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PLANEJAMENTO AMBIENTAL METODOLOGIA PARA
DETERMINAR ZONAS DE ATENGAO EM PORTO ALEGRE
EM FUNGAOQ DOS IMPACTOS DO TRANSPORTE URBANO

Adriana Geipi *

Ambiente, Transporte & Planejamento - A questao ambienial, assunto de proje-
¢ao internacional por estar vinculada diretamente a vida do homem contemporéneo,
foi 0 tema do manifesto da Comissdo Mundial sobre o0 Meio Ambiente e Desenvolvi-
mento (1988). Nele foi abordado o retrocesso quanto as preocupactes sociais em
nivel mundial, colocando em pauta os problemas ligados 4 sobrevivéncia do homemn,
como um planeta em processo de aquecimento, ameagas & camada de ozdnio da Ter-
ra e a desertificacio de terras de cultivo. A degradacao ambiental, encarada como wm
problema dos paises ricos e decorrente da rigueza industrial, tornou-se uma questéo
de sobrevivéncia para paises em desenvolvimento. O manifesto refaciona estas ques-
tées ao crescimento desigual, & pobreza, ao aumento populacional e a excessiva ur-
banizacio. Davidovich (1988} encaixa neste guadro a taxa de urbanizagio brasilei-
ra, que em cingilenta anos saltou de 36% em 1930 para 70% na década de 80,
concentrande nas grandes cidades as atividades produtivas, a populacdo, os cintu-
roes de miséria e os meios de transporte que permitem a circulagio dessas pessoas e
desses produtos. Quanto maior o porte e a complexidade da aglomeragio, mais es-
sencial se torna o transporte urbano, pois maior € o nimero de viagens realizadas,
maior é o volume de passageiros transportados e as disténcias percorridas.

Branco (1981) coloca que as grandes cidades brasileiras buscaram a solucgdo
para seu transporte urbano priorizando o veiculo particular em detrimento do trans-
potte de massa, pois até a crise do petréleo em 1974, eram concebidos planos de
circulagdo urbana que propunham solugdes apenas para os automéveis em detri-
mento do transporte coletivo. Barat (1979) levanta as conseqiiéncias sdcio-ambi-
entais desta opcédo de {ransporie urbane por veiculos privativos, quando surgem
passeios repletos de pedestres, reducdo das areas verdes para abettura de novas
vias, grandes estacionamentos construidos em valiosos espagos intra-urbanos, ex-
tensas filas nos terminais de onibus, significativos indices de acidentes, poluicdo
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do ar e ruido limitando o espago do individuo nac possuidor de vefculo préprio.
Em fungao destas colocagbes o autor aponta o surgimento de uma nova conceitua-
¢ho sobre o problema, quando as cidades ja se viam a bragos com graves problemas
decorrentes da intensificacio do uso do transporte individual, com crescente po-
luigdo urbana e congestionamentos de trafego, despertando uma consciéncia am-
bientalista que tém-se traduzido na legislacio especifica da nova constituigéo e na
criagio de 6rgaos estatais voltados ao tratamento da questio ambiental, resultando
deste processo o desenvolvimento de novos projetos de transporte com acompa-
nhamento de estudos especificos: Estudos de lmpacto Ambiental — EIAS — e de
relatdrio sintese dos mesmos: Relatérios de Impacto do Meio Ambiente — RIMAS.

De acordo com Sant’Anna (1992), as mudangas de atitude do ser humano em
relagdo ao ambiente, & forma de vida e ao seu préprio comportamento, tem escrito
a histéria do planejamento.

A evoluciio dele é inerente & evolucdo dos conceitos de ambiente, forma de vida
¢ 0 comportamento humano. As mudancas em relacio a cada um se refletem direta-
mente nas mudangas no planejamento como um todo. Porém, no atual processo de
industrializagio, ndo havera recursos materiais, ambientais ¢ econdmicos para
manter esta geragio sem prejudicar as futuras. Pearce (1989), salienta a necessida-
de de um comprometimento social na busca de um desenvolvimento sustentavel,
que nada mais € que um processo de transformacéo na qual a exploragdo dos recur-
sos, a direcdo dos investimentos, a orienta¢io do desenvolvimento tecnoldgico e a
mudanga institucional se harmonizem e reforcem o potencial presente e future, a
fim de atender as necessidades e aspitacdes humanas. O tema comum a essa estra-
tégia de desenvolvimento sustentédvel € a necessidade de incluir consideracdes eco-
némicas e ecoldgicas no processo de tomada de decisées, ou sefa, no planejanen-
to, objetivando deixar para o futuro, conhecimenio, tecnologia, capital e recursos
ambientais nao menores dos que existern agora. Uma nova era de cresc1mento eco-
nomico deve, portanto, consumir menos energia que a do crescimento passado

Estas reflexoes sobre energia, meio ambiente e desenvolvimento sustentdvel vio
ao encontro da questao dos transportes nos grandes centros urbanos, do consume
de energia para movimentar estes veiculos, seus custos sociais, dos congestiona-
mentos, enfim, da validade de transportar-se ou ndo. Para a comissao de Circula-
¢io e Urbanismo da Associacdo Nacional dos Transportes Pablicos, ANTP (1989},
se 0 assunto continuar sendo enfocado da forma atual, onde a abrangéncia da agio
é limitada ao sistema de transporte, atendendo-se apenas & demanda sem a preocu-
pacfio com os aumentos previstos e os provaveis recursos disponiveis, a situagéo
para a proxima década serd critica, porque hoje, mesme tendo-se relativa conscién-
cia do guanto sdo finitos os recursos naturais e da necessidade de preserva-los, a
questdo ambiental parece distante do planejamento e dos transportes. As equipes
de gerenciamento e administracio do transito das cidades enfatizam exaustivamente
a necessidade da integracéo entre o planejamento urbano e os transportes como
condigao basica para que se possa tragar diretrizes urbanas adequadas e introduzir
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a variivel ambiental como condicionante para a organizacéo da cidade, buscan-
do uma melhor qualidade de vida. Um planejamento sistémico, que enfoque os
elementos degradantes acima citados, pode permitir ao urbanista uma proposta
eficaz no que se relaciona & protecio ambiental de nossas cidades, buscando, ao
equacionar os impactos negativos do transporte na interacio urbana, obter uma
methor qualidade de vida. Portanto, urge a busca por uma postura decorrente do
comprormetimento social através do desenvolvimento sustentavel, que defenda
a necessidade de um planejamento integrado da cidade para organizar a relagio
transporte € suas interagdes no urbano. Esta postura pode apoiar-se nos impac-
tos negativos do transporte para equacionar e racionalizar uma das formas de
consumo de energia, objetivando menos emissées ¢ conseqiientemente, melhor
qualidade de vida urbana. Esta postura do planejamento ambiental e integrado
foi denominada de BIOURBANISMO.

Impactos do Transporte Urbano - O trénsito de veiculos dentro de uma
cidade é causador de impactos sobre o meio ambiente urbano em véarios niveis
através de fatores como o ruido, a contaminacio do ar, a degradagdo de dreas
verdes, os congestionamentos e interferéncias do triafego, a deterioracio de ele-
mentos urbanisticos assim como a alteracado dos aspectos sécio-comporiamen-
tais. Calderdn {1984), relaciona os impactos produzidos pelo transporte urbano
como rufdo e vibragdes; conflito velculo x pedestre ¢ atrasos devidos a inter-
relagio dos mesmos, separagao de comunidades e risco de acidentes; contamina-
géo do ar e a intrusfo visual. Sistematizando estes impactos e seus efeitos sobre
o meio ambiente, tragou-se um quadro resumo subdividido em dois niveis: o
individuo (homem) e a cidade (estrutura fisico-ambiental e social), consideran-
do-se que atuam de forma diferenciada sobre cada um deles e trazem conseqiién-
cias diversas a cada um dos niveis:

QuaDkre 1 - ImpacTos NO MEIO AMBIENTE E SEUS EFEITOS

FONTE IMPACTO MEILQ EFEITOS
Ruido - Saide fisica
Endividuo e mental
EmissGes .
i Estrutura  Alteragiio do Ambiente
(isico Congestionamentos
Veiculo Intrusdo Ambicntal  Deterioragiic dos elementos
Automotor Visual urbanos ¢ monumentos
Cidade — histdricos
Competigio pelo espago
Conflito Estrutura  Deterioraciio das relactes
Veiculo X L Social sociais
L Pedestre Desagregaciio social
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1. Ruido do transporte urbano e seus efeitos - A Secretaria Municipal do
Meio Ambiente de Porto Alegre, SMAM (1981,6) em sua Avaliacdo do Ruido
Urbano da cidade, definiu poluigdo sonora como “toda a emissao de sons gue
direta ou indiretamente seja ofensiva ou nociva a satude, seguranca; ac bem
estar da c¢oletividade, ou ainda transgrida as legislagoes existentes”. Os traba-
lhos realizados pelo Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas de Sao Paulo, IPT (1981),
SMAM (1981} e pela Empresa Brasileira de Planejamento dos Transportes, GEI-
POT (1985), relacionam o ruido produzido pelo transporte urbano a duas fontes
bésicas: 1) o veiculo como fonte primdria ¢, 2) o ruido do trifego em si. Em
outras publicacoes, Villas Boas (1983), Farret (1985), Oliveira (1985), e Bezer-
ra (1988) relacionam a poluigao sonora decorrente do transporte também ao
local onde se realiza a circulacao urbana, ou seja, ac cendrio urbano, composto
pela morfologia e topografia da cidade, e aos fatores climaticos e meteorolégicos
que vao contribuir para a efetivacio ou ndo da poluigio sonora. Assim, pode-
mos associar ¢ ruido do transporte urbano a trés fatores bdsicos; 1) Veiculo
como fonte primdria, quando o ruide é originario no préprio veiculo em movi-
mento como o ruide do motor, do rodado, da buzina, frenagem, etc. 2) Ruido do
trafego, compreendido como o somatorio dos ruidos do transito de todos os
veiculos nas vias piblicas e 3) Cendrio urbano, composto pela morfologia, to-
pografia e clima da cidade, quando a forma e dimensdo dos prédios, a localiza-
cao (em vales, base ou topo de morros, sobre superficies planas ou acidentadas)
e o clima dominante, ventos, calor, chuva e umidade contribuirdo para acentuar ou
nfio a poluigio decorrente do transporte urbano,

No ruido de trafego, os efeitos permanecem ao nivel do incémodo, de sensagdes
de descontentamento, dificilmente podendo atingir os efeitos fisiologicos mais gra-
ves, pois normatmente as ocorréncias excedem 85 ou 90 decibéis na curva A (dBA),
durante periodos limitados de tempo, associados as horas pico de trifego, buzinas,
sirenes, etc. Perturbacdes no sono foram verificadas para ruidos na ordem de 40 a
90 dBA, enquanto ruidos de 130 dBA causam dores intensas, com danos perma-
nentes no mecanismo auditivo, Estudos realizados pela Coordenagao dos Progra-
mas de Pgs-Graduagdo em Engenharia da Universidade Federal do Rio de Janeiro
no Programa de Extensao em Transportes, COPPE/PET (1980}, demonstram que
um ruide acima de 90 dBA torna menos eficiente atividades como: tarefas de vigi-
lancia; monitoragae continua; levantamento permanente de dados; realizacio de
operagdes aritméticas mentais. No mapa 1, “Ruido Urbano em Porto Alegre”, en-
contram-se marcados 0s pontos que excederam a média aceitdvel pela “Internatio-
nal Organization for Standartization”, IS0, para ruido urbano, sendo o limite ma-
ximo recomendével, 65 dBA.

2. Emissdes veiculares e seus efeitos - A poluigio do ar se caracteriza por uma
mudanca indesejavel nas caracteristicas fisicas e quimicas do ar atmosférico, po-
dendo afetar negativamente o equilfbrio do sistema ecoldgico com interferéncias
na vida do homem, animais e vegetais, deteriorar bens culturais e de lazer,
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inutilizando e depreciando os recursos materiais. Alterando as caracteristicas
do ar e interferindo no meio ambiente, os efeitos negativos decorrentes da agio
dos poluentes se fazem sentir de maneira drdsticas quando estes 530 emitidos de
modo indiscriminado em proporgoes que superam a capacidade de autodepura-
¢o ambiental. Surgem areas com elevadas concentracbes destes elementos, que
podem ser detectadas nos grandes centros demograficos e industriais que apre-
sentam poucos mecanismos de controle naturais, como dreas verdes, tornando
a vida humana desequilibrada.

QQuaDRO 2 - PRINCIPALS POLUENTES DO AR, FONTES E EFEITOS:

POLUENTES FONTES EFEIT(S
Mondxido de Carbono & Vefculos automolores *Em nivel mais baixo: agrava o
coragdo ¢ reduz a habilidade de
funcionamento do cérebro
Hidrocarbonetos »Veiculos automotores *Em concentragdes muito altas
» Pracessos industrizis pode causar morte
» Maior componente do smog

{oxidantes fotoquimicos)

# Hidrocarbonetos sio suspeitos de
causar cincer

Oxidos de nitrogénio * Veiculos automotores +{Combina-se com os

*Processos industeiais hidrocarbonetos para formar os
oxidantes fotoquimicos (smog)

» O didgxido de nitrogénio causa
dificuldades respiratérias,
diminuindo a resisténcia &
pneumonta e i gripe

Oxidantes foloquimicos +Formado quando os «[rritam ©s othos e pulmdes
(SMOG) hidracarbonetos € os +Extremamente nocivo as plantas
dxidos de nitrogénio +Deterioram a borracha, produtos
reagem em presenga da sintéticos ¢ tecidos
luz solar
Oxidos de enxofre *Queima de 6leos s Irrita o aparelho respiratério
combustiveis « Causa irreversivel dano aos
) sQueima de carvio pulmdes, quando combinado com
l »Processos industriais material particulado
»FE téxico para as plantas
‘Material particulado + Veiculos automotores *Suja, com fuligem, as roupas, os
i * Processos industriais prédios e a paisagem urbana

& Produz bruma e reduz a visibilidade
&L eva poluentes téxicos pars 0§
pulmbes

Fonte: BosTon's TRaNSPORTATION CONTROL PLAN, N BEZERRA (1988).

De acordo com o Curse de Extensdo em Planejamento Energético Ambiental,
CEPEA {1992), em Porto Alegre, 57% da energia consumida pela cidade é destina-
da aos vefculos automotores, que constituem uma fonte poluidora ao emitir
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para o ambiente “emissdes veiculares”. Em levantamentos efetuados pela Fun-
dagdo Estadual de Protecao ao Ambiente, FEPAM, foram obtidos valores de
emissdes atmosféricos potenciais (por poluentes) para o municipio de Porto
Alegre, avaliados para emissdo industrial (I*) e veiculos automotores (V*),
sendo estes, muito superiores como agentes poluentes,

QUADRG 3 - EMISSOES ATMOSFERICAS EM PORTO ABGRE (TON/ANG)

CO* HC* NOx* SOx* MP*
I* 2671 6060 7353 9920 10707
V* 237781 36075 30593 11141 3357

*CO — MoN6xipo s carBoNG, HC — HIDROCARBONETOS, NOx —OXID0 DE MrTROGENIO, SOX = Oxipo D8
ENXOFRE, MP — MATERIAL PARTICUL AT )

Em Porto Alegre, todos os cotredores de transporte convergermn diretamente para
a peninsula, que abriga mais de 60 pontos terminais de linhas de 6nibus segundo
dados da Secretaria Municipal dos Transportes, SMT, (1992). Ainda numa estima-
tiva de técnicos desta secretaria, mais de 40% da frota de veiculos que circula pela
cidade acessa o centro diariamente. Na tabela abaixo, estdo relacionados as emis-
sbes totais por tipo de veiculo e, dentro deste raciocinio, o que seria emitido dentro
do bairro centro, com area de aproximadamente 1,5 km2.

QuaDRO 4 - BMissOes eM PORTO ALEGRE E AREA CENTRAL {TON/AND)

COMBUST | N" VEIC CO HC NOx S0x MP
Alcool 105111 361624 30009 20970 0,0 231,2

Gasolina 223103 161402,1 259837 5579.3 637.6 1315,1
Diesel 21980 31299.5 5099 4 22859,2 10462,5 1635,3
Motos 37531 89174 1990,6 58.5 40,5 85.6
Total 456725 2377814 360746 30594 11148,6 3267,2
0% 198694 95112,56 14429.84 12237,6 4456,24 1306,38

Em 1991, dois programas foram iniciados pela FEPAM e SMAM para medir a
poluicdo atmosférica em Porto Alegre, procurando estabelecer um monitoramento
da qualidade do ar do municipio. O levantamento da FEPAM (1991}, com dados
coletados durante uma semana em 5 pontos da cidade junto ao Hospital Ernesto
Dorneles, a estagio rodovidria, na esquina da avenida Benjamin Constant com Dom
Pedro II, na avenida Salgado Fitho e na esquina da avenida Jodo Pessoa com Prin-
cesa Isabel revelon a presenga de material particulado (p6 e poeira) acima da mé-
dia anual aceitdvel de 80 microgramas por metro citbico de ar. Os indices de diduxi-
do de nitrogénio (NO,), na Salgado Filho, também ultrapassaram o limite aceito de
100 microgramas por metro ciibico de ar.

Em 1992 a SMAM, Universidade Federal do Rie Grande do Sul, UFRGS ¢ a
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Companhia Brasileira de Prospec¢io e Refino de Petroleo §.A, Petrobras, tam-
bém estabeleceram wm monitoramento da qualidade do ar da cidade. Ele con-
templou quatro pontos onde o tréfego de veiculos é intenso e se referem as
concentragbes de didxido de enxofre (SO,) e nitrogénio (NO,). Os locais pesqui-
sados foram: o Viaduto QObirici na avenida Assis Brasil, a Rodoviaria, o Hospi-
tal de Pronto Socorro e a Avenida Jodo Pessoa esquina com Princesa Isabel.
Segundo critérios da Companhia de Tecnologia de Saneamento Ambiental de
Sao Paulo, CETESB (1991), os resultados evidenciaram que a qualidade do ar
em Porto Alegre é boa, & excecfio de pontos de alta intensidade de trafego e de
dificil dispersao de poluentes como o corredor Assis Brasil, onde um tergo do
volume de trifego é devido ao transporte coletivo intermunicipal, de frota anti-
ga e menos fiscalizada que a municipal. No mapa 2, “Emissdes em Porto Ale-
gre”, encontram-se plotados os pontos onde as emissdes veiculares excederam,
pontualmente, as médias anuais aceitaveis da Environmental Protection Agen-
cy, EPA,(1975) e do Conselho Nacional do Meio Ambiente, CONAMA (1986)
para material particulade, com médximas de 80 ug/m?, diéxido de nitrogénio com
maximas de 100 ug/m?, diéxido de enxofre com méximas de 80 ug/m3,

3. Interferéncia visual ocasionada pelo transporte — Dos impactos do trans-
porte urbano, a interferéncia visual é o mais questionado. Perspectivas urbanas
com valores histéricos ou arquiteténicos sdo interferidas por veiculos estacio-
nados ou em movimento, assim como pela proliferagdo do mobilidrio urbano
como o8 marcos indicativos e seméaforos. Daniels (1983) coloca que edifica¢des
nascem como subproduto inevitdvel da demanda do transporte urbano. Novos
prédios de varios andares destinados ac estacionamento de veiculos e as novas
artérias urbanas construidas a muitos metros do nivel do solo séo exemplos ti-
picos do absoluto desprezo pela qualidade do nosso entorno. A Comissdo de
Circulagao e Urbanismo da ANTP (1989) chama a atencédo para a destruicéo do
espago vital da cidade pelo transporte, quando o espago para circular, estacio-
nar, vender e manter os veiculos gira em torno de 80% do espago urbano. Neste
processo, o automével estd bem a frente do transporte coletivo na responsabili-
dade pela destruigao dos espacos de convivéncia, Constatamos, entdo, que a
circulacdo de veiculos e sua infra-estrutura podem causar efeitos negativos so-
bre o espago urbano e sua qualidade visual. Os fatores relacionados a este tipo
de degradagio sdo de dificil andlise, mas a perda da qualidade ambiental origi-
nada por eles comega lentamente a ser considerada como fonte de impacto e,
junto com risco de acidentes e segregagdo comunitaria, vai somar-se aos confli-
tos veiculo x pedestre.

4. Conflito veiculo x pedesire - A verticalizagio da cidade, a construgio ace-
lerada de prédios e a marginalizacfo dos espagos para moradia tém contribuido
para a desestruturacio urbana. O crescimento da populagdo e dos veiculos ne-
cessita de mais e melhor infra-estrutura viaria. Para a Companhia Estaduat de
Transito de Sao Paulo, CET (1978), os motoristas e pedestres tém diferentes
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concepgoes a respeito da fungédo e objetivos das ruas existentes {espaco de
conflito). Para os pedestres, a rua representa um meio de comunicacdo entre
dots pontos da cidade, acesso a uma edificacdo ou representa um espago piibli-
co para lazer e distragéo. Para o motorista, a rua é um espago para uma movi-
mentac¢ao rapida. Ela pode oferecer acesso 4s calgadas para carga e descarga de
mercadorias, de pessoas ou pode ser usada como um espaco para estaciona-
mento. Estes usos conflitantes resultam em perigo para os pedestres ¢ em
congestionamentos para os motoristas. Nesta etapa, serfio analisados os im-
pactos decorrentes dos conflitos veiculo x pedestre, que por estarem estreita-
mente vinculados & percepcio, ao conhecimento e a atitude dos diversos gru-
pos humanos, sua abordagem esbarra em questdes subjetivas e de dificil
dimensionamento. Para tanto, podemos vincular os conflitos veiculo x pedes-
tre & demora e risco de acidentes, compreendendo isto como a demora que os
pedestres sofrem em seus percursos em funcdo do transito, na travessia de
vias, no semdforo para pedestres e o risco de atropelamentos nos passeios e
nes cruzamentos € a segregacido comunitiria imposta pelo mesmo trinsito,
quando vias rdpidas, exclusivas ou de muito movimento impedirdo a comuni-
cagdo entre as bordas dificultando ou impedindo o cruzamento e comunicagio
dos pedestres.

4.1 Risco de acidentes - Para Branco (1972), os acidentes de transito constitu-
em uma forma de degradacao ambiental cuja incidéncia sobre a qualidade de vida
atinge diretamente toda a populagao, motorizada ou pedestre. A CET (1991) colo-
ca que o problema dos acidentes de transito no Brasil revela sua verdadeira dimen-
s&0 na comparac¢io com os paises do primeiro munde. Enquanto aqueles diminui-
am seus mortos no transito apds 1970, as estatisticas brasileiras continuavam em
crescimento acelerado, cabendo apenas a cidade de Sao Paulo, o terceiro lugar em
atropelamentos entre 0s estados do Pais. Nesta cidade, proporcionalmente ao ni-
mero de habitantes, motrem 47 vezes mais pedestres que em Toquio e quatro vezes
mais que em Nova lorque. Ainda para a CET (1991}, os pedestres sao as maiores
vitimas do trinsito. Sao seis em cada dez mortos. O quadro mostra um conmparati-
vo entre porcentagens de pedestres mortos em trés grandes cidades do mundo:
Téquio, Nova lorque e Sdo Paulo. O indice paulista de pedestres mortos é drastica-
mente superior.

QuaDRO 5 ~ PeDESTRES MORTOS

Cidades ano populacao* mortos indices**
Tbquio 1986 12 43 0,36
Nova lorque 1586 7 271 3,87
S30 Paulo 1990 2.5 1621 17.06

* MILHGES DE HABITANTES ** MORT0S por 100,000 Haz. CET (1991),
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Os acidentes sao totalmente indesejaveis e a busca de eliminagio deste proble-
ma deve ser a meta do planejador. A segregagéao do veiculo em zonas cada vez mais
amplas dos centros urbanos assim como a separacao de fluxos de veiculos ¢
pedestres vem contribuir para a minimizagao do conflito.

Conflito méaximo entre veiculos e pedestres: os atropelamentos — O crescimen-
to da cidade e o alargamento das avenidas para dar vazio ao aumento e a circulagio
da frota de veiculos deixaram de lado os interesses do pedestre, que compartitha e
disputa o espago urbano conquistado pelos veiculos. Segundo a SMT, em 1992
foram registrados 25.953 acidentes de trdnsito em Porto Alegre, com 7.866 feridos e
270 mortes. Desses acidentes, 2,188 foram atropelamentos, cu seja, do total de
acidentes com vefculos, 8,5% envolveram pedestres, Neste ano, dos 35 pontos de
maior niimero de acidentes de transito em Porto Alegre, os dez locais com maior
indice de atropelamentos da cidade estdo no quadro 6. Nesta listagem, de acordo
com a SMT (1992}, ainda constam alguns pontos significativos de atropelamentos
que nao se configuram como local de cutros tipos de acidente. Estes pontos estio
plotados ne mapa 3 € os que néo foram preenchidos nos anos anteriores ndo cons-
tavam entre 0s cruzamentos de maior nimero de acidentes. '

QUADRG & - ACIDENTES coM PEDESTRES EM PORTO ALEGRE

ACIDENT 92 | ATROFP 92 | ATROP91 | ATROP Y

Independgncia x_Ramiro Batcelos 3% 12 12

Assis Brasil x Obirici 62 10 3 4
Oswaldo Aranha x Pronto Sccorto 52 R 4 3
Ipiranga x Santana 93 7 4 4
Protdsio Alves x Saturn de Brilo 31 a

Ipiranga x Barao do Amazonas 139 5

Venincio Ares x Joap Pessoa 72 3 3 &
Otto Niemever x Cavalhada 63 5 7 a
Ipiranga x PUC 45 5 6 9
joip Pessoa X Princesa Isabel 112 4 ki 4
A Brasil x Baltazar O, Garcia 55 4 2

Farrapos x §3o Pedro 55 4 3

Vespasiano Vepno x Conceigio (passarela) 8

Fonre: SMT, {1992},

Segregacao comunitaria — Ao se implantar num meio urbano estruturado
um elemento fisico linear, traduzido por uma via de comunicagéo ou um corredor
de transporte, a comunidade seccionada sofrerd uma série de efeitos degradantes
na sua qualidade de vida em fungdo da desestruturagio de vinculos sociais, assim
como padroes de atividades e costumes ha muito tempo estabelecidos. Elementos
como a largura, o afastamento entre os pontos de cruzamento e a prdpria circula-
¢a0 dos veiculos constituirdo elementos fisicos inibidores da comunicagdo entre as
partes seccionadas, modificando os habitos, deslocamentos e pontos de interesse
da comunidade segregada. Para desenvolver esta etapa do trabalho, o conceito
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de vizinhanca foi abordado pois, de acordo com Lassiére (1976}, as areas de
vizinhanga envolvem o domicilio e ¢ seu entorno e apresentam importincia
funcional na vida quotidiana das residéncias. As conclusdes do Department of
Environment (1973), resumem as repercussoes do impacto social de uma nova
via de circulacde dizendo que esta nova via implantada junto a um ntcleo, ao
menos que seja tragada junto a uma barreira preexistente, interrompera movi-
mentos no sentido transversal. Portanto, altera padrdes de viagem das pessoas
a seus trabalhos, compras, escola ou simplesmente relagées de vizinhancga.

Porto Alegre: as zonas de atenglo — De acordo com os padrdes internacio-
nais, o ruide emitido pelo trdnsito nic deveria exceder a 65 dBA (ISO) e as
emissdes maximas (EPA) para material particulado, 80 microgramas por metro
ctibico, para o diéxido de nitrogénio, 100 microgramas por metro cibico e para o
diéxido de enxofre, 80 microgramas por metro ciibico.

Nos levantamentos feitos pela SMAM, em 1982, para rmuidos e mais recentemente,
em 1992, para emissées, 05 limites maximos internacionais foram excedidos em varios
pontos da cidade, demonstrando com isto a existéncia de 4reas criticas sujeitas aos
impactos do transporte urbano. A este levantamento, somaram-se os potitos de maior
ndmero de atropelamentos registrados pela SMT no ano de 1992. Na superposigao dos
poritos criticos para ruido, emissdes e conflito vefculo x pedestre, o encontro de dois ou
mais pontos demarca uma zona de atengéo, significando esta a infragao de dois dos trés
limites demarcados pelas normas intemacionais para ruido e emissées somados aos
pontos mais criticos em atropelamentos. No mapa 4, as “Zonas de Atencdo” estio
demarcadas de acordo com os critérios apresentados pelo trabalho e séo as seguintes:

1) VIADUTO OBIRICI: com altos indices de emissdes veiculares e 10 atropela-
mentos no ano de 1992. 2) AV. BRASIL X FARRAPOS: cruzamento com altos indices
de poluicio sonora e emisséo ruidos; 3) LARGO VESPAZIANO VEPPOQ: complexo
viario junto & rodovidria intermunicipal de Porto Alegre, apresentando trés pontos
com altos indices de ruide e oito atropelamentos no ano de 1992; 4) AV INDEPEN-
DENCIA X RUA DR RAMIRO BARCELOS: cruzamento que apresentou elevados
indices de ruido e 12 atropelamentos no ano de 1992; 5} PRONTO SOCORRO: cruza-
mento da AV. OSVALDO ARANHA X VENANCIO AIRES: Elevados indices de
ruide no préprio cruzamento e entorno, com ocito atropelamentos ne ano de 1992,
Ressalta-se aqui, que este ponto com elevados indices de ruido se encontra em frente
de um estabelecimento hospitalar. 6) AV JOAQ PESSOA X AV PRINCESA ISABEL:
elevados indices de ruido e quatro atropelamentos no ano de 1992. Nos mapas de
Porto Alegre, estao demarcados por impactos, os pontos excedentes 4s normas inter-
nacionais. A superposicio de dois ou mais irnpactos, definird uma zona de atengéo.
Este local merecera a atengo especial das equipes de planejamento em fungéo da
baixa qualidade ambiental apresentada e definida através dos pardmetros adotados
por este trabalho. E a varidvel ambiental que soma-se aos aspectos morfol6gicos e
socioeconOmicos para embasar ou justificar um projeto ou reestruturacio urbana.
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Mara 1 — Ruipo M PORTO ALEGRE

© 73 A 85 nBA - Maxivo “ISG” para Ruino Ursano: 65 pBA — SMAM (1981)

Mara 2 — EmMissGES EM PORTO ALEGRE

. EXCESS0 DE MATERIAL PARTICULADLD — MAXIMG BOUGiM?

e Excesso ne Dioxivo pe ERxorre — MAxiMo DE $0 voiv? / FEPAM (1991) — SMAM (1992)
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Mapa 3 - PonTos DE Malor NUMERO DE ACIDENTES

EM PORTO ALEGRE
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Mara 4 —~ ZONAS DE ATENCAO EM PORTO ALEGRE
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