4

CEFET-MG

CENTRO FEDERAL DE EDUCACAO TECNOLOGICA DE MINAS GERAIS
DEPARTAMENTO DE CIENCIA E TECNOLOGIA AMBIENTAL
GRADUACAO EM ENGENHARIA AMBIENTAL E SANITARIA

AVALIACAO SOCIOAMBIENTAL DA CAMINHABILIDADE NO ENTORNO DE
ESTACOES DO METRO DE BELO HORIZONTE - MG

ANA RAQUEL ALMEIDA E FRANCO

BELO HORIZONTE
2019



ANA RAQUEL ALMEIDA E FRANCO

AVALIACAO SOCIOAMBIENTAL DA CAMINHABILIDADE NO ENTORNO DE
ESTACOES DO METRO DE BELO HORIZONTE - MG

Trabalho de concluséo de curso apresentado ao
Centro Federal de Educacdo Tecnoldgica de
Minas Gerais como requisito parcial para
obtencdo do titulo de Engenheira Ambiental e
Sanitarista.

Orientador: Prof. Dr. Vandeir Robson da Silva Matias

BELO HORIZONTE
2019



ANA RAQUEL ALMEIDA E FRANCO

AVALIAGAD SOCIOAMBIENTAL DA CAMINHABILIDADE NO ENTORNO DE
ESTAGCOES DO METRO DE BELO HORIZONTE-MG

Trabalho de concluséo de curso apresentado ao

UCHL!U FCUCIGI UU L.Uubdg;d\) ICbIIUIUgIL’a UL‘-‘
Minas Gerais como requisito parcial para
obtencéo do titulo de Engenheira Ambiental e
Sanitarista.

Data de Aprovagdo: V4 /147 15

Banca Examinadora:

Voo L s Lok

Prof. Dr. Vandeir Robson da Silva Matias — CEFET/MG - Qrientador

of. & Matusalém de Brito Duarte - CEFET/MG

Jusard] QywuLuvﬂ

Prof. (J{ Agn‘!ar leodoro Bento — CEFE /MG




AGRADECIMENTOS

Dedico este trabalho em primeiro lugar a Deus, que meu deu saude e forcas
para superar todos os momentos dificeis que me deparei ao longo da graduacao e da
vida.

A Nina, minha fiel companheira.

Aos meus pais Julio e Adriana, minha irma Giovanna e minha segunda méae
Llcia, por serem essenciais na minha vida e me incentivarem a ser uma pessoa

melhor.

Ao meu namorado Leonardo Albuquerque, por toda compreensdo, apoio,

carinho e amor. Obrigada por me fazer acreditar, rir e sonhar.

As minhas amigas Elisa, Isabela e as Lindezas (Aninha, Luh, Mari, Nathy, Nina,

Tha), pelos momentos inesqueciveis, conquistas, paciéncia, carinho e alegria sempre.

Ao meu amigo Bruno Duarte, pela paciéncia, carinho, companhia e diverséo,

gue me deram forgas e motivacao.

Pela atencéo, carinho e muita paciéncia, 0 meu muito obrigada aos meus
amigos de graduacao, Débora, Natdlia, Diego, Dente e Matheus, companheiros

fundamentais no meu caminho de realizagoes.
Ao meu querido e atencioso professor orientador Vandeir.

A Dilma Rousseff e & CAPES, pela oportunidade de estudar fora e conhecer

outras culturas, essenciais ao meu crescimento profissional e pessoal.

Gratiddo a minha familia, principalmente minhas avis Adriana e Elza, amigos
e professores, que de alguma forma contribuiram para eu chegar onde estou. Em

memoria de meus avos Arisio e Julio César.



RESUMO

ANA RAQUEL, A. F. Avaliacdo Socioambiental da Caminhabilidade no Entorno de
Estacbes do Metrd de Belo Horizonte. 2019. 99p. Monografia (Graduacdo em
Engenharia Ambiental e Sanitaria) — Departamento de Ciéncia e Tecnologia
Ambiental, Centro Federal de Educacédo Tecnoldgica de Minas Gerais, Belo Horizonte,
2019.

O atual modelo de planejamento urbano das cidades é constantemente contestado a
luz dos novos principios de desenvolvimento sustentavel. Este cenario se justifica a
partir do momento em que a qualidade de vida das pessoas é fortemente impactada
com a mobilidade urbana e a complexa interacdo entre seus aspectos ambientais,
econdmicos, sociais e comportamentais. O presente estudo apresenta questdes
relacionadas aos desdobramentos do deslocamento de pessoas a pé, com foco no
conceito de caminhabilidade e nos fatores que a envolvem. Este artigo propde avaliar
a mobilidade e acessibilidade nas vias do entorno de duas estacdes de metro de Belo
Horizonte, quais sejam, Estacdo Central e Estacdo Santa Efigénia, tendo como
medida os indicadores de caminhabilidade. Foi realizada uma revisao bibliografica
sobre o tema e elegeu-se duas metodologias como base para verificar e escolher os
indicadores ideais para analise. Por meio de um trabalho de campo, foram coletados
dados sobre a circulacdo de pedestres, bem como sobre o ambiente constituido nas
quatro saidas das estacGes. Foram avaliados cinco critérios (conforto, calcada,
mobilidade, seguranca e ambiente) e onze indicadores (densidade de pessoas, uso
publico, mobiliario urbano, largura, pavimentacéo, distancia a pé ao ponto de énibus,
travessias, iluminacdo, sombra e abrigo, limpeza e poluicdo sonora). Para cada
indicador, foi atribuido uma nota, sendo 1, insuficiente a 4, excelente, de acordo com
parametros pré-definidos. Os resultados obtidos possibilitaram uma melhor
compreensao do cotidiano dos pedestres usuarios de metré da regido central da
capital. Por fim, foi constatado a falta de acessibilidade e condi¢cdes precarias para
guem necessita caminhar nos itinerarios das saidas do metré6 aos pontos de 6nibus
mais proximos, que configuram locais inseguros e desconfortaveis. As rotas mais bem
cuidadas foram a saida 2 da Estacéo Central e a saida 3 da Estacdo Santa Efigénia,
porém, nenhuma obteve nota excelente. Foi constatado que cada saida possui sua
especificidade, tendo que ser avaliada separadamente de acordo com suas
caracteristicas. Em geral, na Estacdo Central, o critério com melhor rendimento foi a
mobilidade e o pior o conforto. Na Estacdo Santa Efigénia, o melhor critério foi a
calcada e o pior o conforto. Tendo como base a pesquisa, foi possivel constatar quais
areas merecem mais atencédo do governo, de modo que caso a situacdo perpetue
desta forma, ha uma tendéncia de piora nas condi¢des de uso dos espacos publicos,
uma vez que o fluxo de pessoas é alto e constante.

Palavras-Chave: Caminhabilidade, indicadores, acessibilidade e mobilidade.



ABSTRACT

ANA RAQUEL, A. F. Socioenvironmental Assessment of Walkability Around Belo
Horizonte Metro Stations. 2019. 99p. Monograph (Graduate) - Department of
Environmental Science and Technology, Federal Center of Technological Education

of Minas Gerais, Belo Horizonte, 2019.

The current urban planning model of cities is constantly contested in light of the new
principles of sustainable development. This scenario is justified from the moment when
people's quality of life is strongly impacted by urban mobility and the complex
interaction between their environmental, economic, social and behavioral aspects. This
study presents issues related to the unfolding of people walking, focusing on the
concept of walkability and the factors that involve it. This paper proposes to evaluate
the mobility and accessibility along the roads of two subway stations in Belo Horizonte,
namely Central Station and Santa Efigénia Station, taking as a measure the walkability
indicators. A literature review was conducted on the subject and two methodologies
were chosen as the basis for verifying and choosing the ideal indicators for analysis.
Through field work, data were collected on pedestrian circulation, as well as on the
environment constituted in the four stations exits. Five criteria (comfort, sidewalk,
mobility, safety and environment) and eleven indicators (density of people, public use,
street furniture, width, paving, walking distance to bus stop, crossings, lighting, shade
and shelter, cleanliness and noise pollution) were evaluated. For each indicator, a
score was assigned, being 1, insufficient to 4, excellent, according to predefined
parameters. The obtained results allowed a better understanding of the daily life of
pedestrian subway users in the central region of the capital. Finally, it was found the
lack of accessibility and poor conditions for those who need to walk the subway routes
to the nearest bus stops, which configure unsafe and uncomfortable places. The best
cared for routes were Exit 2 from Central Station and Exit 3 from Santa Efigenia
Station, but none got excellent marks. It was found that each output has its specificity,
having to be evaluated separately according to its characteristics. In general, at Central
Station, the criterion with the best performance was mobility and the worst comfort. At
Santa Efigenia Station, the best criterion was the sidewalk and the worst the comfort.
Based on the research, it was possible to see which areas deserve more government
attention, so that if the situation perpetuates in this way, there is a tendency to worsen
the conditions of use of public spaces, since the flow of people is high and constant.

Keywords: Walkability, indicators, accessibility and mobility.
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1. INTRODUCAO

A Revolucao Industrial no século XVIII e o crescimento populacional acelerado,
devido a industrializacdo, acrescentaram ainda mais complexidade a questdo do
planejamento ambiental e urbano no mundo. O processo de urbanizacdo com a
mentalidade voltada para o consumo e a escassez de recursos naturais marcaram a
construcdo de cidades desiguais e periferias desprovidas de infraestruturas bésicas
(BRASIL, 2013; SANTOS, 2004).

No inicio do século XIX, o Bardo George Haussmann, trouxe uma nova Visao
de planejamento ao mundo, apds modernizar a cidade de Paris. A partir do higienismo,
Haussmann valorizou a abertura de ruas largas e retilineas, priorizando a circulacdo
de automoveis, instalacbes de rede de esgoto, agua e melhoria na iluminacdo dos
centros das cidades. Com o embelezamento dos centros urbanos e a
supervalorizagdo dos terrenos, pessoas de classe baixa foram deslocadas para a
periferia, onde originaram as favelas e constru¢fes em areas de risco (BRASIL, 2013;
PORTO et. al, 2007).

Apesar da influéncia das ideias de Haussmann no planejamento urbano no
Brasil, somente no final do século XX, com o movimento da reforma urbana e a criagdo
do Estatuto das Cidades € que o planejamento urbano passou a considerar as
necessidades das pessoas de baixa renda, que representavam a maioria da
populacéo, legalizando a participacao social e fazendo-se necessaria a elaboracado de
um Plano Diretor de forma integrada, com foco na construcéo de cidades mais justas
e sustentaveis (BRASIL, 2013).

Nas ultimas décadas, houve um grande aumento de politicas e projetos em prol
do desenvolvimento sustentavel, o qual propde mudancas nos padrbes culturais, nas
formas de locomocdo e construcdo. No contexto de paises marcados pelo
subdesenvolvimento, essas mudancas ainda sdo pouco acessiveis a todos, devido as

desigualdades socioespaciais (BRASIL, 2015).

A gquestdo da mobilidade urbana vai além do setor de transportes. A politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) de 2012 aborda o tema de forma integrada

com a politica de desenvolvimento urbano de habitacdo, saneamento basico e gestao



12

do uso do solo. Além disso, de acordo com a lei N2 12.587/2012, as prefeituras séo

responsaveis por priorizar o transporte ndo motorizado e publico.

O aumento significativo dos automoveis particulares traz problemas ao meio
ambiente como poluicéo atmosférica, sonora, visual e dificulta a circulacdo de pessoas
na cidade. Atualmente, as cidades estdo se tornando lugares cada vez mais
insustentaveis, principalmente devido a dificuldade de integragdo entre meio
ambiente, uso e ocupacao do solo, meios de transporte e os cidaddos (FOLLADOR,
2011).

A seguranca viaria também se torna um problema a medida que as vias da
cidade passam a ser projetadas para amparar, prioritariamente, o trafego de veiculos
motorizados e ndo os pedestres, ciclistas e usuarios do transporte coletivo. Belo
Horizonte, area de estudo desse trabalho, é a segunda cidade brasileira e a quinta no

mundo que mais apresenta mortes no transito (WRI BRASIL, 2016).

O sucesso do planejamento urbano se da pela capacidade que a cidade possui
em conduzir e monitorar o crescimento dela, de forma a garantir uma boa qualidade
de vida aos seus habitantes. Isso se da através de investimentos em infraestrutura,
organizacdo e atualizacdo das redes de servicos publicos essenciais, incluindo o
transporte publico (Lerner, 2009). Algumas cidades mundialmente consideradas de
sucesso em planejamento urbano devido a seguranca dos projetos viarios, como
Estocolmo, Berlim e Téquio, utilizam uma vasta rede de transporte coletivo, com
poucos carros circulando nas ruas em curto espaco de tempo e condi¢bes adequadas
aos pedestres e ciclistas (Duduta, Adriazola e Hidalgo?!, 2012 apud WRI BRASIL,
2016). Além disso, a transicao de usuarios do transporte individual para o coletivo é

possivel, desde que haja conforto, seguranca e credibilidade (PBH, 2017).

Observa-se que o metr6 é considerado um sistema eficiente de transporte de
pessoas nas grandes cidades brasileiras, devido a alta capacidade de conducéo de
pessoas em curtos periodos. Porém, possui algumas particularidades relacionadas a

sua acessibilidade, devendo-se considerar as condi¢des no entorno das estacgoes,

1 Duduta, N., C. Adriazola, and D. Hidalgo. 2012. “Sustainable Transport Saves Lives: Road
Safety.” Issue Brief. Washington, DC: World Resources Institute.
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como as calgcadas, travessias, bem como o conforto dentro das estacfes e dos
veiculos. (BRASIL, 2015; KEPPE JUNIOR, 2007).

A caminhabilidade € um conceito que retrata a qualidade do lugar em que o
pedestre se desloca de forma efetiva, levando em consideracdo a acessibilidade,
conforto e seguranca durante todo o trajeto (GHIDINI, 2011). Essa caracterizacdo
aborda tanto atributos fisicos quanto questdes relacionadas a politica, gestdo urbana
e uso do solo, que tem papel fundamental na apreciacdo dos espacos publicos e na
qualidade de vida dos cidadéaos (ITDP, 2019).

Na cidade de Belo Horizonte, o transporte individual tem prevalecido e
estrangula, cada vez mais, as vias publicas, ultrapassando sua capacidade e
ocasionando desconforto aos cidaddos. O sistema de mobilidade sustentavel da
cidade possui transporte coletivo de 6nibus municipal e metropolitano, metré e

algumas ciclovias (PBH, 2017).

Visando retratar a realidade dos pedestres e usuarios do metrd de Belo
Horizonte, assim como a qualidade do planejamento urbano atual, com foco na
mobilidade dos pedestres, essa pesquisa apresenta uma analise da caminhabilidade
no entorno de duas estacdes de metrd, selecionadas devido a localizag¢édo central e 0
grande fluxo de pessoas. O estudo de caso utiliza a tabela de avaliacdo da
caminhabilidade, elaborada por Rodrigues e Matos (2012), que considera trés grupos:
atratividade, conforto e seguranca. Para levantamento dos dados e analise, foi feito

uma visita as estacdes de metr6 selecionadas.
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2. OBJETIVO GERAL

O objetivo desta pesquisa é avaliar os desdobramentos do deslocamento a pé
nas vias do entorno de duas estacdes de metr6 de Belo Horizonte, Estagcédo Central e

Estacdo Santa Efigénia, tendo como medida os indicadores de caminhabilidade.

2.1.0bjetivos Especificos

- Realizar uma contextualizacéo sobre o tema caminhabilidade;

- Identificar os principais problemas de acessibilidade nas calcadas e
passarelas que déo acesso as estacoes;

- Utilizar indicadores de conforto, segurancga, seguridade, acessibilidade e

sinalizacao para avaliar as condi¢cées de caminhabilidade.
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3. FUNDAMENTACAO TEORICA

A busca pelo desenvolvimento sustentavel altera as formas de planejamento
das cidades e seus meios de locomog¢do. Um dos principais impactos na qualidade de
vida da populacao esta relacionado a mobilidade urbana e a complexa interacao entre
seus aspectos ambientais, econdmicos, sociais e comportamentais (COSTA, 2008).
Neste capitulo serd realizado uma contextualizagdo tedrica sobre conceitos

relacionados a mobilidade urbana e caminhabilidade.

3.1.A Politica Nacional de Mobilidade Urbana como Instrumento de

Planejamento Urbano

Em 2001, o Estatuto das Cidades, Lei n? 10.257/2001, foi criado para auxiliar e
fixar a politica urbana nos municipios incentivando, principalmente, a funcao social da
propriedade, a participacdo social na gestdo democrética, o plano diretor e a questédo
da sustentabilidade (BRASIL, 2001).

Atrelada a reforma urbana, a Lei n 12.587/12 que origina a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU) também é considerada uma importante ferramenta para
o aperfeicoamento do meio urbano, que visa unir os diferentes meios de transporte, a
acessibilidade e a mobilidade de pessoas e cargas pela cidade de forma sustentavel
(BRASIL, 2012).

A fim de minimizar as desigualdades sociais e aprimorar a mobilidade e
acessibilidade urbana, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana se baseia em nove

principios e possui sete diretrizes de orientacao:

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estd fundamentada nos
seguintes principios:

| - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentdvel das cidades, nas dimensdes
socioecondmicas e ambientais;

Il - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte
urbano;

V - gestdo democrética e controle social do planejamento e avaliagdo da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - seguranga nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servicos;
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VIII - equidade no uso do espaco publico de circulacéo, vias e logradouros; e
IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagéo urbana.

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes
diretrizes:

| - integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestao
do uso do solo no A&mbito dos entes federativos;

Il - prioridade dos modos de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte
individual motorizado;

Il - integracéo entre os modos e servicos de transporte urbano;

IV - mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas ha cidade;

V - incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnolégico e ao uso de energias
renovaveis e menos poluentes;

VI - priorizacéo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do
territério e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

VIl - integracao entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com
outros paises sobre a linha diviséria internacional.

VIII - garantia de sustentabilidade econémica das redes de transporte publico
coletivo de passageiros, de modo a preservar a continuidade, a
universalidade e a modicidade tarifaria do servigo. (Incluido pela Lei n°
13.683, de 2018).

Nesse sentido, a Unido, Estados e Municipios possuem atribuicdes especificas
relacionadas a mobilidade urbana, sendo os municipios responséaveis pelas principais

fungdes de planejar e executar a PNMU, assim como organizar e prestar servigos de

transporte publico.

Os usuéarios do transporte publico possuem o direito, previsto na legislacéo, de
participar do planejamento, fiscalizacao e avaliacao da politica de mobilidade urbana.
Além disso devem receber o servico adequado de transporte, ser informados sobre
itinerarios e horarios de forma gratuita e principalmente ter um ambiente seguro e
acessivel para o melhor aproveitamento do sistema (MINISTERIO DAS CIDADES,
2013).

Até 2012, apenas municipios com mais de 500 mil habitantes eram obrigados
a terem um plano de transporte urbano, mas com a nova legislacéo, a partir de 20 mil
habitantes jA& é um requisito para elaboracdo do plano de mobilidade urbana. Essa
atualizacdo trouxe a valorizagdo da acessibilidade e principios do desenvolvimento
sustentavel para as cidades. O Plano de Mobilidade Urbana é um dos instrumentos
de efetivacdo da PNMU e requer avaliacdo, revisdo e atualizacdo a cada dez anos,

pressionando as cidades a constantes melhorias.
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Apesar da exigéncia da Lei n? 10.257/2001, no ano de 2012, onze anos apos a
deliberacdo do Estatuto das Cidades, apenas 13 dos 36 municipios possuiam um
plano de mobilidade. Neste mesmo ano, a consolidacdo da PNMU ampliou a rede de
municipios obrigados legalmente a desenvolver planos de mobilidade urbana de 36
para 1.650 cidades, conforme Tabela 1. Os municipios teriam, segundo a legislacao,
trés anos para se adequarem (LIMA NETO; GALINDO, 2013).

Quadro 1 - Evolucdo da Obrigatoriedade de um Plano de Mobilidade de acordo com o porte do
municipio (2001-2010)

Regides Pés-Lei n 10.257 Pés-Lei n 12.587
(2001) (2012)
Censo 2000 Censo 2010 Censo 2010

Centro-Oeste 3 4 107
Nordeste 9 11 598
Norte 2 2 174
Sudeste 14 17 523
Sul 2 4 248
Total 30 36 1.650

Fonte: LIMA NETO; GALINDO, (2013); elaborada pela autora.

Desde 2009, as politicas publicas federais, estaduais e municipais tem
caminhado para o desenvolvimento da mobilidade urbana. Foram criados varios
programas de incentivo financeiro, como o Programa de Aceleracdo do Crescimento
(PAC) da Copa, PAC Mobilidade Grandes Cidades e PAC Mobilidade Médias Cidades
(RUBIM; LEITAO, 2013).

Com o intuito de atender a demanda da Copa do Mundo de 2014, o governo
federal providenciou para que algumas cidades de grande magnitude recebessem
recursos para aperfeicoar a infraestrutura urbana, incluindo o sistema de transportes
(PAC da Copa). Dentre os dezesseis municipios contemplados, a maior parte do
repasse de verbas foi dado a um grupo de cidades que, além de néo terem

apresentado um plano diretor, possuiam um valor per capita superior aos demais.

A lei da PNMU néo especifica 0 modo de apresentagao do plano de mobilidade
urbana, cabendo ao municipio escolher se sera expressa sob forma de lei especifica
ou um documento de referéncia de politica publica. Ou seja, as cidades nao tém

obrigacdo de implementar uma lei especifica e isso acaba enfraquecendo a forca
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politica da mobilidade. Até o ano de 2015, um dos poucos planos diretores aprovados
sob forma de lei, como o de Brasilia, continha uma série de grupos ausentes como
principios, infraestrutura do sistema de mobilidade, acessibilidade, areas de restricao

dentre outros.

Em 2016 o governo federal, através do Ministério das Cidades, analisou o
processo de implementacdo da PNMU utilizando indicadores de efetividade. Mesmo
apos a promulgacéo da lei, foi constatado que, em geral, as regides metropolitanas
apresentam valores elevados de poluicdo e acidentes de transito, devido ao
inadequado planejamento e gestao urbanos (LIMA NETO; GALINDO, 2013).

Os planos de mobilidade s&o instrumentos efetivos na melhoria das cidades,
pois definem diretrizes que otimizam a locomocéao e acessibilidade, ao mesmo tempo
em que preservam o meio ambiente. A existéncia da legislacdo no Brasil ndo € certeza
de aplicacdo e, infelizmente, em alguns lugares, a gestdo nao prioriza o bem-estar
social e as pessoas sofrem com a falta de politicas publicas. Por isso, € de extrema
importancia os investimentos nesta area de mobilidade sustentavel, que dardo mais
condicbes para o desenvolvimento urbano que prioriza a qualidade de vida da

populacao.

3.2.Mobilidade Segura e Sustentéavel

O padréo de desenvolvimento adotado pelas cidades desde a Revolucdo
Industrial implica em impactos ambientais cada vez mais prejudiciais a populagédo. O
improvavel equilibrio entre o crescimento econémico, urbano e agricola e a

sustentabilidade, coloca o tema ambiental nas prioridades das politicas publicas.

O modelo de crescimento econdmico de alguns paises em desenvolvimento,
dentre eles o Brasil, possui ainda um dificultador relacionado ao desenvolvimento, a
desigualdade social, que por muitos anos reservou recursos para problemas urbanos
individuais e deixou de lado a coletividade que compde o meio urbano. Devido a esse
diferencial, o Brasil necessita priorizar a solugcdo dos problemas habitacionais, da
informalidade urbana e do passivo ambiental e social gerado, para difundir a
sustentabilidade (BRASIL, 2015).
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A mobilidade urbana é uma realidade cada vez mais distante para pessoas de
baixa renda no Brasil. O deslocamento da maioria das familias com renda de até trés
salarios minimos é predominantemente a pé, enquanto familias de renda mais alta se
locomovem duas vezes mais em automoveis particulares. Essa caréncia de acesso a
mobilidade se deve a dois motivos, o primeiro é referente as altas taxas de servicos,
gue contradiz com a renda dos mais necessitados; o segundo refere-se a baixa

eficiéncia do servico prestado nas periferias (GOMIDE, 2006).

O gerenciamento econdmico dos recursos destinados aos transportes urbanos
€ complexo e, com uma frota de veiculos cada vez maior nas ruas, o investimento no
sistema viario é prioridade e, portanto, ndo ha recurso suficiente para garantir a
eficiéncia do transporte coletivo. Esse ciclo vicioso em que a ineficiéncia do
planejamento e gestdo da mobilidade leva as pessoas a usarem mais automoveis
particulares, 0 que gera um maior investimento no sistema viario e compromete o
transporte coletivo, segue em desacordo com as ideias de uma sociedade sustentavel
(GOMIDE, 2006).

A populagcdo cada vez mais toma consciéncia da importancia das questdes
ambientais e da interrelacao entre as areas econémica, social e ambiental, & medida
que ficam mais frequentes os impactos como enchentes, desabamentos de terras,
poluicdo, crise no transito, dentre outros. (BRASIL, 2015). Segundo Campos (2006),
a sustentabilidade urbana consiste na igualdade entre as geracfes de se ter uma
sadia qualidade de vida, na justica social e na responsabilidade além da fronteira, pois
0S impactos muitas vezes ndo sao locais. Para que as cidades cumpram sua funcao
social e garantam qualidade de vida a populacao, deve haver condi¢cdes adequadas

de mobilidade na cidade.

O acesso eficiente a bens e servigos traz melhoria na qualidade de vida da
populacao e € o objetivo da mobilidade sustentavel. Algumas estratégias podem ser
acionadas para esse fim, como o incentivo a deslocamentos mais curtos;
disponibilidade de transporte publico atrativo; seguranca; controle ao uso de
automoveis individuais; conforto urbano, ciclovias, calgcadas em bons estados,
arborizacdo de vias; e investimento em alternativas mais limpas, combustiveis como
gas e hidrogénio (CAMPOS, 2006).
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Apesar dos investimentos no desenvolvimento e implementacdo de medidas
de mobilidade, ndo houve alteracao significativa no comportamento das pessoas.
Segundo Barczak e Duarte (2012), os principais responsaveis pela poluicao
atmosférica nas cidades sdo os meios de transporte motorizados, que atualmente se
baseiam na utilizacdo do automével particular, devido a facilidade de aquisicdo de
veiculos e a boa aparéncia social que atribui. Além da ocupacao das vias publicas,
automoveis privados necessitam de extensas areas de estacionamento e causam

desconforto a populacédo, tornando o deslocamento pouco eficiente.

Melhorias tecnoldgicas sao feitas para que se cause menos impactos no meio
ambiente, porém sdo medidas que continuam mantendo os veiculos nas ruas e ndo
possuem relacdo com os planos de mobilidade urbana. Somente acbes que
incentivam os meios ndo-motorizados € que levardo as cidades a sustentabilidade.
De acordo com Rubim e Leitao (2013), o problema do planejamento ndo se baseia
somente na quantidade de veiculos que uma cidade possui, € sim na forma com que
sao utilizados. Cidades como S&o Paulo e Xangai possuem maiores tempos de
deslocamento casa-trabalho do que Nova lorque, que detém a maior taxa de

motorizacdo do mundo.

A seguranca no deslocamento também configura um enorme problema da
mobilidade existente no Brasil. A falta de planejamento no transito € causa de varios
acidentes (RUBIM; LEITAO, 2013). Além disso, pedestres estdo sujeitos a constantes
colisBes tanto com veiculos motorizados, quanto ndo motorizados, devido a falta de
iluminac&do, ou sinalizagcdo. E necesséaria uma constante avaliagdo dos pisos e
calcadas publicas, para se melhorar a acessibilidade, principalmente de pessoas com
restricbes de locomocdao. A localizacdo de mobiliarios urbanos, presenca de buracos,
inclinacdes das vias de acesso, rampas e 0s tipos de pavimentos utilizados sao
importantes objetos de estudo para a seguranca da populacéo (BRASIL, 2015).

Algumas politicas publicas poderiam contribuir para a melhoria da mobilidade
urbana no Brasil, como um subsidio ao transporte coletivo, dando beneficio para os
trabalhadores de baixa renda do mercado informal e desempregados; a regulacéo dos
servi¢os, trazendo mais transparéncia na fixacdo e reajustes das tarifas, além de
inserir a competitividade entre empresas privadas para a realizacao dos servigos, em
horarios entre picos poderiam existir descontos para melhorar a distribuicdo dos

usuarios; e a integracao de politicas, por exemplo, politica de uso e ocupacao do solo
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com a de transporte urbano, que reduziria distancias e aumentaria a produtividade
(GOMIDE, 2006).

Em algumas cidades do Brasil, os Planos de Mobilidade Sustentaveis ja estdo
sendo colocados em pratica, porém, é um processo continuo de melhorias na
qualidade do deslocamento da populacdo que envolve mudancas de habitos e
priorizacdo de investimentos, 0 que o torna complexo. Mesmo sendo obrigatorio em
Lei, muitas pequenas cidades brasileiras ainda ndo possuem um Plano de Mobilidade
devido a falta de verba e interesse. Esse problema politico-econémico-social prejudica
a capacidade de locomocéo da populacdo e consequentemente sua qualidade de
vida. Somente com interesse do governo (atrelado as demandas das pessoas) é que
esse impasse pode ser solucionado. Ainda se tem muito a desenvolver e mudar para

alcancar uma mobilidade urbana sustentavel.

3.3.Caminhabilidade: Bases e Conceitos

A caminhabilidade considera, essencialmente, a acessibilidade no ambiente
urbano (Caccia e Pacheco, 2019). Sobretudo nas grandes cidades, a ineficacia dos
meios de transporte publico e a insuficiéncia da infraestrutura viaria, causam grande
desconforto, principalmente as pessoas com deficiéncia fisica, que enfrentam
condicBes precarias de mobilidade (PEREIRA, 2017).

A necessidade de garantir acessibilidade a pessoas com deficiéncia nos
espacos publicos se firmou obrigacdo do Estado, sociedade e familia, a partir da Lei
13.146/2015 - Estatuto da Pessoa com Deficiéncia. O conceito de acessibilidade e a

exigéncia da mesma destacam-se nos dois artigos a seguir:

Art. 3° Para fins de aplicacdo desta Lei, consideram-se:

| - acessibilidade: possibilidade e condi¢cdo de alcance para utilizagdo, com
seguranca e autonomia, de espacos, mobiliarios, equipamentos urbanos,
edificag@es, transportes, informag&o e comunicagao, inclusive seus sistemas
e tecnologias, bem como de outros servicos e instalacdes abertos ao publico,
de uso publico ou privados de uso coletivo, tanto na zona urbana como na
rural, por pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Art. 57. As edificagcdes publicas e privadas de uso coletivo j4 existentes
devem garantir acessibilidade a pessoa com deficiéncia em todas as suas
dependéncias e servicos, tendo como referéncia as normas de acessibilidade
vigentes.
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A caminhabilidade pode ser entendida como a capacidade que o ambiente
urbano possui para acolher os pedestres. Isso engloba as condicbes das vias
publicas, a seguranca e a atratividade, de forma a avaliar o nivel de incentivo que as

pessoas possuem para utilizarem os espacos urbanos disponiveis (ITDP, 2019).

De acordo com Marques e Batistela (2016), a caminhabilidade é um convite as
pessoas para caminhar e permanecer nos espacgos publicos. Isso envolve estruturas
adequadas a pequenas distancias a pé, espacos publicos atrativos e uma diversidade

de func¢des urbanas.

S&o criados indices e critérios de acordo com as necessidades locais,
geralmente abordando as questdes da atratividade, seguranca e conforto dos
pedestres. Muitos pesquisadores tém realizado avaliacbes sobre a caminhabilidade
em espacos publicos, a fim de diagnosticar a area e apontar melhorias de curto e
longo prazo (GHIDINI, 2011; ITDP, 2019; BARBOSA, 2016; RODRIGUES et. al.,
2012).

BARBOSA (2016) trabalha com trés critérios: atratividade, seguranca e conforto
e oito indicadores: Densidade de pessoas, uso do solo lindeiro, largura da cal¢ada,
condi¢cBes do piso, protecdo a intempéries, mobiliario urbano, seguranca e travessia

para o pedestre, e protecao do trafego local.

Da mesma forma, o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
Brasileiro (ITDP) criou um indice de caminhabilidade a partir de seis categorias e

quinze indicadores. S&o eles:
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Quadro 2 - Categorias e Indicadores utilizados pelo ITDP

Categorias Indicadores

1. Calcada - Largura;
- Pavimentagéo.

2. Mobilidade - Dimenséao das Quadras;

- Distancia a pé ao Transporte.

3. Atracao - Fachadas Fisicamente Permeaveis;
- Fachadas Visualmente Ativas;

- Uso Publico Diurno e Noturno;

- Usos Mistos.

4. Seguranca Viaria - Tipologia da Rua;
- Travessias.

5. Seguranca Publica - lluminacéo;

- Fluxo de Pedestres Diurno e Noturno.

6. Ambiente - Sombra e Abrigo;
- Poluicédo Sonora;

- Coleta de Lixo e Limpeza.

Fonte: ITDP, 2019. Elaborada pela autora (2019).

As andlises de Barbosa (2016) e ITDP (2019) sdo bem distintas, porém séo
igualmente importantes como de base para resolucdo de varios problemas de
deslocamento urbano. Em todos os estudos é feito um quadro de pontuacgéo para a
area analisada e calculada a média das notas. No estudo de Barbosa (2016), foi
considerado notas de 0-2 (ruim), 2-3 (regular), 3-5 (bom). Ja o estudo ITDP (2019)

considerou notas 0 (insuficiente), 1 (suficiente), 2 (bom) e 3 (6timo).

O ITDP (2019) analisa segmentos de calcada de acordo com cruzamentos de
rua, levando em consideracédo cada lado da cal¢ada. E baseado em trés tipos de
dados, pesquisa de campo, documentacdo preexistente como fotografias aéreas e
dados coletados de agéncias publicas. Os indicadores sdo abordados de forma
detalhada e bem descrita, apresentando andlise da atratividade da calgcada (usos
publicos) e do meio ambiente (coleta de lixo e limpeza), critérios que influenciam
diretamente no conforto dos pedestres. Ja para o estudo realizado por Barbosa
(2016), a extenséo do trajeto € dividida em cinco distancias aproximadas. Cada ponto
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€ analisado e recebe notas de acordo com os indicadores selecionados. Neste ultimo
estudo, alguns indicadores nédo foram considerados, como a distancia até o transporte
publico mais proximo, iluminacdo, uso do espaco publico, poluicdo sonora, entre
outros. Além disso, o estudo é baseado somente em pesquisa de campo, para retratar

de forma mais fiel possivel, a experiéncia vivida pelo pedestre.

Como nao existe uma norma e padrdo a ser seguido, estas pesquisas
apresentam limitacdes, pois abrangem areas especificas, possuem pontuacdes
variadas e métodos de coleta de dados diferenciados de acordo com o enfoque do
pesquisador. Apesar disso, todas as contribuicdes e trabalhos realizados nesta area
do planejamento urbano sé&o de extrema importancia para se alcangar melhorias na

qualidade de vida das pessoas.

3.4.Belo Horizonte: A Histéria da Mobilidade Urbana

Projetada pelo engenheiro Aardo Réis, Belo Horizonte foi a primeira cidade
brasileira moderna planejada. A capital mineira foi instituida em 1897 e sua
infraestrutura se concentrava no centro urbano, dotada de estruturas de transporte,
educacdo, saneamento e estabelecimentos comerciais. A area suburbana era

formada por ruas nao regulares e a area rural consistia em algumas colénias.

Somente na década de 20 novos bairros de operarios comecaram a surgir,
ainda sem planejamento. Na década de 60 surgiram 0s arranha-céus e a
pavimentagdo de algumas ruas centrais, e na década de 80 dava-se inicio a

construcdo do metré de superficie.

A Lei 7.165/96 que institui o Plano Diretor do municipio de Belo Horizonte,
trouxe inovacgdes e incentivou a descentralizacdo do hipercentro. Apesar das
melhorias com a despolarizacédo da regido Centro-Sul, algumas propostas do Plano
Diretor n&o obtiveram sucesso, e a execucao de grandes obras viarias (duplicacéo de
avenidas, conclusdo de complexos e intervencdes em grandes vias) ndo sairam do

papel, levando o municipio a realizar diversas alteracdes na Lei (SOUZA, 2009).

A Ultima versdo do Plano Diretor, Lei 11.181/2019 possui um viés social e

ambiental, incentivando a aplicacéo de verba para construcédo de moradias populares,
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0 aproveitamento de construcbes abandonadas no hipercentro para moradia de
pessoas de baixa renda, e, além disso, considera a mobilidade sustentavel,
priorizando o pedestre e o transporte urbano, com a criagdo de pistas e faixas

exclusivas.

Desde o inicio do século XXI, politicas publicas tem ganhado espaco e for¢a no
municipio de Belo Horizonte. A Politica Municipal de Mobilidade Urbana, Lei
10.134/2011, veio com o objetivo de viabilizar o acesso igualitario ao espaco publico,
de forma inclusiva e sustentavel, dando preferéncia aos meios de transporte coletivos
e nao-motorizados (BELO HORIZONTE, 2011). Em 2012 a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, Lei 12.587/2012, firmou a necessidade e importancia da
integracdo dos modos de transporte, bem como o0 constante progresso da

acessibilidade e mobilidade de pessoas e cargas nos municipios (BRASIL, 2012).

A Mobilidade Urbana Sustentavel em Belo Horizonte se deu a partir dos
Decretos Municipais 15.317/2013, que instituiu o Plano Diretor de Mobilidade Urbana
de Belo Horizonte - Planmob-Bh, além de estabelecer as diretrizes para
acompanhamento e monitoramento da implantacéo, avaliacdo e revisédo periddica; e
0 Decreto 15.318/2013, que criou o Conselho Municipal de Mobilidade Urbana
(Comurb), um espaco de dialogo permanente entre o Poder Publico e os diversos

setores da sociedade relacionados a mobilidade urbana.

O Planmob-Bh foi desenvolvido entre 2007 e 2010 e revisado em 2014, na IV
Conferéncia Municipal de Politica Urbana, que examina os impactos das normas no
crescimento urbano e apresenta sugestdes para o desenvolvimento da cidade. Seu
monitoramento e implantacdo, baseado em indicadores de desempenho
estabelecidos, é feito pelo Observatério da Mobilidade (Obsmob-Bh), criado também
pelo Decreto 15.317/2013. O Obsmob-Bh realizou uma reviséo técnica do Planmob-
Bh em 2016, que passou a ter oito eixos (Mobilidade Ativa, Mobilidade Coletiva,
Circulacdo Calma, Mobilidade Individual Motorizada, Logistica Urbana, Cidade
Sustentavel, Acessibilidade Universal e Gestéo, Fiscalizacdo e Operacéo), vinte e trés
programas e cento e setenta e cinco medidas, para um melhor desenvolvimento da

mobilidade, além de utilizarem numerosos indicadores.

O principal propésito do Planmob-Bh apresentado em 2014, foi a apresentacao

de recomendacdes priorizando a qualidade ambiental e o incentivo ao transporte néo
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motorizado, como interven¢cdes na ampliacdo dos corredores exclusivos de 6nibus
(espelhados no conceito BRT) e na ampliagdo do metrd, das ciclovias e ciclofaixas.
No primeiro momento, foi feito um diagndstico da realidade da cidade, identificando
0s problemas existentes, e, logo apos a revisdo em 2016, foi feito um plano de gestédo
da demanda e melhoria da oferta e um plano de implantacdo, com projecdes até o
ano de 2030.

O metré entra no Planmob-Bh como um auxilio a inclusédo social e mobilidade
sustentavel, visto que diminui o tempo meédio das viagens e possui integracao tarifaria
com os Onibus da cidade. Sua ampliacdo serd efetiva para reverter a atual
predisposicdo das pessoas por automoveis particulares, além de dar continuidade ao

processo de ampliacdo da acessibilidade universal.

3.5.Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU)

A Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU foi criada em 1984,
inicialmente como uma empresa subordinada a Rede Ferroviaria Federal S/A
(RFFSA), com o objetivo de planejar e elaborar projetos e estudos para viabilizar a
construcdo, operacdo e exploracdo comercial do transporte de pessoas. Ja o
transporte de cargas nos trilhos permaneceu aos cuidados da RFFSA.

Os sistemas ferroviarios de S&o Paulo e Rio de Janeiro incorporaram a CBTU
em 1984. Logo em seguida, em 1985, Recife (Linha Centro) e Belo Horizonte e, por
altimo, Recife (Linha Sul), Fortaleza, Salvador, Natal, Jodo Pessoa e Maceio.

Em 1993 a CBTU passa seu controle acionario para o Ministério dos
Transportes e, em 1994 os sistemas do Rio de Janeiro e Sdo Paulo séo transferidos
para seus respectivos Estados. Em 2002 o sistema de Fortaleza foi também
transferido para o Estado, em 2005 foi a vez de Salvador.

Atualmente, a CBTU é vinculada ao Ministério das Cidades com Administracéo
Central no Rio de Janeiro e possui os sistemas ferroviarios de Belo Horizonte
(STU/BH), Recife (STU/REC), Natal (STU/NAT), Maceio (STU/MAC) e Joao Pessoa
(STUNJOP) (CBTU, 2013).

O projeto para a Regido Metropolitana de Belo Horizonte foi incumbido ao
Ministério dos Transportes na década de 70, antes da gestdo da CBTU. Visando

diminuir custos, a proposta era aproveitar o mesmo tracado da ferrovia ja existente e
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criar uma via paralela. As obras se iniciaram em 1981 e pretendiam ligar o Bairro
Eldorado (Contagem) ao Bairro Sao Gabriel, além de fazer um ramal ao Bairro
Barreiro.

No inicio da operacgdo, em 1986, quando a CBTU — STU/BH assumiu o sistema
ferroviario, a linha de metr6 possuia seis estacbes (Eldorado, Cidade Industrial,
Gameleira, Calafate, Carlos Prates e Lagoinha), 10,8 km de linha e uma frota de trés
trens. Somente ap6s 1991, com a liberacdo de verbas da Unido, foi possivel a
ampliacao da linha e a aquisi¢éo de novos trens.

Com atraso nas obras, o projeto inicial sofreu alteracfes e a linha do metrd
cresceu na direcdo Norte da capital, devido ao desenvolvimento da regido de Venda
Nova. Além disso, houve a necessidade de integrar os sistemas de metrd e 6nibus
para uma melhor utilizagdo desses meios de transporte. Em 2003 houve um edital de
licitacdo de estudos e projetos para construir as linhas 2 e 3 do metrd (Figura 1). Os

estudos foram feitos, porém néo foram executados por falta de verba.
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Figura 1 - Mapa do Metr6 de Belo Horizonte
Fonte: https://www.cbtu.gov.br/index.php/pt/mapa-da-linha-bh?tmpl=component&print=1
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Linha 1
Eldorado - Vilarinho

Figura 2 - Linha 1 Metrd de Belo Horizonte
Fonte: http://mapa-metro.com/pt/brasil/belo-horizonte/belo-horizonte-metro-mapa.htm

Atualmente, o metr6é de Belo Horizonte possui apenas uma linha (Figura 2), que
liga as 19 estacdes de Eldorado a Vilarinho em 44 minutos, com velocidade média
dos trens de 38 km/h. S&o 28,1 km de extenséo e seis terminais de integragdo com
onibus (Eldorado, Lagoinha, Central, José Céandido, Sdo Gabriel e Vilarinho). As

estacdes foram incorporadas a linha 1 nas seguintes datas, conforme Quadro 3.

Quadro 3 - Linha do Tempo das Estacdes de Metr6 STU/BH
ANO ESTACAO

1986 Eldorado, Cidade Industrial, Gameleira, Calafate, Carlos Prates,

Lagoinha

1987 Central

1992 Santa Efigénia e Horto Florestal

1993 Santa Tereza

1994 Santa Inés

1997 José Candido da Silveira e Minas Shopping

1999 Vila Oeste

2002 Sao Gabriel, Primeiro de Maio, Waldomiro Lobo, Floramar e Vilarinho

Fonte: STU/BH (2016). Adaptada pela autora.

A empresa possui 25 trens sem ar condicionado, com capacidade de 262
passageiros sentados e 768 em pé, e 10 trens modernizados com ar condicionado e
capacidade de 228 pessoas sentadas e 808 em pé. Os trens possuem quatro ou oito
vagoes acoplados, dependendo da necessidade da operacgao.

O metr6 funciona diariamente de 05:15 as 23:00 horas, transportando uma
meédia de 200.000 pessoas por dia, durante a semana e 90.000 aos finais de semana.
Durante os horarios de pico, o intervalo entre os trens é de 4 minutos e o tempo
maximo de espera ocorre aos finais de semana, com intervalo de 13 minutos (STU/BH,
2016).
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4. METODOLOGIA

Este trabalho possui carater qualitativo e quantitativo da analise da mobilidade
urbana. Através de uma revisdo bibliografica sobre o tema e a questdo da
caminhabilidade, alguns indicadores foram selecionados para auxiliar na identificacdo

de problemas e propostas de melhorias para o deslocamento na cidade.

Para a realizacdo da analise dos indicadores, foi feito uma adaptacdo pela
autora, utilizado como base os trabalhos dos autores: BARBOSA (2016) e ITDP
(2019). A tabela de critérios e indices de caminhabilidade foi sintetizada para atender
as demandas locais dos pedestres e do meio ambiente da regido.

Foi realizado trabalho de campo para coletar dados sobre a circulagéo de
pedestres e ambiente construido. Utilizou-se também de recursos de
georreferenciamento e fotografias aéreas, instrumento para medicdo da poluicdo

sonora ambiente (decibelimetro), além de documentos da administracédo publica.

A Norma NBR 9050 que disp0e sobre a acessibilidade a edifica¢des, espaco,
mobiliario e equipamentos urbanos, também foi consultada para analise da
caminhabilidade. A norma delibera sobre as dimensdes necessarias para
deslocamento de pessoas em p€, com bengalas, andadores e muletas, e pessoas em
cadeiras de rodas (Figura 3 e 4). Além disso, aborda sobre a sinalizacéo tatil do solo

de alerta e direcional para deficientes visuais (Figura 5).
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Figura 3 - Dimensdes Referenciais para Deslocamento de Pessoas em Pé
Fonte: NBR 9050 (2015)
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a) Uma pessoa em cadeira b) Um pedestre e uma pessoa ¢) Duas pessoas em
de rodas de rodas em cadeira de rodas cadeiras de rodas

Figura 4 - Dimensdes Referenciais para Deslocamento de Pessoas com Cadeira de Rodas
Fonte: NBR 9050 (2015)
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Figura 5 - Sinalizag&o Tétil Padrdo nas Ruas e nos Pontos de Onibus
Fonte: NBR 9050 (2015)

Outra norma importante utilizada neste trabalho € a NBR 9077, que dispde
sobre as saidas de emergéncias em edificios. Esta nhorma dimensiona as escadas de

saida de edificios para a seguranca das pessoas (Figura 6).
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Figura 6 - Dimensionamento de Escadas e Corrimao
Fonte: NBR 9077 (2001)

A escolha das estacdes se deu pelo enorme fluxo de pessoas, tendo cada uma
sua especificidade. A Estacdo Santa Efigénia, Figura 7, além de se localizar na area
hospitalar de Belo Horizonte, passou por uma mudang¢a muito brusca na densidade
de pessoas devido a construcao do Boulevard Shopping. Ja a Estacao Central, Figura
8, € uma estacdo com bastante fluxo devido a sua localizacdo na regido central da

capital mineira.

As analises foram feitas considerando a trajetoria dos pedestres nas quatro
saidas da Estacdo Central e Estacdo Santa Efigénia até o ponto de 6nibus mais

proximo.

LEGENDA

. Saidas da

Estacdo

: 1""’5 B T

Figura 7 - Pontos de Medicdo no Entorno da Estagcdo Santa Efigénia
Fonte: GoogleMaps — Adaptada pela autora
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igu a 8 - Pontos deMedigéo no Entorno da Estaca Central
Fonte: GoogleMaps — Adaptada pela autora

Para andlise da Caminhabilidade no entorno das estacfes, o Quadro 4 em
sequéncia foi desenvolvido baseado em cinco critérios, subdivididos em 11

indicadores.

Quadro 4 - Critérios e Indicadores de Caminhabilidade a serem utilizados

Critérios Indicadores
1. Densidade de Pessoas;
Conforto 2. Uso Publico;
3. Mobiliario Urbano;
4. Largura,;
Calcada _ .
5. Pavimentacao;
Mobilidade 6. Distancia a pé ao Ponto de Onibus;
7. Travessias;
Seguranca L
8. lluminacéao;
9. Sombra e Abrigo;
Ambiente 10.Limpeza;
11.Poluicdo Sonora

Fonte: Barbosa (2016) e ITDP (2019). Adaptada pela autora
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Para cada indicador havera um parametro de pontuacdo (Quadro 5 a 15) e
notas de 1 a 4 serdo atribuidas de forma a calcular uma média total de todos os
indicadores. As notas representam uma avaliacdo qualitativa da experiéncia da

pesquisadora e sao classificadas como:
1 — Insuficiente = Sempre abaixo das necessidades
2 — Ruim = As vezes abaixo das necessidades
3 — Bom = Satisfaz as necessidades

4 — Excelente = Ultrapassa as necessidades

INDICES DE CAMINHABILIDADE
1- Avaliacdo das Calgadas
Rua:
Trecho:

Data: Dia da Semana:

CRITERIOS
CONFORTO . Densidade de Pessoas
. Uso Publico
. Mobiliaric Urbano
CALCADA . Largura
. Pavimentacao

MOBILIDADE . Disténcia a pé ao ponto de Onibus

SEGURANCA 7. Travessias
& lluminacdo

AMBIENTE 0. Sornbra e Abrigo
10. Limpeza

11. Poluicdo Sonora

Tipo de Pavimentacdo:

Maobiligrio Urbano:

Lixeiras: Bancos: Telefones Plblicos: Suporte Bicicleta:
Arvores:

Observagoes:

Figura 9 - Instrumento de Coleta de Dados em Campo
Fonte: BARBOSA (2016), adaptada pela autora.
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Para se calcular o primeiro indicador da tabela, densidade de pessoas, divide-
se a extensao do trajeto de acordo com as saidas das estac¢fes, indicando os pontos

onde serd apurado a densidade, Figura 7 e 8.

Para cada lugar indicado, calcular a densidade de acordo com a férmula:

P

D=-—
t
Em que:

D = Densidade de Pessoas;
P = Numero de Pessoas;
t = tempo.

A partir da densidade de cada ponto, determina-se as notas de 1 — 4 de acordo

com o Quadro 5 abaixo:

Quadro 5 - Pardmetros de Pontuacdo da Densidade de Pessoas

1 - Densidade
) Nota
(pessoas/minuto)
0-12 1 - Insuficiente
12-24 2 - Ruim
24-36 3 -Bom
36-50 4 - Excelente

Fonte: BARBOSA (2016), adaptada pela autora.

O segundo indicador diz respeito as diversas formas de utilizacdo do espaco
ao longo do trajeto. Leva-se em consideragdo o numero de estabelecimentos e areas
publicas com uso diurno e noturno, como parques, pracas, museus dentre outros
(Quadro 6).

Quadro 6 - Pardmetros de Pontuacdo do Uso Publico
2 - Uso Publico Nota

Nenhum estabelecimento de uso o
1 - Insuficiente

publico
Somente um estabelecimento de uso _
o 2 - Ruim
publico
Dois estabelecimentos de uso publico 3 -Bom
Mais de dois estabelecimentos 4 - Excelente

Fonte: Barbosa (2016) e ITDP (2019). Adaptada pela autora
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O terceiro indicador analisa a existéncia de mobiliario urbano e suas condi¢des
de utilizacdo. Entende-se como mobiliario urbano: lixeiras, bancos, telefones publicos,

corrimdo de escadas, dentre outros (Quadro 7).

Quadro 7 - Parametros de Pontuacdo do Mobiliario Urbano
3 - Mobiliario Urbano Notas

Inexisténcia de mobiliario urbano de o
1 - Insuficiente

apoio
Existéncia de mobiliario urbano em _
. . 2 - Ruim
condicdes precarias
Existéncia de alguns itens de mobiliario
3 - Bom
urbano
Calcada bem-dotada de mobiliario
4 - Excelente

urbano

Fonte: BARBOSA (2016), adaptada pela autora.

O quarto indicador diz respeito a largura das cal¢cadas, passarelas ou escadas.
Com o auxilio de uma trena, serd medido a largura da calcada analisada. Deve ser
verificado se a densidade de pedestres no trecho dividida pela largura critica é
superior a 25 (1 metro de largura para cada 25 pedestres por minuto). Caso for
superior, a largura ndo comporta o fluxo de pedestres (ITDP, 2019). A andlise é feita
de acordo com o Quadro 8.

Quadro 8 - ParAmetros de Pontuacdo da Largura da Calcada
4 - Largura Notas

Largura critica menor que 1,5m e ndo o
1 - Insuficiente
comporta o fluxo de pedestres

Largura critica menor que 2,0m e nao

2 - Ruim
comporta o fluxo de pedestres
Largura critica menor que 2,0m e
3 -Bom
comporta o fluxo de pedestres
Largura critica maior que 2,0m e
4 - Excelente

comporta o fluxo de pedestres

Fonte: Barbosa (2016) e ITDP (2019). Adaptada pela autora
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O quinto indicador diz respeito a qualidade da pavimentacdo, se apresenta
buracos ou desniveis no chdo. Deve-se atentar a buracos com mais de 15cm de
comprimento em uma de suas dimensdes e desniveis superiores a 1,5cm (ITDP,

2019). As notas sao dadas de acordo com o Quadro 9 abaixo.

Quadro 9 - Pardmetros de Pontuacdo da Qualidade da Pavimentacéo

5 - Qualidade da Pavimentacéao Notas
Inexisténcia de pavimentacao 1 - Insuficiente
Parte do trecho pavimentado 2 - Ruim

Trecho pavimentado, porém, com

buracos ou desniveis 3 - Bom

Todo trecho é pavimentado, ndo

apresenta buracos ou desniveis 4 - Excelente

Fonte: Barbosa (2016) e ITDP (2019). Adaptada pela autora

O sexto indicador apresenta a distancia a pé que o pedestre tem que percorrer
para chegar ao ponto de 6nibus mais proximo e a nota se da de acordo com o Quadro

10 abaixo.

Quadro 10 - Parametros de Pontuac&o da Distancia a um ponto de Onibus.

6 - Distancia Maxima Nota
400m ou mais 1 - Insuficiente
300m 2 - Ruim
200m 3 - Bom
100m ou menos 4 - Excelente

Fonte: ITDP (2019), adaptado pela autora.

O sétimo indicador diz respeito a seguranca viaria das travessias como
passarelas, tlneis e corredores, além de faixa de pedestres. E analisado a

sinalizacéo, o trdfego de veiculos e fluxo de pessoas (Quadro 11).



38

Quadro 11 - Pardmetros de Pontuacéo de Seguranca das Travessias

7 - Seguranca na Travessia

Notas

N&o possui sinalizagédo e fluxo baixo de

1 - Insuficiente

pessoas

pessoas
Possui pouca sinalizacao e baixo fluxo _
2 - Ruim
de pessoas
Possui sinalizacdo e médio fluxo de
3 - Bom

Possui sinalizacado e alto fluxo de

pessoas

4 - Excelente

Fonte: Barbosa (2016) e ITDP (2019). Adaptada pela autora

O oitavo indicador avalia a existéncia de iluminacdo no trecho. Caso exista,

para onde a iluminacdo esta apontada, se para o pedestre ou voltada para a rua

(Quadro 12).

Quadro 12 - Pardmetro de Pontuacgédo da lluminacao

8 - Existéncia de lluminacéao

Nota

N&o existe iluminacao

1 - Insuficiente

Existe iluminacdo somente voltada para

trecho

2 - Ruim
arua
Existe iluminacéo voltada para a rua e
3 - Bom
alguma voltada para o pedestre
lluminag&o em todas as partes do
4 - Excelente

Fonte: Barbosa (2016) e ITDP (2019). Adaptada pela autora

O nono indicador destaca a qualidade ambiental relacionada a arborizacéo e

sombreamento, ou seja, conforto ambiental para o pedestre. Sao inclusas coberturas

artificiais e abrigos de ventos e chuvas. Deve ser observado a presenca ou nédo desses

elementos (Quadro 13).
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Quadro 13 - Par@metro de Pontuacéo de Sombra e Abrigo

9 - Existéncia de abrigo Notas

Sem presenca de arborizacdo e o
1 - Insuficiente
cobertura

Presenca de até 2 arvores, sem

2 - Ruim
cobertura
Presenca de mais de 2 arvores, sem
3-Bom
cobertura
Varias arvores e cobertura 4 - Excelente

Fonte: ITDP (2019), adaptado pela autora.

O pendltimo indicador é a limpeza. Deve-se considerar a quantidade de lixo nas
ruas e se a limpeza urbana esta adequada ao pedestre (Quadro 14).

Quadro 14 - Pardmetro de Pontuagéo da Limpeza
10 - Limpeza Notas

Presenca de bens irreversiveis, como o
. 1 - Insuficiente
sofa, maquina de lavar roupa, pneus...

Presenca de lixo critico como fezes,

o 2 - Ruim
animais mortos
Presenca de materiais reciclaveis, como
. , - 3 -Bom
plasticos, vidros, aluminio...
Adequada ao pedestre 4 - Excelente

Fonte: ITDP (2019), adaptado pela autora.

Por fim, tem-se a poluicdo sonora. Sera utilizado um equipamento medidor de
decibéis em cada ponto sinalizado. A medicéo sera feita em horéarios considerados
mais criticos de um dia Gtil e o nivel de intensidade sonora € calculado através da
média do nivel de ruido por pelo menos 20 segundos consecutivos (Quadro 15). De
acordo com a Organizacdo Mundial da Saude (1999), em areas externas como ruas
e calcadas, o nivel aceitavel de ruido é 55dB, ndo podendo ultrapassar 80 dB, devido

a0s SEerios riscos potenciais a saude.
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Quadro 15 - Pardmetro de Poluicdo Sonora

11 - Nivel de Ruido Notas
Acima de 80 dB 1 - Insuficiente
Entre 70 e 80 dB 2 - Ruim
Entre 55 e 70 dB 3-Bom
Abaixo de 55db 4 - Excelente

Fonte: ITDP (2019), adaptado pela autora.

Embora a metodologia de analise seja igual para ambas estacdes, cada local
possui sua especificidade, diferenciando os pontos de coleta em relacéo as distancias
e guantidade de dados.
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5. RESULTADOS E DISCUSSOES

Este estudo, enquanto area de investigacao foi Belo Horizonte e, no sentido de
aprofundar mais, foram analisadas duas esta¢cfes de metrd: Santa Efigénia e Central.

5.1.Estacdo Santa Efigénia

A Estacdo Santa Efigénia se localiza na Rua Conselheiro Rocha, 2.385 - Santa
Efigénia, atendendo aos bairros Santa Efigénia e Santa Tereza. A estacao possui uma
Unica plataforma de embarque, acessada por duas escadas e um elevador. A entrada
da estacéo é feita por 4 locais, duas pela Avenida dos Andradas (através de uma
passarela que finaliza com rampa e escada), outra pela Rua Conselheiro Rocha
(através de uma rampa) e a Ultima entrada é através de uma passarela que termina

na Rua Clorita.

O Bairro Santa Efigénia abriga a area hospitalar, com importantes hospitais
publicos do municipio e a Faculdade de Medicina da Universidade Federal de Minas
Gerais. Além disso, conta com um dos principais shoppings centers da cidade, o

Boulevard Shopping, localizado aproximadamente a 300 metros da estacdo de metré.

A estacdo possui duas saidas para o Bairro Santa Tereza, porém, com menor
fluxo de pessoas. Santa Tereza € um bairro residencial e possui duas estacdes de
metrd, Santa Efigénia e Santa Tereza. A estacdo Santa Efigénia atende uma baixa
porcentagem de moradores, devido a sua localizacdo préxima a um aglomerado

urbano.

A avaliacdo do entorno da estacéo foi feita de acordo com o ponto de 6nibus
mais proximo de cada saida e seus respectivos percursos. Vale ressaltar que as
Saidas 3 e 4, cuja passarela atravessa a Avenida dos Andradas, ficam proximas a
uma ciclovia, porém ndo possui conexdo para chegar a ela. Além disso, foi
desconsiderado o ponto de 6nibus localizado na Avenida dos Andradas n2 2787 (saida

da passarela), devido a impossibilidade de analisar uma rota.

Apesar da medicdo in loco da densidade de pessoas em cada saida,

considerando ambos sentidos, embarque e desembarque, a Companhia Brasileira de
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Trens Urbanos (CBTU) disponibilizou um relatério (Quadro 16) da quantidade de
pessoas que embarcam por hora, por catraca, na estacdo Santa Efigénia, no dia
11/10/2019, sexta-feira. Conforme analise, ndo houve significativa variagdo entre as
medicdes realizadas pela autora, certificando a credibilidade nos dados apresentados
nos relatérios. Os nameros 10, 11, 12, 13, 14, 15 e 16, do Quadro 16, representam as

catracas de embarque.

Quadro 16 - Relatério Diario de Embarque - Estacdo Santa Efigénia

Faixa Horaria Catracas TOTAL
10 11 12 13 14 15 16
- 05:00 0 0 0 0 0 0 0 0
05:00 06:00 8 1 7 14 3 13 17 63
06:00 07:00 19 15 22 67 6 25 39 193
07:00 08:00 41 27 43 79 15 31 54 290
08:00 09:00 65 39 65 24 10 30 34 267
09:00 10:00 83 46 86 0 17 26 46 304
10:00 11:00 75 49 57 11 25 26 41 284
11:00 12:00 75 56 53 90 25 37 77 413
12:00 13:00 64 54 63 110 26 50 81 448
13:00 14:00 62 64 63 110 16 28 67 410
14:00 15:00 72 56 57 95 35 41 72 428
15:00 16:00 105 77 103 161 41 74 104 665
16:00 17:00 176 177 194 258 94 169 236 1304
17:00 18:00 299 270 329 364| 202 250 338 2052
18:00 19:00 264 242 288 362 180 241 313 1890
19:00 20:00 160 134 174 236 89 141 211 1145
20:00 21:00 63 65 59 119 23 46 79 454
21:00 22:00 49 32 46 104 27 38 68 364
22:00 23:00 55 67 103 145 20 62 102 554
23:00 00:00 0 0 2 3 0 1 2 8
00:00 - 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 1735 1471 1814| 2352| 854 1329 1981 | 11536

Fonte: CBTU-BH, 2019.

Podemos perceber que a estacdo possui grande fluxo de pessoas,
principalmente no periodo de pico, compreendido entre 16hs e 20hs (area em
destaque no Quadro 16). Como se trata de uma estacao localizada em area hospitalar
e comercial, o periodo da manha é responsavel pelo desembarque de pessoas e
trabalhadores, ja o periodo noturno se caracteriza pela volta as suas residéncias. Na

sexta-feira em analise, mais de onze mil pessoas embarcaram nesta estacao.
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5.1.1. Avaliacdo da Estacdo Santa Efigénia — Saida 1

A analise do trajeto se inicia na Avenida do Contorno, 2257, Bairro Santa
Efigénia. O percurso, Figura 10, possui aproximadamente 600 metros (nota 1 no

critério distancia).
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Figura 10 - Saida 1 da estacao Santa Efigénia e distancia até o ponto de 6nibus mais proximo.
Fonte: GoogleMaps — Adaptada pela autora
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O trajeto passa pela Avenida do Contorno e pelas ruas Almandina e Cristal até
chegar na passarela de acesso a estacao, que se encontra na Rua Clorita. A rota foi
dividida em trés partes, conforme Figura 11 a seguir, € ndo possui nenhum

estabelecimento de uso publico ao longo do caminho (nota 1).

No trecho 1, a Rua Cristal, assim como a Av. do Contorno, possuem uma
inclinagdo desconfortavel para pedestres e, ao longo de todo o trajeto, ndo foram
identificados objetos de mobiliario urbano, com excecao de uma lixeira no abrigo do
ponto de 6nibus, conforme mostrado na Figura 12 abaixo. Podemos observar varios
atos de vandalismo no local, vegetacgéao rasteira crescendo ao longo do meio fio e uma

area grande de descontinuidade do piso, o que gera sensacao de abandono.
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Figura 11 - Trajeto Saida 1
Fonte: Elaborado pela autora (2019)

Figura 12 - Ponto de Onibus - Saida 1
Fonte: Acervo da autora (2019)
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A Saida 1, Figura 13, é utilizada principalmente por moradores do aglomerado
do bairro Santa Tereza e, provavelmente devido a sensacéo de descuido do local, o
fluxo de pessoas € baixo (nota 1). A largura da passarela, considerada a mais estreita
do trajeto, € de 1,6 metros, porém comporta o fluxo de pessoas (nota 3). A largura e
a presenca de corriméo lateral estdo de acordo com a NBR 9050 (2015) e NBR 9077

(2001), bem como a inclinagdo da rampa no trecho 3.

Figura 13 - Saida da passarela para a Rua Clorita e inclinagdo da Rua Cristal
Fonte: Acervo da autora (2019)

A maior parte do trajeto possui piso de cimento grosso, porém no trecho 1,
conforme ilustrado na Figura 14, foram reportados inimeros buracos, desniveis, falta
de piso tatil continuo, falta de rampa de descida da cal¢ada, e, especialmente no morro
da Rua Cristal, ndo ha espago no passeio, as pessoas sdo obrigadas a andarem nas

ruas (nota 3 para pavimentacgao).
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Figura 14 - Piso da Calgada descontinuo e degraus da Rua Almandina
Fonte: Acervo da autora (2019)

Em relacdo a segurancga viaria das travessias, no trecho 3 observa-se a
presenca de algumas placas de sinalizagdo. No trecho 1 falta sinalizacdo, faixa de
pedestres em algumas ruas, e rampas de acesso para pessoas com mobilidade
reduzida. O fluxo de pessoas é baixo na regido (nota 1). A iluminacdo em todo o trajeto

é ineficiente e recebe nota 2.

Ao longo do trecho 1 podemos perceber a presenca de algumas arvores, que
produzem sombra para as pessoas na rua, porém, devido a grande distancia do
trecho, 8 arvores é um numero insuficiente para ser considerado conforto. Nao ha
coberturas naturais e nem artificiais contra chuvas e ventos em todo o percurso (nota

3).

Desconsiderando os trechos 2 e 3, que estavam limpos, o quesito limpeza
recebe nota 1, devido ao tipo de lixo encontrado no trajeto 1, como cacos de vidro,
jornal, garrafas plasticas, lixo doméstico em sacolas plasticas, carrinho de
supermercado pertencente a moradores de rua etc. (Figura 15). Portanto a limpeza

urbana nao esta adequada ao pedestre.
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Figura 15 - Lixo ao longo do trajeto - Saida 1
Fonte: Acervo da autora (2019)

A poluicdo sonora medida entre os trechos 1 e 2 foi de 66,5 decibéis (nota 3),
nivel aceitavel, que ndo causa problemas de salde para as pessoas, de acordo com
a OMS (1999).

A Saida 1 recebeu nota média 1,9, considerada ruim, e ndo apresenta nenhum
atrativo para os pedestres. Nao possui acessibilidade para deficientes visuais e de
mobilidade reduzida. Além disso, as pichacdes e lixo nas ruas remetem a um ambiente
inseguro. Necessita de uma reforma nos passeios e mais postes de iluminacéo de

LED, com a luz voltada para o pedestre.

5.1.2. Avaliacdo da Estacdo Santa Efigénia — Saida 2

O percurso da Saida 2 se inicia na Avenida do Contorno, n° 2375, Bairro Santa
Efigénia. Sdo 440 metros de caminhada até a saida da estacdo conforme podemos

observar na Figura 16 (nota 1 no critério distancia).
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Figura 16 - Saida 2 da Estagdo Santa Efigénia e distancia até o ponto de 6nibus mais préximo.
Fonte: GoogleMaps — Adaptada pela autora

A Saida 2 se localiza na Rua Conselheiro Rocha, uma rua tranquila do
aglomerado de Santa Tereza, usada para recreacao aos finais de semana, devido ao
fluxo de carros quase inexistente e a estrutura no entorno da estacdo de metro.
Podemos dividir o itinerario em 4 trechos (Figura 17), sendo o trecho 1 representado
pela Avenida do Contorno e rua Goncgalves Chaves, os trechos 2 e 3 demonstrando a

Rua Conselheiro Rocha e, por fim, a rampa de acesso ao metrd no trecho 4.
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Figura 17 - Trajeto Saida 2
Fonte: Elaborado pela autora (2019)
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A densidade de pessoas também é pequena desta saida, pois € um bairro
familiar e ndo existe muito comércio nesta area (nota 1). Ainda analisando o quesito
conforto, o trecho 3 recebe nota 2 para Uso Publico e Mobiliario Urbano, pois conta
com uma academia a céu aberto, algumas mesas com marcacao de tabuleiro de
xadrez e lixeiras, alguns deles vandalizados com pichacdes e adesivos (Figura 18 e
19).

st 2 -
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R

Figura 18 - Academia a Céu Aberto e Mesas de Lazer - Saida 2
Fonte: Acervo da autora (2019)

Figura 19 - Lixeiras Vandalizadas
Fonte: Acervo da autora (2019)
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A menor largura util do trajeto sdo as rampas de acesso a estacao, no trecho
4. Considerando o baixo fluxo de pessoas, a largura de 1,6 metros é satisfatorio (nota
3). Todo o percurso é feito de cimento grosso e possui muitas irregularidades, buracos
e desniveis (nota 2).

Além das irregularidades na pavimentacdo, alguns trechos apresentam
obstaculos permanentes na calgada, impedindo a passagem. O trecho 1 apresenta
tabuas de madeira jogadas no chéo e sacolas de lixo doméstico (Figura 20).

~ g o et il §

Figura 20 - Lixo na Rua - Saida 2
Fonte: Acervo da autora (2019)

Ja no trecho 2 observamos a presenca de lixo doméstico, blocos de concreto,
montes de brita e areia, vaso sanitario, equipamentos de academia enferrujados,

galinhas chocando ovos em um dos montes de areia etc. (Figura 21 e 22).

Quanto a seguranca das travessias, a nota da saida é 1, devido ao baixo fluxo
de pessoas, a falta de sinalizacdo, faixa de pedestres e rampas de acesso para
pessoas com mobilidade reduzida. Somente no trecho 1 podemos observar piso tatil
e algumas rampas de acesso a cal¢cada, porém ndo possuem continuidade e, portanto,

sdo ineficientes.

A iluminacdo recebe nota 2, pois é pouco efetiva para o pedestre, voltada
somente para as ruas. Além disso, a luz é fraca na maioria do trajeto, desmotivando

ainda mais o fluxo de pessoas.
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Figura 21 - Obstrugdo na Calcada - Trecho 2 - Saida 2
Fonte: Acervo da autora (2019)

Figura 22 - Obstrucdo da Calcada - Trecho 2 -Saida 2
Fonte: Acervo da autora (2019)

Por fim, a poluicdo sonora medida foi de 66 decibéis, nota 3 no critério ruido e

dentro dos padrfes que ndo causam prejuizo a saude, segundo a OMS (1999).

A Saida 2 recebeu uma nota média geral de 1,9, considerada insuficiente e
abaixo das necessidades da populacdo. Apesar do ambiente familiar e uso publico
recreativo do trecho 3, o itinerario desta saida ndo é adequado para pessoas com
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mobilidade reduzida, nem para deficientes visuais, além do pedestre ndo ter um lugar
seguro para caminhar, pois 0 passeio encontra-se obstruido e mal iluminado. E um

trajeto que precisa de muitos reparos e cuidados.

5.1.3. Avaliacdo da Estacdo Santa Efigénia — Saida 3

A analise do itinerario da Saida 3 se inicia na Avenida dos Andradas 3001,
Bairro Santa Efigénia, conforme Figura 23 abaixo. O percurso possui 320 metros, nota
2 no critério distancia ao ponto de 6nibus. Nota-se na Figura 23 que o ponto de 6nibus
debaixo da passarela foi desconsiderado devido a inviabilidade de analise do trajeto

nas ruas.
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Figura 23 - Saida 3 da Estagdo Santa Efigénia e distancia até o ponto de 6nibus mais proximo.
Fonte: GoogleMaps — Adaptada pela autora

Em virtude do acesso ao Boulevard Shopping e a area hospitalar, esta saida é
considerada a principal da estagdo Santa Efigénia, com o maior fluxo de pedestres
(nota 3 na densidade de pessoas), maior conforto e seguranca. Para ingressar na
estacdo as pessoas passam por uma escada de 53 degraus e uma passarela de 120
metros que passa por cima do Rio Arrudas (Figura 24). Para pessoas com mobilidade
reduzida, existe a possibilidade de utilizar a saida 4, uma rampa que se localiza a

aproximadamente 60 metros de distancia.



53

Figura 24 - Acesso a estacéo Santa Efigénia - Saida 3
Fonte: Acervo da autora (2019)

Através do processo de licenciamento do shopping, foi feito um requerimento
para a criacdo de ciclovias e ciclofaixas na Avenida dos Andradas, porém nao
possuem ligagdo com o metrd. O trajeto foi dividido em trés trechos conforme Figura
25 a sequir.

INICIO FIM
RUA ESCADA PASSARELA

TRECHO 2 TRECHO 3

|
|
I
[
I
|
|
|
1
I
|
: TRECHO 1

Figura 25 - Trajeto Saida 3
Fonte: Elaborado pela autora (2019)
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O critério de uso publico recebeu nota 1, devido a falta de estabelecimentos na
rota. O mobiliario urbano também é deficiente, com apenas 3 lixeiras, nenhum telefone
nem bancos publicos (nota 3).

A largura minima do trajeto se localiza nos trechos 2 e 3, com 1,6 metros. Como
a ideia foi analisar a rota de quem sai da estacdo pela escada, o trecho 2 possui
largura suficiente para o fluxo de pessoas (nota 3). Porém, analisando a passarela,
trecho 3, que é a soma das densidades de pessoas das Saidas 3 e 4, a largura ndo €
adequada segundo o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (2019),
que cita 1 metro de largura para cada 25 pedestres por minuto, e a passarela possui
27 pedestres por minuto por metro de largura. A pavimentacao recebeu nota maxima,
4, ndo possuindo buracos ou desniveis no caminho.

O critério seguranca de travessias também recebeu nota méaxima, pois a rota
possui faixa de pedestres, ciclovias e ciclofaixas, piso tétil, sinais de pedestre, placas
etc. além de poder contar com uma base da Policia Miliar 24 horas por dia na esquina
de frente para o shopping (Figura 26). A iluminacdo é muito bem posicionada no
entorno do shopping e na passarela, porém a escada é escura e o0 ponto de dnibus

também nao recebe luz suficiente (nota 3).
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Figura 26 - Policiamento Saida 3
Fonte: Acervo da autora (2019)
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O critério Ambiente recebeu nota 3 em todos os quesitos. As 11 arvores que
compdem a rota ndo possuem grande porte e, portanto, ndo dao cobertura aos
pedestres contra sol e chuva. Além disso, ndo had nenhum tipo de abrigo contra
intempéries em todo o trajeto, conforme mostra a Figura 27 a seguir. A limpeza dos
locais é bem-feita e foram encontrados somente papéis de bala e copo descartavel no
caminho. O nivel de ruido medido foi de 69,8 decibéis, considerado ndo perigoso a
saude (OMS, 1999).

Figura 27 - Arborizacéo e Ciclofaixa - Saida 3
Fonte: Acervo da autora (2019)

A média geral da Saida 3 foi de 2,9, considerada ruim. Apesar de possuir muitos
pontos positivos de segurancga, ambiente e conforto, o trajeto é insuficiente no quesito
uso publico e mobilidade. E uma rota distante, ndo possui pracas ou parques, as
escadas possuem pichac6es ao redor e ndo sao bem iluminadas, aliado a presenca
de vendedores ambulantes e moradores de rua, dao sensacao de inseguranca.
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5.1.4. Avaliacdo da Estacdo Santa Efigénia — Saida 4

A rota da Saida 4 se inicia ha Avenida dos Andradas, 2700, Bairro Santa
Efigénia. O trajeto, Figura 28, possui 260 metros de extensao e, portanto, recebe nota

3 de distancia ao ponto de onibus.

Estacdo Metrd ryy
Santa Efigénia "
o Roe™® :l-%
& C\\ ‘% fna?
& AV dos ,ﬁ.'.li‘l'
108 A Ell"z!da:;
py. 00
Praga Perela Q@
. : America F | Clube
| 085 \ - escritério administrativo
L ]
LEGENDA: +
i PONTOS
@ srioa PONTO DE X P oM SIDERA ™= TRAJETO _
ONIBUS n
DOS & 2
v
AaDisa i _ Dadosdomaps 82019 Brasll  Termos  Envierfesdback  20mi——

Figura 28 - Saida 4 da Estagdo Santa Efigénia e distancia até o ponto de 6nibus mais préximo.
Fonte: GoogleMaps — Adaptada pela autora

A Saida 4 da Estacdo Santa Efigénia é muito utilizada por pessoas que
possuem mobilidade reduzida e também devido a sua proximidade com a area
hospitalar. O itinerario foi dividido em 3 trechos, sendo o trecho 1 a rua, representando
a Avenida dos Andradas, o trecho 2 a rampa e o trecho 3 a passarela de acesso a

estacao (Figura 29).

O quesito Conforto recebe nota 2 em todos os critérios. A densidade de
pessoas € mediana, aproximadamente 19 pessoas por minuto, o trecho 1 possui uma

praca de uso publico e conta somente com uma lixeira com tracos de vandalismo.
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Figura 29 - Trajeto Saida 4
Fonte: Elaborado pela autora (2019)

A largura minima se encontra nos trechos 2 e 3, com 1,6 metros de espaco livre
para o transito de pedestres. Como dito anteriormente na andlise da Saida 3, a
passarela ndo possui largura adequada para o fluxo do periodo de pico analisado,
mas a rampa (trecho2) comporta a quantidade de pessoas que passa no local e
recebe nota 3. A pavimentacao é majoritariamente feita de cimento grosso e apresenta
alguns buracos e descontinuidades no piso, conforme Figura 30. Nao ha presenca de

piso tatil no caminho.

Figura 30 - Descontinuidade no piso - Saida 4
Fonte: Elaborado pela autora (2019)

A seguranca das travessias recebe nota 2, devido a descontinuidade no trajeto
no trecho 2. Nao ha lugar para se fazer a travessia da Avenida que possui um fluxo
intenso de carros e 6 pistas. Nado ha rampa de acessibilidade, nem faixa de pedestres,
nem sinal de transito (Figura 31). A iluminacdo é adequada no trecho 3, porém, nos
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trechos 1 e 2 é insuficiente, voltada somente para a rua e ndo atende a pedestres
(nota 2).

Figura 31 - Ponto de Onibus - Saida 4
Fonte: Acervo da autora (2019)

O quesito Ambiente recebe nota 3 em todos os critérios. O trajeto possui
limpeza adequada, foram observados somente alguns papéis de bala no chéo. A
maioria das arvores existentes ndo possuem porte suficiente para dar cobertura ao
pedestre. Nao ha abrigo contra sol, chuva ou ventos em todos os trechos analisados.
A poluicao sonora medida foi de 69,5 decibéis, nivel que ndo causa problemas a saude

humana, segundo a Organizacdo Mundial de Saude (1999).

A média geral da Saida 4 foi de 2,5, considerada ruim. Apesar da acessibilidade
para sair da estacdo de metr6 (rampa do trecho 2), as pessoas com mobilidade
reduzida teriam muita dificuldade para chegar ao ponto de 6nibus, visto que nao existe
nenhum lugar para travessia. A presenca de vendedores ambulantes e moradores de
rua préximos ao local, e a falta de iluminacdo do trecho 2 caracteriza um ambiente
inseguro e ndo muito atrativo para as pessoas. Por fim, a praca em que se localiza o
ponto de 6nibus deveria ser mais arborizada e possuir bancos publicos, para ser mais
interessante aos pedestres.
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5.2. Estacao Central

A Estacdo Central se localiza na Praca Rui Barbosa, s/n°® - Centro, e atende
aos Bairros Centro e Floresta. A entrada pelo Bairro Floresta se da através de uma
escadaria na Rua Sapucai, enquanto as duas outras entradas pelo Bairro Centro, uma
é feita por escadas da Praca da Estacdo e a outra por elevador, escada e escadas

rolantes na Rua Aarao Réis.

O Bairro Floresta abriga casardes, pragas e escolas, porém o maior movimento
refletido no metrd é devido aos bares da Rua Sapucai, ponto de encontro de jovens.
Ja as saidas para o Centro possuem uma imensa diversidade de fungdes: escolas,
faculdades, bares, integracbes com Onibus, comércio... Além disso a estacdo se

localiza ao lado do ponto de embarque do trem Vitéria-Minas da Vale.

A avaliacdo do entorno da estacéo foi feita de acordo com o ponto de 6nibus
mais préximo de cada saida e seus respectivos percursos. Foi desconsiderado o
ponto de 6nibus localizado na saida da Rua Aardo Reis (Saida 4), devido a
impossibilidade de analisar uma rota.

No Quadro 16 abaixo temos o Relatério Diario de Embarques disponibilizado
pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), com a quantidade de pessoas
gue embarcam por hora, por catraca, na estacdo Central, no dia 11/10/2019, sexta-
feira. Conforme andlise, ndo houve significativa variacao entre as medicées em campo

e no relatério. Os numeros de 10 a 21 representam as catracas de embarque.
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Quadro 17 - Relatério Didrio de Embarque — Estacdo Central

Faixa Horaria Catracas TOTAL
10 11 [ 12 [13 [ 14 [ 15[ 16 |17 [ 18 [ 19 [20] 21

- Jos00| ol o o of of o o of o o of o 0
05:00 | 06:00 | 1| 20| 16| 16| 18| 10| 5| 13| 9| 14| o] 22| 144
06:00 | 07:00 | 3| 27| 21| 23| 31| 39| 16| 31| 34| 51| of 45| 321
07:00 | 08:00 | 2| 23| 36| 32| 41| 51| 32| 34| 56| 54| o] 53| 414
08:00 | 09:00 | 3| 16| 11| 18] 32| 26| 16| 24| 41| 41| o] 42| 270
09:00 | 10:00 | 1| 15| 21| 18| 34| 27| 39| s3| 49| 70| o| 86| 413
10:00 | 11:00 | 3| 19| 24| 36| 45| 41| 31| 47| 54| 83| o 109 492
11:00 | 12:00 | 2| 37| 33| 50| 67| 63| s0| 74| 105| 138 ol 171] 790
12:00 | 13:00 | 8| 42| 45| 53| 64| 66| 60| 84| 123| 151] o] 162| 858
13:00 | 14:00 | 1| 35| 31| 35| 64| 53| 62| 69| 111| 138] ol 147| 746
14:00 | 15:00 | 2| 49| 41| s4| s9| 73| 62| 61| 96| 140| o] 192| 829
15:00 | 16:00 | 2| 72| 62| 65| 79| 86| 89| 93| 139| 165| o] 176| 1028
16:00 | 17:00 | 16| 145| 133| 143| 152 141| 154| 181| 215| 290 o 242 1812
17:00 | 18:00 | 50| 247| 241| 235| 246| 303| 357| 173| 394| 369| o 299] 2914
18:00 | 19:00 | 43| 225| 195| 214| 236| 229| 259| 277| 323| 358|111 328| 2798
19:00 | 20:00 | 18] 111 102| 106| 157 126| 142| 178] 221| 257| o] 240 1658
20:00 | 21:00 | o| 70| 59| 67| 81| 85| 106| 106| 138| 107| 26| 101| 946
21:00 | 22200 | 4| 52| 37| 36| 59| 61| 71| 91| 97| 128] 2| 110| 748
22:00 | 23:00 | 6| 37| 23| 43| 54| 47| 49| sa| 74| 77| o] s6| 520
23:00 | 00:00| o] o| o| o| o| o| o| o o o] o o 0
00:00 | - ol o ol of o ol of of o of o o 0

16| 124| 113| 124| 151| 152| 160| 164| 227| 263 258
TOTAL s/ 2| 1| 4| 9| 7| o 3| 9| 1|139]| 117701

Fonte: CBTU-BH, 2019.

Podemos perceber que esta estacdo possui grande fluxo de pessoas,
principalmente entre 15hs e 20hs, horario de pico. Por ser uma estagdo localizada no

centro, ha um grande desembarque na parte da manha e embarque na parte da tarde.

5.2.1. Avaliacdo da Estacdo Central — Saida 1

A analise do trajeto se inicia na Rua Sapucai, 383, Bairro Floresta (Figura 32).
Para se chegar a Saida 1, sao percorridos aproximadamente 120 metros (nota 3 para
o critério Distancia ao ponto de onibus), incluindo um desnivel de aproximadamente

15 metros, compensado com duas escadarias (trecho 2 e 4 da Figura 33).
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Figura 32 - Saida 1 da Estacdo Central e distancia até o ponto de 6nibus mais préximo.
Fonte: GoogleMaps — Adaptada pela autora
A Saida 1 é a unica saida da estacdo para o Bairro Floresta e ndo possui

acessibilidade para pessoas com mobilidade reduzida, sendo que a Unica forma de se

adentrar no metrd é através das escadas (Figura 33).

Figura 33 - Escadas de Acesso a Estacéo Central - Saida 1 - Rua Sapucai

Fonte: Acervo da autora (2019)
O trajeto foi dividido em 5 trechos, conforme Figura 34, sendo que os trechos

2, 3 e 4 estao representados na Figura 33 acima.
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INICIO FIM

RUA SAPUCAI DEGRAU ESCADA TUNEL

ESCADA

TRECHO 2 TRECHO 3

T
TRECHO 1 TRECHO 4 | TRECHO 5

Figura 34 - Trajeto Saida 1
Fonte: Elaborado pela autora (2019)

A rua Sapucai € um dos pontos turisticos de Belo Horizonte (nota 2 para uso
publico). Além do mirante com vista para o centro, Praca da Estagdo, Serra do Curral
e Parque das Mangabeiras, abriga bares, restaurantes, feiras, shows e outros tipos
de eventos. Possui também duas universidades, o que torna seu publico diverso e o
movimento intenso (densidade de pessoas nota 2). Ao longo do trajeto para o metr6,

néo foram identificados objetos de mobiliario urbano (nota 1).

A largura das escadas € de 2,20 metros e comporta o fluxo de pessoas (nota
4). De acordo com a NBR 9050 (2015), a largura minima de um passeio € de 1,50
metros, de faixa completamente desobstruida, o que ndo ocorre no trecho 1, em que
a calcada de 1,70 metros é dividida por um poste de iluminagéo e a largura disponivel
se reduz a 1 metro (Figura 35). Durante todo o trajeto, a pavimentagdo € no cimento
grosso, com alguns buracos e caixas de inspegao e visita ndo niveladas conforme
informa a NBR 9050 (2015), como podemos observar na Figura 35 abaixo, sendo
avaliada nota 3.

Figura 35 - Largura da Calcada e Buracos na Rua Sapucai - Saida 1
Fonte: Acervo da autora (2019)
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Sobre o critério seguranca, no trecho 1 ndo ha faixa de pedestres para a
travessia da Rua Sapucai, o ponto de 6nibus néo é sinalizado corretamente e néo
possui abrigo, as placas de sinalizacdo do metrd estdo vandalizadas com pichacdes
ou adesivos (Conforme Figura 36), e a iluminacdo ndo estd voltada para elas,
dificultando sua visibilidade (nota 1 para travessias). A iluminacao de todo o trajeto é
precaria, principalmente no trecho 5, onde ha um tinel, ambiente também pichado e

com altos indices de assaltos ilustrado pela Figura 36 (nota 2).

“TEENERRRL S 2

Figura 36 - Vandalismo e Falta de lluminagdo na Saida 1
Fonte: Acervo da autora (2019)

Ao longo do percurso ndo ha arvores, somente algumas plantas de vegetacao
rasteira que rastejaram nas paredes da escada do trecho 2 (nota 1). Nos trechos 4 e
5 existe cobertura contra chuvas, porém somente no trecho 5, em que ha um tanel,

hé& a prote¢do também de ventos.

No tunel (trecho 5) e na escada do trecho 2 ha um odor muito forte de urina,
porém ndo foi identificado sua origem. Em todo o trajeto foram encontrados papeis de
bala, copos plasticos, chicletes e papeldo. Existem alguns moradores de rua vivendo
abaixo da escada do trecho 2, mas somente papeldes foram deixados por eles
(limpeza nota 3). A poluicdo sonora medida foi de 74,5 decibéis, nivel alto, mas nao
o suficiente para provocar prejuizos a saude (OMS, 1999). O ruido é provavelmente
devido a um pedinte que toca violéo no local (nota 2).

A nota média da Saida 1 foi de 2,2, considerada ruim. Apesar do grande fluxo

de pessoas na Rua Sapucai, muitas delas ndo utilizam o metr6. Além disso, essa

7z hY

saida € extremamente perigosa devido a sua péssima iluminagdo e seguranca,
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causando varios episédios de assaltos. O trecho 2 possui alguns moradores de rua e

seus pertences guardados debaixo das escadas, causando também, desconforto.

5.2.2. Avaliacdo da Estacdo Central — Saida 2

A andlise do trajeto da Saida 2 tem inicio na Avenida dos Andradas, 235,

Centro. O percurso, Figura 37, possui aproximadamente 97 metros (nota 4 no critério

distancia).
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Figura 37 - Saida 2 da Estacdo Central e distancia até o ponto de dnibus mais proximo.

Fonte: GoogleMaps — Adaptada pela autora
O trajeto é realizado na Praca da Estacdo e foi dividido em dois trechos,

7

conforme a Figura 38 abaixo. Possui somente a Praca como estabelecimento publico,

e, portanto, recebe nota 2 neste critério.
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INiCIO Fin
PRACA DA ESTACAO ESCADARIA

TRECHO 1 TRECHO 2 I

Figura 38 - Trajeto Saida 2
Fonte: Elaborada pela autora (2019)

Na Figura 39 podemos observar a saida considerada principal da estacao,
devido a sua localizacdo estratégica, direcionada para o0 centro e por ser mais proxima
das catracas de embarque e desembarque do metrd, possui uma grande densidade

de pessoas (nota 4).

Figura 39 - Saida 2 - Praga da Estacéo
Fonte: Acervo da autora (2019)
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O trecho 1 possui muitos utensilios de mobiliario urbano, lixeiras, bancos,
suporte para bicicleta e postes de iluminacéo, conforme Figura 40, porém a maioria

vandalizados com pichacdes e/ou quebrados, portanto, recebe nota 2.

Figura 40 - Mobiliario Urbano - Saida 2
Fonte: Acervo da autora (2019)

Apesar do grande fluxo de pedestres, a largura da escadaria (trecho 2) é
satisfatorio (nota 4). A escada possui largura de aproximadamente 12 metros e nao
esta de acordo com a NBR 9077 (2001), pois possui somente dois corrimaos centrais,
deixando larguras de mais de 3 metros e segundo as normas técnicas de saida de
emergéncia, a maior distancia que poderia existir entre um corrimao e outro é de 2,4
metros (Figura 41). A pavimentacdo da praca € feita de placas de concreto e nédo

possui buracos ou desniveis (nota 4).
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Figura 41 - Escadas Saida 2
Fonte: Acervo da autora (2019)

No quesito Seguranca, ha um grande fluxo de pessoas e algumas placas de
sinalizacdo, além de possuir piso tatil em todo o trajeto, ideal para deficientes visuais
(nota 3). A iluminacéo existente é direcionada aos pedestres, porém é ineficiente,
causando certo desconforto e inseguranca quando aliada a presenca de moradores

de rua e andarilhos (nota 2).

A presenca de varias arvores forma um corredor de passagem, porém devido
ao pequeno porte, ndo ha abrigo de chuva ou vento (nota 3). Ao longo do trajeto foram
identificados lixos no chdo, como papel de bala, copo descartavel, bitucas de cigarro,

cobertores, caixotes de madeira etc. o que qualifica o critério limpeza nota 3.

A poluicao sonora foi medida 73,8 decibéis, quase no limite que agrediria a
saude das pessoas (80 decibéis), segundo a OMS (1999), e recebeu nota 2.

A média geral da Saida 2 foi de 3, considerada boa. E uma saida que possui
um fluxo muito grande de pessoas e isso inibe a acao de assaltantes, brigas e outros
incomodos. Apesar disso, ha presenca de moradores de rua, usuarios de alcool e
drogas e vendedores ambulantes, o que causa certa instabilidade e imprevisibilidade
do local. Outro ponto a se considerar é a falta de rampa de acesso para quem possui

dificuldade de locomocao.
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5.2.3. Avaliacdo da Estacdo Central — Saida 3 (Museu Artes e Oficios)

O trajeto da Saida 3 tem inicio no ponto de 6nibus da Avenida dos Andradas n2

235, Centro (Figura 42). Para se chegar na Saida 3, sdo percorridos aproximadamente
96 metros, dentro da Praca da Estag&o (Nota 4 para distancia ao ponto de 6nibus).
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Figura 42 - Saida 3 da Estacdo Central e distancia até o ponto de dnibus mais préximo.

Fonte: GoogleMaps — Adaptada pela autora
A saida se localiza na Praca da Estacéo, ao lado do Museu de Artes e Oficios,

e, portanto, recebeu nota 3 no critério de uso publico (Figura 43).
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Figura 43 - Saida 3
Fonte: Acervo da autora (2019)

O acesso se da através de uma Unica escada seguida de uma rampa ja dentro
da estacdo de metrd, conforme o esboco na Figura 44. Pode-se registrar a falta de

uma rampa para pessoas com mobilidade reduzida sairem para a praga, no trecho 2.

INiCIO FIM
PRACA DA ESTACAO ESCADA RAMPA

TRECHO 1

TRECHO 2 : TRECHO 3 |

Figura 44 - Trajeto Saida 3
Fonte: Elaborada pela autora (2019)

A Saida 3 é mais utilizada para pessoas que visitam 0 museu, ou vao a algum
lugar mais especifico ao lado direito da praga, portanto o fluxo de pessoas é quase
inexistente e recebe nota 1.
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Este trajeto ndo possui nenhum objeto de mobiliario urbano, nem mesmo dentro
da estacdo de metrd (nota 1). O ponto de 6nibus também nédo possui bancos nem

lixeiras de apoio.

O trecho 2 é o mais estreito e comporta o fluxo de pessoas que existe (nota 4).
A largura e a presenca de corriméo lateral da escada e da rampa estéo de acordo com
a NBR 9050 (2015) e NBR 9077 (2001), bem como a inclinagdo da rampa no trecho 3
(Figura 45).
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Figura 45 - Escada de acesso a estagéo - Saida 3
Fonte: Acervo da autora (2019)

O maior trecho (trecho 1) é feito de placas de concreto e ndo possui buracos
na estrutura, porém ha uma fonte de agua no piso, com grades quebradas e mal
colocadas, sem sinalizacdo ou isolamento, que poderiam causar desconforto a
deficientes visuais (Figura 46). O trecho 2 é feito de cimento grosso e o trecho 3 possui
piso encerado e ambos ndo possuem buracos nem desniveis (nota 3 para

pavimentacao).



71

CEERREE!
lmll!l=3

CEESEE

y W
>

au _
mEELS 2\
wEEAROGIAN
waaREan|
sscusdean

:--annii!ad

Figura 46 - Grades da Fonte de Agua - Saida 3
Fonte: Acervo da autora (2019)

Em relacdo a Seguranca, as notas para Travessias e lluminacao foram ambas
2. Existe sinalizacédo e iluminacdo adequada somente no trecho 3, que é parte da
CBTU. Nos outros trechos ndo ha iluminacéo efetiva, faltam placas de sinalizacéo,
espelho retrovisor auxiliar para a curva entre os trechos 2 e 3, além de piso tétil para

deficientes visuais.

S0 existe uma arvore no centro da Praca da Estacéo servindo de decoracdo, e
nao traz sombra para os pedestres. Ndo ha cobertura nem abrigo contra chuvas, sol

e ventos (nota 1 para Sombra e Abrigo).

A limpeza do trecho 3 é feita pela CBTU constantemente, porém os trechos 1
e 2 sdo limpos pela prefeitura uma vez na semana ou apos eventos na praga. Portanto,
foram encontrados plasticos, bituca de cigarro, fezes de animais, cacos de vidro etc.

somando nota 2 para limpeza.

A poluicdo sonora medida foi de 66,5 decibéis, que se apresenta dentro dos

niveis aceitaveis de ruido para ambientes abertos (nota 3).

A Saida 3 recebeu nota média de 2,4, considerada ruim. E uma saida lateral

para a praga, com nenhuma atratividade, iluminacdo precéria e sem conforto de



travessia. Nao possui acessibilidade para deficientes visuais e de mobilidade
reduzida. Além disso, as paredes e escada pichados remetem a um ambiente

inseguro. Necessita de uma reforma, nova pintura, mais canteiros de plantas e mais

postes de iluminag&o de LED, com a luz voltada para o pedestre.

5.2.4. Avaliacdo da Estacdo Central — Saida 4

A analise do trajeto se inicia no ponto de 6nibus na Avenida dos Andradas n2

391. Para se chegar a estacdo Central na Saida 4, sao percorridos aproximadamente
135m em linha horizontal (Nota 3 para o quesito distancia ao ponto de Onibus),
contornando o quarteirdo em que se localiza um prédio comercial com varios bares e

lojas (Figura 47).
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A saida 4 se localiza na Rua Aardo Reis e possui trés formas de acesso:
elevador, escada rolante e escada estatica. O trajeto foi dividido em trés trechos

conforme a Figura 48 abaixo, sendo que o mais longo deles é o trecho 1.

INiCIO FIM

CALCADA SAIDA 4 TUNEL
(Escada Rolante e {Elevador)

Escada Estatica)

TRECHO 1 TRECHO 2 TRECHO 3

Figura 48 - Trajeto Saida 4
Fonte: Elaborada pela autora (2019)

A densidade de pessoas que passam por esta saida é considerada baixa,
aproximadamente 20 pessoas por minuto (nota 2). Apesar de ser a Unica saida
acessivel da estacado Central (Unica que possui escada rolante e elevador), seu
entorno possui muitos bares e moradores de rua, e, a inexisténcia de

estabelecimentos publicos (nota 1), inibe a passagem de pedestres.

O mobiliario urbano existente no trecho 1 (lixeiras e telefones publicos) possui
tracos de vandalismo e os telefones ja ndo funcionam mais, portanto recebeu nota 2

na avaliacdo. Nos outros trechos ndo foram encontrados mobiliarios.

A calcada, no trecho 1, € composta por pedras portuguesas que se soltam
facilmente, gerando buracos em todo o trajeto. Além disso, tampas de caixa de
inspecao e visita ndo estdo niveladas ao piso e algumas estdo soltas, em desacordo
com a NBR 9050 (Figura 49). O piso tatil so existe em algumas partes do caminho ao
ponto de Onibus e ndo contorna alguns objetos, como o hidrante que se localiza no
meio da calcada. No periodo da noite, os bares colocam mesas nos passeios,
dificultando a passagem das pessoas. Nota 3 para pavimentacgéo e 4 para largura da

calcada, que comporta o fluxo.
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Figura 49 - Buracos - Saida 4
Fonte: Acervo da autora (2019)

O trecho 2 € composto de escada rolante e escada estéatica. A escada estéatica
possui largura 3,4m, porém ndo apresenta corrimao intermediario, em conflito com a
norma NBR 9050 (2015), que estabelece largura maxima de 2,4m para escadas
somente com corrimao lateral. S&o vinte e dois degraus e um patamar no meio da

escada, cujas medidas estdo de acordo com a norma NBR 9077 (2001).
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Figura 50 - Acesso a estacao - Saida 4
Fonte: Acervo da autora (2019)

O trecho 3 apresenta um elevador de acesso a rua com dimensdes de acordo
com a norma NBR 9077 (2001). O tunel é bem iluminado e possui cameras de
seguranca e limpeza constante de funcionarios da estacdo. Possui piso tatil em
algumas partes e nao ha buracos e desniveis no piso (Figura 51).
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Figura 51 - Tunel da Saida 4
Fonte: Acervo da autora (2019)

A iluminacéo e travessia recebem ambas notas 2. Apesar do trecho 3 possuir
uma boa iluminacgé&o, devido aos cuidados do metrd, a maior parte do trajeto (trechos
1 e 2) conta com a presenca de moradores de rua, bares e iluminacdo precaria o que
contribui para a sensacdo de um ambiente perigoso e sujo. Somente na regido do

ponto de 6nibus podemos encontrar uma iluminacao satisfatoria para as pessoas.

Como a estrutura dos trechos 2 e 3 ja fazem parte da estagcdo de metrd, a
limpeza ocorre frequentemente, e quase nao se Ve lixo no chéo. O lixo encontrado no
trecho 1 possui bens irreversiveis, como roupas, colchoes, cobertores, carrinho de
supermercado; e materiais reciclaveis como papeldo, papel de bala, cigarro, copo

plastico, sacola plastica, dentre outros (nota 1 para limpeza).

Ao longo do trecho 1, podemos perceber a presenca de arvores de médio porte
e 0 pedestre possui um certo conforto ambiental provocado pela sombra de algumas
arvores. O prédio comercial existente no quarteirdo possui marquise que também
protege as pessoas. H4 um abrigo contra chuva e vento nos trechos 2 e 3, porém as
estruturas de vidro encontram-se vandalizadas com pichacbes e parte do vidro
trincada (nota 4 para o quesito sombra e abrigo).
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A poluicédo sonora medida foi de 73,9 decibéis (nota 2), dentro do nivel aceitavel
de ruido, porém, quase ultrapassando o limite de 80 decibéis, que pode causar sérios
riscos a saude (OMS, 1999).

Em geral, a Saida 4 possui média de 2,4, considerada ruim, e ndo apresenta
nenhum atrativo para as pessoas. A iluminacdo precisa de manutencéo, o piso de
pedras portuguesas ndo € o mais recomendado devido a sua facil desagregacéo e
formacgéo de buracos e a saida deveria ter uma rampa de acesso para dispositivos
com rodas, caso o elevador e escada rolante falhem. O mobiliario urbano existe,
porém, necessita de reparacdo. A maioria dos pedestres que utiliza essa saida

provavelmente é devido a acessibilidade e a proximidade com os pontos de 6nibus.

A seguir temos os Quadros 18 e 19 com o resumo dos resultados encontrados

nas saidas das estacoes.

Quadro 18 - Pontuacéo das Saidas e Observacdes — Estacdo Santa Efigénia

ESTAGAO | SAIDA | NOTA PONTOS PONTOS OBSERVAGOES
NEGATIVOS POSITIVOS
Densidade de Largura da *Ndo possui calgada em
pessoas, Uso Calgada, alguns pontos;
Publico, Distancia ao | Pavimentagao, *Falta rampa de acesso em 2
SAIDA 1 19 Ponto de Onibus, Sombra e Abrigo esquinas;
! Travessias e Limpeza | e Poluicdo Sonora | *Somente 10m de piso tatil;
*Pichagdes e vandalismo
Densidade de Largura da *Academia a Céu Aberto;
pessoas, Distancia ao | Cal¢ada, Sombra *Mesas Publicas de Xadrez;
Ponto de Onibus, e Abrigo e *Muitos Obstaculos nas
SAIDA 2 1.9 Travessias e Limpeza | Polui¢do Sonora ca!gadas: Montes de areia,
! brita, blocos de pedra, vaso
sanitario, galinhas, fezes de
animais...
Uso Publico Densidade de *Maioria do trajeto possui
Pessoas, piso tatil;
Mobilidrio *Presenca de faixa de
SANTA SAIDA 3 29 Urbgno, Largura, p.ed.estre e sinalizagdo para
! Pavimentacao, ciclistas;
EFIGENIA Travessias, *Ciclovia;
lluminagao, *Base Movel da PM.
Sombra e Abrigo,
Limpeza e
Poluicdo Sonora
Travessias Largura, *N&o ha continuidade no
Pavimentacdo, trajeto, falta rampa de
Distancia ao acessibilidade e faixa de
SAIDA 4 25 Ponto de (A)nil?us, pedestres; o .
! Sombra e Abrigo, | *N&o possui piso tatil;
Limpeza e
Poluicdo Sonora

Fonte: elaborada pela autora (2019).




Quadro 19 - Pontuacéo das Saidas e Observactes — Estacdo Central
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ESTACAO | SAIDA | NOTA PONTOS PONTOS OBSERVACOES
NEGATIVOS POSITIVOS
Mobiliario Urbano, Largura, *Corrimdo da escada sem
Travessias, Sombra | Pavimentagdo, pintura;
e Abrigo Distancia ao *lluminagdo voltada para a
Ponto de Onibus | rua;
e Limpeza *Cheiro de urina;
SAIDA 1 2,2 *Ndo possui faixa de
pedestres;
*Tunel mal iluminado, com
pedinte;
*Escadaria alta, dificil
utilizagdo
Mobilidrio Urbano Densidade de *Vendedores ambulantes;
Pessoas, Largura, *Vandalismo nos postes,
Pavimentacao, lixeiras e telefones (ndo
SAIDA 2 3 Distancia aAo. funcionam mais);
Ponto de Onibus, | *Moradores de rua.
Travessias,
Sombra e Abrigo
e Limpeza
Densidade de Uso Publico, *Lixo no trajeto: Fezes de
Pessoas, Mobiliario | Largura, animais, cigarro, papel de
Urbano, Sombra e Pavimentacao, bala...
SAIDA 3 24 Abrigo Distancia aho. *Buracos na estrutura da
! Ponto de Onibus, | fonte de agua —sem
Poluicdo Sonora sinalizagdo para deficientes
visuais — ndo possui piso
CENTRAL tail
Uso Publico, Largura, *Moradores de rua com
Limpeza Pavimentagao, colchao, cobertor, caixotes
Distancia ao de madeira;
SAIDA 4 24 Ponto de Onibus *Hidrante no rTmeig da
! e Sombra e calgada, sem sinalizagdo;
Abrigo *Mesas de bar na calgada;

*Muito vandalismo (vidro
quebrado, pichacao,
cavaletes quebrados...)

Fonte: elaborada pela autora (2019).

Analisando esses quadros, pode-se perceber as dificuldades enfrentadas pelos

pedestres, principalmente os que utilizam o metrd na regido central de Belo Horizonte.

Foi constatado a falta de acessibilidade e condi¢cbes precérias nos itinerarios metro-

ponto de 6nibus, além de serem ambientes carentes de areas verdes, configurando

caminhos inseguros e desconfortaveis.
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6. CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho tem um vinculo com o que se entende por cidades sustentaveis
que sdo cidades que buscam se reestruturar para garantir um meio ambiente

ecologicamente equilibrado, qualidade de vida e seguranca para sua populacao.

Os resultados apresentados neste estudo correspondem a aplicacdo do indice
de Caminhabilidade, método que analisa as condi¢des de acessibilidade e mobilidade
urbana sustentavel. Essa ferramenta é utilizada mundialmente e considerada de
grande eficiéncia. Apesar disso, a metodologia é restrita a algumas limitacées como:
diferentes areas de aplicacéo; o agrupamento de indicadores de diferentes categorias,

o método de coleta de dados, e a pontuacao dos indicadores.

Apesar das imperfeicbes do método, € uma ferramenta de extrema importancia
para se avaliar a presente situacdo das areas precarias do municipio e tracar metas

de desempenho de acordo com os indicadores mais deficientes.

Analisando a média geral, a Estacdo Santa Efigénia recebeu nota 2,3 e a
Estacdo Central nota 2,5, classificadas como ruins. Porém, a analise deve ser feita de
forma separada para cada saida, pois possuem suas especificidades. A nota geral
nao condiz com a realidade do pedestre, pois algumas saidas podem elevar a nota e

outras, que precisam de muitas melhorias, podem abaixar.

Em relacdo a Estacdo Santa Efigénia, podemos destacar as saidas 3 e 4, que
possuem o Boulevard Shopping e a area hospitalar no entorno, entre as melhores
rotas, devido a manutencéo do piso, lixeiras, arvores, e ciclofaixa, além do shopping
também contar com a seguranca da Policia Militar em sua porta, 24 horas por dia. Ja
as saidas 1 e 2, por estarem em regides carentes, ndo apresentaram critérios

satisfatorios e ndo sao locais atrativos, avaliados com nota insuficiente.

Ressalta-se a andlise da passarela de acesso a Estacdo Santa Efigénia pelas
saidas 3 e 4, devido a sua largura ndo estar de acordo com as normas técnicas
recomendadas pela NBR 9050 (2015). A densidade de pessoas é superior ao

suportado pelo espaco disponivel, causando desconforto na mobilidade.

As saidas da Estacéo Central possuem localizacéo favoravel ao deslocamento

das pessoas aos pontos de 6nibus, porém, com excec¢do da saida 2, o caminho carece
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de cuidados, manutencdao, instalacdo de mobiliario urbano de apoio, como lixeiras e
bancos, e arvores para dar mais conforto ao pedestre. Além disso, ndo ha rampa em
nenhuma saida, deixando os pedestres a mercé de eventuais falhas
elétricas/mecanicas no elevador e escada rolante (saida 4).

Destacamos a saida 3 da Estacdo Central, devido a Unica nota considerada
boa dentre as 8 saidas analisadas. Isso se deu pela alta densidade de pessoas,
largura e pavimentagdo adequados, que elevaram a nota geral. As condi¢cdes de
iluminacéo, poluicdo sonora, uso publico e mobiliario urbano influenciaram para
diminuicdo da média.

A avaliacao feita nas duas estacdes de metroé de Belo Horizonte contribui para
destacar os pontos mais delicados da mobilidade vividos pelos cidadaos,
principalmente aqueles com dificuldade de locomocéo e deficientes visuais. Além
disso, percebe-se, pelos resultados obtidos, que o meio ambiente & imensamente
desvalorizado nos espacos publicos. A presenca de areas verdes e sua influéncia
positiva no conforto das pessoas tem sido confirmado por varios estudos e, mesmo
assim, nos trajetos analisados, poucos sao estes elementos que compdem a
paisagem. Além disso, o pequeno numero de arvores que existem, ndo sao
suficientemente bem cuidadas para gerarem sombra e amenizarem a temperatura do

ambiente.

Tendo como base essa pesquisa, foi possivel constatar quais areas merecem
mais atencao do governo, de modo que caso a situacao perpetue desta forma, ha uma
tendéncia de piora nas condicdes de uso dos espacos publicos, uma vez que o fluxo
de pessoas € alto e constante. Ressalta-se a necessidade de fazer essa avaliacdo em
diferentes pontos da cidade, inclusive nos entornos das outras estagdes de metro,
onde passam milhares de pessoas por dia. Além disso, a padronizacéo de indicadores
possibilita uma melhor gestdo da mobilidade urbana, podendo ser utilizado
comparacdes e andlises de tendéncias que dao suporte a politicas de

sustentabilidade.
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APENDICE A - Tabelade Avaliacdo da Caminhabilidade — Saida 1 - Estacdo Santa

Efigénia.

{NDICES DE CAMINHABILIDADE

1- Avaliagdo das Calgadas

Rua: QonTa, ~ EsToc SanTo F—jﬁﬁm&

Safda: | - Pomodo-
Data: 13 /10 /2013

Dia da Semana: G3xTo - F Ao

Hor4rio: 13 1

CRITERIOS cALcuLos MEDIA
CONFORTO 1. Densidade de Pessoas i2/9 =68 7k
2. Uso Piblico — 1
3. Mobilidrio Urbano = o
CALCADA 4. Largura G5 / i 6= 4 2
5. Pavimentacdo —_— 2
. Distanci nto de /
MOBILIDADE 60 n?::)t:ncna a pé ao ponto d 600 t 1
SEGURANCA 7. Travessias e +
8. lluminacdo — )
AMBIENTE 9. Sombra e Abrigo —_ 2
10. Limpeza e it
11. Poluigdo Sonora &6 5 IR -
MEDIA TOTAL DA SAIDA 19

Tipo de Pavimentagdo: UnmirnT®

Mobilidrio Urbano:
Lixeiras: | Bancos: O
Arvores: %

Observagdes:

Telefones Publicos: O

Suporte Bicicleta: O

Lix@ me Unco ( cxco Qs andx@ | jcmml '%QU'J! a pimT-ca, Jixe
JorupTice Ao PACOIED plodTitan, caxumbe A RUPHURINCOD)..

TolTo XOmpa de 0@ Hm UG don AU man

P

Quom 239 poul P\sc TC\'T'\ ,}Z)OY"‘LMT'

Rua murTo

Busoced ¢ \r\vpuu}p(q;én D POSRUGD

{an dunodo

'PuxOCQb ned fou RN PQDTM
JordeR rd oD ax N0
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APENDICE B - Tabelade Avaliacdo da Caminhabilidade — Saida 2 - Estacdo Santa

Efigénia.

iNDICES DE CAMINHABILIDADE

1- Avaliagdo das Calgadas

Rua: Commebhure Rodka - EpTacge SewTa E figumio
Saida: . - Rempo.

Data: i3/10 /2019 Dia da Semana: SixTo-Fadc Hordrio: 1% QO
CRITERIOS CALCULOS MEDIA
CONFORTO 1. Densidade de Pessoas 0/ = 1
2. Uso Pdblico — <
3. Mobilidrio Urbano — i)
CALCADA 4. Largura 5/1 w =3\ 3
5. Pavimentagdo = Z
MOBILIDADE 6. Distancia a pé ao ponto de -
Onibus Fe = H40 k
SEGURANCA 7. Travessias — d{e
8. lluminacdo — D
AMBIENTE 9. Sombra e Abrigo — 32
10. Limpeza — AL
11. Poluigdo Sonora 6 9% =2
MEDIA TOTAL DA SAIDA L9

Tipo de Pavimentacdo: WmamnTo

Mobilidrio Urbano:

Lixeiras: 02, Bancos: O

Arvores: |9

Observagdes:

Telefones Publicos: O

Suporte Bicicleta: O

Lixg e dnGo ( Tobuon a: oA | Lixo dm*wﬁmo.éam o

M QU | o ..;\jh.To.;uo
o =

3 oD publicon
Acodpmin 0 Wu obTo

) 4Gui POumTos
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APENDICE C - Tabelade Avaliagcdo da Caminhabilidade — Saida 3 - Estacdo Santa

Efigénia.

iNDICES DE CAMINHABILIDADE
1- Avaliacdo das Calgadas
Rua: Jv. Amdsodony - E.xoTog&b SonTe Ef%zfm@
Saida: 3 - Epccdo. 0o Toncaxsdo

Data: il /0 /4018 Dia da Semana: SixTa - Fauzo. Horério: [ 3:43
CRITERIOS CALCULOS MEDIA
CONFORTO 1. Densidade de Pessoas 43/9, = 24 8 E?
2. Uso Publico — A
3. Mobilidrio Urbano L 3
CALCADA 4. largura M 6/160=153 3
5. Pavimentagao =l 4
MOBILIDADE 6. Distancia a pé ao ponto de
Onibus 320 tn 07
SEGURANCA 7. Travessias — 4
8. lluminacédo == 3
AMBIENTE 9. Sombra e Abrigo = 3
10. Limpeza — 32
11. Poluigdo Sonora 63% 0B 3
MEDIA TOTAL DA SAIDA 2,9

Tipo de Pavimentagdo: CUMmimTo

Mobilidrio Urbano:

Lixeiras: 3, Bancos: O Telefones Publicos: O Suporte Bicicleta: O
Arvores: 41

Observagoes: . ;

Jowus d ToyTe powoi piso Tekd

Lix@ fron RGO ( Ftpz}qﬂ b&l&, CGf)O dmcc,u‘.fo\xi,)

Prownco i Foxa dv PadwoTr 2 JD.moﬂ.chcg)E) pasa.  LUdstan
Toow ComumiTORD. 6 Mo do. PM 4w JunTy B Shopimg
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APENDICE D - Tabelade Avaliagdo da Caminhabilidade — Saida 4 - Estacdo Santa

Efigénia.

{NDICES DE CAMINHABILIDADE

1- Avaliacdo das Calcadas

Rua: Av. Amdsadon - E..D‘TOCPB SonTa EP%IO\
Saida: 4 - (kllhr‘p& Pamafo.

Data: || /IO /.5,0 19 Dia da Semana: SixTo - Fauo. Hordrio: }§ 40
CRITERIOS CALCULOS MEDIA
CONFORTO 1. Densidade de Pessoas 3y /9= 1858 7
2. Uso Puablico = 5
3. Mobilidrio Urbano — oy
CALCADA 4. Largura 13.6 /Leo= 16 %3
5. Pavimentagdo — 3
MOBILIDADE (E Distancia a pé ao ponto de 60 om 3
Onibus =
SEGURANCA 7. Travessias — )
8. lluminacdo — L
AMBIENTE 9. Sombra e Abrigo — 3
10. Limpeza — =
11. Poluigdo Sonora 63,5 03 3
MEDIA TOTAL DA SAIDA &.5

Tipo de Pavimentacdo: (L”ﬂ"d.\’w TG
Mobilidrio Urbano:
Lixeiras: |  Bancos: O Telefones Publicos: & Suporte Bicicleta: O
Arvores: 10
Observagdes: )
Ummc. procee nem BENCEd
NG hol conTimuidads Mo U(%To, {_oifu JMPG A (I,Qf}o.bl‘(f)\ﬂﬁj
401\'& imxa i pdendTe Com Pimad Zacto
Toasche Linpe, RominTs  adgu ppun s balo. me O
Utnae ax uza

Povca ROTRBFO :
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APENDICE E - Tabela de Avaliacdo da Caminhabilidade — Saida 1 - Estac&o
Central.

{NDICES DE CAMINHABILIDADE
1- Avaliagdo das Calgadas
Rua: So.puco.f — ED‘TOq‘B CanTrol
saida: | - Ruo Sqpucal

Data: i /;o /JOIS Diada Semana: S txTa - Fuxo. Hordrio: i3:04Q
CRITERIOS CALCULOS MEDIA
CONFORTO 1. Densidade de Pessoas L3/9, = 1.5 b
2. Uso Publico = 2 A
3. Mobiliério Urbano 2 Pl
CALCADA 4. Largura 21.5/240 =937 s i
5. Pavimentagdo - 3
MOBILIDADE 6. Distancia a pé ao ponto de 120 0m
Onibus 3
SEGURANCA 7. Travessias = A
8. lluminacdo — 2
AMBIENTE 9. Sombra e Abrigo - 1
10. Limpeza — 3
11. Polui¢ao Sonora 4.5 aB 2
MEDIA TOTAL DA SAIDA P

Tipo de Pavimentagdo: UMamT o
Mobilidrio Urbano:
Lixeiras: O Bancos: O Telefones Publicos: O Suporte Bicicleta: O
Arvores: O
Observagoes: I
Qodcodo- paquome COM  mu1TOS bunkOd
COMUTGD do aci NUmM pimTUna
Tlumimogd  VolTodo para Q- Jua
Churo di Umma
Jandalinmo ( ?1xocpid | propogendan )
NGG PO {,mmu da pedusToz  ponc ol Quooat o, JMa
Torad ok lumimedd, Com prdumT R
Lixo 0o TROHTO ¢ pop ek ds bado., Copo ploRTico | ChiduTan, 90(»*00
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APENDICE F - Tabela de Avaliagdo da Caminhabilidade — Saida 2 - Estac&o

Central.

iNDICES DE CAMINHABILIDADE

1- Avaliacdo das Calcadas

Rua: Pxoco 0 ERTOC@ - EpTocd Cantxod
Saida: o, - EPcogario. CmTxroA

Data: 0§ /10 /2019 Dia da Semana: T GO Fauro. Hordrio: 8142,
CRITERIOS CALCULOS MEDIA
CONFORTO 1. Densidade de Pessoas 06 /0 = 63 Y
2. Uso Publico = 3
3. Mobiliario Urbano A 9
CALCADA 4. Largura 63/120= 525 4
5. Pavimentagdo — L'
MOBILIDADE 6. Distancia a pé ao ponto de
Onibus i 33 m 4
SEGURANCA 7. Travessias — 3
8. lluminacao 3 i)
AMBIENTE 9. Sombra e Abrigo = =
10. Limpeza = 3
11. Poluigdo Sonora 338 9B 5
MEDIA TOTAL DA SAIDA 3

Tipo de Pavimentacdo: Plagn du Conuulo

Mobiliario Urbano:
Lixeiras: §
Arvores: |y

Observagdes:

Lix0 mo Taeuto-> &b de vi 020 QOPJ de bodo., Copo plasTico | cobuTer,
CoaxoT4n Ok Mmoo o

Bancos: 14

Vamndudowd AmbulomTan

Telefones Publicos: 3

Suporte Bicicleta: 1

vongoame Mo  pedTI 4 Lixnay (Dixoced )
Fovca Viuom Mocoe (Loz owoxala pouco 1;{/7' Va)

Myun matodoun i JUO-
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APENDICE G - Tabela de Avaliacdo da Caminhabilidade — Saida 3 - Estagéo

Central.

INDICES DE CAMINHABILIDADE
1- Avaliagdio das Calcadas
Rua: Pyoco. do Efb'Tocg:z) - EnTocoo CamTxold
Saida: 3 - Mousau

Data: 0% /10 /2013 Dia da Semana: TtCO: - € o Horério: 1&: 50
CRITERIOS CALCULOS MEDIA
CONFORTO 1. Densidade de Pessoas 8 /8 = i
2. Uso Publico o 3
3. Mobiligrio Urbano ot i
CALCADA 4. Largura GWiaes=iQ 4
5. Pavimentagdo — 2
MOBILIDADE 6. Distancia a pé ao ponto de ag, L
Onibus = |
SEGURANCA 7. Travessias - 2
8. lluminacao — L
AMBIENTE 9. Sombra e Abrigo — 1
10. Limpeza _ 3,
11. Poluigdo Sonora 66,5 d® 3
MEDIA TOTAL DA SAIDA D
Tipo de Pavimentacio: COWQuTO
Mobilidrio Urbano:
Lixeiras: O Bancos: O Telefones Publicos: O Suporte Bicicleta: O
Arvores: L
Observagoes:

Enceda. di WwumTe gpend 1
. N QOO du bela ...
Lixo mo T)xwy‘fd > Eazin da OIMOWD | “9 P"f"j

: ma chce
ROROLOD 00, LITIMTURG doo FonTa da QG

S CebatTuRG-
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APENDICE H - Tabela de Avaliacdo da Caminhabilidade — Saida 4 - Estac&o
Central.

INDICES DE CAMINHABILIDADE
1- Avaliagdo das Cal¢adas
Rua: Aaxdde Run - EDTOC‘OB CamTxed
saida: 4 - Aaxdd Rao

Data: QR /10 /_g,o 19 Dia da Semana: T2X CO¥ Fanre Horério: | §- oo
CRITERIOS CALCULOS MEDIA
CONFORTO 1. Densidade de Pessoas 39/, = 195 A,
2. Uso Publico = {
3. Mobilidrio Urbano = 9
CALCADA 4. Largura 185/ 2.40= 3, 4
5. Pavimentagdo - 3
MOBILIDADE 6. Distancia a pé ao ponto de ;
Onibus et %5 3
SEGURANCA 7. Travessias = i
8. lluminag3o — &b
AMBIENTE 9. Sombra e Abrigo = Yy
10. Limpeza = 1
11. Polui¢do Sonora 339 9% 5
MEDIA TOTAL DA SAIDA 2.4

Tipo de Pavimentagio: Codcedn. Cow Vidio VorTugueno.

Mobiliario Urbano:

Lixeiras: 4 Bancos: — Telefones Publicos: “ Suporte Bicicleta: —

Arvores: 10

Observagoes:
Mmordaun di e com ol
Talsforo Volicon M® pumaienam
HidnonTe Mo et colgodo
Mmanan du bax ma calqoo

Vamds ot AerbulomTa L
5 “ndio guibxad | pixoces, corualaT.
Mmuito vondbwme & 0o longe & Tucho (wdwe qu P q\i:m:)o)

Vosu@y bunccod 1 dwm v e

D, cobmToun | coaxoran  di modua, pg dog



ANEXO A - Medicao de Poluicdo Sonora da Estacdo Santa Efigénia — Saida 1

Measurement Report

Time: 18/10/2019 18:12

Device: iPhone X. 105 13.1.2

Measurement configurations

Ponderacao de frequéncia A
Tempo de resposta Rapido (0.2s5)
Calibracao 0.0dB

Measurement results

Duracio 2m:0s
Avg/Leq 66.5 dB
MIN 57.0 dB
MAX 79.5 dB
PEAK 84.8 dB
TWA 0.0 dB
Dose 0.0 %
Grifico

N PRI T NTY U

Fonte: Elaborado pela autora pelo aplicativo Decibel X



ANEXO B - Medicéo de Poluicdo Sonora da Estacdo Santa Efigénia — Saida 2

Measurement Report

Time: 12102019 18:00

Device: 1Phone X105 13.1.2

Measurement configurations

Ponderacfio de frequéncia A
Tempo de resposta Bapido (0.23)
Calibracio 0.0dB

Measurement results

Duracio Mm:1s
Aveleq 66.0 dB
MIN 55.8dB
MAX 739dB
PEAK 799 dB
TWA 0.0dB
Dose 0.0%
Grafico

Ll

waﬂ %\:J T PP g WA Y T ot AW LM P

Fonte: Elaborado pela autora pelo aplicativo Decibel X



ANEXO C - Medicao de Poluicdo Sonora da Estacdo Santa Efigénia — Saida 3

Measurement Report

Time: 117102019 18:48

Device: 1Phone 30 105 13.1.2
Measurement configurations

Porderacdo de frequéncia
Tempa de resposta
Cabbracio

Measurement results

Dhoagio
AveTag
MM

Grafico

""'““”u; b W,J,I,q’ﬂ,r'lf“’uffﬂ'm%w.uwp‘luﬂ m‘w’“"‘vﬂﬁ"‘wmwuw’f

Fonte: Elaborado pela autora pelo aplicativo Decibel X

A

Rapido (0.2}

0.0dB

2

658 dB
57548
31945
35448
0.0dB
0.0 %

95



ANEXO D - Medicéo de Poluicdo Sonora da Estacdo Santa Efigénia — Saida 4

Measurement Report

Time: 111002019 1840
Device: 1Phone 3,105 13.1.2

Measurement configurations

Ponderacio de frequéncma A
Tempo de resposta Bapido (0.2}
Calibragio 0.0dB

Measurement results

Dhragio 2m:0s
Aveleg 695 dB
s 1Y 38.7dB
MAX 80.7 dB
FEAE $56dB
WA 0.0d4dB

=t 0.0 %
Grafico

| | L |

W AT A VWOt il A Wt A i

Fonte: Elaborado pela autora pelo aplicativo Decibel X



ANEXO E - Medicado de Poluicdo Sonora da Estacéo Central — Saida 1

Measurement Report

Time: 1171072015 18:02

Device: 1Phone 3,105 13.1.2

Measurement configurations

Pornderacio de frequéncia A
Tempo de resposta Fapido (0.2}
Calibragio 0.0dB

Measurement results

Duragio -0
Aveleg 745dB
M 58548
MAY 892 dB
FEAK 92548
TWA 0.0dB
Dioze 0.0 %
Grafico

\I\'“Mﬂj\uhmI'J\I'Lwlﬂld'l./“ H\k“'ﬂl"_“‘“‘“b A WM%“"WI"M Sort

Fonte: Elaborado pela autora pelo aplicativo Decibel X
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ANEXO F - Medicéo de Poluicdo Sonora da Estacao Central — Saida 2

Measurement Report

Time: 08102015 18:42

Device: 1Phone X, 105 13.0
Measurement configurations

Porderagio de frequéncia
Tempo de resposta
Cahbragio

Measurement results

Duragio
Avglleq
MM
MAX
FEAK
TWA
Dipse

Grafico

A
Fapide (0.2}
0.0dB

2w
735dB
653 dB
83.04B
3559 dB
00d4B
0.0 %

L.w-|1!-'v1-"' \ ﬂ' W L]".,,.m L"-'L.h"a"nw 'ﬂwﬁ" .,.,ru.ll},z\_ﬁ-ﬁ.v,.r'ﬁ‘." '-. M""'m‘,‘h iy *qf‘fhrﬂ"'wwwﬂ‘r

Fonte: Elaborado pela autora pelo aplicativo Decibel X



ANEXO G - Medicéao de Poluicdo Sonora da Estacédo Central —

Measurement Report

Time: 081072019 18:50

Dievice: iPhone 3, 105 13.0
Measurement configurations
Porderagio de frequéncia

Tempo de resposta

Cahbragio

Measurement results

Grifico

99

Saida 3

A
Rapido (0.25)
0.0 dB

2m-ls

665 dB
9.1 dB
773 4B
81.5dB
0.0 dB

0.0 %

P TN oo it Vi i A i oo e

Fonte: Elaborado pela autora pelo aplicativo Decibel X



ANEXO H - Medicao de Poluicdo Sonora da Estacdo Central — Saida 4

Measurement Report

Time: (8102019 18:00

Device: 1IPhone X, 105 13.0
Measurement configurations

Ponderagio de frequéncia
Tempo de resposta
Calibragio

Measurement results

Dhuragio
Axzeg
MY

Grafico

A
Rapido (0.25)
0.0dB

2m-0=
735dB
65.7 dB
THEdB
33948
0.0dB
(.0 %

L "‘"U'uuw;.rm% M‘W‘M@vﬂ&m B i WS NP

Fonte: Elaborado pela autora pelo aplicativo Decibel X
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