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RESUMO

O objetivo deste trabalho € identificar quais as intervencdes mais relevantes na infraestrutura urbana devem ser
efetuadas para incentivar a integragdo de viagens intermodais constituidas por caminhada e o transporte coletivo
de passageiros. E utilizado o método de Apoio Multicritério & Decisdo AHP (Analytic Hierarchy Process) para
ponderagdo e agregacdo dos pardmetros constituintes de um indicador da qualidade do servigo percebido pelos
usuarios. Os resultados obtidos com a aplicacdo do indice na cidade de lgarassu (PE), regido metropolitana de
Recife (PE), demonstram que os fatores relacionados & acessibilidade e a conectividade s&o os citados pelos
usuarios como mais relevantes para definir a qualidade de um servico intermodal integrado com esta configuracéo.

ABSTRACT

The objective of this study is to identify the most relevant interventions in urban infrastructure that should be
carried out to encourage intermodal journeys made by walking and public transportation. The Multicriteria Support
to the AHP Decision (Analytic Hierarchy Process) is used to weight and aggregate the constituent parameters of
an indicator of service quality perceived by users. The results obtained with the application of the index in the city
of Igarassu (PE), metropolitan area of Recife (PE), demonstrate that the factors related to accessibility and
connectivity are those cited by users as more relevant to define the quality of an integrated intermodal service with
this setting.

1. INTRODUCAO

A proposicdo de modelos eficazes de mobilidade € um desafio que se apresenta a gestdo de
qualquer regido metropolitana ou area urbana. Enquanto a implantacdo de um modelo dessa
natureza se direciona a consecucdo de matrizes modais mais equilibradas de transporte de
passageiros, quando a participacdo dos sistemas coletivos e ativos apresenta crescente
relevancia em detrimento da utilizacdo privada de automdveis e motocicletas, o seu éxito esta
condicionado a sua sustentabilidade, requerendo a conciliacdo entre o investimento necessario
em infraestrutura, a qualidade do servico oferecida aos usuérios e o retorno financeiro para 0s
operadores de transporte publico.

Banister (2008) afirma que um modelo sustentavel de mobilidade exige cidades projetadas para
permitir alta acessibilidade, o que pressupde eficiente integracdo modal. E razoavel esperar que
sistemas urbanos de transporte publico minimamente planejados (e isso ndo € sempre 0 caso)
apresentem niveis satisfatorios de integracdo entre os modos constituintes. Entretanto, nem
sempre se apresentam integrados de forma efetiva aos ineludiveis trajetos de caminhada entre
origens de viagens e pontos de embarque, ou entre pontos de desembarque e destinos.



Assim, a caminhabilidade de tais trajetos é influenciada por fatores como niveis e velocidades
de trafego automobilistico, atributos de infraestrutura de passeios publicos (declives/aclives,
largura da calcada, arborizacéo e iluminacdo do trajeto) e uso do solo no entorno. Ha que
atribuir-se um papel significativo na qualidade percebida do deslocamento por transporte
publico, apoiando essa opcdo de viagem no processo de escolha modal dos usuérios, tanto
quanto suporta a decisdo de caminhada no caso de distancias origem-destino compativeis com
esse modo de deslocamento.

Isto posto, este trabalho tem como objetivo identificar, para os usuarios do transporte coletivo,
quais intervencdes mais relevantes na infraestrutura urbana devem ser efetuadas para incentivar
deslocamentos intermodais formados por caminhada e uso de transportes publicos de
passageiros. Uma vez identificados os fatores mais relevantes para a satisfacdo dos usuarios, o
artigo propde um indicador de qualidade de servigo para aferir a percepcdo dos viajantes em
relagdo a infraestrutura disponibilizada.

O trabalho apresenta a estrutura seguinte: apos esta breve secdo introdutdria, apresenta-se uma
revisao tedrico-conceitual em que se busca ressaltar, com base na literatura recente sobre a
tematica, as acBes mais relevantes que devem ser realizadas como forma de estimular a
integracdo entre o deslocamento a pé e o sistema de transporte coletivo de passageiros. A
terceira secdo registra a metodologia utilizada para derivar e aplicar um indice capaz de medir
a relevancia das intervenc@es que devem ser realizadas para estimular a conexao entre esses
modos. Finalmente, discutem-se os resultados e se apontam sugestdes para trabalhos futuros.

2. INTEGRAQAO ENTRE O DESLOCAMENTO A PE E O SISTEMA DE
TRANSPORTE PUBLICO URBANO DE PASSAGEIROS

Historicamente, as solucGes apresentadas para melhoria no sistema de mobilidade das grandes
cidades estdo baseadas em atender ao aumento da demanda por transporte motorizado
individual (automdveis e motocicletas), pela via da expansdo de capacidade viaria. As
consequéncias deste padrdo adotado podem ser percebidas pela populacéo, através do aumento
na degradacdo ambiental, bem como dos frequentes congestionamentos e acidentes, comuns
aos centros urbanos. Modificar este paradigma ndo € um processo simples e exige a necessidade
de entender a multiplicidade das conexdes existentes no espaco publico, assegurando que nao
havera um modo de deslocamento hegem®nico, mas sim uma matriz de transporte diversificada
em que os sistemas de transporte coletivo, bem como os modos ativos (a pé, bicicleta), tornem-
se atrativos para 0S USUArios.

Reconhecendo a importancia de direcionar a¢fes neste sentido, a Lei Federal n® 12.587, de 3
de janeiro de 2012 (Lei da Politica Nacional de Mobilidade Urbana - PNMU), institui dentre as
suas diretrizes 0s seguintes pontos: (a) reivindica a priorizagdo dos modos ativos de transportes
sobre 0os motorizados e dos servigos publicos coletivos sobre o transporte individual motorizado
(Art. 6°, incisos Il e I11, respectivamente); (b) determina a integragdo entre modos e Servigos
de transporte urbano, na direcdo de maiores eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagéo
urbana (Art. 5°, inciso IX).

A incidéncia da PNMU sobre a questdo pode ser justificada pelas estatisticas disponiveis. De
acordo com a ANTP (2016), no periodo entre 2003 e 2014 a proporcao do deslocamento ativo
na matriz de transporte de passageiros do Brasil foi reduzida de 41,4% para 40,6%, enquanto a



participacdo do transporte coletivo diminuiu de 29,9% para 28,4%. No mesmo periodo, a
representacdo percentual do transporte individual motorizado cresceu de 28,7% para 31,0%.

De acordo com Jiang et al. (2012) e Herce (2009), os deslocamentos a pé s6 ocorrerdo de forma
expressiva no ambiente urbano se forem feitas as adaptacfes necessarias nos espagos publicos,
que hoje podem ser considerados, no maximo, como neutros. Estas adequacdes irdo influenciar
0 comportamento da caminhada, bem como estimular a sua integracdo com o transporte
publico, por tornéd-lo mais acessivel. As intervencGes estdo relacionadas a limitar o espaco do
automovel onde ele é mais til, bem como investir na infraestrutura necessaria ao
desenvolvimento dos modos ativos.

Segundo Florez et al. (2014), o conjunto dos ajustes realizados transforma relativamente a
qualidade de servico e serve para identificar a percepcdo do viajante de como a infraestrutura
esta funcionando. Em geral, determinam a escolha do individuo por um modo de transporte
especifico. Os autores destacam ainda que os atributos utilizados com maior frequéncia sdo:
acessibilidade, confiabilidade, conforto, conveniéncia, rapidez, seguranca e sociabilidade.

Martincigh e Di Guida (2016) ressaltam que, além da reducéo no trafego de veiculos, a criacdo
de redes de pedestres continuas também pode minimizar os efeitos da poluicdo e
superaguecimento no ambiente. De acordo com as autoras, 0s principais indicadores utilizados
para medir a eficiéncia das intervencdes realizadas sdo: acessibilidade, conectividade,
seguranca e conforto.

Stockton et al. (2016) enfatizam a importancia da formacdo de uma infraestrutura adequada ao
ambiente, ressaltando a presenca comum de trés componentes na formacédo de indicadores de
caminhabilidade: densidade habitacional, conectividade das ruas e necessidade de introducéo
do uso misto do solo. Siebert e Lorenzini (1998) apresentam 0s aspectos apresentados na
metodologia canadense de avaliacdo do indice de caminhabilidade, que leva em conta dez
variaveis: largura da calgada, condicdo do piso, obstaculos, nivelamento, protecdo contra
intempérie, mobiliario urbano (itens de conforto), iluminacdo, uso lindeiro (agradavel),
condigOes de travessia e ambiente psicossocial (seguranca).

Koh e Wong (2013) apontam fatores como acessibilidade e velocidade, enquanto Lefebvre-
Ropars et al (2017) enfatizam a forma urbana como mais relevante para influenciar a escolha
do modo de transporte. Assim, torna-se possivel verificar que, de acordo com a visdo dos
diferentes autores, formacéo e agrupamento dos atributos constituintes da qualidade do servico
irdo apresentar diferentes composicdes. Para efeito desta pesquisa, sera adotada a estruturagdo
apresentada por Martincigh e Di Guida (2016), por entender-se que a sua classificacdo
incorpora a visdo geral dos outros autores estudados.

No que segue, sdo apresentadas a definicdo e a composicéo dos 4 (quatro) indicadores utilizados
por Martincigh e Di Guida (2016) (acessibilidade, conectividade, segurancga e conforto) para
avaliar a qualidade de servico apresentada na integracao entre o deslocamento a pé e o sistema
de transporte publico urbano de passageiros. Ao final desta secdo, A Tabela 1 sintetiza os
indicadores de qualidade do servi¢co que devem ser observados para garantir uma integracéo
adequada entre o deslocamento a pé e o sistema de transporte pablico urbano de passageiros.



Entende-se por acessibilidade a facilidade de alcangar os servicos, observado o esforco
necessario para realizar a caminhada e o quanto o caminho é apropriado para alcancar o0s
diversos destinos. A abordagem de planejamento da acessibilidade ressalta a importancia
estratégica de pensar, enfatizar e explorar a interdependéncia e as interacdes entre
sistemas de transporte e usos do solo. Desse modo, sdo analisadas questdes como qualidade dos
pavimentos (buracos e desniveis), presenca de obstaculos ao longo da via para os pedestres
(lixo, carros estacionados, construcdes), facilidade de travessia nos cruzamentos da rua e
adaptac0es para portadores de mobilidade reduzida (Garcia et al. 2018).

Outro obstéculo a acessibilidade € a auséncia da informacao necessaria para que 0s passageiros
possam ter conhecimento acerca de rotas e linhas de transporte pablico disponiveis em cada
regido (Jittrapirom et al., 2017). A Lei Federal da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei
n°® 12.587) especifica que é um direito do usuario ter a informacdo nas estacbes de
embarque/desembarque de passageiros sobre itinerarios, horérios, tarifas dos servicos e modos
de interacdo com outros modais, de forma gratuita e acessivel.

A conectividade é expressa pela distancia entre os nds de transporte publico, a densidade da
rede formada apresenta-se como o parametro utilizado para avaliacdo. Sdo observados aspectos
como a distancia entre nds (pontos de parada), a inclinacdo do caminho a ser percorrido e a
razdo de desvio necessaria no percurso original para que a estacdo de destino seja alcancada.
Woldeamanuel e Kent (2015) destacam que os pontos de embarque/desembarque do transporte
publico devem estar localizados a cada 800 metros. Esta recomendagdo traduz uma distancia
méaxima de 400 m, que pode ser vencida em uma caminhada confortavel de 5 minutos.

As questdes relativas a seguranca podem ser subdivididas em dois aspectos: auséncia de risco
de acidentes e seguranca publica (reduzir risco de assaltos). Os riscos de acidentes podem ser
minimizados observando questfes relacionadas ao fluxo de trafego, tais como: velocidade dos
veiculos, sinalizacdo adequada e segregacdo entre pedestres, bicicletas e veiculos. (Kang e
Fricker, 2016). Florez et al. (2014) identificam aqui a necessidade de promover 0 uso misto do
solo, provocando fluxo de movimentagédo continuo de pessoas ao longo do tempo, bem como a
presenca de policiamento, iluminagédo noturna e visibilidade.

Os aspectos relacionados ao conforto refletem o bem-estar ou satisfagdo promovidos pelas
interacBes realizadas durante a caminhada. Englobam também questBes relacionadas a
conveniéncia e sociabilidade, caracterizados por: largura da calcada, auséncia/presenca de
obstaculos, topografia, poluicdo, limpeza, paisagismo, sociabilidade e condi¢bes do tempo
(Martincigh e Di Guida, 2016). Conforme a norma NBR 9050 (ABNT, 2004), as calcadas
devem ser projetadas para disponibilizar uma faixa livre no seu vdo capaz de absorver com
conforto um fluxo de 25 pedestres por minuto em cada um dos seus sentidos. Sua largura
minima admissivel deve ser de 1,20 m, 1,50 m apresenta-se como o minimo recomendavel. Na
Tabela 1 € exposto um resumo dos indicadores de qualidade de servico apresentados.



Tabela 1: Fatores componentes da qualidade de servico existentes na integracdo entre o
deslocamento a pé e o sistema de transporte publico urbano de passageiros

Fatores componentes da qualidade do servico
Acessibilidade Conectividade Seguranca Conforto
Qualidade da via (buracos, Distancia entre Velocidade dos Largura da
desniveis, material utilizado no | esta¢des de veiculos, calgada.
piso e rebaixo do meio fio). embarque. sinalizacéo
adequada.
Indicadores | Obstaculos na via (lixo, carros Razdo de desvio Segregacdo entre Poluicdo e
da estacionados, construcdes). necessaria no pedestres, bicicletas | limpeza.
qualidade percurso original. | e veiculos.
de servico | Facilidade de travessia nos Presenca de Sociabilidade e
cruzamentos. policiamento. paisagismo.
Informacéo de rotas e linhas lluminacdo noturna | Condigdes do
disponibilizada para usuarios do e visibilidade. tempo.
sistema.
Adaptacdo para portadores de
mobilidade reduzida.

3. METODOLOGIA

A pesquisa realizada permite hierarquizar a importancia dos fatores de integracdo entre o
deslocamento a pé e o sistema de transporte publico urbano de passageiros. A contribuicdo
tedrica descreve as principais caracteristicas relacionadas aos elementos indutores da
intermodalidade entre a caminhada e os sistemas coletivos de passageiros no ambiente urbano.
Por sua vez, a contribuicdo empirica busca a hierarquizagéo desses fatores através da utilizacéo
de um método de Apoio Multicritério a Decisdo (AMD).

Segundo Kubrusly (2001), os métodos de Apoio Multicritério a Decisdo (AMD) tém sua
utilizacdo indicada sempre que o processo decisorio apresente maltiplos critérios nas etapas de
selecdo, ordenacdo, classificacdo ou descricdo de alternativas. Marins et al. (2009) ressaltam
que a sua decisdo € definida por inimeros agentes e que as suas percepcdes podem divergir.
Dessa forma, ndo se obtém uma solugdo 6tima, mas uma solucdo que concilie todos os pontos
de vista considerados.

Dentre os diversos métodos AMD existentes, foi escolhido para aplicacdo o AHP (Analytic
Hierarchy Process) para a etapa de discriminacgdo de pesos relativos. De acordo com Leite e
Freitas (2012), a aplicacdo do AHP nesta etapa estd baseada na comparagdo entre pares de
critérios, direcionada a responder duas questdes centrais: quais sdo o0s critérios de maior
importancia? E qual a proporcao dessa importancia? Barbieri et al. (2016) destacam que o AHP
é 0 modelo multicritério mais utilizado nas pesquisas em transporte e Silva (2007) apresenta
duas vantagens na sua utilizacdo: a simplicidade presente em julgamentos baseados em
comparagOes paritarias e a possibilidade de verificar a consisténcia dos pesos obtidos.

A partir dos objetivos do trabalho e da definicdo do método a ser empregado, suas etapas foram
definidas de acordo com a sequéncia abaixo:

(a) construcéo do referencial tedrico, necessaria para problematizar o fendmeno estudado, bem
como para determinar os critérios e subcritérios formadores da matriz de avaliagdo (Tabela 1);
(b) julgamento dos fatores componentes da qualidade do servico e obtencdo do vetor de pesos
relativos segundo o método proposto por Saaty (2008);

(c) avaliacéo de dois casos de estacdo de embarque e calculo de indicadores parciais e geral
usando a formulagdo da média aritmética ponderada.



Inicialmente foi realizado a avaliacdo das prioridades, com o0s critérios/subcritérios
confrontados em pares, de acordo com a escala de comparacdo do método AHP (ver Tabela 2).

Os dados necessarios para a realizacéo da etapa (b) acima foram obtidos por meio de aplicacéo
de 45 questionarios a usuarios do sistema de transporte coletivo, residentes no municipio de
Igarassu, Pernambuco, escolhidos aleatoriamente. A escolha de Igarassu justifica-se pela
importancia dos transportes coletivos e ndo motorizados para a integracdo de uma populacéo
de baixa renda residente numa regido periférica ao territorio metropolitano do Recife. As
entrevistas, com duracdo média de 1 hora, foram realizadas entre os dias 02/04/2018 e
08/06/2018. Os entrevistados foram abordados em suas residéncias ou locais de trabalho.

Localizada no norte da Regido Metropolita do Recife (PE), a cidade de Igarassu apresenta uma
populacéo estimada de 115.398 pessoas, 45% dessa populacao apresenta renda média mensal
per capita inferior a meio salario minimo (IBGE, 2018).

Tabela 2. Escala de comparag6es do AHP

VALORES x
NUMERICOS ESCALA VERBAL EXPLICACAO
1 Importancia igual para ambos os Dois elementos contribuem igualmente.
elementos.
3 Importancia moderada de um | Experiéncia e julgamento favorecem um
elemento sobre o outro. elemento sobre o outro.
5 Importancia ~ forte de  um Um elemento é fortemente favorecido.
elemento sobre o outro.
7 Importancia muito forte de um Um elemento é muito fortemente dominante.
elemento sobre o outro.
9 Importancia extrema de um | Um elemento é extremamente mais importante
elemento sobre o outro. gue 0 outro.
2.4.6,8 Valores intermediarios. _Usados para opinides intermediarias entre dois
julgamentos.

Fonte: Saaty (2008)

A coeréncia légica dos dados coletados foi testada através do célculo da Razéo de Consisténcia
(RC) de cada questionario, conforme a Equacéo 1.

RC=IC/IR (1)

emque IC: indice de Consisténcia;
IR: Indice Randdmico.
O IC é calculado conforme apresentado na Equacédo 2
IC = (Amax—n) / (N — 1) (2)

emque Ama: autovalor maximo da matriz;
n: dimensdo da matriz.

O IR varia com o tamanho n da amostra, conforme a Tabela 3

Tabela 3: indice Randémico Médio do AHP
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11
0,00 | 0,00 058|090 112124132141 |145|149 151
Fonte: Saaty (2008)




Apbs os célculos realizados, 13 questionarios foram descartados por apresentarem
inconsisténcia dos julgamentos. Saaty (2008) define como aceitavel uma avaliacdo que
apresente uma razdo de consisténcia (RC) inferior a 10%. A formatacdo das respostas obtidas,
nos 32 questiondrios restantes, permitiu o calculo dos pesos relativos atribuidos a cada fator,
apresentados na Tabela 4.

O indicador foi calculado para um intervalo O — 1. O valor 0 (zero) indica 0 menor valor
atribuido ao indice, enquanto o valor 1 (um) representa a medida maxima possivel, utiliza-se a
escala ordinal continua crescente para os valores intermediarios.

Tabela 4. Relacdo dos critérios e subcritérios com respectiva ponderacao

Critério Peso Subcritério Peso
(%) (%)
Qualidade da via (buracos, desniveis, material utilizado no
. : L 6,04%
piso e rebaixo do meio fio).
Obstaculos na via (lixo, carros estacionados, construgdes). 4,81%
Acessibilidade 27,39% | Facilidade de travessia nos cruzamentos. 5,66%
Informac&o sobre linhas e rotas disponiveis para 0s usuarios
. 4,46%
do sistema.
Adaptacdes na via para portadores de mobilidade reduzida. 6,42%
L Distancia entre esta¢bes de embarque. 12,20%
0 )
Conectividade 25,60% Tempo de espera dos veiculos. 13,40%
Velocidade dos veiculos, sinalizagdo adequada. 6,63%
Segregacdo entre pedestres, bicicletas e veiculos. 5,02%
0,
Seguranca 22,60% Presenca de policiamento. 5,65%
lluminag&o noturna e visibilidade. 5,30%
Largura da calgada. 5,13%
Poluigdo e limpeza. 6,49%
0 3y
Conforto 24,41% Sociabilidade e paisagismo. 6,22%
CondigGes do tempo. 6,58%

4. RESULTADOS E ANALISES

A partir de uma verificacdo realizada em in loco e por dados estatisticos e geoespaciais
coletados pelo software OpenStreetMap (que disponibiliza informacgdes como imagem aérea,
localizacdo das estacdes e malha rodoviaria do municipio) foram escolhidas duas estacdes que
apresentassem caracteristicas distintas para validar o método (Figura 1).
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Figura 1: Carta de localizacéo das estacfes verificadas in loco.
Fonte: OpenStreetMap



A primeira estacao verificada (latitude 07°50°47,47” S e longitude 34°54°30,85” O) situa-Se na
Avenida Vinte Sete de Setembro, uma das principais vias arteriais da cidade. A segunda estacéo
(latitude 7°51°13,07” S e Longitude 34°54°32.4” O) esta situada nas margens da BR-101,
responsavel pela interligagdo do municipio com as demais capitais do nordeste brasileiro. A
Tabela 5 apresenta as notas obtidas apos preenchimento de questionario em visitas realizadas
em cada estacdo, bem como sua média ponderada que forma o indice de qualidade do servico
obtido.

Tabela 5: Notas ponderadas das regides de integracao

Critério Subcritérios Estagao l Estagao 2
Nota Peso Valor Nota Peso Valor
ponderado ponderado
Qualidade da via. 0,4 6,04% 0,0242 0,7 6,04% 0,0423
Obstaculos na via. 0,3 4,81% 0,0144 0,6 4,81% 0,0289

Facilidade de travessia
nos cruzamentos.

Informacéo. 0,3 4,46% 0,0134 0,3 4,46% 0,0134
Adaptacdo para
portadores de mobilidade 0 6,42% 0,0000 0 6,42% 0,0000
reduzida.

0,5 5,66% 0,0283 0,5 5,66% 0,0283

Acessibilidade

Distancia entre estacbes

1 12,20% | 0,1220 1 12,20% | 0,1220
de embarque.

Conectividade
Tempo de espera dos

P 1 13,40% | 0,1340 1 13,40% 0,1340
veiculos.

Velocidade dos veiculos,

AR 0,7 6,63% 0,0464 1 6,63% 0,0663
sinalizacdo adequada.

Segregacdo entre

Seguranca pedestres, bicicletas e 0,4 5,02% 0,0201 0,7 5,02% 0,0351
veiculos.
Presenca de policiamento. | 0,4 5,65% 0,0226 0,5 5,65% 0,0283
lluminagdo noturna e 07 | 530% | 00371 | 09 | 530% | 00477
visibilidade.
Largura da calgada. 0,4 5,13% 0,0205 1 5,13% 0,0513
Poluigdo e limpeza. 0,4 6,49% 0,0260 0,8 6,49% 0,0519
Conforto iabili
Sociabilidade e 05 | 622% | 00311 | 07 | 6.22% | 00436
paisagismo.
Condic@es do tempo. 0,7 6,58% 0,0460 0,7 6,58% 0,0460
Somatorio 100,00% | 0,5860 100,00% | 0,7389

A estacdo 1 apresenta como aspecto positivo sua caracteristica de conectividade, uma vez que
0 usuério do sistema precisa se deslocar menos de 400 metros até o0 acesso ao embarque,
conforme pode ser observado na Figura 1. Com o mapeamento realizado por meio do software
OpenStreetMap, verifica-se que 0 usuario necessita percorrer uma distancia logistica média de
702,68 metros para se deslocar entre dois pontos de embarque. Em relag&o ao tempo de espera,
durante trés inspecdes realizadas, o intervalo médio entre os dnibus foi inferior a 10 minutos.

No entanto, em relacdo a acessibilidade, a mesma ndo dispunha de um mobiliario urbano



adequado, gerando situacdes de obstrucdo dos espacos publicos. Observa-se a presenca de
obstaculos nas calcadas, resultantes de projetos que ignoraram a questdo do acesso ou até
mesmo falha em sua execucdo, falta de limpeza, manutencéo ou fiscalizagéo.

Outro fator constatado € a falta de seguranca para o pedestre e usuario do sistema de transporte
coletivo. O mesmo é exposto ao contato com o trafego de veiculos, devido a inadequacgdo dos
passeios, bem como sdo obrigados a compartilhar as calcadas com os ciclistas. Também se
percebe a necessidade de abrigos de pontos de embarque e desembarque de passageiros que
sejam de tamanho proporcional as calgadas, bem como disponibilizar a informacao sobre linhas
e rotas existentes. A presenca de desniveis abruptos para acesso as rampas de garagem; a
auséncia de sinalizacao tatil especifica; veiculos estacionados indevidamente sobre as calcadas;
obras ocupando o espago dos passeios, também foram constatados.

Em relacdo as caracteristicas relacionadas ao conforto no entorno do ponto de embarque, é
possivel observar que ndo hd o cumprimento das dimensdes indicadas na norma NBR 9050
(ABNT, 2004), apresentando muitas vezes a largura das cal¢adas dimensdes inferiores a 1 (um)
metro. As condi¢des de limpeza também sdo precarias havendo acumulo de lixo, bem como
crescimento de vegetacdo que prejudica a pratica da caminhada.

Considerando a avaliacdo realizadas para a estagdo 2, mais uma vez verifica-se o atendimento
das caracteristicas de conectividade. Em relacdo ao critério de distancia entre as estacoes, a
partir das informagdes disponibilizadas pela ferramenta de mapeamento colaborativo, constata-
se gue as paradas estdo situadas a uma distancia inferior a recomendada pela literatura, que é
de 800 metros entre pontos de embarque/desembarque do transporte publico.

Por se tratar da regido de maior fluxo de pedestres da cidade, também é constatada uma melhoria
nos critérios de acessibilidade, principalmente nos subcritérios relacionados a qualidade e
presenca de obstaculos na via e facilidade de travessia nos cruzamentos. No entanto, a
disponibilizacédo da informacé&o sobre as linhas e rotas e a falta adaptagdes na via para portadores
de mobilidade reduzida também apresentam condi¢bes deficitarias. Os subcritérios
correspondentes a conforto também exibem melhor avaliagdo. As calgadas apresentam
condicdes de largura e limpeza mais coerentes com as expectativas da populacdo. No tocante
a seguranca, a via apresenta controle de velocidade para os veiculos ao longo do seu percurso
e também ha uma maior segregacdo entre pedestres, ciclistas e motoristas, reduzindo a
probabilidade de acidentes.

Considerando as condicdes de seguranca publica, a partir de uma analise geoespacial e in loco,
verificou-se que ndo havia pontos fixos de policiamento (delegacias, quartéis de policia militar
e batalhdes) num raio de aproximadamente 2 km das duas estacdes, havendo apenas a ronda
periddica de policiais pelos locais. Esta auséncia de bases policiais nas proximidades das
estacOes de Onibus gera ao usuario uma sensacdo de inseguran¢a. De acordo com o IPEA
(2018), em 2016 a cidade de Igarassu se encontrava entre as 50 cidades mais violentas do Brasil,
dentre os 309 municipios que possuiam popula¢des com mais de 100 mil habitantes.

5. CONSIDERACOES FINAIS

Estimular a préatica de viagens mais sustentaveis de pessoas ao longo das areas urbanas demanda
do poder publico a realizagcdes de intervengdes que incentivem a utilizacdo de modos de
transporte coletivos complementados por formas ativas (caminhada e bicicletas). No entanto,



observa-se no Brasil que estas formas de deslocamento, gradualmente, sdo preteridas em
relacdo ao uso de automoveis e motocicletas.

A construcdo de um indice para avaliar a qualidade do processo de integracdo entre o
deslocamento a pé e o transporte coletivo tem como objetivo verificar se a infraestrutura
disponibilizada nos espagos publicos sdo compativeis com as demandas dos individuos;
garantindo, assim, as condi¢des necessarias para que o uso destes modos de transporte torne-se
uma escolha viavel para populagéo.

A aplicagéo do indicador em duas estacdes de embarque localizadas na regido central da cidade
de lgarassu-PE, reflete algumas das dificuldades vivenciadas pelos passageiros para garantir
acesso ao sistema publico de transporte. Adaptacdes para portadores de mobilidade reduzida
e disponibilizacdo de informacdes sobre linhas e rotas nas estacdes sdo aspectos igualmente
néo oferecidos. Da mesma forma, nédo existe segregacéo para ciclistas, estes sdo obrigados a
compartilhar a utilizacdo das calcadas com os pedestres.

Ressalta-se ainda que as questdes relativas ao conforto e seguranca fisica encontram resultados
intermediarios. Mesmo as calcadas apresentando as medidas compativeis com o indicado em
norma, € comum observar a presenca de lixo e obstaculos ao longo do trajeto. Do ponto de
vista de seguranca publica, a presenca de policiais e a iluminacdo, mesmo presentes, sdo
percebidas como insuficientes.

Como aspecto positivo, pode ser destacada a conectividade do sistema, uma vez que o alcance
a malha disponibilizada na éarea central da cidade permite o ingresso dos passageiros com
caminhada quase sempre de até 400m. Outro fator assertivo € a sinalizacdo presente no
percurso, com faixas para pedestres nos cruzamentos e placas sinalizadoras nas vias publicas.

Como sugestdo para trabalhos futuros, recomenda-se a aplicacdo do indicador em outras
regides de embarque, tornando possivel o acompanhamento da qualidade do servico prestado
a populacdo. Aconselha-se a continuidade dos estudos teéricos como meio para identificar
novos elementos que podem compor o indice. Finalizando, como meio de reduzir a
subjetividade comum ao processo, verificar formas alternativas para efetuar a ponderacéao e
agregacao dos fatores, bem como aumentar o tamanho da amostra utilizada para dimensionar
0S pesos relativos aos termos componentes do indice.
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