenida General Artur Carvalho.
Esta € uma area de grande conflito de veiculos, em todos os horarios do dia e da
noite, e aos pedestres, é um lugar de grande perigo para trafegabilidade, pois as
faixas de pedestres ndo sao respeitadas.

Os comércios de atratividade comegam a configurar a Avenida General Artur
Carvalho. O Posto de Combustivel, no canto direito da Avenida, além de seu uso
comercial, funciona como atalho aos usuarios de veiculo automotivo, na busca de
ganhar tempo, 0 que o torna muito movimentado. Além disso, no periodo noturno,
em dias de festas, € muito comum a aglomeracédo de pessoas, funcionando como

ponto de encontro para o passeio noturno.
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Em contrapartida, do outro lado da avenida, um centro comercial completa a
entrada do bairro, com diversos tipos de servicos que funcionam durante o dia,
porém, a noite somente um ponto funciona, que € uma lanchonete que gera muito
movimento a noite, e ocupa o estacionamento do centro para o uso das mesas.

Seguindo o percurso, até parece que o bairro ainda segue o padrao de 15
anos atrds, com as casas de muros enormes, extensos vazios, com grandes
terrenos, consideradas como casas de sitios, mas logo ja se pode deparar com
alguns comeércios como borracharia, restaurante, bares, mas de baixo movimento.
No entanto existem muitos terrenos desocupados.

As calcadas nao apresentam muita qualidade, e na maioria dos casos elas
nem existem. Muito comum ¢é ver nos horarios de engarrafamento os carros
desviando pelas areas que supostamente seriam as calgcadas. Aos pedestres, que
circulam bastante por ali, principalmente as 7h da manha e as 18h da tarde, o
problema & maior quando chove, pois as ‘pseudo-calgcadas” ficam tomadas pela
lama, obrigando-os a trafegar na faixa dos carros.

Com uma iniciativa de implantar um novo tipo de empreendimento, tem-se um
condominio horizontal de classe media alta, localizado entre alguns terrenos vazios
e uma area de comércio informal. Uma escola publica municipal, atende a demanda
local. Funcionando nos trés horarios, atrai criangas e adultos.

E a partir dai, os muros comegam a aparecer. Ja ao lado da escola, o primeiro
condominio da rua, e o segundo logo apds. A noite, é muito comum a instalacdo de
barracas vendendo lanche, para atender as pessoas que moram nesses
condominios. Finalizando este lado da avenida na regidao de estudo, uma éarea
remanescente de casas e sitios, com ruas bucélicas, mas que nao atraem, devido a
sua baixa mobilidade e enclausuramento, ficando entre o muro dos condominios e 0
muro de um clube.

Do outro lado da Rua, com um outro perfil, o0s condominios de casas sugerem
um aspecto de diversidade de usos, no entanto, 0s muros, mesmo que mais baixos,
foram construidos. Seguindo, tem se um Motel, ao lado do condominio de casas
duplex, e edificacdes de uso comercial.
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Figura 31: Avenida General Artur Carvalho
Fonte: Google Earth, 2011

A Avenida Mato Grosso ja possui maior movimentagdo. E nela em que se
encontram a maior concentracdo de mercados de proximidade que atendem
praticamente toda a regido desta pesquisa.

No cruzamento da Av. General Artur Carvalho com principio a Av. Mato
Grosso, ja se tem o primeiro problema, a via totalmente esburacada, como esta area
possui um trafego alto de veiculos, acaba por ser um problema urgente. Todo
periodo de inverno o governo propde a regido obras de reparos no asfalto, no
entanto, o problema ndo é a pavimentagdo e sim a falta de drenagem. Logo, com
poucos dias da obras encerradas, o problema torna a acontecer.

Além disso, é necessario caminhar cerca de 200 metros para encontrar
alguma calcada pavimentada. Apesar de ter-se nos dois lados da via edificacdes
com uso, as calgadas n&o existem. Um comércio de baixa movimentacao funciona
como referéncia ao bairro, € o local que todos informam para localizar seu endereco.
Do outro lado, tem-se a Associacao dos Servidores da Policia Federal, que também
nao possui muito movimento de pessoas, mas atende sua fungdo. Seguindo, do lado
direito existe um terreno vazio, e do lado esquerdo, caracteristica de habitacdo que
ainda perdurou ap6s a consolidagdao dos condominios fechados.

A partir dai, sdo comércios pequenos, e um centro comercial com dois
pavimentos, evidenciando ali uma centralidade. Em seguida na faixa esquerda, os
muros dos condominios tornam a aparecer, e deste lado eles vao continuar até o

final da rua, no recorte territorial analisado. Do outro lado, Ap6s o centro comercial, 0
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muro também de um condominio aparece, mas este ndo é de interesse social, e é
horizontal, se contraponto a caracteristica da regido. Em seguida mais comerciantes
pequenos se instalaram.

Um grande terreno vazio aparece. Que este deveria ser uma praga com area
de lazer, hoje funciona com varios quiosques, com movimentagdo maior a noite nos
que funcionam como lanches rapidos. Em seguida mais um muro, de um terreno
vazio murado, que contorna toda uma quadra. Ja na proxima, ha mais comércios,
espetinhos, saldao de beleza, lan house, costureira, € o setor mais movimentado da

regiao com trafego intenso tanto de pessoas como de veiculos.

o

Figura 32: Avenida Mato Grosso
Fonte: Google Earth, 2011

A Rua projetada é cercada de muros. Com grande concentracdo de
condominios, a rua nao tem vias que cruzam o caminho. Esta rua faz ligacéo direta
com a Avenida Sao Luis Rei de Franca. Na margem esquerda, tém se a frente dos
condominios Ipés, e em seguida, muros de um depédsito de materiais de uma
construtora e muros de terrenos vazios. Conforme o Mapa 5: Barreiras Fisicas na
pag. 47, essa faixa possui calgada, no entanto, em todo o percurso existem postes
impedindo uma passagem linear.

A margem direita comega com o muro lateral do condominio Athenas, e em
seguida as fachadas dos condominios Marcelle, Rio Grajau, Rio Uma, Rio Pindaré e
Rio Tocantins. E no final, préximo a S&o Luis Rei de Franga, mais um terreno vazio.
Essa Rua tem uma area bastante critica em frente ao Residencial Rio Pindaré. Sao
enormes buracos gerados pelo problema de drenagem de esgoto e de aguas
pluviais, que atrapalham tanto quem passa de carro como os pedestres que algumas
vezes sdo surpreendidos com verdadeiros banhos de lama.
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De todos os percursos estudados, esta é a via com o nivel de inseguranca
mais alto. Devido a frequiéncia dos muros, a rua nao possui atrativos, transformando
os percursos feitos apenas em passagem, desperdicando qualquer possibilidade de
interacado geradora de dindmica urbana propiciado pelo fluxo de pessoas, capitais e
idéias. A noite a iluminagdo em alguns trechos, onde situam-se os terrenos vazios, é
insuficiente ou nao existe, 0 que torna o acesso alvo facil para a acao de assaltantes

e bandidos.

Figura 33: Rua Projetada
Fonte: Google Earth, 2011

Por fim, dobrando-se para a esquerda, no sentido da Avenida Sao Luis Rei de
Franca, a Rua Oito ja se inicia com verdadeiras “crateras” no seu cruzamento com a
Av. Mato Grosso. Os carros formam filas para esperar a vez para passar no espago
menos agredido. E os pedestres... Esperam os carros e tentam a sorte na rua, e
esperando ndo surpreender-se com lamas jorradas pelos pneus dos carros.

O lado direito da rua e uso predominante residencial, com calcadas em todo o
trajeto, porém, se considerar 0 que a legislacdo determina como calgcada, aqueles
pedacos de cimento com um meio fio ndo podem chamar-se de tal forma. E ainda,
nestes tais acessos, fica instalado mobiliario urbano como postes, lixeiras e até

mesmo as placas de algum comércio informal.
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O lado esquerdo é cercado por muros. A principio, um galpdao de uso
comercial, com o muro muito alto, com aproximadamente uns 5 metros de altura. Em
seguida os muros de dois condominios residenciais verticais, e por fim, a via se
encerra com um extenso terreno vazio. Neste lado, a calgada alcanga somente até o
muro dos condominios.

Figura 34: Avenida Oito
Fonte: Google Earth, 2011

4.2 As narrativas da populacao

Para identificar os problemas existentes no recorte territorial estudado
relacionado ao deslocamento do condominio ao ponto de 6nibus, fez-se necessario
coletar quais as reais inquietacées dos proprios pedestres. Além da observagdo da
prépria autora, foi feito acompanhamento de percursos junto aos pedestres, e ainda
a coleta de depoimentos nos pontos de 6nibus.

A escolha dos depoimentos se justifica pelo interesse de identificar a
percepcao durante o percurso. Neste caso, percebeu-se, que as sensacgoes ja estao
acomodadas com a realidade, e o imaginario das pessoas, em alguns casos, nao
consideram alguns problemas que atrapalham as suas rotinas diarias. Pode-se
afirmar que os pedestres acabam por ficar imersos no cotidiano, devido todos os
dias ser executado o mesmo trajeto e enfrentando-se os mesmos desafios.

Um dos pontos mais relatados nos depoimentos foi a falta de abrigo nos
pontos de 6nibus. Praticamente todas as pessoas que participaram destacaram esse
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como o0 maior problema na area. Nao ha ao longo do percurso nenhum ponto de
6nibus coberto, o que faz com que as pessoas fiquem expostas a sol e chuva
durante a espera do coletivo.

“E complicado porque nao tem onde ficar, o Unico jeito é
atravessar e ficar embaixo do supermercado esperando
enquanto chove. Nao tem como ficar aqui quando chove”.
Even Kaline, estudante, que mora no Condominio General Artur
Carvalho I.

No condominio General Artur Carvalho |, os pedestres informaram que eles
proprios se reuniram e fizeram uma coleta de dinheiro para instalar uma tenda de
plastico na parada de 6nibus, para garantir a protecdo de sol e chuva durante a

espera.

TR |

Figura 35: Tenda instalada funcionando como abrigo de 6nibus
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

Além disso, o fato de nao ter sinalizacdo em todos os pontos de 6nibus
também dificulta na hora de pedir a parada.

“Nao tem parada certa, o motorista para onde ele quiser.”
(Kelliane, dona de casa, que mora no Condominio General Artur
Carvalho Il)

Ainda em se tratando do transporte coletivo, outro fator que leva a baixa
mobilidade do bairro é a distancia do condominio ao ponto de 6nibus. Em algumas
situagdes, como € o caso do Condominio Sabia, o ponto de 6nibus esta ha mais de
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650 metros. Para a Sra. Meire Lucia Veras, dona de casa, que mora no Condominio
Sabia desde sua inauguragao ha 4 anos, diz que pra ela o principal problema é este:

Do Sabia pra ca (...) se for contar da mais de dez postes (...)
de um poste pra outro sao 50 metros, da mais 500
“quilometros”! Uma amiga minha passou aqui no carro e
mediu e deu mais de 600 metros, de 650 metros (...). Eu acho
longe! (Sra. Meire Lucia Veras, dona de casa, que mora no
Condominio Sabid)

Se for pra eu ir para a COHAB eu caminho uns 7 a 10 minutos
pra vir pra parada. (Kénio, eletricista, que mora no Residencial
Pathernon).

Além disso, foi destacada também a demora dos énibus para passar no ponto
e a falta de dnibus com acesso ao deficiente fisico.

Além de ruim (risos), além de demorar muito (risos), (...), uma
das minhas preocupacdes aqui é para o deficiente fisico
porque um cadeirante aqui ele no tem como ir de 6nibus. Nao
tem um 6nibus que faz linhas do Turu (...) que tenha porta que
dé acesso ao pedestre cadeirante. (Sra. Meire Lucia Veras,
dona de casa, que mora no Condominio Sabid).

Em se tratando de infra-estrutura, a maioria dos usuarios destacou a ma
conservacao das calcadas, e ainda a nado existéncia das mesmas em alguns
trechos. No entanto, ao acompanhar uma pedestre na calcada, ela chegou a
comentar que a calcada era boa, que apesar de ser pequena néo tinha nenhum
problema. Porém, ao dar seu depoimento ela nem percebeu as vezes que teve que
sair da calcada em virtude de varias barreiras fisicas, como lixeiras e placas,
impedirem o se trajeto normal. Fato este que se explica também pela Lei da Gestalt,
em que as pessoas acabam ficando imersas no cotidiano e nao percebem mais as

dificuldades do dia-a-dia, elas se acostumam com o0s contornos que séo exigidos.

“As calgcadas existem, mas sao mal conservadas. Ha também
a dificuldade do asfalto de baixa qualidade, que cria poca
d’agua e molha o pedestre que esta passando.” (Kénio,
eletricista, que mora no Residencial Pathernon).

O problema maior é quando as calgadas nao existem:

“Tem que fazer calgada porque aqui esta muito dificil passar.
Porque os carros “até mesmo” nao respeitam a gente (...),
além de ultrapassar eles so6 faltam pisar a gente.” (Kelliane,
dona de casa, que mora no Condominio General Artur Carvalho

).
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A seguranca também é outro ponto que inquieta os pedestres do bairro. Por

ser uma regidao e movimento baixo, com poucos comeércios, € poucas pessoas na

rua, os marginais encontram facilidade em agir na regidao. Segundo os depoimentos

coletados, sdo comuns os assaltos a mé&o armada na regido, ainda mais a noite que

a iluminagéo é precaria.

“Essa semana eu presenciei um assalto “bem aqui” na frente,
uma senhora gestante veio comprar pao, era 8 horas da
manha e foi assaltada “bem ai” (..) o cara ainda saiu
passeando com a faca na mao como se nada tivesse
acontecido. Entdo a gente ja fica “subsultado” quando vem
pra parada.” (Sra. Lucilene Aires Costa que mora no Condominio
Pedra da Meméria ha 10 anos).

Segundo os proprios pedestres, € necessario que tenha mais policiamento na

area, e se possivel até foi sugerida a construcao de um posto policial para garantir

mais seguranca ao bairro.

A seguranca é péssima. A partir de meio dia, daqui até o
residencial ndo pode passar sozinho, principalmente mulher,
o pessoal rouba direto de bicicleta. Até mesmo porque fica
proximo da Divinéia, e de bairros mais perigosos. (Kénio,
eletricista, que mora no Residencial Pathernon).

E por fim, um dos pontos que também foram mencionados foi a falta de

mercado de proximidade. Muitos disseram que sao poucas as opgdes de comeércio e

outros servicos na regido, sugerindo que se instalassem mais lojas, mercados e

feiras. Reclamou-se que pra quase tudo € necessario pegar um énibus.
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Figura 36: Mercado de proximidade na Avenida Mato Grosso
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

4.3 As narrativas do observador
Nesta pesquisa, a acessibilidade foi analisada no trajeto efetuado do

condominio ao ponto de 6énibus, onde se buscou compreender todo o processo que
envolve o deslocamento do usuario até o ponto de parada, identificando possiveis
problemas existentes, as facilidades encontradas e sua percepcao do caminho. Com
0 mapa de localizagdo dos pontos de énibus, e com ele marcado os condominios da
regido de estudo, o principal problema que ja pode ser relacionado é a distancia
percorrida do prédio ao ponto de énibus.

A contar pelo proprio condominio que esta cercado de muros, o pedestre ja
comeca a enfrentar o problema com a distancia e o esforgo fisico. Conforme ja fora
explicado, os condominios com quatro pavimentos sao fechados com um portdo de
entrada e saida. Se o morador estiver no ultimo bloco e no 4° pavimento, ele vai ter
mais esforgo fisico, a comecar pelas escadas, e em seguida, enfrenta a distancia do
seu bloco ao portédo, para, a partir dai, utilizar a calgcada para chegar ao ponto de

Onibus.
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Figura 37: Esquema dos percursos do ponto mais critico do condominio a
Rua, e da Rua ao Ponto de Onibus, através do Google Earth
FONTE: Arquivo préprio, 2011

Se considerado o esquema acima, tomando como exemplo o condominio Ipés
I, o trajeto A que é marcado do ultimo bloco do condominio a porta de acesso
ao condominio, a distancia percorrida pelo pedestre é de aproximadamente 205
metros, a partir dai, se ele optar pelo ponto de 6nibus mais préximo, com a
possibilidade de pegar uma linha alimentadora para fazer transbordo nos terminais
de integragdo da cidade, o percurso B, que é justamente da guarita ao ponto de
onibus, ele percorrera mais uns 88,0 metros, totalizando entdo um percurso de 293
metros. No entanto, se ele fizer a escolha de uma linha que va direto ao Centro, por
exemplo, além dos 205 metros do trajeto A, o trajeto C que leva da guarita a
avenida principal, exigira mais uma caminhada de 580 metros, totalizando com isso
785 metros, que significa em medida de tempo, aproximadamente 10 minutos.
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Figura 38: Foto tirada dos fundos do condominio Ipés Il
FONTE: Arquivo préprio, 2011

Abaixo segue tabela com a comparagcdo das distancias aproximadas
percorridas ao ponto de 6nibus mais préximo da guarita do condominio, e em
seguida ao ponto na avenida, que atende com linhas que circulam por toda a cidade
sem necessariamente fazer o transbordo nos terminais de Integracao.



Tabela 2: Distancias dos pontos de 6nibus
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NOME DO CONDOMINIO TR:ZJrE)TO TR;‘Z‘rE)TO TRé“erﬁ)To TiQJ(EnT)O Tié"('lir)o
General Artur Carvalho | 207,00 17,50 595,00 2245 802,00
General Artur Carvalho
! 196,00 62,00 685,00 258,00 881,00
Condominio Ipés | 194,00 33,30 642,00 227,30 836,00
Condominio Ipés I 205,00 88,00 580,00 293,00 785,00
Residencial Pathernon 155,00 59,90 718,00 214,90 873,00
Residencial Athenas 155,00 94,80 756,00 249,80 911,00
Residencial Tupy | 173,00 65,6 822,00 238,60 995,00
Residencial Tupy Il 170,00 18,50 886,00 188,50 1056,00
Residencial Pedra da
Meméria e Pedra 137,00 114,00 897,00 251,00 1034,00
Grande
Klﬂz?gom"nio Castelo Del | 102,00 42,80 537,00 144,80 639,00
Condominio Miramar 109,00 28,90 459,00 137,90 568,00
Residencial Juriti 129,00 204,00 1074,00 333,00 1203,00
Residencial Marcelle | 210,00 218,00 453,00 428,00 663,00
Residencial Marcelle Il 210,00 273,00 400,00 483,00 610,00
Residencial Sabia 96,30 374,00 1252,00 | 470,30 1348,30
Residencial Rio Grajau 85,20 360,00 310,00 445,20 395,20
Residencial Rio Una 81,80 - 264,00 345,80 345,80
?gs;dnmgal Rio 79,00 - 212,00 - 291,00
79,70 - 150,00 - 229,70

Residencial Rio Pindaré

Fonte: Arquivo proprio, 2011

Pbéde-se perceber que a maioria das distancias calculadas ultrapassam a

distancia maxima de 250 metros, o que torna o ponto inacessivel. E alem disso,

ainda leva-se em conta o tempo que se espera nas paradas. Conforme informagéo

dos proprios moradores, as linhas chegam a demorar cerca de 15 a 20 minutos para

passar, levando o pedestre a perder mais tempo ainda para o seu deslocamento.

Outro problema €é a questdo da acessibilidade e mobilidade fisica,

considerando principalmente a via de circulagdo dos pedestres que é a calgada. Na

maior parte dos trechos possiveis de circulacao pode ser identificada a presenca das

calcadas, ate mesmo porque segundo o Plano Diretor de S&o Luis, para a




67

construgao dos condominios é obrigatdria a construgéo do passeio publico conforme
padrdes universais de acessibilidade.

largura minima T largura mirima da 130 =
deGT5m

Figura 39: Divisao da calcada em faixas
FONTE: Cartilha Passeio Livre, SP

No entanto, em alguns casos, esta norma nao é cumprida, e as calcadas sao
substituidas por passeios que nao atendem as necessidades basicas de um
pedestre, principalmente a questdo da largura das calgadas. Nos condominios
multifamiliares, pode se considerar que, a largura, na maioria dos casos atende ao
minimo de 1,50m, no entanto, sdo quase sempre interrompidas pelos acessos aos
portdes de entrada ou por algum mobiliario urbano instalado nelas.

Figura 40: Calcada do Condominio Ipés |
Fonte: Arquivo Proprio, 2011
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Conforme a foto abaixo se pode perceber a dificuldade para acessar a
calcada, ja que para atender seu nivel voltado para Avenida General Artur Carvalho,
0 projeto considerou o grande problema de drenagem da rua, gerando um meio-fio
de aproximadamente 0,50m de altura, incompativel com a altura maxima
confortavel, recomendada para uma pessoa de estatura média, estabelecida através
do dimensionamento de degraus isolados pela NBR 9050:2004, que sugere altura

entre 0,15m e 0,18m.

Figura 41: Calcada da Associacao dos Servidores da Policia Federal, na
Avenida General Artur Carvalho
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

Este problema também €& muito comum nas entradas e saidas dos
condominios, que fazem o projeto das calgcadas acompanhando o alinhamento das
demais, e interrompem-nas de acordo com a sua necessidade de escoamento de

veiculos automotivos.
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Figura 42: Calgcada do Condominio Tupy |
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

O que esta presente na lei n® 4.590, que rege as calcadas de Sao Luis, no
Art. 3% inciso Il é que:

Todo proprietario ou possuidor de terreno, edificado ou nao, situado no
Municipio de Sao Luis, inclusive as pessoas juridicas de direito publico,
sao obrigados a construir o passeio, mantendo-o limpo e drenado.

Figura 43: Calcada obstruida na via lateral de um clube, na Av. Mato Grosso
Fonte: Arquivo Préprio, 2011

No entanto, por meio desta fotografia é possivel visualizar o descaso com o
passeio, que se encontra tomado pela vegetacao e lixo, além da total auséncia de
pavimentagao, situacdo impropria para o pedestre.

Além disso, nas areas de uso unifamiliar ndo ha um cumprimento da

padronizacao do passeio com relacdo a sua altura e construcao de rampas, e ainda



70

alguns moradores colocam suas lixeiras no meio do passeio, constroem jardins,
instalam placas, obstruindo totalmente a passagem. O pedestre neste caso precisa

seguir contornando estes obstaculos.

Figura 44: Calcadas na Rua Valencia
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

E também no caso dos terrenos vazios, em que nao se fez nada com relagéao
a este aspecto, o que faz com que o pedestre fique completamente sem alternativas.
Estes terrenos que ndo tem uso, na maioria dos casos ndo possuem calgadas, e
quando possuem, elas estdo sempre tomadas pela vegetacdo e totalmente
deterioradas pela falta de manutencdo. Segundo o Estatuto das Cidades, o solo
urbano deve cumprir sua funcdo social dentro da cidade, além do direito de
propriedade, o solo ter caracteristicas favoraveis a boa urbanidade.
SILVA (2009) cita através da Constituicdo Federal de 88 esta relagdo de
propriedade urbana:
“A propriedade é tutelada na Constituicdo Federal (CF) em dois
momentos distintos, segundo Castro e Camargo, (s/d): no seu art. 59,
inciso XXII: "é garantido o direito de propriedade”. Logo em seguida,
aduz no inciso XXIlI: "a propriedade atendera a sua fun¢do social". A

Carta Magna ainda dispde que a ordem econdémica devera observar
a funcgao social da propriedade (art. 170, Ill)". (http://jus.uol.com.br).

E ele afirma ainda da sua condicdo de desapropriacdo no caso do nao

cumprimento a fungéo social:
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“Art. 184. Compete a Unido desapropriar por interesse social, (grifo do
autor) para fins de reforma agraria, o imével rural que nao esteja
cumprindo sua fungao social, mediante prévia e justa indenizagdo em
titulos da divida agraria, com clausula de preservacao do valor real,
resgatéveis no prazo de até vinte anos, a partir do segundo ano de sua
emissao, e cuja utilizacao sera definida em lei”. (http://jus.uol.com.br)

Figura 45: Terreno Vazio na Rua Valencia, interrupcao do passeio publico
Fonte: Arquivo Proprio, 2011

Ainda nesse sentido, tem-se também na regido a questdo dos comércios, que
ndo sdo padronizados e também impedem o facil acesso dos pedestres. E muito
comum nos pequenos comércios que se instalam a falta de organizagdo dos
produtos, 0os comerciantes procuram ocupar 0 maior espago possivel e dessa forma
chamar mais atencao aos seus consumidores, colocam bancadas, placas, produtos
expostos, nas calgadas.
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Figura 46: Produtos expostos na calcada — Avenida Mato Grosso
Fonte: Arquivo Préprio, 2011

Um caso bem tipico na regido de estudo sédo os bares e lanchonetes, que
geralmente nos horarios noturnos ocupam toda a faixa da calcada com mesas e
churrasqueiras, obrigando o pedestre a contornar as calgadas e disputar espago

com os veiculos.

4.4 As narrativas das boas praticas

As cidades que ndo criam facilidades para o deslocamento das
pessoas, nao buscam formas de atragdo para o uso do seu
espacgo publico, criam espacos sem cidaddaos que sao areas
desprovidas de servigcos essenciais a vida social e a vida individual
(Santos, 1998), apud. Carvalho e Silva (?)

Ha muito tempo, desde que se comegou a pensar em urbanismo, que 0s
tedricos buscam construir a cidade ideal. Para MONGIN (2009), sdo tantos os
imaginarios da cidade quantas sdo as cidades, mas também tantas maneiras de
estar na cidade, de tornar possiveis a caminhada e o movimento. Importante
destacar que, de todos os ideais da cidade, a circulagdo sempre foi um dos temas
mais discutidos para a configuracdo da mesma. A comecar pelo haussmannianismo,
no periodo industrial, que tinha como lei a do primado da circulagéo, aliado a Le
Corbusier, em que “a cidade radiosa aspira os fluxos”.
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Hoje, tendo em vista o grande problema de circulagdo que as cidades
enfrentam, muitas iniciativas sdo tomadas com o intuito de resolver este problema. A
grande preocupagcdo com a sustentabilidade urbana fez com que fossem criadas
varias leis que regulamentassem o planejamento urbano. No entanto, principalmente
no Brasil, as praticas nem sempre sdo as ideais.

Em se tratando do deslocamento do pedestre, pode-se considerar que 0
problema é mais grave. Muitas acées ao longo dos anos foram tomadas para
garantir o melhor escoamento dos veiculos motorizados, em especial o transporte
automotivo, em detrimento do modo coletivo como dnibus e metrd. Em muitos casos,
a mobilidade sé é permitida com facilidade a estes modos, e em contrapartida, é
comum ver pedestres e ciclistas enfrentando dificuldades para garantir sua
integridade e seguranga durante algum percurso.

CARVALHO E SILVA (?) afirmam que o pedestrianismo € considerado como
um movimento independente de outros modos por nado precisar de algum outro
modo para completar seu percurso. No entanto, até mesmo quando se faz o uso de
um modo motorizado de deslocamento, € necessario em algum momento o
deslocamento a pé. Com isso, vale dizer que as vias e passeios destinados aos
pedestres devem garantir o0 mesmo conforto e seguranga quando do modo
motorizado.

Segundo CAIAFFA E TYLER (2000), apud. CARVALHO E SILVA (?), para
que uma viagem seja possivel ao longo da cadeia de transporte, ela tem que ser
contemplada por todas as etapas do processo: fase de pré-viagem; fase de acesso
ao ponto de 6nibus de origem; fase da espera no ponto de énibus; fase da viagem
propriamente dita; fase de acesso ao destino e fase de transferéncia entre modos,
se necessario.

Como neste trabalho esta se trabalhando a fase de acesso ao ponto de
6nibus e ainda de maneira mais geral o ponto de 6nibus em si, levara-se em
consideracao as condicoes para a garantia da boa mobilidade neste percurso. Os
autores citam SOUZA (1990) para conceituar a mobilidade como resultado de
relagdo necessidade e acessibilidade. E ainda citam também TYLER (1997) onde
fala que a mobilidade é o resultado da soma entre acessibilidade e movimento. O
que se pode perceber € que em ambos 0s conceitos a acessibilidade se faz
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presente. Logo, CARVALHO E SILVA afirmam que a acessibilidade esta composta
através da seguinte triade: distancia, tempo e facilidade.

Estes autores fazem uma analise das condi¢cdes de deslocamento de casa ao
ponto de 6nibus, levando em conta os elementos que podem gerar condigbes
“favoraveis para o acesso ao sistema de transporte coletivo, mas podem também ser
elementos desestimulantes ou até em casos mais extremos barreiras para 0 acesso
dos usuarios ao sistema”. A tabela a seguir foi utilizada pelos autores para fazer o
diagnostico dos acessos aos pontos de 6nibus, e também foi adotada neste trabalho
para a classificacdo das paradas de 6nibus localizadas no recorte territorial
estudado.
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Tabela 3: Tipos de Acessibilidade aos pontos de parada

Tipo Classificacao Caracteristicas

Auséncia de identificacdo de ponto de
parada e de todos os elementos
] facilitadores para seu acesso ou o tempo
| Inacessivel a ser percorrido pelo usuario é superior
a 10 minutos ou a distancia a ser
percorrida pelo usuario é superior a 600
metros.

Grande dificuldade para | Dispée de algum elemento facilitador
indicativo de ponto de parada, como por

Seu acesso, mas com : o

Il exemplo: placa indicativa de ponto de

identificagéo visual de parada ou a existéncia de abrigo, mas

completa auséncia de calgcamento para

onto de parada. ,
P P acessa-lo.

Existéncia de calcamento do ponto de
parada até a distancia de 50 metros falta
Parcialmente acessivel | de continuidade para outros elementos
Il ) facilitadores  para  seu  acesso:
(nivel 1) . ~ . A
informagcdo sobre linhas, existéncia de
degraus no abrigo. Existéncia de até 5
elementos facilitadores dos 20 listados.

Existéncia de calcamento do ponto de
parada até a distancia de 250 metros,
maioria de elementos facilitadores estao
presentes (10 elementos dos 20
IV Acessivel (nivel 1) listados), mas dificuldade de acesso do
usuario ao sistema. Deficiéncia em
relacdo ao seu tempo de acesso ou
distancia a ser percorrida pelos usuarios
€ superior a 250 metros, mas menor que
600 metros.

Satisfaz todos os atributos da triade de
acessibilidade na area de influéncia de
L 250 metros, ndo comprometendo, assim,
Vv Boa acessibilidade a cadeia de transporte, sendo possivel
para o0 usuario completar a primeira
etapa de tal cadeia. Contém de 10 a 15
elementos facilitadores.

Fonte: EBTU, apud (CARVALHO E SILVA).

E através de uma segunda tabela, séo listados os aspectos que compuseram
a classificagdes dos tipos de acessibilidade acima:
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Tabela 4: Atributos de acessibilidade para cada ponto de parada

Elemento da Triade Tipol | Tipoll | Tipolll [ TipolV | TipoV
Acessibilidade Temporal
Até 2’ de caminhada até o ponto. nao nao sim sim sim
De 2’ até 4’ de caminhada até o ponto. nao nao nao sim sim
De 4’ até 7,5 de caminhada até o ponto. nao nao nao sim sim
Acessibilidade Locacional
Até 50 metros do ponto de parada nao nao sim sim sim
50 metros até 100metros nao nao nao sim sim
100 metros até 250metros nao nao nao sim Sim
Facilidades
Sinalizagao Indicativa de ponto de 6nibus ~ . . - .
. nao nao/sim nao/sim nao/sim nao/sim
Existéncia do abrigo * nao nao/sim nao/sim nao/sim nao/sim
a. Abrigo no mesmo nivel da - . L o
- nao nao/sim nao/sim nao/sim
calcada
b. Espago utilizado na calgada para
instalacdo do abrigo respeita espaco para - nao nao/sim nao/sim nao/sim
circulacio dos pedestres.
Informacéo sobre as linhas que se ~ = — — .
o nao nao nao/sim nao/sim nao/sim
utilizam do ponto de parada.
Informacao sobre o logradouro do ponto ~ = s s -
de parada, nao nao nao/sim nao/sim nao/sim
Baia para parada do énibus nao nao/sim nao/sim nao/sim nao/sim
Existéncia de Calgcada nao nao sim sim sim
Qualidade do calcamento
Caminhéavel - - nao/sim sim sim
Parcialmente caminhével - - Sim - -
Largura da calcada de 1,50 metros nao nao nao/sim nao/sim nao/sim
Piso Tatil nao nao nao/sim nao/sim nao/sim
Existéncia de Comércio perto do ponto. nao/sim nao/sim nao/sim nao/sim nao/sim
lluminagao Publica nao/sim nao/sim nao/sim nao/sim nao/sim
a. No ponto de parada - nao/sim nao/sim nao/sim nao/sim

b. Ao longo do caminho do

- - nao/sim nao/sim nao/sim

usuario
Telefone publico préximo ao ponto de ~ 5 I I I
P P P nao nao/sim nao/sim nao/sim nao/sim
parada
Cesta de Lixo préximo ao ponto de parada nao nao/sim nao/sim nao/sim nao/sim
Auséncia de mobiliario urbano sobre a
calgcada que dificulte 0 acesso ao ponto de nao nao sim sim sim
parada
Auséncia de Ambulantes na calcada. nao nao sim sim Sim
Distancia do ponto de parada a faixa de ~ I 5 5 .
. nao nao/sim nao/sim nao/sim nao/sim
seguranca até 50 metros.
Guia rebaixada para travessia do pedestre ~ I 5 5 .
nao nao/sim nao/sim nao/sim nao/sim

em local sinalizado para este fim.

* a auséncia das duas facilidades torna o ponto de 6nibus inacessivel para usuarios devido a
falta de qualquer referéncia do local para este fim.

Fonte: EBTU, apud (CARVALHO E SILVA).
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Além do préprio ponto de dnibus, pode-se perceber que as condi¢des da fase
de acesso ao ponto de 6nibus de origem sao partes essenciais para garantir uma
boa acessibilidade. Segundo os autores, para muitos usudarios do Sistema de
Transporte Coletivo, o tempo e as condi¢des do trajeto de casa ao ponto s&o na
maioria dos casos considerados como tempo perdido, logo, 0 que se espera é que
se assegure o tempo minimo entre 0s percursos e com condicoes de mobilidade e
seguranga acessiveis.

Neste sentido, hoje ja existem iniciativas do préprio governo em propor
campanhas de como construir a calgada ideal. Como exemplo disso, tem-se a
cartilha do Projeto Calcada Legal, langada na cidade de Serra, interior do Espirito
Santo. Nesta cartilha sado apresentadas normas para construcdo, reforma e
conservacao de calgcadas e sao disponibilizadas a populagdo apara adaptagéo e
melhoria das suas calgcadas.

Tendo a acessibilidade como tema principal na conceituacdo dessas
orientagbes; o pedestre, tenha ele mobilidade plena ou reduzida, € colocado em
prioridade. Deficientes visuais, cadeirantes, pessoas com dificuldades de locomogé&o
permanente ou temporaria, todos tém o direito de andar pelas ruas da cidade de
forma independente e sem restricdes e a calgada tem papel fundamental nisso.

A padronizacdo € sugerida através da definicdo de diferentes faixas de
utilizacdo do espaco da calgcada e é determinada em fungdo da sua largura.
Orientagdes sobre o dimensionamento e posicionamento de rampas de pedestres e
veiculos, a execucdo da obra e os diversos materiais de revestimento sao
apresentados, juntamente com sugestdes para arborizacao.

A primeira pratica a ser comentada na cartlha é com relacdo ao
estacionamento de veiculos nas calgadas e passeios publicos. A cartilha comega
alertando que esta acao € considerada como infracéo grave pelas leis de transito do
pais.

E infracdo grave estacionar o veiculo no passeio ou sobre
faixa de travessia de pedestres, sobre ciclovia, bem como
ilhas, refugios, ao lado ou sobre canteiros centrais comuns,
divisores de pista de rolamento, mapas de canalizacao,
gramados ou jardins publicos (Cddigo de Transito Brasileiro
art. 181 Inc. VIII).

Em seguida é feita uma abordagem dobre a calcada ideal, que segue o
padrao das leis de acessibilidade e ainda o cddigo de obras e posturas do municipio.
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Por lei, em qualquer cidade brasileira, é de responsabilidade do proprietario do
terreno ou da edificagdo a construcao das calcadas de acordo com o previsto em lei,
apesar de esta ser considerada como bem publico e ndo privado. Segundo a cartilha
da cidade de Serra, a calgada ideal necessita ser conservada e permitir a circulagéo
facilitada das pessoas de modo a caminhar com seguranga e conforto.

Seguem abaixo esquemas extraidos da cartiilha de como devem ser
executadas as calgadas:

1) Quanto a inclinacao:

DESNWVEL (m)

NELNAZA () & el T

X lea

DISTANCIA [

i Fgura B:
NCLIMAGAC TRANSVERSAL MCLINACAC LONGITUDINAL

Figura 47: Esquema de inclinacao das calcadas
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008

2) Quanto a divisdo das faixas:

FMRN: DE:ALERTS TATIL EW FAlK4 DF PERCURSO REVESTIDA
LADRILHG HIDRAULCD (20=Ilcm) cou P50 ANTIDERRSSANTE E
TIFD HANHUHADG (CORES VARIADAS) HAD TREPIDANTE ——
TESTADA —| —|
| I
| i I
Lol
M‘"-'ﬁ‘v@f*-qd ‘/»" ¢ & |
R
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| -‘?‘T;-f' 7 |
EsEIEERNEnEs = e EEEEREER R
4o ot iﬁé::
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pas R i BaMID
bt e G
G = 3 T 3 3
% S - : ; : :
s | Wiz _Sflez______JE_______J
CANTEIRT =0 120 30 BOSTE C0M LINERA
RAMPE SO WES FED RERA|Mand, — —Fal=a GE EENEEJ Cond
PISO ANTIDERRAPAMTE E HAD PODOTATIL (10w20em) TIPD
TREFIDANTE FASTILHADD {CORES VARIADAS)

PLANTA BAILXA

Figura 48: Divisao de faixas
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008
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Figura 49: Tipos de revestimentos para as faixas nas calcadas
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008

3) Quanto a sinalizagé@o horizontal e vertical:

Sinalizagdo vertical e horizontal em vaga de
estacionamento para portader de
necescidades especials. i

Exemplo de sinalizacso vertical.
Figura 50: Exemplo de sinalizacao
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008

4) Padrdo para calgadas com até 1,50m de largura:

Neste tipo de calcada recomenda-se evitar a instalacdo de mobiliario urbano
devido a sua dimensao que inviabiliza qualquer tipo mobilidrio. A pavimentacédo deve
ser com piso podotétil junto ao meio fio para atendimento do deficiente visual.
Alguns equipamentos que sao indispensaveis como postes, lixeiras e sinalizagéo
também devem ficar junto ao meio fio.
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Figura 51: Modelo de calcada - 1,5m
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008

5) Padrao para calcadas entre 1,50m e 2,00m de largura:
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— JAHDINE R

5 Falxs, BE SESICH
: REVESTIZA COW

= PIED PODOTATIL
: {1820 cm) TIPG
5 FATILHADD,

CORES VARIADAS

gt
e Falx4 OE SERVIGO
| {| P e PERCURSD REVESTIOS COM PIS0 —
— Y 2 srfa (1020
PIS0. AATIDERRAPANTE . “""'“:I'?l"'ﬁ E‘A#I:JH;D%]
L BERATS [ E WA TREFIDANTE CORES VARIADAS
2 3 K
] O I b (B |

PLANTA B_AI DETALHE DA JARDINEER
Figura 52: Modelo calcadas entre 1,50m e 2,00m
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008
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6) Padréo para calgadas acima de 2,00m de largura:

LI N I 2 oa s o 1

Falxa CE SERAGH

REVESTIDS COM 2150

POROTATIL TIPS

PAS'HLHADULEE;.'NZI} em}.
RES ‘vaklalas

[resmeos

LANTA BAIXA
Figura 53: Modelo cal¢cadas acima de 2,00m
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008

-

7) Rampas para veiculos
Estas sé podem ocupar no maximo 60 cm da largura do passeio, na secao

transversal.

s
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I
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I
I
| |E
I
I
Ll

PLANTA BAIXA
Figura 54: Modelo de ranmpas para veiculos
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008
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E ainda quando o passeio for inferior a 1,80m, devera ser todo rebaixado e
sinalizado piso de alerta tatil direcional (tipo ranhurado) e todo o espacgo de acesso
ao veiculo devera ser sinalizado com podotatil (tipo pastilhado).

Falxa CE ALEFTA

TETL EM LADSILHG Falia OE ALERTA TATIL
HIZRALLICD [20x200r) EW LATRILHD HIDRAULICT FAIGA OF PERCUSSD OO
TIPS RAKHURADD (P2 0em) TIPD PASTLHALG, PIEG ANTICERRA=2NTE
CORES waRRDAS CORES WARIADAS E wf0 TREFEANTE—
—

| TESTATLL

CALGALY,

HFERIZR & 1,80m,

2 WM, 1.20m

RS COM FISD Fales OF SERCO COW AS0
ANTIDERRAFANTE POODTATIL TIFG PASTILHALG |
—E MED TREFIDAMTE  {tCwdfom), COHES WaRlaias

- - T

| HLIRG | PORTAD—

FAlXA DE PEACURSO COM
M5S0 ANTIDERRAPANTE

F WA TREPIDANTE
il

T —— p—

Fids DL ALERTS TATH EW LADSLHI —

HORA UGS (32 Bem) TIPO PASTILHADD, W, DL B8.33% £ PED
CORES VARADAS — AMTICERRAPANTE £ %AD TREPIDWNTE

Figura 55: Rampa para veiculos
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008

8) Rampas para pedestres:

Estas devem ter inclinacdo maxima de 8,33%, conforme NBR 9050. Também
devem ser sinalizadas com faixa alerta tatil direcional (piso tipo ranhurado) de modo
a permitir a circulacdo de deficientes visuais, e ter revestimento com piso

antiderrapante e ndo trepidante.
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Figura 56: Rampas para pedestres

Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008
Neste caso quando também recomenda-se rebaixar toda a calgcada quando
nao tiver espaco suficiente para a existéncia da rampa com inclinacdo adequada e
faixa de percurso de no minimo 1,20 m, que permita manobra do cadeirante em

frente a rampa.
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Figura 57: Detalhe rebaixo em rampas para pedestres
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008

Nas esquinas as rampas devem estar fora da curvatura, e em concordancia

com as faixas de travessia implantadas.
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Figura 58: Curvatura - rampas para pedestres
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008

9) Detalhe da rampa de acesso para pedestres:
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Figura 59: Detalhe planta - rampa de acesso para pedestres
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008
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Figura 60: Detalhe corte - rampa de acesso para pedestres
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008

10) No caso de calcadas que dao acessos as vagas para cadeirantes:
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PLANTA BAIXA
Figura 61: Vagas para cadeirantes
Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008

No caso da vegetacdao a cartilha recomenda o plantio de gramineas,
herbaceas, arbustos e arvores nas calcadas, canteiros centrais, jardins dos parques
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urbanos e nas pragcas de modo a contribuir para a qualidade de vida de quem
caminha pela cidade. E faz algumas ressalvas:

e As plantas a serem utilizadas ndo devem possuir espinhos, principios
alérgicos e/ou téxicos;

o NA&o utilizar espécies arbdreas com raizes afloradas;

e Para as faixas de vegetacdo nas calcadas, inseridas nas suas faixas de
servico, caso se utilize de plantas herbaceas e/ou arbustivas, estas devem
ser conduzidas de forma que n&o prejudiquem a visibilidade dos pedestres,
ciclistas e motoristas;

e As plantas arbdreas escolhidas para plantio devem estar adequadas a largura
da calgada, conforme tabela abaixo:

Tabela 5: Distancias para plantio em calcadas

LARGURA DA CALCADA | AFASTAMENTO PORTE OU ALTURA DA PLANTA
{em metros =m) PREDIAL FRONTAL {H em metros = mj
Al 1,5 Existenta ou ndo Mo & recomandavel o plantio
15a3.0 MNao axisknts Pequeno (H até 5.0)
Existanis Pagueno ou médio (H da 5.0 a 10,0)
Acima de 3.0 MNao axisknts Madio
Existanis Madio ou grande [ H maior do qua 10,00)

Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008

A tabela abaixo mostra as distancias minimas das arvores entre si (pequeno
porte = espacamento de 5,0 m; médio porte = espacamento de 8,0 m; e grande
porte = 10,0 m) e em relagdo ao mobilidrio urbano existente:

Tabela 6: Distancias das arvores entre si de acordo com as espécies

PORTE DA DISTANCIA
ELEMENTOS URBANOS PLANTA | RECOMENDADA [metros)
Esquinas Qualguer 5.0
Entradas de garagem & pedrestes Clualguer 1.5
Caixas de concessionarias Qualguer 1,5
Coletores pluviais Qualguer 1.5
Pegueno 4.0
e Medio e grande 50
Placas de sinalizacio de transito Qualauer S e
Depois daplaca= 2.0
Semafomns Qualguer 5.0
F_iapﬁes aere’as Antigas Pequeno A primaima bifurcagio da arvora
sioincafislelinica |0, pactas/encapadas | Médio e grande | N30 poderd ultrapassar 4 0m

Fonte: Cartilha Calcada Legal, 2008
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Outro aspecto também relevante a garantia da mobilidade do pedestre € a
questdo da seguranca e permeabilidade. Conforme ja fora mostrado, em capitulos
anteriores, a inseguranca e 0 medo de caminhar pela cidade sao um dos
responsaveis pela desigualdade social e territorial de uma cidade. E que para isso,
nao bastam apenas politicas voltadas para a contratagdo de novos policiais e a
disponibilizacao de mais viaturas nos bairros.

E importante dar vida para a cidade. Enclausura-se em um condominio
fechado por medo das mazelas escachadas nas ruas ndo vai fazer com que a
inseguranca se acabe. A rua precisa ter vida, precisa ter movimento, como JACOBS
(2009) afirma a rua precisa de olhos, e os olhos da cidade sao as préprias pessoas
que circulam por ela, e a vigiam em todos os horarios.

Um exemplo muito interessante € o que acontece em Paris, em que a maioria
dos prédios é de uso misto, ou seja, eles tém seu pavimento térreo na maioria dos
casos ocupados por comércios de proximidade (café, restaurantes, padarias, etc.), o
que faz com que a rua tenha seu movimento garantido. E alem do mais os edificios
nao sao cercados por muros, na concepgdo de condominio fechado, sao edificios

condominios, com o pilotis ou térreo voltado para a rua.

Figra 62: Ra em Montmartre, Paris
Fonte: Arquivo Proprio, 2010

Além disso, outro caso que pode ser citado € o caso das super quadras

em Brasilia. Segundo LAUANDE (2006), diferente do conceito de condominio, as

superquadras sao projecdées em um lote. E o pedestre fica livre para ir e vir no

térreo, configurando um espaco publico. A proposta dos pilotis € de ndo so6

proporcionar a visibilidade, mas também a permeabilidade ficando claro que a
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cidade é de todos. Segundo o autor, esta permeabilidade é fundamental na ligagao
entre as superquadras, e possibilitam uma boa articulacdo para o trajeto pedonal.

residencial das “setecentos” (714), na asa sul.
Fonte: http://www.vitruvius.com.br
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CONCLUSAO

A mobilidade para pedestres ndo vem sendo levada a sério nas cidades
brasileiras. O crescimento acelerado dos grandes centros urbanos fez com que os
problemas desta natureza tomassem formas maiores. Logo, o objetivo desta
pesquisa foi fazer uma analise das condi¢ées de mobilidade urbana de um pedestre,
utilizando se de um recorte territorial no bairro do Turu em Sao Luis.

Para se identificar as reais inquietacées, foram destacadas as narrativas
desta problematica partindo do condominio ao ponto de énibus, das quais, pode-se
perceber que o pedestre ainda ndo tem vez na cidade de S&o Luis. Com expansao
totalmente desordenada em algumas areas, a cidade sofre com os impactos da
ocupacgao extensiva do espaco urbano. O boom imobiliario fez com que muitos
condominios fechados fossem construidos em areas que eram consideradas vazios
urbanos. E com isso, as pessoas que residem nestes espacos sofrem com a baixa
mobilidade associada a este tipo de ocupacéo do solo.

Através da analise do recorte territorial feito no bairro do Turu, pode-se
caracterizd-lo como um bairro de baixa mobilidade pedonal, apresentando
problemas gravissimos como a falta de ponto de énibus, a auséncia de calgadas, 0
alto nivel de inseguranca e a prépria configuracao de muros que o envolve.

Com as narrativas foi possivel extrair os varios discursos existentes a cerca
deste territorio e fazer uma descricdo do proéprio, destacando marcos referencial,
problemas, facilidades e oportunidades. O resultado desta pesquisa identifica,
através do caso escolhido, que com a formatacao da cidade com muros e enclaves
territoriais, o pedestre ndo tem condicdes favoraveis ao seu deslocamento. Além da
baixa infra-estrutura de calgadas, vias e do sistema de transporte coletivo, os muros
contribuem para esvaziar a cidade e gerar inseguranca e medo. Apesar de existirem
leis e planos de regulamentagdo, e ainda varias praticas que servem como
exemplos, a falta de fiscalizac&o e aplicabilidade da lei na cidade faz com que pouco
do que se fale seja cumprido.

Pode-se considerar que este problema nao esta limitado somente ao bairro do
Turu, que a cidade de Sao Luis, que vem assumindo cada vez mais forte esta
tipologia de condominios urbanos fechados, vive o caos da circulacgao.

Acredita-se que este trabalho possa servir de base para a analise de mais
areas de Sao Luis e contribuir ao sistema de planejamento e gestdo da cidade, por
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mostrar um referencial tedrico abrangente deste recorte territorial, com dados e
depoimentos consistentes e que esclarecem que, apesar de ser um modo de
ocupacgao que solucione problemas como o déficit habitacional, o condominio pode
ser uma ameaca a urbanidade da cidade. E ainda que através deste debate, possa-
se difundir ao proprio pedestre as reais condicbes em que ela esta inserido,
mostrando-os problemas imensos no cotidiano que a eles passam despercebidos.
Espera-se que a cidade possa se voltar para a solugao destes problemas que
estdo articulados com a perspectiva de desenvolvimento sustentavel para as
cidades. A falta de qualidade de vida urbana é uma realidade que envolve nao
somente os pedestres, mas todas as pessoas que de qualquer forma circulam pela
cidade. O direito de ir e vir é assegurado a qualquer individuo, porem, garantir a
urbanidade desejada por inUmeros pesquisadores e teodricos deve ser o grande

desafio das cidades brasileiras.
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