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RESUMO 

A reorganização das cidades nos países em desenvolvimento e, junto a isso, uma 

mudança nos meios de transportes oferecidos aos seus usuários, fez com que o 

espaço se mutasse de forma drástica. Segundo pesquisas realizadas no metrô de São 

Paulo, constata-se que as mulheres são a maioria no transporte ativo e coletivo com 

53% delas utilizando o ônibus, trem ou metrô. Portanto, sendo estas as que mais 

utilizam essa estrutura urbana, são também as que mais sofrem com a precariedade 

de acesso ao meio de transporte e segurança nos pontos de ônibus. A presente 

pesquisa busca alternativas através de estudos de caso de designs criativos de 

mobiliários urbanos e pontos de ônibus que possam contribuir para um espaço mais 

seguro e inclusivo dentro da cidade e, assim, fomentar a utilização do meio de 

transporte público. A pesquisa, além de buscar tornar esses espaços mais inclusivos, 

também procura tornar a cidade mais sustentável. 

 
Palavras-chave: paradas de ônibus; segurança urbana; mulher; vitalidade urbana; 
inclusão social 

 
 



 

ABSTRACT 

The reorganization of cities in developing countries and, along with this, a change in 

the means of transport offered to their users, caused space to change drastically. 

According to research carried out in the São Paulo metro, it appears that women are 

the majority in active and public transport, with 53% of women using the bus, train or 

subway. Therefore, as women are the ones who use this urban structure the most, 

they are also the ones who suffer most from poor access to transport and safety at bus 

stops. This research seeks alternatives through case studies of creative designs of 

urban furniture and bus stops that can contribute to a safer and more inclusive space 

within the city and, thus, encourage the use of public transport. The research, in 

addition to seeking to make these spaces more inclusive, also seeks to make the city 

more sustainable. 

 

Keywords: bus stops; urban security; woman; urban vitality; social inclusion. 

 

 



 

RESUMEN 

La reorganización de las ciudades de los países en desarrollo y, junto con ello, un 

cambio en los medios de transporte que ofrecen a sus usuarios, provocaron que el 

espacio cambiara drásticamente. Según una investigación realizada en el metro de 

São Paulo, parece que las mujeres son mayoría en el transporte activo y público: el 

53% de ellas utilizan el autobús, el tren o el metro. Por lo tanto al ser estas quienes 

más utilizan esta estructura urbana, también son las que más sufren el deficiente 

acceso al transporte y la seguridad en las paradas de autobús. Esta investigación 

busca alternativas a través de estudios de caso de diseños creativos de mobiliario 

urbano y paradas de autobús que puedan contribuir a un espacio más seguro e 

inclusivo dentro de la ciudad y, así, incentivar el uso del transporte público. La 

investigación, además de buscar hacer más inclusivos estos espacios, también busca 

hacer la ciudad más sostenible. 

 

Palabras clave: paradas de autobús; seguridad urbana; mujer; vitalidad urbana; 

inclusión social. 
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1 INTRODUÇÃO 

Esta pesquisa se debruça na necessidade de reformulação das paradas de 

ônibus urbanas, a partir de uma perspectiva igualitária de gênero, que busca garantir 

a todos seus usuários o direito à cidade. Garantir o livre arbítrio de ir e vir exprime o 

que é liberdade de experienciar e viver em uma cidade. 

Busca, por meio de um recorte territorial, compreender a dinâmica de 

funcionamento das paradas de ônibus e o quanto estas influenciam na utilização do 

transporte público dos bairros São Geraldo e Floresta, ambos pertencentes ao Quarto 

Distrito (4D) de Porto Alegre. A delimitação do presente estudo leva em consideração 

a transformação que os bairros tiveram nos últimos dez anos e de que forma alteraram 

sua dinâmica quanto à utilização do transporte público e, consequentemente, das 

paradas de ônibus. 

O transporte público coletivo (TC) é um dos serviços básicos na constituição de 

uma cidade e é considerado essencial para a sustentabilidade desta. (BRASIL, 1988). 

No século XXI, a mobilidade urbana ainda representa um desafio nas cidades, 

principalmente de médio e grande porte. Até então tratado como benefício a poucos, 

o mobiliário urbano das paradas de ônibus não possui, na maioria das vezes, 

acessibilidade universal, segurança, iluminação adequada. Diante do exposto, este 

trabalho busca ferramentas para estudar e compreender a utilização desse 

equipamento urbano e o impacto da qualidade deste para benefício de todos e todas 

na cidade. 

A organização Internacional World Resources Institute (WRI) (2020), 

representando muitas cidades brasileiras, ressalta a importância das paradas de 

ônibus. As paradas de ônibus são o primeiro contato do usuário com o sistema de 

transporte público e, devido a isso, tem a capacidade de influenciar positivamente ou 

negativamente a vivência da locomoção. Compreender as paradas de ônibus como 

parte essencial do transporte público e como constituintes de equipamentos urbanos 

é o primeiro passo para entender a dinâmica funcional da mobilidade urbana. 

Sabendo-se que uma parte não anula a outra, mas que representam parte do mesmo 

sistema. (WRI, 2020).  

Para isso, o presente trabalho busca compreender como capacitar um dos 

locais urbanos mais inseguros para as mulheres – as paradas de ônibus – sendo esse 

também um local de permanência longa e necessária em muitos casos, quando não 
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se possui acesso a aplicativos ou internet que localizem o ônibus. A necessidade que 

se atribui ao equipamento é primordial para que se tenha uma vida digna e 

democrática dentro das cidades. 

Não é possível refletir sobre o espaço urbano sem pensar na mobilidade 

urbana. Para se usufruir da cidade e seus equipamentos é imprescindível o acesso a 

eles. A importância de uma rede de transporte público eficiente tem grande impacto e 

está estritamente relacionada à qualidade de vida das pessoas. Ela pode ser inserida 

na perspectiva das questões relacionadas ao meio ambiente, tanto quanto da saúde 

pública. É ela que pode agravar ou proporcionar melhorias para questões de saúde 

mental, diversidade e convívio humano. (CONSELHO FEDERAL DE PSICOLOGIA 

(CFP), 2000). Assim, trata-se de uma questão social e ambiental, mas também de um 

contexto da qualidade de saúde pública. 

As condições que estruturam as paradas de ônibus estão diretamente 

relacionadas à satisfação do usuário no transporte público. Elas representam o ponto 

de interface entre o meio de locomoção e seu usuário, sendo assim, também uma 

referência visível da estruturação do transporte público da cidade. (SILVA et al., 1995). 

Dessa forma, o grau de importância das paradas de ônibus se faz ainda mais 

significativo na mobilidade urbana de uma cidade. 

Os espaços urbanos foram projetados para e por pessoas economicamente 

privilegiadas e, como resultado, acabam por deixar um grupo da sociedade à margem 

das decisões das cidades e de como irá suceder a utilização de suas infraestruturas 

(LOCAL GOVERNMENTS FOR SUSTAINABILITY (ICLEI), 2022). Na maioria dos 

casos, são as comunidades periféricas as que mais são prejudicadas e as que, da 

mesma forma, mais dependem desse serviço para acessar os centros urbanos.  

Quando se fala em espaço inclusivo, entende-se a interação dos seus usuários 

com o meio construído de uma forma que não segregue e onde não exista privilégios, 

atendendo às necessidades de seus habitantes. As cidades brasileiras - quando 

colocadas em uma perspectiva da mulher - têm como característica as evidentes 

discrepâncias existentes no espaço urbano e na forma como estas se locomovem. 

Villaça (2001) aponta que a Geografia teve um de seus maiores avanços com a 

conscientização da ideia de que o espaço social, sendo esse também o urbano, não 

é formado somente pela natureza, mas sim pela transformação e interação da 

natureza pelo trabalho humano. O modo como o homem ocupa o espaço urbano e se 
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desenvolve nele colabora para que seus habitantes realizem determinados 

deslocamentos.  

O direito à cidade, antes de ser individual, é um direito de todos, pois, muitas 

vezes, para modificar o espaço em que se vive, este depende de um esforço comum 

e atuante dentro do espaço urbano. (HARVEY, 2008). Dito isso, compreender que 

toda e qualquer alteração na cidade impacta a todos que se utilizam dela é o ponto de 

partida para a elaboração de novos projetos.  

A cidade é dinâmica, está em constante mudança e o seu funcionamento 

representa, muitas vezes, os pensamentos vigentes de cada época e de como os seus 

cidadãos a vivenciam, criando hábitos na sua utilização. Sendo assim, constata-se 

que a cidade possui um funcionamento de ação e reação, fazendo-se necessário 

pensar em todos que a utilizam, sendo essencial a compreensão das dificuldades e 

entraves nela presentes. É evidente que a mudança no solo e nos equipamentos 

urbanos irá gerar consequências ao longo dos anos e é essa que devemos analisar 

se está sendo positiva ou negativa para as cidades. 

As necessidades de cada indivíduo, muitas vezes, também se tornam coletivas. 

Ao analisar tais demandas pela perspectiva de gênero, fica claro que existem 

diferenças grandes entre elas e que, para um melhor suporte social e de mobilidade 

urbana, todas devem ser consideradas. 

No século XXI, a mulher ainda está muito associada aos afazeres domésticos, 

apesar de, em um passado recente, ter se encarregado de outras atividades 

profissionais pelo aumento de sua participação no mercado de trabalho. É a mulher, 

em sua maioria, que está vinculada aos cuidados de idosos ou de crianças bem como 

às tarefas domésticas. (VASCONCELLOS, 2016). 

Diante da realização de diversas atividades do cotidiano estarem ainda muito 

vinculadas à mulher, ela acaba por se locomover de forma mais orgânica nas cidades. 

Atividades como ir ao mercado, buscar ou levar os filhos no colégio, cuidados 

domésticos e com pessoas, trabalhar, entre outros, fazem parte do dia a dia da mulher 

brasileira. Todas as atividades acima, na maioria das vezes, encontram-se em locais 

distintos na cidade, tornando o percurso bastante complexo e orgânico. O homem, em 

sua maioria, exercita um percurso linear e pendular entre casa e trabalho e, dessa 

forma, acaba por não ter a complexidade de trajetos da mulher. (VASCONCELLOS, 

2016).  
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Ao entrar no estudo do espaço urbano, podemos notar que muito do que vimos 

até os dias atuais, no que se refere ao desenvolvimento das nossas cidades, ainda se 

encontra em estreita relação com a mentalidade patriarcal. As cidades ainda são 

fundamentalmente pensadas por e para homens. Na última década, vem se 

estabelecendo novas linhas de pensar cidades, bem como um crescimento em novas 

formas de engajamento, debates e atuação na sociedade sobre o assunto. Palestras 

e cartilhas são alguns dos materiais que vêm sendo produzidos, onde o enfoque da 

equidade de gênero é ponto central para o desenvolvimento de espaços públicos. O 

feminismo atua como um papel essencial para esse novo modo de pensar cidades. 

Ele irá ajudar a questionar esse modelo das mentalidades e os códigos sociais atuais 

com a intenção de desconstrução de valores que tangem nossa sociedade em que os 

gêneros são segregados. (PERROT, 1988). 

O desenho urbano e o uso do solo também desempenham um papel essencial 

para o que pode ser considerado parte da geração de sensação de segurança no 

espaço público. A segurança desempenha um papel efetivo para a vida na cidade, 

reforçando o fundamento que não pode haver uma qualidade de vida sem antes existir 

esse sentimento. As paradas de ônibus, por serem espaços de permanência, exercem 

um papel mais importante do que um espaço de circulação. A sensação de segurança 

deve permanecer ao longo do tempo que o indivíduo precisar para fazer a utilização 

do sistema público de transporte.  

Segundo Ferraz e Torres (2004), uma experiência de qualidade no transporte 

público deve ser para todos os seus usuários e, assim, deve suprir as necessidades 

daqueles que o utilizam. Portanto, leva-se em consideração que será atendida a 

acessibilidade social e física nas paradas de ônibus. Para compreender quais são 

essas necessidades, fica evidente a importância da participação de todos os 

envolvidos, para que sejam expostas tais problemáticas em relação às paradas de 

ônibus. 

Pode-se considerar dois pilares essenciais para o bom funcionamento de uma 

parada de ônibus: a segurança e a acessibilidade. Para isso o presente estudo irá 

buscar oportunidades de melhorias para esses equipamentos para que atendam tais 

demandas.  

A pesquisa busca - dentro da cidade de Porto Alegre, em um recorte realizado 

no Quarto Distrito (4D) - compreender como está sucedendo a utilização das paradas 

de ônibus, bem como quais devem ser as prováveis estratégias para torná-las mais 
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democráticas e inclusivas. O estudo busca transformar esse obstáculo em um 

incentivo para capacitar o transporte urbano público. Assim, propõe-se a estudar 

levando em consideração a sua importância no âmbito social e o que esse 

equipamento representa sendo um espaço de permanência e um local no espaço 

urbano. As paradas de ônibus, portanto, podem ser classificadas como lugar e tomam 

importância para as cidades no que tange às questões de sustentabilidade, à 

acessibilidade e à inclusão social. 

O 4D de Porto Alegre, que no passado abrigou as primeiras indústrias da 

capital, vinha passando, desde o final do século anterior, por um momento histórico 

marcado pelo abandono e pela perda de significado. Porém, a área, na última década, 

passou a ser alvo de grande interesse, principalmente para a indústria da economia 

criativa e lazer como bares e restaurantes, e mais recentemente para o mercado 

imobiliário. Muitos foram os estudos e propostas de planejamento urbano para o local. 

Contudo, com o incremento de novos serviços na área de lazer, fez com que alguns 

pontos se tornassem mais utilizados do que outros e recebessem uma maior atenção 

em uma requalificação urbana, mesmo que em pequena escala. Nas últimas décadas, 

muitas iniciativas começaram a surgir para tornar os espaços públicos mais 

acolhedores visando a um aumento do público e usuários desses novos locais. 

Segundo o Plano de Mobilidade Urbana de Porto Alegre (PORTO ALEGRE, 

2017), o 4D é uma região do município dotada de infraestrutura, principalmente viária, 

pelo fato de a sua localização possuir acesso aos diversos municípios que compõem 

a Região Metropolitana da Capital. Ao mesmo tempo, a região possui facilidades por 

estar próxima ao aeroporto internacional, Centro Histórico, rodoviária e ser de fácil 

ligação aos bairros de alto valor imobiliário.  

Atualmente, no início da terceira década do século XXI, o 4D vem passando 

por mudanças nos seus espaços privados, sendo eles, na sua maioria, conectados 

com a economia criativa e representados por bares, restaurantes, eventos, entre 

outros. Isso vem alterando a dinâmica de uso do local e, por consequência, acaba por 

refletir nos percursos e nos meios de locomoção particularmente das mulheres que 

estão sendo feitos para o acesso até esses equipamentos.  
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1.2 Problema  

As cidades são reflexo das discrepâncias de gênero, por serem, em sua 

maioria, pensadas através de estruturas patriarcais. Apesar disso, os espaços 

urbanos públicos são também os grandes centros capacitados para uma mudança de 

cenário desta desigualdade. (MUXÍ MARTÍNEZ, 2020).  

As paradas de ônibus, apesar de muito negligenciadas, são espaços urbanos 

de permanência e possuem a importância de ampliar a utilização do transporte público 

tornando as cidades mais sustentáveis e funcionais. Por serem locais espalhados 

pelas cidades em diferentes contextos urbanos, muitas vezes as paradas de ônibus 

se encontram isoladas do desenho urbano da cidade. Isso agrava, ainda mais, a 

sensação de insegurança para a utilização do meio de locomoção público. 

Se colocada em foco a equidade de gênero no transporte público, é possível 

observar que essa problemática pode trazer outros aspectos a serem pensados e 

elencados para que haja uma melhora no sistema. A pesquisa Origem e Destino 

(2017), realizada pelo Metrô de São Paulo, revela que as mulheres são a maioria no 

transporte ativo e coletivo (58%). Portanto, sendo as mulheres as que mais utilizam 

essa estrutura urbana, são também as que mais sofrem com a precariedade de 

acesso ao meio de transporte e segurança nas paradas de ônibus.  

Diante dessa realidade em que a mobilidade urbana ainda representa um 

desafio nas cidades, na maioria das vezes a falta de acessibilidade e segurança nas 

paradas de ônibus que afeta os seus usuários – sobretudo as mulheres – acaba por 

acarretar outros problemas. Devido a esses fatores, as pessoas preferem buscar 

outras formas de se locomover, normalmente se utilizando do automóvel privado ou 

aplicativos de carro. 

No cenário brasileiro, conforme a Associação Nacional dos Detrans (AND), 

existe um carro para  quatro habitantes, gerando um número em torno de 45,4 milhões 

de carros em circulação. Esse aumento na utilização de transportes privados tem 

como consequência uma crescente poluição, congestionamentos e um maior trânsito 

provocando um maior tempo de espera para a chegada do ônibus em seu ponto. 

Segundo Oliveira, Mairinque e Lima (2021), o cuidado e melhorias em pontos 

de ônibus agregam vantagens para todos da sociedade, visto que fazem parte da 

rotina da maioria dos brasileiros e podem assim incorporar mais usuários. Pensar nas 

paradas de ônibus como espaços que antecedem e fazem parte da experiência na 
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utilização do meio de transporte é também compreender sua importância para a 

sociedade e para a sustentabilidade.  

Segundo Jacobs (1961), os pontos com menos iluminação e movimento de 

pessoas acabam por se tornar mais inseguros na cidade. As paradas de ônibus são 

essenciais para que o transporte público funcione de maneira adequada, porém são 

ainda locais que trazem muita insegurança principalmente na perspectiva feminina. 

Segundo a pesquisa realizada pela empresa ActionAid (2016), 86% das mulheres 

entrevistadas já sofreram assédio e violência nos espaços públicos, 57% receberam 

comentários de cunho sexual e 8% foram estupradas em público. Para essas 

mulheres, os locais que causavam um maior medo pelo assédio eram 69% 

relacionados ao sair ou chegar em casa após escurecer, sendo assim, pode-se 

considerar que os horários de maior medo seriam os da manhã ou à noite.  

Um dos maiores desafios das mulheres no transporte público é a ocorrência de 

assédio em meios de transporte. O Instituto Patrícia Galvão e o Instituto Locomotiva 

(2019) realizaram uma pesquisa com 1.081 brasileiras que utilizam o transporte 

público e por aplicativo, 97% de suas usuárias relataram já terem sido vítimas de 

assédio em meios de transporte. O problema não reside apenas dentro de vagões e 

ônibus, mas também no espaço urbano, nas paradas, estações e plataformas. 

Conforme pesquisa realizada pela organização Think Olga (2020), constatou-se 

que 77,8% das mulheres se sentem inseguras nas paradas de ônibus. De acordo com 

o estudo realizado pela organização “Meu Ponto Seguro”, a iluminação e a ausência de 

pessoas próximas às paradas são os elementos mais mencionados como responsáveis 

pela insegurança no local. Questiona-se um cenário em que a mulher, usuária do 

transporte público,  deveria ter a participação, tanto no estudo como nas propostas 

sobre a funcionalidade das paradas de ônibus das cidades, a fim de que esse 

equipamento se tornasse mais seguro e democrático (Fig.1). 
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Figura 1 - Pontos de ônibus e perspectiva de gênero 

 
Fonte: Think Olga (2020). 

 

Por conseguinte, a probabilidade do usuário do transporte público que viveu 

uma experiência negativa nesse contexto será de evitar a utilização de paradas que 

apresentem riscos e inseguranças. Desta forma, irá buscar outros pontos em que se 

sinta mais seguro e confortável o que, muitas vezes, dificulta o acesso ao transporte 

público devido ao incremento da distância até essa outra parada de ônibus. A outra 

solução seria a busca de transportes alternativos como, por exemplo, transporte por 

aplicativo, bicicleta ou lotação. Entretanto, acarreta outros problemas de mobilidade 

como o aumento de engarrafamentos e da poluição. 

Destaca-se a existência de outras estratégias para a segurança nas paradas 

de ônibus que vêm sendo estudadas e propostas como, por exemplo, a realizada pela 

Prefeitura Municipal de Salvador. A instituição em busca da redução da violência 

contra a mulher durante o percurso realizado até as paradas de ônibus e, na própria 

parada, garantiu às mulheres a possibilidade de solicitarem o embarque e o 

desembarque em qualquer ponto da rota do ônibus. (OBSERVATÓRIO DA 

MOBILIDADE SALVADOR, 2022). Da mesma forma, foi proposto um Projeto de Lei 

Nacional (PL 3.258/2019 da Senadora Daniella Ribeiro) garantindo que, em todas as 

cidades brasileiras, pessoas idosas, pessoas com deficiências e mulheres pudessem 

ter o direito de desembarcar fora dos locais de paradas de ônibus no turno da noite. 

(OBSERVATÓRIO DA MOBILIDADE SALVADOR, 2022). 
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Apesar de serem soluções efetivas para determinadas situações, elas não 

resolvem o problema da mobilidade como um todo, uma vez que a questão da 

segurança nas paradas de ônibus segue sendo um ponto frágil.  Além disso, deve-se 

considerar que essa proposta irá afetar também a eficácia do transporte no quesito de 

tempo, visto que essa dinâmica repercute também na rota, tornando-a mais longa.  

O planejamento urbano, sendo um instrumento de transformação dos espaços, 

gera um impacto imediato na forma como vivemos a cidade. Pode ser capacitador de 

um cenário novo em que a pluralidade de corpos seja o aspecto central a ser levado 

em consideração quando projetadas nossas cidades.  

Um exemplo de nova implementação de projeto das paradas de ônibus é a 

cidade de Porto Alegre, onde se observam vários problemas como o seu 

dimensionamento em relação à calçada, o que ocasiona a falta de acessibilidade 

física, e o design do totem que gera uma sensação de insegurança devido à falta de 

permeabilidade. É necessário analisarmos a partir de uma perspectiva da 

acessibilidade física e social antes de propormos soluções. 

1.3 Objetivos 

1.3.1 Objetivo geral 

Contribuir para a definição de diretrizes com vistas a melhorias da mobilidade 

urbana com enfoque no equipamento - paradas de ônibus, no sentido de compreender 

quais as dificuldades e carências existem nesse âmbito de modo a propor formas de 

aperfeiçoamento. 

1.3.2 Objetivos específicos 

a) verificar qual é a relação atual das mulheres com as paradas de ônibus; 

b) compreender a importância do design das paradas de ônibus para uma 

melhor experiência no transporte público; 

c) compreender localizações estratégicas para as paradas de ônibus no quarto 

distrito; 
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d) verificar quais melhorias podem ser feitas nas paradas de ônibus para torná-

las mais seguras, inclusivas e como ampliar sua utilização de maneira 

equânime; 

e) desenvolver um manual com parâmetros que auxiliem na implementação e 

elaboração das paradas de ônibus. 

1.4 Justificativa 

A urbanização do Brasil, a partir do século XX, teve um aumento drástico, 

considerando que, até os anos 1940, a população urbana brasileira representava 37% 

do total, em contrapartida, nos anos 1990 ela vai representar 80%. Esse crescimento 

desenfreado e sem um prévio planejamento agregou problemas para a urbanização 

das cidades. (CARVALHO, 2002). Junto a isso ampliaram-se as demandas de 

infraestruturas urbanas e o transporte coletivo, os quais são primordiais para o 

funcionamento das cidades. 

Já no século XXI, além desse aumento significativo de população nas áreas 

urbanas, é possível constatar que outros problemas surgiram com o deslocamento da 

população das áreas centrais da cidade para as áreas periféricas, consequentemente 

aumentando as distâncias entre o morar e o trabalhar. Assim, a qualidade do sistema 

público de transporte torna-se indispensável para a eficiência da locomoção nas 

cidades. (BOARETO, 2007). 

Abreu, Bittencourt e Freitas (2016) evidenciam o significativo papel 

desempenhado pelo transporte público para tornar a cidade acessível a todos. A falta 

de acesso à rede de transporte pública de uma cidade afeta principalmente as 

pessoas que precisam se deslocar para as periferias provocada pelo processo de 

gentrificação. Na maioria dos casos, são as pessoas que residem nas periferias das 

cidades as que mais necessitam da rede de transporte público, pois muitas trabalham 

nos centros urbanos. Assim, a mobilidade urbana, quando proposta de forma 

adequada, acaba por garantir uma acessibilidade social satisfatória proporcionando 

ao usuário do transporte público o sentimento de pertencimento à cidade. 

Segundo o Diagnóstico realizado pelas empresas Steer e pelo Banco Mundial, 

em 2019, o 4D concentrou a maior taxa de emprego por habitante sendo 4 vezes 

superior à média do município de Porto Alegre. Desse modo, a área é considerada 

uma centralidade importante e um destino de viagem (deslocamento) ao oferecer a 
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maior taxa de emprego do município, sendo dois empregos/habitante. Conformando 

uma região com alto índice de empregos, mas baixo índice de moradores. Com essas 

informações, fica perceptível que para o funcionamento diário da área é necessária 

uma movimentação intensa entre moradia e trabalho, sendo a maioria dependente do 

transporte público. 

De acordo com as Nações Unidas (2020), no ranking mundial de Violência 

contra a Mulher, o Brasil se encontra entre os países com as taxas mais altas de 

feminicídio. Segundo a arquiteta Rolnik (2023), o medo é o elemento mais estruturado 

na sociedade e o que mais dificulta a relação da mulher com a cidade. A arquiteta 

propõe a utilização do urbanismo feminista, para que o modelo vigente atual seja 

ressignificado em novas perspectivas que promovam a igualdade e a criação de 

espaços públicos com maior liberdade. 

Outro fator que se fez presente para a escolha desta, foi a questão que envolve 

a segurança pública no local. Porto Alegre está entre as capitais mais perigosas do 

país e o 4D é uma das regiões violentas do município, muito relacionado à baixa 

densidade de moradores na região (BANCO MUNDIAL, 2019). Esses fatores levaram 

a estabelecer a área de estudo, seja pelas dificuldades que ela apresenta atualmente, 

mas também pela sua potencialidade. 

A pesquisa realizada pela associação de defesa do consumidor Proteste (2017) 

revela que, em Porto Alegre, os usuários de transporte público esperam em torno de 

19 minutos pela chegada do ônibus e perdem, em média, 80 minutos no dia utilizando 

esse meio de locomoção. Com base nesses dados, constata-se que o passageiro 

espera nas paradas de ônibus aproximadamente 24% do tempo do deslocamento.  

Por conseguinte, não há como negligenciar a correlação entre a segurança 

pública, a eficiência do transporte público e o bem-estar do passageiro. É nesse 

contexto que se torna essencial um olhar sobre as paradas de ônibus, pois elas 

servem de base para os usuários e, dessa maneira, devem oferecer segurança e 

praticidade ao cliente. E, por essa razão, tornou-se objeto de estudo visando a uma 

possível contribuição na melhoria do sistema de transporte público das cidades.  

Este estudo se torna primordial por ter como objetivo a transformação desses 

espaços em lugares mais inclusivos e sustentáveis, ampliando a sua utilização e 

tornando-os mais práticos e seguros para os seus usuários. Essas melhorias, 

consequentemente, permitirão ao 4D e ao município uma ampliação da sua 

funcionalidade e do desempenho dos serviços prestados. 
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Projetar cidades sustentáveis é levar em consideração todos os que a habitam 

e proporcionar acesso a ela de forma igualitária e democrática. A acessibilidade ao 

transporte público é um fator essencial, ela permite às pessoas terem acesso à cidade 

e poderem desfrutar dos seus serviços. Quando a cidade não dispõe de equipamentos 

adequados de mobilidade urbana, os seus moradores acabam por buscar alternativas 

ao problema, no qual soluções práticas são adotadas como, por exemplo, a 

contratação de aplicativos de carro. Percebe-se que essa forma paliativa de resolução 

do problema de locomoção vem ocasionando ainda mais trânsito, gerando 

engarrafamentos e poluição, além do estresse e do desgaste das cidades. 
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2 FUNDAMENTAÇÃO TEÓRICA 

A fundamentação ou referencial teórico se faz primordial para esta pesquisa, 

foi ela que forneceu embasamento e orientação necessária para justificar o trabalho 

de estudo de caso. O desenvolvimento deste trabalho se fundamentou na 

interpretação e revisão de textos, artigos, livros e de todo material que possa ser 

pertinente à pesquisa.  

Dessa forma, serão abordados temas que irão fundamentar esta pesquisa e 

colaborar com a análise documental qualitativa para que haja uma melhor 

compreensão sobre o objeto de estudo.  

2.1 Patriarcado e equidade de gênero 

O termo patriarcado tem sido alvo de debate há algumas décadas. Existem 

diferentes abordagens e visões a respeito em que se fazem denominações com 

enfoques distintos. Autores, como Weber (2009), Locke (1998) e outros, têm como 

seus panoramas a organização familiar/social de uma família, como o pai chefe de 

família que tem poder acerca dos demais membros. Para o atual trabalho, iremos 

trazer a abordagem em que o debate tem como base os estudos feministas. 

Para Lerner (1919), o patriarcado surge no período histórico em que as 

civilizações estavam organizadas em reinos em que o homem controlava toda a sua 

linhagem. Quando observada a história tradicional, é possível verificar uma carência 

de informações sobre o desenrolar da história das mulheres. Isso não ocorre pelo fato 

de elas não terem feito parte dela, afinal, elas representam grande parte da população. 

Isso decorre porque suas vivências e participações não foram contadas. Assim, para 

Lerner (1919), o período do estabelecimento do patriarcado não foi um momento, mas 

sim um processo histórico. 

No debate feminista, o patriarcado é denominado como o poder exercido pelo 

homem sobre a mulher e sua prole. Nos sistemas patriarcais, é conferido às mulheres 

uma posição de inferioridade e desigualdade social, possuindo ela obrigações em 

relação ao homem, tendo sua vida e sexualidade controlada. (AGUIAR, 2015). 

Atualmente, muitas mulheres já conseguiram adentrar o mercado de trabalho 

tornando-se economicamente independentes, mas ainda existem muitas donas de 

casa que exercem os trabalhos domésticos e de cuidados sem remuneração e que se 
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tornam, muitas vezes, dependentes dos seus cônjuges. Esse trabalho não 

remunerado de cuidados é visto como algo “normal” pela sociedade e passa a ser 

encarregado à mulher como sendo um dever. (AGUIAR, 2015). Para esse tipo de 

atividade, quando evidenciado o patriarcado, pode-se dizer que a tarefa executada 

pela mulher pode tomar um caráter de atividade em que ocorre o poder exercido do 

homem sobre a mulher, podendo ser forçado ou não. 

Portanto, o Estado patriarcal elabora políticas em que a subordinação, o 

controle e a dominação das mulheres são valores centrais e estes acabam 

impactando a todos na sociedade. A ausência ou omissão de políticas públicas de 

equidade de gênero irá ao encontro de um cenário em que a cultura da objetificação 

dos corpos, restrição de direitos, exploração do gênero feminino, seja por trabalhos 

domésticos não remunerados ou trabalhos inadequadamente remunerados, entre 

outras circunstâncias de dominação e exploração que estarão presentes no modo de 

viver dessa sociedade. (AGUIAR, 2015). 

Em uma análise histórica brasileira, é possível verificar algumas medidas 

tomadas em direção à equidade de gênero e violência contra a mulher. Em 1988, a 

Constituição Federal irá propor o direito à maternidade protegido, o direito à 

propriedade e também a liberdade feminina em relação às famílias. Nesse mesmo 

ano, será decretada a norma técnica de prevenção a tratamentos de situações 

agravantes provenientes da violência sexual e, em 2003, a Lei Federal nº. 

10.778/2003 a notificação compulsória dos casos de violência contra as mulheres que 

foram acudidas nos serviços públicos e privados de saúde. O ano de 2006 foi marcado 

pela conquista social da Lei Maria da Penha (Lei Federal Nº.11.340/2006), sendo uma 

lei federal que tem como cunho principal a determinação de punição adequada em 

atos de violência doméstica contra a mulher. 

Em âmbito mundial, em 2015, constituem-se os Objetivos de Desenvolvimento 

Sustentável (ODS), sendo eles mais amplos e inclusivos tendo como a principal meta 

a erradicação da pobreza até o ano de 2030. Dentre suas metas, encontra-se a 

contemplação do tripé economia, meio ambiente e o social. (ONU, 2015). No enfoque 

social, constata-se a importância que as propostas urbanas possuem em tornar as 

cidades mais democráticas e inclusivas e, por seguimento, mais sustentáveis (Fig. 2). 

Desse modo, se os programas de sustentabilidade de uma cidade não forem 

planejados visando à inclusão da questão de equidades, sabe-se que eles não 
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beneficiarão igualmente todos seus usuários e isso, consequentemente, tenderá a 

ampliar a desigualdade social já existente nos sítios urbanos (ICLEI, 2022).  

Figura 2 - Objetivos do desenvolvimento sustentável 

 
Fonte: Objetivos do Desenvolvimento Sustentável (ONU, 2015). 

 

Os Objetivos do Desenvolvimento Sustentável, os ODS 11 das Cidades e 

Comunidades Sustentáveis expõem como as devidas transformações feitas nas 

cidades podem refletir o caráter inclusivo, resiliente, seguro e sustentável. Esse tema 

está também correlacionado à mobilidade urbana, uma vez que, sem acesso ao 

transporte público, é inviável a aplicação dessas diretrizes no solo urbano. 

No ano de 2015, marco do septuagésimo aniversário da formação da 

Organização da Nações Unidas (ONU), ocorreu a divulgação dos Objetivos de 

Desenvolvimento Sustentável (ODS). O propósito dos ODS vem ao encontro das 

necessidades globais e estão voltadas em ações para erradicar a pobreza, proteger o 

meio ambiente e o clima do nosso planeta. Sabe-se que a ONU é um órgão que se 

destaca por sua atuação em diversas frentes, incluindo o papel fundamental que 

possui na promoção da situação e dos direitos da mulher em todo o mundo. A criação 

pelo órgão de espaços de diálogo tem ampliado a visibilidade do tema de gênero e 

conscientizado a sociedade sobre a situação de discriminação e inferioridade  que 

mulheres de diferentes países enfrentam em várias esferas da vida social.  

Dentre as conferências realizadas pela ONU em prol dos direitos da mulher, 

destaca-se a ocorrida em Beijing, em 1995. O legado dessa conferência está na 

Declaração e na Plataforma de Ação de Pequim, um conjunto de objetivos 

estratégicos e ações definidas para o seu êxito. Refere-se a uma mentoria voltada a 

orientar governos e sociedade na formulação de políticas e, também, na 
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implementação de programas para promover a equidade de gênero e impedir a 

discriminação. 

A Declaração e Plataforma de Ação de Pequim de 1995 visava ao 

empoderamento feminino no mundo todo, sendo aplicada por 189 governos. Suas 

estratégias-base eram: mecanismos institucionais, pobreza, saúde, violência, conflitos 

armados, economia, poder e tomada de decisão, educação e formação, direitos 

humanos, meios de comunicação social, ambiente e meninas. Em 2020, essas 

propostas fizeram 25 anos e, apesar de serem visíveis alguns progressos, a mudança 

na vida de mulheres e meninas tem sido vagarosa. Sendo constatado que nenhum 

país conseguiu alcançar a plena igualdade de gênero ocasionando inúmeras 

consequências para as mulheres: há menos opções e vivenciam diversas formas de 

violência em casa, continuam a trabalhar mais e receber menos, são subvalorizadas. 

(ONU, 2020). 

Observando as propostas dos ODS, da Declaração e da Plataforma de Ação 

de Pequim, é incontestável o entrelaçamento existente entre elas, posto que ambas 

envolvem a busca pelo desenvolvimento econômico, social, ambiental e cultural dos 

países. Nessa perspectiva, a redução das desigualdades de gênero e o 

empoderamento das mulheres se tornam fatores decisivos para a história da 

humanidade. 

Atualmente, a desigualdade socioterritorial está diretamente ligada às 

intervenções e ferramentas da mobilidade urbana e nelas se refletem as diferenças 

sociais de raça, gênero e classe. O tema equidade de gênero se encontra cada vez 

mais no meio da mesa de debates e palestras em busca da conscientização e 

elaboração de políticas públicas, mas, infelizmente, ainda carece de um 

aprofundamento no que tange a cidades e principalmente mobilidade urbana. Em 

2019, o Conselho de Arquitetura e Urbanismo do Brasil (CAU) lança diagnóstico 

público com o propósito da construção coletiva da pauta das mulheres (Fig. 3). O 1º 

Diagnóstico de “Gênero na Arquitetura e Urbanismo” foi realizado on-line de julho de 

2019 a fevereiro de 2020, e teve um retorno de respostas de 975 profissionais – 

considerando que foram 767 mulheres e 208 homens.  

O resultado dos dados obtidos pelo diagnóstico não surpreendeu a Comissão 

Temporária de Política para a Equidade de Gênero do CAU, pois é o espelho da 

desigualdade de gênero na sociedade. Através dos dados obtidos pelo diagnóstico, 

foi constatada a importância de levar tais assuntos para outras instâncias da 
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sociedade, pois se tratam de temas que vão além do exercício profissional. 

(CONSELHO DE ARQUITETURA E URBANISMO, 2020). 

Figura 3 - Diagnóstico: Gênero na Arquitetura e Urbanismo 

 

Fonte: Conselho de Arquitetura e Urbanismo (CAU/BR) (2020). 

O sistema patriarcal se associa ao espaço urbano pela construção das 

dicotomias geográficas da mentalidade vigente e que reforçam ainda mais os 

estereótipos masculinos e femininos dentro das cidades. (VILLAGRÁN, 2014). Para 

Montaner e Muxí (2014), possuímos uma sociedade excludente pela necessidade de 

cada um ter o dever de um papel e de um espaço predeterminado pela sociedade e, 

nessa concepção, o homem se encontra como o protagonista universal e público. 

2.2 Equidade e igualdade de gênero 

A divisão sexual do trabalho, por sua natureza, contribui para a geração de 

desigualdades na distribuição do tempo entre atividades produtivas e reprodutivas. 

Historicamente, as mulheres continuam a ser desproporcionalmente sobrecarregadas 

com tarefas reprodutivas não remuneradas. Essa dinâmica reduz o tempo disponível 

para o trabalho remunerado, perpetuando desigualdades econômicas entre os 

gêneros (PERROT, 1988). 

Este é apenas um exemplo da desigualdade de gênero que ocorre nos dias 

atuais. Portanto, para o presente trabalho, é importante definir a diferença entre 

igualdade e equidade de gênero. Segundo o Tribunal de Justiça do Distrito Federal e 

dos Territórios (2024), a igualdade se fundamenta no princípio da universalidade, ou 
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seja, todos devem ser regidos pelas mesmas normas. Em contrapartida, a equidade 

reconhece que não somos todos iguais e que é fundamental ajustar essas 

disparidades.  

Assim, se o objetivo é garantir que todos tenham e possam usufruir das 

mesmas oportunidades, é necessário considerar as diferenças individuais e coletivas 

de cada setor da sociedade. A compreensão da distinção entre equidade e igualdade 

é essencial para respeitar as diversidades e promover uma inclusão genuína. 

2.3 Urbanismo feminista 

Apesar de o pensar feminino estar relacionado ao urbanismo e envolver o social 

como um todo, nossas cidades ainda são pensadas por e para homens. Nessa 

perspectiva, é notável que são poucas as mulheres que atuam à frente de governos e 

na gestão do planejamento urbano. Em 2019, foi criada a Comissão Gestora de 

Política de Gênero do Tribunal Superior Eleitoral (TSE) com o objetivo de reunir 

informações sobre a atuação das mulheres na política e eleições do Brasil (Fig. 4). 

Segundo pesquisas realizadas pelo TSE, é possível verificar que a mulher ainda se 

encontra à deriva de cargos de decisões políticas, assim como das decisões que 

tangem às cidades, conformando apenas 15% de eleitas no país. 

A mulher ainda se encontra à margem das decisões que dizem respeito ao 

planejamento urbano, visto que ela é que é mais suscetível a dificuldades, por ser a 

que mais utiliza o espaço urbano. É ela, também, que possui uma maior experiência 

para poder auxiliar nas soluções de tais problemas. (PERROT, 1988). Quando 

acrescentamos a vivência feminina nas decisões de cidade, pelas suas reais 

necessidades, conseguimos ter uma maior inclusão de outros setores sociais, tais 

como, crianças, idosos, pessoas com deficiências. (PERROT, 1988). 

Figura 4 - Atuação das mulheres na política e eleição do Brasil 
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Fonte: Desenvolvido por Secretaria de Modernização, Gestão Estratégica e Socioambiental 

(SMG) (BRASIL, 2019). 

Ao longo da história, foram atribuídos às mulheres e aos homens papeis sociais 

diferentes. A mulher se encontra muito vinculada ao trabalho reprodutivo, à educação 

dos filhos e aos cuidados com a família e à casa. E ainda, quando se trata de questões 

pertinentes às mulheres negras, há uma ampliação desses papeis e é comum a 

atuação delas em trabalhos informais e de baixa remuneração. Desse modo, as 

mulheres vivem há séculos na esfera privada/doméstica, enquanto coube às mulheres 

negras a atuação em uma pequena e desprestigiada parcela da esfera pública, 

previamente determinada pela sociedade patriarcal e excludente. Por outro lado, aos 

homens se destinava o papel do trabalho, sendo o provedor da casa e cabendo a eles 

o espaço público da rua. (PERROT,1988). 

Segundo pesquisa do Instituto de Políticas de Transporte e Desenvolvimento 

(ITDP) (2017), o deslocamento varia conforme o gênero por consequência da sua 

responsabilidade social específica desempenhada por cada um. Uma constatação 

disso está na pesquisa “Fair Shared Cities: The Impact of Gender Planning in Europe” 

(MADARIAGA; ROBERTS, 2013), realizada pela pesquisadora Inés Sanchez na 

cidade de Madri, em que as atividades classificadas como “reprodutivas” – ir ao 

mercado, levar os filhos ao médico, escola, praça, entre outras – compõem 40% dos 

propósitos dos deslocamentos das mulheres e somente 8% dos de homens.  

A cidade, além de ser espaço para produzir, trabalhar e morar, também provoca 

a necessidade de as pessoas se apropriarem dela de forma comunitária. O coletivo 



34 

exige que diversas instâncias sejam atendidas para um convívio harmônico. (CENCI; 

SEFFRIN, 2019). 

Isso posto, fica claro que a relação da mulher com a cidade é diferente da do 

homem. Possuindo relações ambíguas e, por consequência, necessidades variadas, 

é essencial um novo olhar ao serem projetados espaços públicos visando à inclusão 

de todos nesse pensamento. O desenho e os instrumentos que regem a cidade 

possuem papeis de gênero nas suas decisões e devido a isso exercem um controle 

sobre os corpos femininos. (MUXÍ MARTÍNEZ, 2020). Cabe às políticas públicas 

tornarem essas medidas mais equitativas nas cidades. 

Quando as cidades são pensadas por e para as mulheres, as políticas 

implementadas agregam a diversidade de gênero, classe e raça, tornando os espaços 

mais inclusivos e democráticos. Isso acontece pela divisão do trabalho baseado nos 

papeis de gênero, pois as mulheres assumem as tarefas reprodutivas e acabam por 

proporcionar um amplo conhecimento das necessidades urbanas das quais um 

urbanismo tradicional está distante. (MUXÍ MARTÍNEZ, 2020). Segundo o estudo do 

Instituo Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE) (2023), as mulheres em 2022 

dedicaram 9,6 horas por semana a mais do que os homens nos afazeres domésticos 

e cuidados. Assim sendo, é ela que mais utiliza os equipamentos da cidade e o 

transporte público para poder exercer suas atividades diárias. 

A liberdade das mulheres é substancialmente restringida na medida em que 

diminui a sua liberdade de mobilidade e impede que estas estejam nos espaços 

públicos sozinhas. (BOWMAN, 1993). Considerando que os pontos de ônibus são 

pontos de espera pelo transporte, acaba sendo um cenário onde as mulheres se 

sentem mais vulneráveis, pois muitos desses pontos estão em locais isolados e com 

falta de movimento no seu entorno e soma-se a isso, ainda, a ausência de 

equipamentos de segurança e de iluminação. (ITDP, 2017).  

Fica claro que, dentre as problemáticas existentes hoje no que tange à 

mobilidade urbana, encontram-se a acessibilidade e a segurança. Exposto o fato de 

que toda a população se encontra suscetível a assaltos e violência, nesse ambiente é 

a mulher que ainda se encontra mais vulnerável no espaço público. No Brasil, os 

índices de assédio, estupro e feminicídio são alarmantes, e essa violência toma um 

corpo ainda maior nas capitais brasileiras. Segundo o mapeamento, feito pela Polícia 

Civil do Rio Grande do Sul (PCRS), das mortes violentas com vítimas do sexo 

feminino, tipificadas como feminicídio, ocorridas em 2022, foram 106 vítimas no 
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Estado. Através desses dados, constatou-se que, a cada 3,4 dias, uma mulher foi 

vítima de feminicídio consumado em 2022, sendo que a cidade com mais ocorrências 

foi Porto Alegre. (RIO GRANDE DO SUL, 2022). 

Diante dessas circunstâncias, a mulher no espaço urbano – em uma realidade 

em que ela se encontra suscetível à violência – constrói sua realidade diante dessa 

condição. Esse fato determina a forma de pensar o espaço urbano e suas relações no 

imaginário da mulher. Assim, nesse espaço imaginário, ela irá delinear as áreas que 

refletem violência e insegurança dentro da cidade por essas representarem a sua 

realidade. Em vista disso, cabe a ela elaborar costuras urbanas, para que os seus 

percursos ou pontos de permanência no seu dia a dia lhes garantam mais segurança 

e tranquilidade. (PERROT, 1988). 

Muito dessa relação entre espaço urbano e gênero se reflete quando pensamos 

em mapas mentais. Estes podem ser, cada vez mais, detalhados na medida em que 

conhecemos as condições sociais e o meio urbano de determinada cidade. Cada 

indivíduo possui diversos mapas mentais e estes podem ser considerados únicos para 

cada pessoa, assim como quando pensamos na nossa relação com a mesma cidade, 

essa percepção se altera em decorrência das nossas vivências e da nossa 

sensibilidade. Os sentidos humanos também atuam na nossa forma de viver e 

experienciar as cidades, sendo eles muito relevantes no nosso imaginário, uma vez 

que ativam nossas memórias e possibilitam a associação com outras situações e 

sentimentos. (NOGUEIRA, 1994 apud SIMIELLI, 1999). 

Esse medo latente torna-se para as mulheres um empecilho para que elas se  

apropriem de espaços públicos. Ao invés disso, elas acabam por delimitar espaços 

conforme o grau de segurança. Para conviver com esse medo, as mulheres passam 

a criar normas, mapas mentais e, muitas vezes, horários em que se sintam mais 

seguras no espaço público. (SIQUEIRA, 2015). 

Essas atividades exercidas no seu dia a dia permitem à mulher possuir uma 

grande capacidade de compreender as carências que existem no espaço público e, 

ainda, terem soluções para que esses trajetos e equipamentos sejam melhorados. Por 

estar em contato direto com essa vivência, a mulher, quando busca as respostas para 

essas questões, já estará levando em consideração e, consequentemente, 

beneficiando idosos, crianças, pessoas com deficiências, diversidade de gênero e 

raça. (MUXÍ MARTÍNEZ, 2020).  
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Como exemplo, pode-se citar a cidade de Viena, capital da Áustria que, para 

as mudanças previstas nas questões que envolvem a mobilidade social, baseou-se 

nas necessidades prementes de seus moradores. Esse foi o ponto de partida que 

embasou a reestruturação da cidade. As ferramentas adotadas tiveram como objetivo 

tornar a cidade mais igualitária e democrática através de medidas que objetivaram as 

necessidades das mulheres na cidade como tema central. (FARIA, 2021). 

Projetar espaços e equipamentos urbanos igualitários é trazer liberdade para 

as pessoas em ir e vir e se apropriar da cidade. Compreender as necessidades das 

mulheres no que tange à mobilidade é também considerar idosos, crianças e pessoas 

com deficiência. Assim, uma cidade mais democrática é igualmente mais ativa, segura 

e sustentável.  

Assim, o Urbanismo Feminista visa a ressignificar os espaços urbanos a partir 

da ótica inclusiva e participativa da sociedade, em que o processo de fazer cidades é 

feito de baixo para cima em que a prática política é baseada na consulta cidadã e na 

participação real. Com base nos obstáculos vivenciados pela mulher dentro das 

cidades, buscam-se alternativas e soluções que possibilitem a sua plena atuação e 

reconheça a sua importância como agente de processos e de intervenção no território. 

(ODBERT et al., 2020).  

O papel do Urbanismo Feminista é essencial para uma intervenção inclusiva, 

em que uma cidade democrática e inclusiva compreende a interação dos seus 

usuários com o meio construído de uma forma que não segregue e não exista 

privilégios, atendendo às necessidades de seus moradores. O contexto de cidade na 

história está vinculado a oportunidades políticas e socioeconômicas voltadas, 

principalmente, para as mulheres que tiveram suas vidas condicionadas a essas 

circunstâncias. Compreender esse processo viabiliza um entendimento da imagem da 

mulher inserida na cidade e como, através do Urbanismo Feminista, pode-se agregar 

as práticas e políticas públicas urbanas já em decorrência. Entende-se que a 

ampliação e engajamento da rede de atuadores nesse meio fará com que esse 

segmento ocorra com mais debate e dinamismo, resultando em um espaço mais 

participativo e um democrático território. (ODBERT et al., 2020).  
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2.4 Mobilidade urbana 

Para este trabalho de pesquisa, iremos definir a mobilidade urbana apoiando-

nos na definição dada pelo Diagnóstico da Mobilidade no Município de Porto Alegre e 

sua Interface Metropolitana (PORTO ALEGRE, 2018, p. 7), na seguinte colocação, 

em que se afirma: 

A mobilidade é característica intrínseca à condição humana e à vida nas 
cidades, cotidianamente são realizados diversos deslocamentos, por 
diferentes razões, de diferentes modos. A escolha, aparentemente individual, 
da forma como se deslocar na cidade é amplamente influenciada pela 
infraestrutura existente e pela oferta de alternativas adequadas aos 
interesses múltiplos da população. 

A partir dessa definição, pode-se analisar que nosso comportamento em face 

da mobilidade urbana tem relação também com as ofertas que possuímos de 

infraestrutura. No histórico da mobilidade urbana no Brasil, é possível verificar uma 

grande mudança nos anos 60, quando se deu um processo intenso de urbanização e, 

junto a isso, um desenvolvimento na área do automobilismo. (VASCONCELLOS; 

CARVALHO; PEREIRA, 2011). 

É possível validar, através do gráfico abaixo (Fig.5), a mudança ocorrida nas 

regiões metropolitanas do Brasil, incluindo Porto Alegre, após a década de 1980.  

Ocorreu, nesse período, uma diminuição no uso do transporte público (de 68% para 

51% do total de viagens motorizadas) e um aumento na utilização do automóvel (de 

32% para 49%). Essas mudanças tiveram um impacto no consumo de energia e um 

aumento na poluição, gerando aumento nos congestionamentos e acidentes de 

trânsito. (VASCONCELLOS; CARVALHO; PEREIRA, 2011). 

Figura 5 - Divisão modal de viagens motorizadas, áreas metropolitanas 
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Nota: áreas: São Paulo, Rio, Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Belém, Fortaleza. 

Fonte: Geipot (2001). 

 

Devido ao uso crescente de combustíveis fósseis e da demanda do transporte 

rodoviário, existe também uma semelhante progressão nas emissões de gás 

carbônico e demais poluentes. Apesar dos avanços na indústria nacional relativos à 

diminuição dos poluentes, estes realizados através de programas e uso de novas 

técnicas, o problema da poluição segue sendo grave devido ao alto índice de emprego 

automotivo nas cidades. (VASCONCELLOS; CARVALHO; PEREIRA, 2011). 

Posto isso, pode-se notar uma correlação entre a oferta de transportes públicos 

e a utilização de automóveis privados. Sabe-se que a utilização privada de transportes 

pode gerar consequências negativas, muitas irreversíveis, para os centros urbanos. 

Quanto maior o centro urbano no Brasil, pior é a sua situação socioambiental. 

(VASCONCELLOS; CARVALHO; PEREIRA, 2011). Em contrapartida, para cidades 

mais sustentáveis, equitativas e acessíveis, o transporte público ainda se faz 

primordial na mobilidade urbana. (ONU, 2020). 

Fica claro que a falta de oferta de transporte público ou, então, a sua ineficiência 

de atuação nas cidades irá influenciar o comportamento destas. Mobilidade urbana 

pública tem relação com a garantia da acessibilidade social nas cidades e o 

sentimento de pertencimento pela liberdade de poder ir e vir. 
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Para Souza (2005), a mobilidade urbana é a expressão de formas e motivos 

pelos quais os seus usuários e mercadorias circulam nas cidades. Em razão disso, é 

que a capacidade de mobilidade é responsável por determinar as oportunidades e os 

acessos a direitos básicos pelas pessoas. Em uma sociedade desigual, constata-se 

que apenas uma porcentagem da população possui acesso a estes.  

Em uma época tecnológica e de globalização do mundo, muito se fala na 

satisfação do cliente em relação a serviços prestados. Existem inúmeras redes de 

reclamação via telefônica e web. Ferraz e Torres (2004) constatam que 80% da 

população brasileira utiliza o sistema de transporte urbano, tornando-se este uma das 

maiores empresas em número de clientes. Para uma melhoria das paradas de ônibus 

é necessário também levar em consideração as necessidades de seus usuários para 

propor aprimoramento em seu conceito, design e execução. 

O mobiliário urbano é descrito pela Associação Nacional de Transportes 

Públicos (ANTP, 1995) como um espaço definido na via pública, tendo como objetivo 

realizar o embarque e/ou desembarque dos usuários. Assim, devem ser levadas em 

consideração características próprias que se modificam conforme a localização do 

mobiliário e em qual tipo de via será implementada. Em um contexto de mobiliário 

urbano, a parada de ônibus está relacionada à mobilidade urbana da cidade, sendo 

utilizada o ano inteiro por milhões de pessoas. A maioria dos países que estão em 

desenvolvimento não se atentam o bastante em relação ao mobiliário urbano e, 

particularmente, com as paradas de ônibus para que se tornem espaços acessíveis, 

confortáveis, inclusivos e seguros. 

O mobiliário da parada de ônibus é onde inicia a experiência na utilização do 

meio de transporte. Negligenciar esse espaço é também não pensar na mobilidade 

urbana. Segundo a NBR 9283/86, um mobiliário urbano é classificado sendo “todos 

os objetos, elementos e pequenas construções integrantes da paisagem urbana, de 

natureza utilitária ou não, implantados mediante autorização do poder público em 

espaços públicos e privados”. (ASSOCIAÇÃO BRASILEIRADE NORMAS TÉCNICAS, 

ABNT, 1986, p. 1).  

Segundo Vasconcellos (2000), a mobilidade urbana e sua rede de transportes 

públicos são o que definem a forma como a cidade irá se comportar e se estruturar 

em relação aos terminais, aos veículos que estão sendo usados, ao tempo da viagem, 

à estrutura viária, entre outros. São esses elementos que interferem na forma de viver 

de seus moradores, seus hábitos e a própria sustentabilidade da cidade. Segundo o 
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autor (2000), as políticas de circulação de uma cidade devem se preocupar com aquilo 

que vai além da sua fluidez e segurança. Existe uma rede de elementos a serem 

considerados para seu bom funcionamento como, por exemplo, a acessibilidade, o 

custo do transporte, as diferentes demandas existentes e a qualidade ambiental. 

Dentre os itens elencados, a acessibilidade é primordial para o funcionamento 

da rede de transportes tanto para seu usuário quanto para o órgão ou empresa que 

gere essa rede de mobilidade. (JANUÁRIO, 1995). Conforme afirma Ferreira e 

Sanches (2001), a acessibilidade é a qualidade de se ter acesso fácil e se conseguir 

chegar onde se quer. Para Raia Júnior (2000), a acessibilidade é o potencial que a 

rede de transporte público oferece, de forma a agregar a todos no desenvolvimento 

da sociedade como um todo. O deslocamento e a acessibilidade são elementos 

essenciais para um bom funcionamento do sistema de transporte coletivo. 

(BERTOZZI, 2011). A adequada implementação das paradas possibilita a 

acessibilidade da população a diversos locais da cidade bem como torna a cidade 

mais sustentável. 

Portanto, o transporte público desempenha um papel essencial social, pois é 

ele que permite chegar até os equipamentos da cidade. (AZAMBUJA, 2002). A sua 

eficiência então está atrelada a conexões que se fazem em diferentes pontos da 

cidade e à escala que está suprindo.  

Apesar de o transporte coletivo (TC) possuir uma maior eficiência, se colocado 

em questão o número de pessoas que consegue transportar, é esse que também 

acaba sendo ineficiente devido a elementos mal estruturados na cidade como, por 

exemplo, as paradas de ônibus. Em concordância com Trindade (2011), para o melhor 

conforto do usuário, as paradas devem ter abrigo e uma sinalização adequada. 

Um exemplo de eficiência no transporte público é a cidade de Curitiba que já é 

considerada uma referência internacional e possui uma Rede Integrada de Transporte 

(RIT) desde 1974. A rede de transporte público atende de forma inteligente, possuindo 

uma tarifa única, possibilitando a troca de linhas e terminais, as paradas de ônibus 

são consideradas locais de integração e estão posicionadas de forma estratégica na 

cidade conforme a Figura 6. Além disso, segundo o boletim de notícias da Prefeitura 

de Curitiba (2014), durante a Copa do Mundo de 2014, foram instaladas 622 câmeras 

nas estações tubo de ônibus que servem para monitorar serviços e garantir a 

segurança dos usuários.  
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Figura 6 - Estação tubo em Curitiba 

 

Fonte: Cruz (2015). 

O sistema de controle do TC da cidade de Curitiba funciona através do Sistema 

Integrado de Mobilidade (SIM). Tem suas informações concentradas e administradas 

pelo Centro de Controle Operacional (CCO) da Urbs que possui condições de intervir 

rapidamente a qualquer momento, se necessário: acionando segurança, trocando 

rotas, orientando motoristas. Além disso, possuem acesso às informações do Sistema 

de Bilhetagem Eletrônica (SBE), dessa forma conseguem acompanhar em tempo real 

se o ônibus está na velocidade correta, se parou fora da parada de ônibus, se está 

dentro dos horários conforme previsto. Além disso, têm a capacidade de enviar 

mensagens em tempo real para 44 painéis eletrônicos que estão distribuídos em ruas 

e avenidas da cidade para passar orientações de trânsito. Atualmente, além das 

câmeras nos tubos de paradas de ônibus, os próprios ônibus contam com esse 

sistema de segurança. 

Conforme Vasconcellos (2005), os locais de abrigo de espera para o transporte 

público devem ser confortáveis e inteligentes visando à organização das linhas e das 

chegadas e partidas de ônibus. Sua maior eficiência diminui o tempo necessário do 

usuário para se deslocar na cidade, tornando o processo mais dinâmico e agradável. 

A Empresa Pública de Transporte e Circulação EPTC elucida que a parada de 

ônibus é um mobiliário básico urbano dentro da cidade. O mobiliário urbano é definido 

pela Lei nº 8.279 de 20 de janeiro de 1999, como todos os elementos que possuem 

uma escala microarquitetônica, que fazem parte do meio urbano e que tenham a 

capacidade de serem removidos ou realocados. Posto isso, por fazerem parte do meio 

urbano, para sua aplicação deve-se considerar seu entorno e o desenho urbano 

proposto da cidade. 

A entidade civil, responsável pelo transporte público, a Associação Nacional de 

Transportes Públicos (ANTP) tem como objetivo transmitir os conhecimentos sobre 
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mobilidade e, para tanto, foram desenvolvidas diretrizes para normatizar as paradas 

de ônibus. São elas: 

 

a) as paradas de ônibus podem ser identificadas por um poste específico, 

podendo ou não dispor de um abrigo ou cobertura e demais equipamentos 

urbanos como lixeiras, bancos e luminárias; 

b) as informações sobre suas operações devem se fazer presentes; 

c) a distância entre semáforos, cruzamentos e paradas irão indicar o tempo e 

a capacidade do transporte; 

d) o ponto da parada deve possuir um indicador que mostre a sua existência a 

seus usuários; 

e) deve haver uma caracterização básica das paradas de ônibus com o intuito 

de ter uma unidade na cidade. 

 

Ainda é importante dispor que, para a ANTP (1995), as paradas de ônibus 

devem possuir os seguintes elementos: pavimentação rígida e adequada, ser coberta, 

possuir bancos, espaço para a cadeira de rodas, faixa tátil de alerta, informações da 

rede de transporte, iluminação, oferecer travessia segura, ser dimensionada levando 

em consideração a demanda de cada local específico. 

Para usufruir da cidade e do transporte público, faz-se fundamental que os 

usuários se sintam seguros e apropriados ao local. Para tal propósito, os espaços da 

cidade devem conferir bem-estar aos seus habitantes, com acessos fáceis, seguros, 

principalmente, nos locais de maior permanência como, por exemplo, nas paradas de 

ônibus. Por fazer parte do cotidiano do cidadão, é essencial que elas despertem um 

sentimento de cuidado, sem a presença de possível degradação intencional. A 

percepção do usuário, em relação a isso, será de acolhimento e respeito. 

Para Cardoso e Rennó (2019), a parada de ônibus na cidade se configura como 

um local delimitado espacialmente para atender o transporte público. No Brasil, esse 

espaço público se encontra diretamente relacionado às mulheres em função da 

violência, insegurança e das altas taxas de assédio e crimes de violência social. 
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2.5 Tecnologia aplicada às paradas de ônibus 

Em um mundo onde as tecnologias estão em constante crescimento e 

desenvolvimento e sendo utilizadas como um facilitador para muitas atividades e 

ações do dia a dia, seria imprescindível abordá-las no âmbito que tange à mobilidade 

urbana. As tecnologias associadas ao transporte público também definem uma 

qualidade no serviço e, consequentemente, uma qualidade de vida. Elas auxiliam no 

gerenciamento e fiscalização das frotas, bem como facilitam o acesso do usuário.  

A introdução de sistema de tecnologias que visa a qualificar o transporte público 

gera impacto não apenas no seu operador, mas em todos que fazem parte da rede de 

atuação ou utilização. Para que seja funcional, o sistema vai demandar  um 

comprometimento de todos que o operam. (TEXIER; MEYER, 1987).  

O Jornalismo Sustentável – #Colabora aborda questões que vão além do meio 

ambiente. É um Jornal guiado pelos ODS estabelecidos pela ONU e traz matérias 

relacionadas à desigualdade, ao saneamento, à diversidade, ao consumo, à justiça, à 

saúde e à educação. Tem como premissa que, para se alcançar a sustentabilidade, 

deve se considerar, além de problemas ambientais, os obstáculos sociais. (COSTA, 

2022).  

Segundo a matéria realizada pelo #Colabora, o Diretor da Transparência 

Internacional Brasil, Renato Morgado, menciona que existem três pilares para o 

incentivo a cidades democráticas. O primeiro, o surgimento das instituições 

participativas: políticas públicas, audiências públicas, instrumentos como o orçamento 

participativo. O segundo elemento para Morgado é a transparência – o acesso à 

informação das cidades, e o terceiro, o uso de tecnologias e processamento de dados:  

a utilização principalmente de aplicativos. (COSTA, 2022).  

Quando instalados equipamentos nos veículos, é possível verificar, em caso de 

manutenção do padrão de dirigibilidade do motorista, onde será a abertura e o 

fechamento de portas, o controle da aceleração, entre outras questões. A partir do 

uso da tecnologia, pode também atuar a coleta de dados em tempo real da demanda 

disponível e suas localizações, possibilitando passar as informações tanto para o 

gerenciamento de transportes como para o usuário. Isso confere ao serviço eficiência, 

qualidade e bem-estar. Além disso, os sistemas automatizados para recolhimento 

tarifário, além de diminuir o tempo de embarque, impedem a evasão da receita 

proporcionando mais segurança a quem utiliza o sistema. (SILVA, 2000).  
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Na cidade de Porto Alegre, ocorreu a implementação de um sistema de 

localização em tempo real da frota de ônibus, mas que não permite a visualização da 

sua localização de forma continua. Esse método acaba por determinar pontos 

específicos como estratégicos ao longo da linha ou terminais de linhas para sua 

visualização. O que se altera dos demais sistemas que estão sendo utilizados no 

transporte público é a maneira que a informação é extraída. Em situações em que a 

aplicação do sistema é similar à implementada em Porto Alegre, a tecnologia funciona 

a partir de emissores e receptores instalados nos veículos.  Para a emissão dos dados, 

existem pontos estratégicos delimitados que emitem a informação através de um 

radiotransmissor. Essas informações podem chegar até a central de forma on-line ou 

não, mas, apesar disso, essa tecnologia não permite que se possa fazer intervenções 

imediatas na frota do transporte público. (SILVA, 2000). 

Para o presente trabalho, é importante compreender como a tecnologia pode 

melhorar a qualidade do usuário na utilização do transporte público. Para que ocorra 

essa troca de informação com as pessoas, pode se utilizar os Sistemas de Informação 

ao Usuário (SIU). A tecnologia SIU concede informações como, por exemplo, o tempo 

de espera para a chegada da linha na parada de ônibus e o itinerário desta. Assim, a 

pesquisa do usuário pode ser feita em qualquer local, permitindo saber sua rota até o 

local de destino, a parada específica em que deve pegar a linha e descer, bem como 

os seus horários de funcionamento. (SILVA, 2000). 

O tempo de espera na parada de ônibus, além de trazer mais comodidade para 

o usuário, também proporciona segurança na parada de ônibus. A tecnologia atua 

permitindo saber o horário em tempo real que a linha de ônibus vai passar na parada, 

permite que o usuário escolha o horário que irá para a parada de ônibus, muitas vezes 

contribindo para a redução do seu tempo de espera e o tempo que está suscetível a 

alguma situação perigosa.  

Um exemplo de parada de ônibus inteligente é a implementada em Nova 

Iorque, que informa, na própria parada, em tempo real, o tempo para a linha chegar. 

A placa instalada no local para obter a informação, além de mostrar o tempo esperado 

e a linha, também salienta para o usuário o seu destino final, como demonstrado na 

Figura 7, fotografia tirada na Sexta Avenida em Nova Iorque. Além do tempo de 

espera, a parada de ônibus permite que o usuário saiba o funcionamento de todas as 

redes de transporte público da cidade através de um manual explicativo. Essas 
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informações permitem uma maior acessibilidade social e adesão ao meio de 

transporte coletivo.  

Figura 7 - Placa da parada de ônibus 

 

Fonte: Acervo da autora (2023). 

A falta de comodidade e acesso à informação gera um custo social do 

transporte público, principalmente para aqueles grupos que mais o utilizam – como 

apresentado anteriormente neste trabalho, no caso as mulheres. Além de propiciar 

acesso a essas informações, amplia-se a acessibilidade social, por esta estar em um 

local público e de fácil acesso. Isso acontece porque a maioria das informações, 

atualmente, são retiradas apenas para o público que possui essa tecnologia no seus 

telemóveis, e não garante que chegue a todos e todas. Assim as tecnologias, quando 

bem implementadas e manuseadas, vêm em auxilio do transporte público. 
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3 METODOLOGIA 

O presente trabalho se caracteriza como um estudo de caso por apresentar 

procedimento metodológico que abarca a análise de diversas dimensões em que o 

objeto de estudo se encontra inserido. O 4D, por ser o recorte deste estudo, 

representa um espaço dinâmico e sujeito a uma profusão de possiblidades por suas 

inter-relações internas e externas. Nesse sentido, para Almeida (2016, p. 60), o 

“estudo de caso circunscreve empiricamente cada caso no fluxo dos acontecimentos 

e de forma situada” e, ainda, que ele busca “apreender diversas dimensões de um 

fenômeno ou evento social específico”. Portanto, pelo fato de o estudo de caso 

abranger, normalmente, um cenário amplo, são várias as variáveis que entram no seu 

escopo “conferindo um caráter mais aberto quanto aos procedimentos e às hipóteses 

iniciais”. (ALMEIDA, 2016, p. 61). A definição do que é um estudo de caso pode ser 

constatado nas palavras do autor (ALMEIDA, 2016, p. 61), que afirma: 

Trata-se de uma investigação cuja finalidade é descrever e analisar 
acontecimentos, agentes e situações complexos, com dimensões variáveis 
em interconexão. Isso exige, por um lado, a utilização de técnicas variadas 
em distintas escalas empíricas e, por outro, a integração dos dados por 
investigadores de diferentes áreas técnicas e do conhecimento. 

A partir da análise documental empregada na elaboração deste trabalho, foi 

possível um exame abrangente dos fatos e de suas interligações, diretas e indiretas, 

com o objeto de estudo as paradas de ônibus do 4D em um recorte específico. Esse 

estudo científico, de abordagem essencialmente qualitativa, fez uso de fontes escritas 

primárias e secundárias e, sobretudo, fontes orais para o resgate de dados e 

evidências relativas às mulheres que utilizam o transporte público e frequentam a 

região.  

Conforme Sá-Silva, Almeida e Guindani (2009, p. 5), a “pesquisa documental é 

um procedimento que se utiliza de métodos e técnicas para a apreensão, 

compreensão e análise de documentos dos mais variados tipos.” Destaca-se, entre 

as fontes escritas utilizadas nesse estudo, as bibliográficas, revistas, arquivos em 

mídia eletrônica e documentos legais, os quais foram utilizados respeitando a 

contextualização histórica tratada no texto, da mesma maneira que se fez pertinente 

a análise criteriosa e crítica das fontes que contribuíram no resgate da realidade 

vivenciada no 4D.  
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Foi utilizada uma extensa listagem bibliográfica que serviu como suporte e 

embasamento para o pleno desenvolvimento deste trabalho científico. Esta nos 

possibilitou a extração e o resgate de uma série de informações que embasaram a 

contextualização histórico-espacial e sociocultural presente nas narrativas deste 

estudo. Como afirma Cellard (2012, p. 295), o “documento permite acrescentar a 

dimensão do tempo à compreensão do social” favorecendo a observação de recortes 

de diversos aspectos das sociedades, sendo uma boa ferramenta para as Ciências 

Sociais. (SÁ-SILVA; ALMEIDA; GUINDANI, 2009). 

Além dos documentos impressos, a presente pesquisa realizou questionários 

na localidade de estudo. Deve-se analisar a fonte textual como qualquer documento, 

fazendo perguntas e verificando como se pode usufruir dessa fonte, tirando dela as 

evidências e os elementos que contribuirão para resolver o problema de pesquisa. 

O presente trabalho busca validar a importância de um progresso equitativo 

das cidades para que se atinja um desenvolvimento mais sustentável destas. Terá 

seu enfoque no equipamento urbano – parada de ônibus e trará problemáticas acerca 

do assunto com o objetivo de buscar alternativas resolutivas para tais questões. Faz-

se necessário, para isso, utilizar instrumentos, cartilhas e estudos que ajudem a 

sistematizar esse assunto com o objetivo de auxiliar na elaboração das paradas de 

ônibus. 

A pesquisa será de cunho qualitativo investigativo técnico com o estudo através 

de uma revisão bibliográfica para a compreensão de quais metodologias estão sendo 

estudadas e aplicadas nas cidades em busca de um desenvolvimento equitativo e na 

elaboração do design das paradas de ônibus. A partir do estudo e compreensão das 

seguintes cartilhas: World Resources Report: Towards a More Equal City e Equitable 

Transitions Guidebook: Local tools for fair and inclusive sustainability program, que 

serviram de auxílio à pesquisa e à formação das diretrizes do trabalho. 

Ao final do trabalho vai ser possível analisar quais premissas, dentre as duas 

cartilhas, assemelham-se ou então buscam estratégias diferentes para o 

desenvolvimento de equipamentos urbanos mais equitativos. Além disso, serão 

estudados os elementos elencados pela National Association of City Transportation 

Officials (NACTO) e Associação Nacional de Transportes Públicos (ANTP) que 

servirão de referência para esse estudo. 

A fim de elencar seus objetivos, a presente pesquisa, através da revisão de 

literatura específica, irá buscar subsídios para embasar a importância da parada de 
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ônibus para tornar as cidades mais inclusivas, acessíveis e sustentáveis. Este trabalho 

busca compreender o nível de qualidade das paradas de ônibus percebido pelos 

usuários de transporte público para propor ferramentas que através do design facilitem 

a implementação desses equipamentos urbanos nas cidades brasileiras. 

A primeira etapa do trabalho, a partir da literatura, busca fundamentar o estudo 

através de revisão bibliográfica se utilizando de referências bibliográficas, sites, 

cartilhas, notícias e trabalhos científicos. Para o aprofundamento deste estudo, tornou-

se necessário um recorte em uma área da cidade de Porto Alegre compreendido pelos 

bairros São Geraldo e Floresta. A delimitação do estudo foi definida pela sua 

localização e pela mudança do uso de seu solo. Hoje a área comporta uma grande 

rede de bares e restaurantes e modificou significativamente sua utilização.  

O recorte estipulado agrega os bairros Floresta (um trecho) e o São Geraldo, 

conforme a imagem abaixo. O recorte foi feito entre a rua Ernesto da Fontoura, 

Voluntários da Pátria, Almirante Tamandaré e a Avenida Farrapos (Fig. 8). 

Figura 8 - Delimitação da área de estudo 

  
Fonte: Elaborado pela autora, pela plataforma Illustrator (2023). 
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Para a compreensão de como está sendo utilizada a rede de transporte pública 

na área de estudo será elaborado um questionário de pesquisa para uma avaliação 

das paradas de ônibus na perspectiva das suas usuárias, com enfoque em 

trabalhadoras da região. Assim, através da saída de campo, utilizando as ferramentas 

de visualização e o questionário, ter-se-á um ponto de partida para a elaboração de 

soluções para as problemáticas que serão apresentadas. O questionário será aplicado 

presencialmente para contemplar e respeitar a área de estudo, a saída de campo 

contará com fotos dos locais das paradas e, também, de uma análise exploratória. 

Após a finalização da aplicação do questionário, os resultados serão analisados e 

tabelados conforme o retorno dado por seus usuários e, para concluir os resultados, 

será utilizado o método AHP (Método de Análise Hierárquica). 

Através do questionário, foi possível compreender quais são os principais 

desafios a serem vencidos em relação às paradas de ônibus, assim como apontar 

possíveis soluções. Além disso, esta foi a forma encontrada para ser possível dar voz 

a essas mulheres que enfrentam tais dificuldades no seu dia a dia.  

Para a aplicação do questionário, foi necessário, primeiramente, o recolhimento 

da Carta de Anuência dada aos donos dos estabelecimentos em que o mesmo (este) 

seria aplicado. Em um segundo momento, foram enviadas ao Comitê de Ética em 

Pesquisa da Unisinos as devidas assinaturas das cartas de Anuência, juntamente com 

o questionário que seria aplicado. Somente após a sua aprovação, foi possível a 

aplicação deste nos estabelecimentos que haviam concordado em participar. Para 

isso, foi necessário obter o consentimento verbal das funcionárias e, subsequente a 

isso, a assinatura do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE) (anexo B).  

O questionário foi aplicado em funcionárias que trabalham em 

estabelecimentos localizados na área de estudo e que se voluntariaram para 

respondê-lo. A aplicação do questionário foi realizada de forma presencial, em que foi 

entregue um documento físico contendo (em papel) as perguntas de caráter tanto 

qualitativas quanto quantitativas. As questões foram respondidas pelas próprias 

mulheres sem interferência da pesquisadora. 

Ao final das análises dos dados obtidos da revisão bibliográfica e das saídas 

de campo, o trabalho propõe a elaboração de um Manual que servirá de apoio e 

indicativo para auxiliar os futuros projetos sobre paradas de ônibus que considerem a 

perspectiva de gênero e a inclusão de todos os setores da sociedade. Através do 
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Manual será possível verificar exemplos de design para que sejam pensados como 

um equipamento urbano inclusivo, gerando uma melhor interação com seus usuários. 

A análise dos dados e os estudos de caso elucidarão os melhores caminhos 

para aumentar a utilização do transporte público e paradas de ônibus com 

acessibilidade social e física. Bem como irão nortear para o desenvolvimento dos 

indicadores básicos para o Manual. 

Para a melhor compreensão da estruturação da pesquisa, foi elaborado um 

fluxograma das etapas do trabalho. Todas as etapas ilustradas são essenciais para o 

estudo do tema na área determinada, conforme demonstra a imagem abaixo (Fig. 9). 

Figura 9 - Fluxograma ilustrativo das etapas de pesquisa 

  

Fonte: Elaborado pela autora (2023). 
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3.1 Estudos de caso 

Para a melhor compreensão e estudo de instrumentos adotados e o resultado 

destes, foram elencados três estudos de caso: um nacional pertencente à cidade de 

Curitiba, capital do estado do Paraná, e os demais internacionais relativos às cidades 

de Viena (Áustria) e Nova Iorque (Estados Unidos). A escolha dessas cidades se deu 

porque todas valorizaram as pautas sociais nos seus projetos e por possuírem um 

prestígio e respeito na aplicação do urbanismo em suas cidades 

3.1.1 Viena e o urbanismo feminista  

Na década de 1980, a planejadora e pesquisadora Eva Kail iniciou suas 

pesquisas relacionadas à mulher e às cidades com o objetivo de compreender o que 

ela percebia existir na cidade de Viena: a segregação de gênero. A partir dos estudos 

realizados por ela, houve a constatação de que o espaço urbano da cidade era voltado 

para o uso quase exclusivo dos homens. A referida pesquisadora detectou que dois 

terços de viagens para lazer eram voltados para eles, mas que, em contrapartida, sete 

em cada 10 pedestres eram mulheres. Hoje a cidade, após as intervenções com o 

foco na equidade de gênero, está no ranking de cidades com melhor qualidade de 

vida do mundo (FARIA, 2021) (Fig. 10). 

Figura 10 - Cidade de Viena, Áustria. 

 

Fonte: Giannini (2022). 

A cidade conta com o guia “Manual for Gender Mainstreaming in Urban 

Planning and Urban Development” ou, então, o “Manual para a Integração da 

Perspectiva de Gênero em Planejamento Urbano e Desenvolvimento Urbano”, cuja 

última edição é de 2013, que apresenta os princípios básicos, diretrizes e exemplos 
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para um plano urbano que contemple a equidade de gênero como enfoque. (VIENA, 

2013).  

O manual busca garantir ações justas, para que as cidades sejam para todos, 

onde a integração da perspectiva de gênero seja considerada primordial e que os 

diferentes pontos de vistas e perspectivas do cotidiano sejam levados em conta com 

o intuito de reduzir os ´´pontos cegos´´ do planejamento urbano. Durante onze anos, 

o Gabinete de Coordenação para o Planejamento e Construção, com atenção às 

exigências da vida cotidiana, com o tema principal às necessidades das mulheres do 

grupo Executivo de Construção e Tecnologia, foi o responsável por movimentar o 

projeto do Manual (Fig. 11) (VIENA, 2013). 

Figura 11 - Manual para a Integração da Perspectiva de Gênero em Planejamento 

Urbano e Desenvolvimento Urbano” 

 
Fonte: Viena (2013). 
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Em Viena a integração da perspectiva de gênero já é uma realidade dentro da 

estratégia central de planejamento urbano. Assim, foram implementados no Plano 

Estratégico para Viena, Plano de Desenvolvimento Urbano, programas setoriais, 

planos diretores, traçados e conceitos de desenho urbano e diversos projetos 

individuais. Nos anos de 2005 a 2010, todos os departamentos de planejamento 

incorporaram a perspectiva de gênero nos seus projetos-piloto e contratos anuais. 

Devido ao resultado desses processos e também ao fato de os projetos-piloto terem 

alcançado o êxito, a perspectiva de gênero hoje está bem incorporada, sendo 

estratégia central no planejamento urbano de Viena. (VIENA, 2013).  

Para uma melhor compreensão das medidas tomadas pela Prefeitura de Viena, 

fez-se uma breve análise do Manual. No seu primeiro capítulo, são apresentados os 

princípios básicos com perguntas e respostas sobre equidade de gênero e uma visão 

geral da problematização acerca das problemáticas relacionadas com o tema através 

de gráficos, diagramas e mapas. Dessa forma, apresentam objetivos e critérios de 

qualidade para este. 

É importante destacar que os dados contidos nos gráficos ressaltam alguns 

números obtidos sobre a cidade de Viena e equidade de gênero. Em uma divisão de 

empregos pagos e não pagos, é possível verificar que 46% das horas das mulheres 

são pagas, enquanto 54% do seu tempo é dedicado a trabalhos não pagos como 

cuidados da casa e de crianças. Em contrapartida, para os homens, 76% das suas 

horas são em empregos pagos. Outro dado interessante é que as mulheres se 

deslocam principalmente caminhando e utilizam mais os transportes públicos do que 

os homens. (VIENA, 2013).  

Nessa perspectiva, é possível cruzar essas informações com o gráfico do 

manual abaixo, onde o primeiro diagrama mostra a cadeia da mobilidade de uma 

pessoa que possui atividades no seu dia a dia de cuidados domésticos, cuidados com 

pessoas e emprego remunerado. Em comparação, o diagrama abaixo demonstra a 

rotina de uma pessoa apenas com trabalho remunerado. É possível verificar que na 

primeira situação acaba sendo uma relação com a mobilidade urbana mais complexa 

ao necessitar do uso do transporte público para mais afins. Conforme a Fig. 12 

(VIENA, 2013). 
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Figura 12 - Exemplos de cadeias de mobilidade urbana 

 

Fonte: Viena (2013). 

Ainda referente ao capítulo um do manual, é possível observar um diagrama 

do perfil viário, para o espaço das calçadas em que se levam em consideração as 

seguintes situações: 90cm para uma pessoa carregando duas sacolas de compras, 

90cm para uma pessoa com cadeira de rodas, 140cm para uma pessoa empurrando 

um carrinho e de mão dada com uma criança e 200cm para dois adultos andando um 

do lado do outro, conforme a Figura 13. Ressalta-se ainda que as paradas de ônibus 

precisam ser espaços distantes de barreiras e com o espaço adequado para tal. 

(VIANA, 2013). 

 

 

 

 



55 

Figura 13 - Perfis viários com situações adversas 

 

Fonte: Viena (2013). 

Na segunda parte do manual, é possível observar exemplos concretos de 

abordagens, métodos e instrumentos testados em diversos planejamentos de outras 

cidades. Nele se apresentam quem seriam os seus usuários e suas diferentes fases 

de vida para, assim, contribuir com as demandas necessárias da sua aplicação. Assim 

se dão, nessa fase do manual, os objetivos estratégicos para a concretização da 

igualdade de oportunidades. (VIENA, 2013). Dentre os objetivos propostos pelo 

manual, é importante ressaltar o “Public transport is user-friendly and route-optimised”, 

em português “O transporte público como um usuário amigo e com rotas otimizadas”, 

que apresenta os indicadores de qualidade. Nele é possível verificar que:  

 

a) as paragens de transportes públicos podem ser alcançadas a pé e sem 

barreiras físicas a uma distância de 500 m (metrô) e 300 m (bonde e ônibus); 

b) os serviços devem ser fáceis de usar também fora dos horários de pico da 

população trabalhadora; 
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c) as paradas de ônibus e as edificações das estações devem ser livres de 

barreiras, serem acolhedoras e agradáveis de usar. 

 

O terceiro capítulo do manual se encontra dividido em duas temáticas: estrutura 

urbana, criação de espaço e qualidade habitacional e, a outra, espaço público e 

mobilidade. O quarto capítulo demonstra uma visão geral de diferentes processos de 

planejamento em diversas escalas para validar a importância de todos como uma rede 

para fornecer equidade de gênero. Nos últimos três capítulos, o manual se propõe a 

fazer um link entre diferentes temas, entre eles, destacam-se habitação e edifícios de 

serviços públicos e como estes fazem parte do processo de introdução e 

implementação da equidade de gênero. (VIENA, 2013).  

Com o Manual de Viena e suas diversas aplicações, percebe-se a melhoria nos 

resultados em decorrência do novo pensamento acerca da equidade de gênero. A 

evidência sobre os benefícios a todos os seus usuários ocorre quando o enfoque se 

dá com a igualdade de gênero nos centros urbanos. Viena está em primeiro lugar, no 

ranking de 2023, como uma das melhores cidades do mundo para se viver, segundo 

o relatório produzido anualmente pela Unidade de Inteligência da revista britânica The 

Economist e pela consultoria internacional Mercer, entre outros. (MERCER, 2023).  

3.1.2 Curitiba e o transporte público 

A cidade de Curitiba se tornou referência mundial no que se refere ao transporte 

público, e grande parte da sua eficácia está no fato de considerarem o ônibus como 

prioridade no planejamento urbano. A cidade não possui metrô, mas consegue 

transportar quase 2 milhões de habitantes por ano, apenas se utilizando do ônibus 

como meio de transporte. As paradas-tubo surgiram em 1991 e possuem um design 

prático que possibilita o pagamento antecipado da tarifa e tendo o embarque no 

mesmo nível do ônibus, trazendo maior comodidade, segurança para o usuário 

(Fig.14) (POR QUE..., 2020b). 
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Figura 14 - Estações tubo em Curitiba 

 

Fonte: Por que... (2020b). 

Ao longo do tempo, Curitiba foi aprimorando seu sistema de transporte público 

e uma importante mudança foi a possibilidade de integrar as linhas permitindo ao 

usuário embarcar em outro veículo com a mesma passagem. A rede de transporte 

conta com diversas modalidades de ligação e seus veículos possuem cores diferentes 

facilitando a distinção entre eles. Os veículos são classificados em: expressos, 

interbairros e ligeirinhos e, ainda, seguem existindo os alimentadores e convencionais 

como identificado na Fig. 15 (POR QUE..., 2020b). 

Figura 15 - Categorias de linhas do transporte público de ônibus 

 

Fonte: Urbanização de Curitiba (URBS) (2024). 

As paradas-tubo surgiram com a intenção de trazer identidade à cidade e gerar 

sentimento de pertencimento e representação para seus moradores. Além de ter se 
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tornado uma das imagens ícones associados a Curitiba, as paradas-tubo possibilitam 

a dinamicidade na utilização do transporte público. Devido ao pagamento antecipado 

do ticket pelo usuário, o ônibus consegue ficar menos tempo na parada e isso acarreta 

uma diminuição do tempo das viagens. (COMO..., 2020a). 

As estações-tubo já foram implementadas em 250 cidades ao redor do mundo, 

tornando Curitiba referência em mobilidade urbana, além de ter proporcionado a 

conquista do prêmio máximo do setor: iF Design Award. Depois de tantos anos, 

recentemente há sugestões de melhorias em relação às estações-tubo, 

principalmente no que diz respeito a sua climatização. Novas propostas para as 

estações têm surgido, mas há quem defenda que alterar o design das estações seria 

rasgar um dos símbolos da cidade e que essas carências poderiam ser supridas com 

apenas a modificação de alguns aspectos da atual estação-tubo. (COMO..., 2020a). 

3.1.3 Nova Iorque e tecnologia aplicada às paradas 

Na cidade de Nova Iorque, em 2008, foi lançado o sistema de serviço de ônibus 

frequente (que chega ao ponto de ônibus a cada 5 a 10 minutos). As paradas de 

ônibus estão espalhadas a cada 0,8km para que o ônibus viaje mais rápido. Além 

disso, é possível acompanhar o tempo de chegada da linha de ônibus na parada, 

possibilitando uma previsão do tempo de espera. Essas paradas possuem iluminação, 

banco, proteção para água e vento, informações básicas sobre os serviços de 

transportes públicos, outdoor com propaganda, nome da parada de acordo com a 

localização desta e informações das linhas que passam no local. Isso é possível 

verificar nas imagens abaixo (Fig. 16). (DAY et al., 2012). Ressalta-se, nesse caso, 

que as dimensões das paradas de ônibus estão de acordo com a calçada de 

implementação, possuindo um distanciamento correto frontal e posterior para a 

passagem de pessoas e cadeiras de rodas (Fig. 16, 17 e 18). 
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Figura 16 - Parada de ônibus na Sexta Avenida, NY 

 

Fonte: Acervo pessoal da autora (2023). 

Figura 17 - Parada de ônibus na Sexta Avenida, NY 

  

Fonte: Acervo pessoal da autora (2023). 

 

 

 



60 

Figura 18 - Parada de ônibus na Sexta Avenida, NY 

 

Fonte: Acervo pessoal da autora (2023). 

As paradas de ônibus de Nova Iorque são um exemplo de design aplicado de 

forma favorável à localização em que se encontram. Além disso proporciona uma boa 

experiência ao usuário bem como uma eficiência de tempo e conforto. 

3.1.4 Lisboa e as novas paradas de ônibus 

A introdução de novas paradas de ônibus na cidade de Lisboa, em Portugal, 

prometia melhorias em relação aos equipamentos antigos, mas falhou em um aspecto 

crucial: a ausência de iluminação para os passageiros durante a espera. Esta lacuna 

não passou despercebida tanto para os usuários quanto para os especialistas, que 

apontam suas consequências na percepção de segurança ao longo da cidade. (NAS 

NOVAS...,2024) 

A cidade está prestes a adicionar mais 200 abrigos  totalizando cerca de dois 

mil. No entanto, ao contrário dos antigos abrigos que ofereciam iluminação, os novos 

equipamentos para transporte público não contemplam essa necessidade básica de 

segurança para os passageiros. (NAS NOVAS...,2024) 

A responsabilidade pela ausência de iluminação nos novos abrigos recai sobre 

a Câmara Municipal de Lisboa (CML). No caderno de encargos, a CML especificou a 

empresa concessionária da publicidade exterior, a JCDecaux, uma série de 
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funcionalidades que incluem tecnologia de cidades inteligentes, como saídas elétricas 

USB para carregamento de dispositivos móveis e a integração de painéis informativos 

com temperatura e horário. No entanto, inexplicavelmente, a iluminação foi deixada 

de fora, apesar de o modelo anterior da mesma empresa contar com iluminação no 

teto. (NAS NOVAS...,2024) 

A iluminação parece ser um elemento superado nos projetos modernos de 

abrigos de paradas de ônibus, no entanto, o mesmo erro persiste. Apesar de parecer 

evidente, muitos desses problemas ainda estão presentes em nossas cidades, 

comprometendo a segurança dos usuários. 

3.2 Cartilhas sobre equidade de gênero e planejamento urbano 

As cartilhas são um modelo de publicação que tem como propósito o 

fornecimento de informações e orientações sobre um assunto específico com um 

formato sucinto e acessível. Elas visam à fomentação de informações de forma prática 

e servem de ferramenta eficaz para divulgar conhecimento. Para o presente trabalho, 

serão exploradas duas cartilhas, ambas com enfoque na equidade de gênero e na 

sustentabilidade das cidades. Apesar de as cartilhas não tratarem exclusivamente de 

paradas de ônibus, o referencial e a metodologia abordada em ambas  servirão de 

base para conceituar posteriormente as indicações e as propostas acerca do trabalho 

presente.  

3.2.1 Equitable transitions guidebook: local tools for fair and inclusive sustainability 

program  

O “World Resources Report: Towards a More Equal City e Equitable Transitions 

Guidebook”, em português, “Relatório de Recursos Mundiais: Guia Rumo a uma 

Cidade Mais Igualitária e Transições Equitativas” é uma cartilha que teve iniciativa 

pelo “Local Governments for Sustainability” (ICLEI), em português, “Governos Locais 

pela Sustentabilidade”. O ICLEI foi fundado em 1990, em uma conferência inaugural 

nas Nações Unidas, em Nova Iorque. Ele é uma rede global que trabalha associada a 

2.500 governos locais e regionais que têm como objetivo o desenvolvimento urbano 

sustentável. Está ativo em mais de 125 países, com o objetivo de incentivar uma 
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política e ações nas cidades de sustentabilidade fundamentadas no desenvolvimento 

com baixas emissões na natureza, equitativo, resiliente e circular. (ICLEI, 2024).  

Com o propósito de apoiar transições justas e inclusivas, o ICLEI participou, em 

conjunto com outras empresas, em diversas cidades no mundo para o 

desenvolvimento de uma metodologia em que se conseguiria mapear os resultados 

de equidade social e planos de sustentabilidade ao redor do mundo. Esse guia tem 

como finalidade fomentar ideias e recomendações ilustradas, para que se encontrem 

as melhores ferramentas para profissionais da cidade e permitir a análise das 

melhores soluções sobre equidade social baseada no que ela representa em nível 

local. O livro-guia tem como objetivo fomentar as seguintes iniciativas listadas a seguir. 

(ICLEI, 2024). 

 

a) equidade social como: acesso, participação e oportunidades; 

b) mapeamento de riscos e oportunidades sociais associados a programas e 

iniciativas de sustentabilidade em nível local; 

c) compreender quais os aspectos de equidade devem ser considerados 

quando se projeta programas de sustentabilidade e assim aplicar medidas 

concretas e instrumentos políticos para a incorporação em respectivos 

programas; 

d) identificação de indicadores adequados para acompanhar ao longo do 

tempo tais atuações. 

 

Portanto, o Guia propõe mapear e apresentar uma metodologia da equidade 

social em três dimensões: acesso, participação e oportunidade. No que se refere ao 

acesso, defendem-se a distribuição e acessibilidades justas em que o governo possa 

implementar medidas que garantam uma infraestrutura física voltada a todos os seus 

usuários. Quanto à participação se compreende o envolvimento dos residentes da 

respectiva localidade para os processos de decisões, garantindo que todas as vozes 

sejam ouvidas. A oportunidade seria a oferta de perspectivas de trabalho justas para 

todos gerando o aumento da diversidade de empregos e, assim, expandir a oferta de 

perspectivas de carreiras com a criação de programas de formação e apoio para 

fortalecer e ampliar o mercado de trabalho local. É possível verificar pelo diagrama a 

relação entre acesso (garantindo a distribuição e acessibilidade), oportunidade 

(oferecendo perspectivas justas para todos), participação (fazendo com que todas as 
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vozes sejam escutadas) e a importância e a relação destes três aspectos (Fig. 19) 

(ICLEI, 2022). 

Figura 19 - Tripé da equidade social 

 

Fonte: ICLEI (2022). 

A metodologia e as ferramentas apresentadas no guia foram testadas em uma 

versão anterior na cidade de Turku, na Finlândia, para conseguirem obter os dados 

de riscos e oportunidades da equidade social associados às intervenções planejadas 

no Roteiro Circular de Turku. Nas páginas iniciais do guia, encontra-se uma destinada 

a alguns desses riscos aliados aos três pilares defendidos, para que estes também 

sejam levados em consideração e possam ser evitados. (ICLEI 2022). 

Ao longo do guia é possível validar medidas e propostas adotadas em 

diferentes partes do mundo que podem servir de ajuda ou ideia para aplicações 

futuras. Nele destaca-se o exemplo da Cidade de Porto Alegre, Brasil, como pioneira 

no orçamento participativo apresentando um formato de envolvimento dos cidadãos 

nas discussões e debates visando a impulsionar a mudança do território em favor da 

comunidade local. Além do exemplo de Porto Alegre, verificam-se mais dois casos de 

cidades brasileiras que servem de modelo: Florianópolis e São Paulo. (ICLEI, 2022). 

O último capítulo do guia foi destinado a ajudar os profissionais das cidades a 

navegarem nos diversos aspectos da equidade social quando projetarem programas 

de sustentabilidade. A seção também irá sugerir indicadores para o monitoramento, 
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ao longo do tempo da aplicação, de tais medidas para compreender seus progressos 

e consequências. (ICLEI 2022).  

3.2.2 World Resources Report: towards a more equal city 

O “World Resources Report: Towards a More Equal City”, em português 

“Relatório de Recursos Mundiais: Rumo a uma Cidade Mais Igualitária” foi produzido 

pela empresa World Resources Institute (WRI), fundada em 1982, com sede em 

Washington. Ela é uma organização não governamental, sem fins lucrativos, 

ambientalista e conservacionista. É formada por 450 cientistas, economistas, 

especialistas em política, analistas de negócios, analistas estatísticos, cartógrafos e 

comunicadores, que desenvolvem e promovem políticas protetivas ao nosso planeta 

e em prol da melhoria da vida das pessoas. (WRI, 2024). 

Segundo a WRI, existe uma expectativa de que a população urbana mundial 

em 2050 aumente para 2,5 milhões de pessoas. Diante desse fato, o WRI afirma que 

as cidades equitativas são essenciais, para que haja um crescimento em que se atinja 

os objetivos climáticos e de desenvolvimento. Sabe-se que as comunidades 

vulneráveis são sempre as que mais sofrem pelo agravamento climático, uma vez que 

são as mais sujeitas aos desastres ambientais por ocuparem áreas de risco. Diante 

disso, faz-se necessária uma nova visão para construir e gerir as áreas urbanas de 

uma forma em que a equidade e a sustentabilidade sejam o Norte das decisões 

urbanísticas. (WRI, 2024).   

Segundo dados gerados pela WRI, um em cada três habitantes de cidades não 

tem acesso seguro ou acessível a serviços básicos do dia a dia, como água canalizada 

e saneamento básico, eletricidade, habitação digna e transporte para o trabalho e a 

escola. Assim, essa série de relatórios feitos pela WRI tem como estratégia ajudar as 

cidades a buscar soluções melhores para os atuais padrões de desenvolvimento 

geradores de desigualdades, improdutivos e ambientalmente destrutivos.  

Este se baseia em pesquisas feitas durante mais de seis anos, contendo a 

contribuição de 160 autores e revisores, organizados em sete documentos de 

trabalhos temáticos, mais de três dezenas de workshops e um relatório de síntese 

final. (WRI, 2024). Existem, assim, diversos relatórios com o título “Towards a More 

Equal City” apresentando diferentes abordagens e exemplos de cidades ao redor do 

mundo, todos voltados/com objetivo de tornar as cidades mais equitativas. 
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 Para o presente trabalho, serão empregados os 7 tópicos elencados no 

relatório-síntese, por serem estes mais voltados a colaborar com o desenvolvimento 

de cidades mais equitativas, prósperas e sustentáveis. Esses sete tópicos estão 

concentrados em três principais ideias, são elas: o repensar da prestação de serviços 

urbanos, a inclusão dos excluídos e a criação de condições adequadas para uma 

mudança urbana real. Os sete tópicos estão elencados abaixo (WRI, 2024). 

 

1) Projeto e entrega de infraestrutura – priorizando o vulnerável: a 

infraestrutura pública como: habitação, água, saneamento, transporte e 

energia devem atender às necessidades da maioria das populações 

urbanas, tendo como prioridade as populações negligenciadas; 

2) Modelos de prestação de serviços – parceria com provedores de serviços 

alternativos: regulamentos e políticas de apoio para estabelecer parcerias e 

integrar prestadores de serviços alternativos com o objetivo de tornar esses 

serviços mais acessíveis e confiáveis a curto e médio prazo, ampliando o 

acesso para mais pessoas; 

3) Políticas de coletas de dados: os dados locais e confiáveis geram a 

oportunidade de garantir políticas e investimentos e, assim, compreender 

melhor os impactos, principalmente, nas comunidades mais vulneráveis; 

4) Emprego urbano informal – reconhecendo e apoiando os trabalhadores 

informais: as atividades econômicas informais, além de fornecerem 

subsistência a pessoas mais vulneráveis, também fornecem bens e serviços 

à economia formal fazendo com que a cidade funcione. Devem, assim, 

existir políticas públicas de reconhecimento do emprego informal e apoio aos 

trabalhadores, podendo isso acarretar um aumento do bem-estar e 

resiliência do trabalhador;  

5) Financiamento e subsídios – aumentar o investimento e direcionar fundos 

de forma inovadora: construir um ambiente que facilite o ecossistema, 

regulamentos e controle das instituições financeiras. A participação das 

comunidades locais no processo de destinação financeira pode indicar onde 

esse capital é mais necessário; 

6) Gestão de terrenos urbanos – promoção da transparência e do ordenamento 

do território integrado: o incentivo à regulamentação, incentivos inovadores, 

fornecimento de segurança, posse e planejamento integrado, para que as 
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terras nas cidades sejam mercados mais transparentes e inclusivos, 

concebendo a prestação de serviços equitativos; 

7) Governança e instituições – criando diversas coalizões e alinhamentos: 

diversas coligações de entidades públicas, privadas, de base e 

organizações da sociedade civil podem galvanizar a ação política em torno 

de uma visão compartilhada. Estas coligações podem ir mais longe e 

alcançar resultados duradouros. 

 

Assim, através dos relatórios e exemplos trazidos pela WRI, bem como suas 

abordagens e metodologias, vê-se a importância de um pensamento acerca da 

sustentabilidade e equitação social nas cidades. A importância por trás desse 

pensamento tem reflexo nas cidades as quais queremos ter em um futuro próximo.  

3.3 Iniciativas práticas 

Na sequência, serão apresentadas duas propostas de intervenções de paradas 

de ônibus que se propõem a mitigar soluções tanto para um design mais arrojado 

como trazer soluções para os problemas elencados anteriormente. A primeira 

proposta de intervenção é a da empresa Eletromidia que foca em uma solução para o 

medo dos usuários presente durante o acesso noturno às paradas de ônibus. A 

segunda intervenção da BUS.STOP busca, através do design, tornar as paradas de 

ônibus locais interativos e lúdicos. 

3.3.1 Intervenção da Eletromidia em paradas de ônibus 

A empresa Eletromidia propôs uma intervenção nas paradas de ônibus nas 

cidades de Campinas (SP), Rio de Janeiro (RJ) e São Paulo (SP), utilizando-se de 

letreiros digitais com a intenção de trazer mais segurança ao indivíduo que aguarda o 

transporte público (Fig. 20). Os letreiros digitais em totens possibilitam vídeo 

chamadas a uma central em que a atendente se propõe a fazer companhia a quem 

espera o ônibus. O contato funciona como uma plataforma de WhatsApp e Google 

Meet e o totem funciona como visor. Esses aparelhos foram chamados de Guarded 

Bus Stop, algo como “parada de ônibus segura” em português. “Se ficar 
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desacompanhada no ponto de ônibus à noite já é difícil para todo mundo, imagina 

para uma mulher”, diz a narração do vídeo. (SOARES, 2023). 

Figura 20 - Propaganda da empresa Eletromidia 

 

Fonte: Soares (2023). 

Essa intervenção ganhou o Leão de Ouro e o Leão de Bronze na Brand 

Experience do Festival de Cannes, na França, em 2023. Esse projeto demonstra que 

essa intervenção, além do medo estar associado à falta de iluminação, está 

diretamente relacionado ao sentimento de solidão na parada. A versão atualizada do 

projeto está sendo chamada de ́ ´Abrigo amigo´´ e existe a expectativa de os primeiros 

cem totens serem instalados em Campinas e na capital paulista. (SOARES, 2023). 

3.3.2 Intervenção projeto BUS.STOP 

O projeto BUS.STOP (QUDDUS, 2014) busca criar paradas de ônibus 

interativas e diferentes em uma pequena cidade da Áustria, permitindo às pessoas se 

sentirem à vontade para se apropriarem desse local de permanência.  O projeto foi 

concebido com o objetivo de criar paradas de ônibus que fossem pontos turísticos na 

cidade e que pudessem dialogar não só com as pessoas, mas com a cultura do local 

e a paisagem. Seu propósito foi de ampliar a procura pela cidade para fins turísticos 

e, para isso, contou com sete reconhecidos escritórios de arquitetura de diversos 

lugares do mundo que trabalharam em colaboração com arquitetos locais. 

(ARMAZEM AZ, 2014). Abaixo, é possível verificar algumas das propostas executadas 

no local (Fig. 21; 22; 23; 24). 

Figura 21 - Parada de Ônibus intervenção da BUS.STOP 
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Fonte: Projeto de Sou Fujimoto (QUDDUS, 2023). 

 

 

 

 

 

 

Figura 22 - Parada de Ônibus intervenção da BUS.STOP 
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Fonte: Projeto de Smiljan Radic (QUDDUS, 2023). 

Figura 23 - Parada de Ônibus intervenção da BUS.STOP 

 

Fonte: Projeto de Vylder Vinck Taillieu (QUDDUS, 2023). 

 

 

 

 

Figura 24 - Parada de Ônibus intervenção da BUS.STOP 
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Fonte: Projeto da Amateur Architecture Studio (QUDDUS, 2023). 

A partir dessas propostas, é possível notar que, além de as paradas servirem 

para seu propósito funcional, elas também desempenham um papel de marco para a 

cidade. O design arrojado e interativo faz com que as pessoas fiquem curiosas em 

conhecer e visitar gerando, assim, um outro tipo de movimentação nas paradas de 

ônibus pertencentes à cidade.  

Propostas como a BUS.STOP se fazem necessárias por repensarem a forma 

que estamos reproduzindo nossas paradas de ônibus, fundamentalmente as que são 

criadas no Brasil. Lembrando que o primeiro contato que o usuário tem com a rede de 

transporte público são as paradas de ônibus e, para seu devido funcionamento, devem 

ser locais seguros, acessíveis e inclusivos. 

3.4 Associações vinculadas à mobilidade urbana e à equidade de gênero 

Com a finalidade de encontrar ferramentas e estudos acerca da mobilidade 

urbana foram abordadas duas associações que contribuíram e elucidaram soluções 

acerca do presente trabalho. As Associações atuam para melhorar as condições da 

mobilidade urbana e, com o objetivo de compilar essas informações, muitas vezes, 

criam guias, cartilhas e manuais. 

3.4.1 NACTO (National Association of City Transportation Officials) e ANTP 

(Associação Nacional de Transportes Públicos) 

A NACTO é uma associação de que fazem parte 99 cidades e agências de 

trânsito da América do Norte e tem como propósito a troca de ideias no quesito de 

transporte nacional. Tem como objetivo fomentar a construção de cidades que sejam 

pensadas para as pessoas e opções de transportes: acessíveis, equitativos, seguros, 

apoiando a economia e a qualidade de vida (NACTO, 2024). Busca, de forma 

inovadora e ousada, soluções para a mobilidade urbana atual. 

Para isso a NACTO desenvolve Guias, eventos e programas para fomentar as 

ideias e propor diretrizes de soluções para problemas atuais. Dentro dos guias é 

possível analisar os Guias de Design e neles é possível encontrar uma série de temas 

relevantes para o desenvolvimento de uma cidade e até mesmo estudo do design das 

paradas de ônibus (Fig. 25) (NACTO, 2024). 
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Figura 25 - Guias de Design da NACTO 

 

Fonte: NACTO (2024). 

A Associação Nacional de Transportes Públicos (ANTP) foi concebida em 1977 

e é uma entidade civil, que não possui fins lucrativos. A Associação tem como 

propósito desenvolver e propagar conhecimentos de mobilidade para um 

aperfeiçoamento das cidades. É formada por empresas públicas e privadas. 

Disponibiliza publicações e revistas de diferentes assuntos relacionados à mobilidade. 

(ANTP, 2023). 

Associações como a NACTO e a ANTP se tornam cada vez mais essenciais 

quando pensamos em planejar cidades. Trazem novas visões e relembram questões 

importantes para que o projeto seja eficiente e assertivo. 

3.4.2 Think Olga e Think Eva 

As organizações brasileiras Think Olga e Think Eva possuem a mesma 

premissa que preconiza “sensibilizar a sociedade para as questões de gênero e 
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intersecções, além de educar e instrumentalizar pessoas que se identifiquem como 

agentes de mudança na vida das mulheres”. (THINK OLGA, 2024). As duas 

organizações têm como suas ferramentas e base de estudos a comunicação e, junto 

a isso, a tecnologia e estratégias de educação.  

A diferenciação entre elas se dá no fato de a Think Olga ser uma Organização 

não governamental (ONG) que atua com a sociedade civil, enquanto a Think Eva é 

uma consultoria de inovação social que opera no setor privado. A Think Olga 

disponibiliza uma série de documentos baseados em pesquisas, cartilhas, 

documentários, guias, minimanuais e podcast. 

Para o atual trabalho, buscou-se uma análise utilizando principalmente a 

pesquisa realizada pela Think Olga: Meu Ponto Seguro. Por essa pesquisa estar 

relacionada às mulheres e pontos de ônibus, foi possível analisar como ocorre a 

circulação de pessoas nos espaços públicos. Segundo o estudo, apesar de as 

mulheres serem as que mais caminham e utilizam o transporte público, 77,8% delas 

se sentem mais inseguras nos locais dos pontos de ônibus. Os principais fatores para 

a insegurança apontados pela pesquisa é a falta de iluminação e a ausência de 

pessoas na rua. (THINK OLGA, 2020).  

A pesquisa do “Meu Ponto Seguro” surgiu após a jornada “Cidades para 

Mulheres: O caminhar é feminino”, em que se pensava na construção de cidades mais 

seguras para mulheres. Na jornada se identificou que um dos maiores desafios quanto 

à sensação de segurança era relativa aos pontos de ônibus. (THINK OLGA, 2020). 

3.4.3 Punt6 Coletivo 

A Punt6 é uma cooperativa de trabalho em Barcelona formada por arquitetos, 

sociólogos e urbanistas com diversas formações. O início deste trabalho se deu em 

2005, tendo só em 2016 se tornado uma cooperativa. Esta tem como premissa 

repensar os espaços domésticos, comunitários e públicos a partir de uma perspectiva 

feminista. Ela já soma mais de 400 projetos realizados em nível local, estadual e 

internacional. 

A Punt6 acredita que é necessário repensar os espaços que ocupamos para 

que tenhamos novas perspectivas em que as discriminações e hierarquias sejam 

quebradas e, assim, ser promovida uma mudança do cenário físico e social. Para que 

isso ocorra, utilizam a perspectiva feminista interseccional em seus projetos, de forma 
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a tornar as desigualdades e estruturas de poder evidentes e a sua influência nas 

configurações dos espaços.  

Para o funcionamento dos projetos, a Punt6 defende a participação das 

pessoas como ferramenta essencial, pois são as próprias comunidades as maiores 

conhecedoras dos territórios que habitam. A Punt6 além desse projeto possui uma 

série de estudos, iniciativas e apresentação de aulas como forma de educar e 

informar.  
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4 O QUARTO DISTRITO DE PORTO ALEGRE 

Nas últimas décadas, o 4D de Porto Alegre vem sendo alvo de análises, 

diagnósticos, planos e projetos elaborados pela Prefeitura e Faculdades com a 

intenção de uma reestruturação urbana ou o que está sendo proposto hoje: 

Regeneração Urbana. Para fins de uma contextualização da região do atual trabalho, 

propõe-se uma revisão no seu histórico e no panorama geral do 4D, algumas das 

propostas feitas ao longo desses anos e temáticas que possam ser relacionadas ao 

trabalho de pesquisa. 

Seria inviável analisar uma região sem antes compreender como se deu seu 

processo de estruturação atual. Analisar seu histórico pode trazer pistas também para 

propostas futuras. Um dos grandes erros do planejamento urbano é a inexistência da 

análise posterior à implementação do plano para verificar dados de como sucederam 

os anos seguintes e quais as consequências positivas e negativas. Essa análise 

anterior e posterior é essencial para a compreensão de novas estratégias que possam 

ser aplicadas em outros locais. 

4.1 Breve histórico do Quarto Distrito 

A cidade é um organismo vivo em constante transformação e, como um espaço 

social, pode ser um cenário habitado. O arquiteto e urbanista Paulo Mendes da Rocha 

já expressava “é o ponto de encontro” das pessoas. Para Lynch (2010), a 

compreensão da cidade não pode apenas ser analisada como uma coisa em si, mas 

também pelo olhar de seus habitantes. Assim podemos compreender que a imagem 

da cidade são várias sobreposições de imagens individuais, de cada pessoa. Como a 

imagem que cada indivíduo carrega é única e cheia de significados próprios, essa vai 

se alterar conforme as vivências e lembranças de cada um. (LYNCH, 2010). Desse 

modo é possível compreender que o que cria (dá) identidade a uma cidade é a 

concepção comum em que a imagem se torna similar para algumas pessoas.  

O 4D de Porto Alegre está no imaginário de muitos porto-alegrenses que 

acompanharam o desenvolvimento da cidade. Essa região é uma área considerada 

central da cidade, devido a sua localização estratégica em decorrência do seu período 

fabril. Nos últimos dez anos, a área vem passando por uma mudança significativa de 
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uso do solo e com isso abre espaço principalmente para a economia criativa, bares e 

restaurantes.  

O 4D é um território amplo formado pelos bairros Floresta, São Geraldo, 

Navegantes, Humaitá e Farrapos. Frequentando a área é possível constatar que seu 

antigo caráter fabril e industrial vem se alterando para um caráter com viés da 

economia criativa, com usos comerciais e culturais. Essas mudanças que vêm 

ocorrendo em menor escala e isoladas são pequenos ou médios negócios, na maioria 

das vezes, são projetados e pensados de forma isolada ou em núcleos de atividades. 

Assim, apesar de ocorrer esse processo de apropriação da rua em trechos específicos 

ou então que conectam espaços ativos, acaba por não existir uma conexão entre eles 

e não é pensado o território como um todo. 

Para uma melhor compreensão da região e sua estruturação, é necessário 

compreendermos como esta se deu com os alojamentos das primeiras fábricas. Com 

essa finalidade, o trabalho propõe um breve histórico da região e de suas 

transformações ao longo do tempo. 

Desde os princípios de Porto Alegre, a cidade sempre teve uma ligação 

importante com o lago Guaíba, pelo fato de ter sido o principal exportador e importador 

do Estado. Nas primeiras décadas do século XX, as primeiras fábricas começavam a 

se alojar ao longo da Avenida Voluntários da Pátria. Com isso também houve um 

aumento de pessoas e trabalhadores dessas fábricas que vieram morar na região, 

bem como a abertura de novos estabelecimentos comerciais – comércios atacadistas, 

depósitos e indústrias. (MATTAR, 2010). 

A região se tornou um centro importante para a capital de atividades produtivas, 

e por isso uma grande massa de trabalhadores e imigrantes formaram uma 

comunidade. E, através desse panorama de industrialização, o Quarto Distrito se 

desenvolveu e também permaneceu no imaginário dos seus habitantes. (MATTAR, 

2010). 

Importante ressaltar a importância nessa época do ramo têxtil: “as três maiores 

indústrias do setor – Renner, Fiateci e Rio Guahyba –, situadas nas proximidades da 

rua Voluntários da Pátria, representavam um quarto do total de operários e de capital 

de toda a indústria da cidade na década de 1940” (Fig. 26). (TITTON, 2012, p. 192). 

Para Titton (2012), o 4D se estabeleceu como uma região industrial no período da 

Segunda Guerra Mundial – 1939 a 1945. Foi nesse período que Porto Alegre estava 

no terceiro lugar do país, após Rio de Janeiro e São Paulo, nos ramos de indústrias 
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de: alimentação, fiação, metalurgia e tecidos. (MATTAR, 2010). Fica claro a 

importância que Porto Alegre tinha nessa época, principalmente a região do Quarto 

Distrito para o desenvolvimento da cidade. 

Figura 26 - Rua Voluntários da Pátria, 1922  

 

Fonte: Costa (1922, p. 226).  

Acredita-se que os principais fatores, que fizeram com que a região estagnasse 

até os dias atuais com o seu caráter industrial, foram os incentivos para que as 

indústrias utilizassem mais o transporte rodoviário e, cada vez menos, o sistema 

ferroviário local e a estrutura do porto. Além disso, o Plano Diretor de Porto Alegre de 

1959 propôs um desenvolvimento da região restrito apenas a atividades de caráter 

industrial. (MATTAR, 2010).  

Além dos fatores referenciados acima, os problemas de drenagem do solo já 

ocorriam. Desse modo, à medida que a topografia da região ascendia, também se 

manifestava um escalonamento social, havendo assim um contraste da área mais 

baixa com a mais alta. Ocorria também esse movimento gradual de famílias para as 

zonas mais altas, como, por exemplo, o bairro Higienópolis – conforme seu 

crescimento social. (MATTAR, 2010). Com a saída de seus moradores, o que um dia 

fora chamado de bairro-cidade, pois era um lugar que contava com tudo que se 

precisava para viver, começou a virar uma região com baixa vitalidade. (MATTAR, 

2010). 
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Nesse período da metade do século XX, a rua Voluntários fazia divisa com o 

lago Guaíba. Em seguida essa área foi aterrada, até a atual Avenida Castelo Branco. 

Com tais mudanças de cenário, o transporte de caminhões assumiu a principal forma 

de escoamento dos produtos produzidos na região e, devido ao crescimento das 

fábricas instaladas no 4D, estas também não possuíam mais área para seu 

crescimento. (MATTAR, 2010). Começou assim o processo de migração das fábricas 

para a Região Metropolitana e por consequência a mudança no uso do solo e o 

surgimento de edificações obsoletas. 

Em 1993 será proposto o Projeto Porto Alegre Tecnó-pole (PAT), que tem como 

intuito a construção de ações tec-nopolitanas que possam valorizar as competências em 

ciência e tecnologia já existentes na região, abrindo uma nova oportunidade de 

reestruturação da área. Porém, doze anos depois, a proposta para essa região foi 

abandonada e acabou acontecendo em outra região no Tecnopuc na PUCRS. Segundo 

Hermes Puricelli, da Secretaria Municipal de Urbanismo (Smurb), o principal motivo para 

o projeto não ter vingado na área do 4D foram problemas relacionados ao tipo de solo e 

sua vibração. (FELIN, 2014). 

Em 2012, como uma tentativa de driblar o obstáculo do esvaziamento da 

região, a Prefeitura, em parceria com a Procuradoria-geral do Município (PGM), 

passou a identificar imóveis que estavam obsoletos e não cumpriam sua função social. 

A ação foi embasada no artigo 1.276 do Código Civil, a PGM em casos que o imóvel 

fosse identificado como abandonado, esse poderia ser arrecadado judicialmente e 

servir para alojar serviços públicos, habitações sociais ou ser vendido. (FELIN, 2014). 

Segundo o Censo realizado em 2010 pelo IBGE, 48mil imóveis estão vagos na Capital.  

Dentre as edificações de valor arquitetônico, a Fiateci – Companhia Fiação e 

Tecidos Porto-Alegrense é uma das poucas que está passando por revitalizações e 

mudanças. Um dos empreendedores que mais arriscaram na região foi Carlos 

Silveira, que foi dono do Porto Alegre Hostel Boutique, localizado no Floresta, nas 

proximidades do Vila Flores. Começou seus negócios no Floresta, em 2010, mesmo 

escutando por outras pessoas que a zona era perigosa e degradada.  

Além do Hostel, é importante falar do centro Vila Flores, que, em 1928, fora um 

lar de operários, projetado pelo arquiteto Joseph Lutzenberger. Hoje a edificação está 

restaurada e é um centro de cultura e negócios, hospedando arquitetos, produtores 

locais, designer gráficos, artistas, entre outros. (FELIN, 2014). O Vila Flores é um 

ponto de encontro no 4D e sedia eventos, palestras, exposições. Além de ser um 
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marco na cidade, ele é capaz de trazer uma nova imagem ao imaginário daqueles que 

frequentam o bairro (Fig. 27). 

Figura 27 - Visita ao Vila Flores em 2015 

 

Fonte: Desenho produzido pela autora (2015). 

Com a entrada da economia criativa na região, houve uma sobreposição de 

discursos. A zona, que era muito conhecida pela prostituição e a falta de segurança, 

hoje é também pela arte e economia criativa. Essa transposição de visão é também 

uma mudança no cenário imagético das pessoas que frequentam a região. Não se 

pode ter urbanização sem pessoas e, sem pessoas, não é possível fazer essa 

mudança. Outro exemplo de mudança de cenário são os eventos temporários que já 

fazem parte do calendário porto-alegrense sediados na região do 4D. 

Em 2022, pela iniciativa da Prefeitura de Porto Alegre, deu-se o Programa de 

Regeneração Urbana do 4º Distrito de Porto Alegre. O programa teve como objetivo 

principal trazer um posicionamento da região no século XXI, com o enfoque no 

desenvolvimento urbano sustentável, diversidade de usos, a valorização do seu 

caráter fabril, sua história, sua identidade, tornando-o um espaço para morar, 

trabalhar, estudar, curtir, destino de lazer, caminhadas, compras e turismo. (PORTO 

ALEGRE, 2022c). 

Para a elaboração desse projeto, foram feitos trinta e nove eventos com 

integrantes da comunidade organizada e conselhos e secretarias envolvidos, sendo 

ao todo 801 pessoas participantes desses eventos. Deu-se início em janeiro de 2022, 
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com a apresentação da proposta e consulta pública online junto à população. (PORTO 

ALEGRE, 2022). 

Assim a proposta se deu em três etapas: diagnóstico, participação da sociedade 

e proposta. Na primeira etapa, o diagnóstico, foram feitas revisões bibliográficas do seu 

contexto histórico, bem como uma breve síntese dos estudos, propostas e planos 

realizados na área ao longo do tempo. Além disso, foi feita uma análise de cada bairro 

tanto histórica quanto no diagnóstico da Regeneração Urbana do Quarto Distrito. Para 

o presente trabalho, mostrou-se interessante apresentar um breve histórico dos dois 

bairros que estão sob estudo – Bairro São Geraldo e Floresta.  

4.1.1 Bairro São Geraldo 

O bairro São Geraldo teve sua ocupação feita principalmente no final do século 

XIX, tornando-se mais consolidada no ano de 1895, quando foi feito o loteamento pela 

Companhia Territorial Porto Alegrense. Outro fato culminante do seu crescimento 

populacional foi a implantação pela Cia. Carris de Ferro Porto Alegrense do bonde da 

linha São João. Entre os seus moradores está um grande número de descendentes 

de imigrantes italianos e alemães, estes que estavam a caminho de Novo Hamburgo 

e acabaram permanecendo no bairro. Estes contribuíram para a formação e 

desenvolvimento do Bairro São Geraldo. De acordo com o IBGE/2010, a sua 

população corresponde a um total de 8.292 habitantes. (PORTO ALEGRE, 2022c). 

4.1.2 Bairro Floresta 

O Bairro Floresta, até o final da Revolução Farroupilha, era formado por 

chácaras. Em 1850 foi conectado à Estrada do Passo da Areia, que recebeu o nome 

de Rua Floresta, em 1857, a atual Avenida Cristóvão Colombo. O bairro começou a 

ter um desenvolvimento constante em 1909 com a inauguração da linha de bonde de 

tração elétrica bem como com a construção do Hospital Casa de Saúde Bela Vista em 

1849. Posteriormente grandes indústrias se fixaram na região como a Brahma, 

fábricas de fogões, pregos, indústria de cigarro entre outras – não obstante era 

chamado do “bairro das chaminés”. (PORTO ALEGRE, 2022c). 

O bairro possuía a Associação Amigos da Cristóvão Colombo fundada em 

1975, sendo importante para a região. Promovia apresentações, encontros com a 
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comunidade e festividades. Mais adiante, a Fábrica da Brahma vai conceder espaço 

para o Shopping Total, e o bairro vai permanecer com caráter residencial com uma 

diversidade comercial também. Segundo o IBGE/2010, o bairro possui uma população 

de 14.972 habitantes. (PORTO ALEGRE, 2022c). 

Segundo o Diagnóstico (2022), hoje a região do 4D assume um caráter 

principalmente comercial e de serviço, contando com depósitos, transportadores, 

armazéns atacadistas e pequenas manufaturas. Observando a Avenida Farrapos, é 

possível verificar características peculiares sendo consequência de várias décadas de 

estagnação, com muitos estudos e planos, porém com poucas ações práticas.  

Na Proposta realizada pelo Programa de Regeneração Urbana do 4º Distrito de 

Porto Alegre (PORTO ALEGRE, 2022c), sugerem-se ações articuladas apoiadas em 

diferentes eixos temáticos e complementares de atuação. Com o objetivo da definição 

desses eixos, primeiramente a equipe definiu cinco deles: qualificação ambiental, 

desenvolvimento social, reabilitação urbana, desenvolvimento econômico e 

infraestrutura estratégica. Posteriormente, quando foram feitas as rodadas de 

apresentação das propostas, foi complementado o sexto eixo, o cultural, conforme 

demostrado no diagrama abaixo (Fig. 28).  

Figura 28 - Eixos temáticos 

 

Fonte: Proposta do Programa de Regeneração Urbana do 4º Distrito de Porto Alegre 

(PORTO ALEGRE, 2022c). 

A Proposta do Programa de Regeneração Urbana do 4º Distrito de Porto Alegre 

serviu como base de análise para o estudo dos principais itens elencados neste 

trabalho de pesquisa. A partir dela foi possível verificar que o Bairro São Geraldo está 

em uma área de prioridade para a densificação urbana. Em razão disso, a prefeitura 

dará descontos que podem chegar a 100% do valor para construir além do limite 
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estabelecido em cada terreno no plano, desde que a proposta do projeto apresente 

práticas sustentáveis, saiba valorizar a paisagem urbana e faça a preservação do 

patrimônio histórico. 

A área de estudo deste trabalho, segundo a Proposta (2022c), está em uma 

região demarcada como de Renovação e Transformação. Assim, ela possui o perfil 

de um território com o maior potencial de transformação do Quarto Distrito. Essa 

transformação pode ocorrer pela implementação de novas edificações e estruturas ou 

na reconversão das edificações existentes. Além disso, a proposta sugere que nessa 

região seja priorizada a incorporação de novos equipamentos comunitários, os 

espaços públicos de qualidade e as requalificações urbanísticas necessárias para 

atender essas novas edificações ou espaços. (PORTO ALEGRE, 2022c). A Figura 29, 

abaixo, demonstra, a partir da ilustração do mapa, a marcação desse território bem 

como a sua classificação.  

Figura 29 - Área pertencente ao Grupo III: Renovação/Transformação 

 

Fonte: Proposta do Programa de Regeneração Urbana do 4º Distrito de Porto Alegre 

(PORTO ALEGRE, 2022c). 

Com essa proposta de transformação na área de estudo em questão, fica 

evidente a necessidade de um novo pensamento acerca dos equipamentos urbanos. 

Com a implementação de novos equipamentos e a criação de espaços públicos, 

somados a uma maior acessibilidade urbana na região, será possível se ter o aumento 
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do público e dos serviços prestados. Pensar em uma melhor estruturação dos 

equipamentos urbanos é também ampliar o acesso a eles, bem como a circulação de 

pessoas na área e, por consequência, o sentimento de pertencimento e segurança. 

A Proposta do Programa de Regeneração Urbana no Quarto Distrito de Porto 

Alegre visa a apresentar também as suas etapas de implementação, para que a 

proposta se estruture na região (Fig. 30). Além da implementação do programa será 

realizado um monitoramento deste para garantir a sua eficiência. A figura 31 

demonstra, através de um mapa 3D diagramas, as principais estratégias que serão 

implementadas pela proposta do programa. 

Figura 30 - Etapas para a implementação do programa 

 

Fonte: Proposta do Programa de Regeneração Urbana do 4º Distrito de Porto Alegre 

(PORTO ALEGRE, 2022c). 

Figura 31 - Ajustes das propostas de intervenção do programa 

 

Fonte: Proposta do Programa de Regeneração Urbana do 4º Distrito de Porto Alegre 

(PORTO ALEGRE, 2022c). 
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4.2 Mobilidade Urbana no Quarto Distrito 

A capital de Porto Alegre iniciou a instalação de 1.507 novas estruturas para 

paradas de ônibus que têm previsão de finalização em 2027. Os novos equipamentos 

urbanos já estão gerando reclamações de seus usuários, pois, em alguns pontos, a 

estrutura para propagandas instalada na sua diagonal atrapalha a passagem de 

pedestre e ocupa boa parte da calçada. A estrutura impede a acessibilidade física na 

calçada, visto que a parada  é aplicada em diferentes contextos da cidade sem levar 

em consideração a dimensão da calçada de determinado local onde está sendo 

aplicada. Outra reclamação comum é a respeito dos totens de publicidade ou 

informações que normalmente acompanham a parada de ônibus. Eles não possuem 

uma visibilidade, principalmente na sua base, impossibilitando ao usuário perceber se 

alguém se esconde atrás do equipamento (Fig. 32). (KRACK, 2022).  

Em agosto de 2023, em Porto Alegre, foram inauguradas 12 paradas que 

permitem ao usuário acessar, em tempo real, os horários de chegada como também 

o tempo de espera nas paradas (Fig.33). Considerando uma cidade detentora de 

grande potencial de mudança no cenário do transporte público, entretanto, questiona-

se se a aplicação e o design do equipamento urbano proposto podem ser 

considerados adequados ao seu sitio (Fig.34). 

Figura 32 - Parada de ônibus na cidade de Porto Alegre 

 

Fonte: Porto... (2022). 
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Figura 33 - Nova parada de ônibus da cidade de Porto Alegre 

 

Fonte: Porto ... (2022). 

Figura 34 - Nova parada de ônibus da cidade de Porto Alegre 

 

Fonte: Porto ... (2022). 
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Além da dificuldade referente ao design das paradas de ônibus, é possível 

verificar espaços em que esses equipamentos urbanos se encontram em locais 

inóspitos e, em sua maioria, fazem com que haja a percepção de insegurança por 

parte do usuário. Esses agravantes podem estar vinculados ao fato de que os espaços 

de permanência não estejam fazendo parte do todo, sendo tratados e pensados como 

equipamentos soltos, sem uma devida relação com o seu entorno. Essa situação 

agrava, por sua vez, o funcionamento da rede básica de transportes públicos. 

As novas paradas de ônibus da capital estão sendo implementadas em toda a 

cidade, sem levar em consideração seu entorno ou a característica do bairro em questão. 

O mesmo acontece no 4D. Na área de estudo já foi possível verificar a instalação da nova 

parada de ônibus, em que esta não se adequa ao sitio implementado. 

Uma outra problemática relacionada ao transporte público e à região de estudo 

acha-se nas barreiras urbanas. Apesar de o 4D possuir uma boa integração macro na 

mobilidade urbana, não existe essa mesma perspectiva quando analisado em uma 

escala local. Quanto a isso, pode-se destacar, por exemplo, a existência do corredor 

de ônibus existente na Avenida Farrapos, o qual se enquadra facilmente como uma 

barreira urbana determinando, muitas vezes, a organização espacial do 4D (BANCO 

MUNDIAL, 2019) (FIG. 35). 

Figura 35 - Barreiras urbanas na zona do 4D 

 

Fonte: Mapa desenvolvido pelas empresas Steer e Banco Mundial (2019). 
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O corredor da Avenida Farrapos é constituído por paradas de ônibus isoladas 

ao longo do seu percurso, devido ao seu entorno que se compõe por corredores de 

ônibus e avenida com circulação de automóveis. Além de formarem barreiras, os 

corredores servem também como paradas de ônibus desvinculadas de uma relação 

urbana dando ao usuário a sensação de confinamento entre faixas de automóveis e 

ônibus. Pode-se inferir que a rua Voluntários da Pátria também exerce a função de 

outra barreira urbana, pois, por alguns quilômetros, ela separa a Vila dos Papeleiros 

e o restante do 4D (Fig. 35). 

Outro fator que deve ser motivo de reflexão é a existência da alta cobertura do 

transporte público na zona, porém, a sua ineficiência no atendimento das linhas atuais 

compromete a qualidade do serviço. Além disso, vale destacar que o 4D é uma das 

regiões com maior número de homicídios no município de Porto Alegre. Está no ranking 

da sétima capital mais perigosa do Brasil (BANCO MUNDIAL, 2019). Assim, pode-se 

refletir se essa ineficiência também está relacionada à falta de segurança na área. 

O Diagnóstico de Mobilidade Urbana de Porto Alegre irá novamente comprovar 

que os bairros São Geraldo, Floresta e Humaitá, todos pertencentes ao 4D, possuem 

uma rede de infraestrutura ampla, porém ociosa. Cerca de 88 mil pessoas que vêm de 

cidades próximas como Guaíba e Canoas passam pela área em um movimento pendular 

diário, não fazendo a apropriação desta, principalmente no turno diurno da área (Fig. 36). 

Figura 36 - Fluxograma de mobilidade urbana na Região Metropolitana 

 

Fonte: Diagnóstico da Transformação Urbana e Financiamento de Infraestrutura no 4° 

Distrito, Municipal de Porto Alegre. Material produzido pela consultoria Steer (BANCO 
MUNDIAL, 2019). 
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Segundo o Diagnóstico “Transformação Urbana e Financiamento de 

Infraestrutura no 4° Distrito, Porto Alegre” (2019), a densidade demográfica do 4D é 

20%  menor que a média do município, mas que, por outro lado, representa uma área 

com alto índice de emprego. Assim se conforma como uma região com alto índice de 

empregos, porém com baixa densidade de moradores, aumentando o deslocamento 

na área entre moradias e trabalho. Além disso, possui uma bacia de atendimento de 

mobilidade urbana que cobre 61% de Porto Alegre e, ainda, a partir de uma 

perspectiva da Região Metropolitana, 87.835 pessoas passam pela zona em um 

movimento pendular diário (BANCO MUNDIAL, 2019) (Fig. 37; 38).  

Figura 37 - Proporção de residentes e empregados no município de Porto Alegre 

 

Fonte: Diagnóstico de Regeneração Urbana do Quarto Distrito (2022). 
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Figura 38 - Média de emprego por habitante na zona do 4D 

 

Fonte: Mapa desenvolvido pelas empresas Steer e Banco Mundial (2019). 

Portanto, nota-se que é uma área urbana com grande potencial em que o 

transporte público ainda possui pouca visibilidade. Com os dados apresentados 

acima, fica evidente a importância que o transporte público representa na região para 

o seu pleno funcionamento social e econômico.  

A Proposta do Programa de Regeneração Urbana no Quarto Distrito de Porto 

Alegre (PORTO ALEGRE, 2022c) irá demarcar, utilizando-se de um mapa, as linhas 

e estações de Trensurb, linhas e paradas de ônibus e as linhas de lotação, conforme 

Fig. 39. O programa analisará a eficiência das redes de transporte público na região 

através do conceito DOTS14, alcance das estruturas de transporte público em áreas 

urbanas, demonstrado na Fig. 40. Através dessa análise, percebe-se que existe uma 

alta adequação locacional de posição relativa em associação ao transporte público de 

forma que ocorra um adensamento na região. Para a análise do alcance das paradas 

de ônibus, consideraram-se três parâmetros de diferentes graus: de menor alcance, 

de maior e menor adequação, sendo, respectivamente,100, 250 e 500 metros (Fig. 

41). 
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Figura 39 - Alcance do sistema de transporte público (ônibus)  

 

Fonte: Proposta do Programa de Regeneração Urbana do 4º Distrito de Porto Alegre 

(PORTO ALEGRE, 2022c). 

Figura 40 - Sistema DOTS14 

 

Fonte: WRI Brasil (2018). 

 

 

 



90 

Figura 41 - Sistema de transporte público no Quarto Distrito 

 

Fonte: Proposta do Programa de Regeneração Urbana do 4º Distrito de Porto Alegre 

(PORTO ALEGRE, 2022c). 

O programa irá elencar também ações e intervenções vinculadas à mobilidade 

urbana e, quando necessárias, contrapartidas de processos de impactos 

consequentes da implantação proposta (Proposta do Programa de Regeneração 

Urbana do 4º Distrito de Porto Alegre). (PORTO ALEGRE, 2022c). Estão indicadas 

como: 

 

a) implantação de soluções de mitigação de impactos de mobilidade inerentes 

à característica da proposta; 

b) realização de ações envolvendo a contribuição para a estruturação da malha 

viária através do redimensionamento de quarteirões proporcionando maior 

fluidez ao tráfego de veículos; 

c) contribuição para o sistema de transporte com a qualificação das paradas 

de ônibus, previsão de espaço para embarque e desembarque de táxis e 

aplicativos, promoção da integração dos modais de transporte em 

empreendimento localizado junto a estações de trem e terminais de ônibus; 
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d) a criação de soluções para os acessos veiculares que minimizem o impacto 

na circulação de pedestres; 

e) realização de revitalização em calçadas, exceto do próprio empreendimento. 

 

Outra situação proposta pelo Programa de Regeneração Urbana (2022c), a 

partir do viés da mobilidade urbana, foi a requalificação das estações de trem e 

terminais de integração. Nesse sentido, o programa elenca quais seriam essas 

estações e terminais, já que são considerados importantes, pois representam o 

acesso à região do 4D e podem ampliar as viagens locais e promover a integração 

entre modais. O conjunto de estações e terminais especificados são os seguintes: 

 

a) Estação Farrapos; 

b) Estação Anchieta; 

c) Estação São Pedro; 

d) Estação Aeroporto; 

e) Terminal Cairú. 

 

Para as melhorias dessas estações, o programa indica as do mobiliário urbano, 

iluminação, ampliação da arborização, qualificação dos passeios e soluções de 

paisagismo que tenham como objetivo a valorização do espaço público e a introdução 

de serviços rápidos que estejam no entorno desses equipamentos (que atendam 

todas as redes públicas de transporte). Além disso o programa prevê melhorias em 

infraestrutura por meio de contribuições para o sistema de transporte com a 

qualificação das paradas de ônibus. Uma das estratégias seria promover mais 

vitalidade ao espaço público nas proximidades dessas paradas, objetivando uma 

qualificação urbana (Proposta do Programa de Regeneração Urbana do 4º Distrito de 

Porto Alegre). (PORTO ALEGRE, 2022c). 

Contudo, apesar de, no decorrer dos anos, terem ampliado em vários pontos 

do 4D a sensação de segurança, os pontos que o interligam com o restante da cidade 

– como as paradas de ônibus – seguem ainda sendo negligenciados. Para um melhor 

acesso à área e à sustentabilidade social, é essencial que a rede de transporte público 

seja também pensada na mesma escala de prioridade em que estão acontecendo 

essas mudanças. 
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Segundo o Diagnóstico de Transformação Urbana e Financiamento de 

Infraestrutura no 4° Distrito de Porto Alegre (BANCO MUNDIAL, 2019), a área possui 

um grande potencial de transformação por já possuir uma rede de infraestrutura 

pronta. Devido ao baixo porcentual de moradores na área e, consequentemente, ao 

baixo fluxo de pessoas na rua durante o dia, a utilização do transporte público aí se 

torna ociosa em sua maioria. Isso acaba contribuindo sobremaneira para a sensação 

de insegurança ao circular pelas ruas e aguardar nas paradas de ônibus (Fig. 42). 

Figura 42 - Redes de transporte público na área do Quarto Distrito 

 

Fonte: Diagnóstico da Transformação Urbana e Financiamento de Infraestrutura no 4° 

Distrito, Porto Alegre Municipal de Porto Alegre (BANCO MUNDIAL, 2019). 

Ainda que a área possua uma rede de transporte público com 85% de cobertura 

e consiga conectar sua região a uma grande parte da cidade de Porto Alegre, a 

insegurança no trajeto e nas paradas de ônibus acabam por torná-lo ineficiente. Dessa 

forma, tona-se essencial projetar espaços que agreguem a utilização e o 

funcionamento da mobilidade urbana na região, principalmente para os trabalhadores 

que compõem dois empregos por habitante, tendo sua taxa de emprego superior a 4x 

a do município. (BANCO MUNDIAL, 2019). 

Apesar da ineficiência na rede de transporte público, grande parte, devido à 

precariedade de seus equipamentos urbanos, a mudança na área é crescente e 

visível. O aumento de vitalidade nos bairros do 4D, principalmente no turno da noite, 

cresce consideravelmente junto com a implantação de novos bares e restaurantes 
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(Fig. 43; 44). A lacuna de um transporte público eficiente na área se amplia, faz-se  

cada vez mais necessário, principalmente para moradores e trabalhadores da área. 

Hoje, as pessoas que frequentam a região para se utilizarem desses novos espaços 

buscam serviços de aplicativo ou então o automóvel privado para se deslocar. 

Figura 43 - Rua Conselheiro Camargo em 2019 

 

Fonte: Foto autoral (2019). 

Figura 44 - Rua Conselheiro Camargo no dia de São Patrício em 2022 

 

Fonte: Tomasi (2023). 

Pensar isoladamente a melhoria do serviço do transporte público não irá 

garantir uma melhora plena no setor de transporte público. Faz-se necessário 

considerar a experiência do usuário, partindo do pressuposto do seu local de saída 

até o seu local de chegada. Deve-se considerar que muitas vezes o tempo de espera 

em uma parada de ônibus pode ser longo e que esses locais não podem ser 
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configurados como de passagem, mas sim de permanência e devem ser tratados e 

pensados como tais. 

Pela sua localização estratégica, próxima à saída de Porto Alegre e divisa com 

a Avenida Farrapos, o 4D possui uma rede básica de transporte público que consegue 

levar o usuário para diferentes zonas da cidade. Em contrapartida, o transporte 

público, apesar de bem alimentado na área, carece de um pensamento de perfil viário, 

em que se valorize ruas e calçadas estruturadas com desenhos urbanos adequados 

e mobiliário urbano. Não diferente, as paradas de ônibus se configuram dentro dessa 

problemática e, em sua maioria, não são plenamente utilizadas em decorrência da 

sensação de insegurança. Tais problemas ampliam-se quando colocados em uma 

perspectiva de gênero. As paradas de ônibus estão sendo projetadas para atender a 

todos os seus usuários?  

4.3 A dinâmica do Quarto Distrito 

Com as transformações ocorridas na região do 4D – o surgimento da economia 

criativa e as instalações de novos comércios como bares, restaurantes e casas 

noturnas –, houve o surgimento também de eventos que propiciaram alterações na 

mobilidade e vitalidade local. Os eventos temporários que são sediados no Quarto 

Distrito têm crescido e trazem, além de vitalidade para a região, também a atenção da 

população pela área, reforçando a potencialidade de ser um polo turístico em Porto 

Alegre. 

Esses eventos, muitas vezes, alteram a dinâmica funcional da região bem como 

propiciam uma grande divulgação do 4D. Um dos eventos que ocorre na localidade é 

o Quarto POA que foi criado e é gerido pelo hub criativo, em que diversas bandas, 

bares, equipes de produção atuam, para que as ruas sejam dinamizadas por pessoas 

admiradoras de arte, gastronomia e entretenimento. Além de fomentar vitalidade na 

região, é também uma forma de valorização da cultura local. O festival tem acesso 

livre e acontece em um domingo a cada ano, no horário das 14 às 23 horas. 

Acontecimentos como esses colocam em questão a sensação de segurança na área 

em que as ruas ficam lotadas até mesmo no turno da noite. 

O festival conta com diversas bandas que performam em diferentes bares e, 

para assistir a essas performances, o usuário deve se deslocar de um local para o 

outro. A concepção do evento é, justamente, criar um roteiro em que o usuário se 
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desloque a pé e gere uma imersão pelos empreendimentos locais. As ruas também 

são cenário para as feiras de rua que abrigam desde venda de vinis até desapegos. 

(REDAÇÃO, 2022).  

Outro evento popular é o Saint Patrick´s Day, comemoração que homenageia 

o padroeiro da Irlanda, São Patrício, em 17 de março. Apesar de ser um evento que 

pouco tem a ver com a cultura local, ele, a cada ano, tem mais adeptos e acontece 

em diversos locais da cidade de Porto Alegre. A proposta do Quarto Distrito para esse 

evento é criar também um circuito de bares com desfile temático nas ruas. 

Como forma de ajudar na mobilidade entre os bares do 4D, a organização do 

evento contou com serviços de transportes privados. Para facilitar a locomoção entre 

bares, ficou disponível um micro-ônibus que possibilitou que as pessoas 

conseguissem visitar todos os locais envolvidos no evento. (ST. PATRICK'S..., 2022). 

Foram assim estipuladas paradas específicas para o evento que englobaram o 4D 

inteiro e suas localizações foram:  

 

a) Parada 1: Rua Voluntários da Pátria com a Rua Álvaro Chaves; 

b) Parada 2: Rua Moura de Azevedo com a Rua Conselheiro Camargo; 

c) Parada 3: Rua Voluntários da Pátria com a Av. Polônia; 

d) Parada 4: Shopping DC Navegantes - Entrada pela Rua Voluntários da 

Pátria. 

 

No ano de 2022, o projeto propicia que milhares de pessoas saiam às ruas e 

centros culturais em Porto Alegre – a chamada Noite dos Museus – contou com um 

novo espaço para os eventos localizado no Quarto Distrito. Esse espaço tem a 

capacidade de abrigar até mil pessoas ao ar livre e conta com estruturas para sediar 

atrações que envolvem inovação, educação, lazer, cultura, gastronomia e arte.  

A sede tem como propósito abrigar diferentes eventos, cinema a céu aberto, 

shows, festivais, entre outras temáticas.  Está localizado na Rua Almirante 

Tamandaré, 71, e possui um complexo de 3 mil metros quadrados projetado para ser 

a sede do Instituto Noite dos Museus (Fig. 45). Além da sede, o espaço também irá 

contar com ateliês e estações de trabalho para os eventos do projeto. (PEREIRA, 

2021). 

Figura 45 - Sede para eventos no Quarto Distrito 
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Fonte: Fraga (2021). 

A importância dos eventos temporários para o 4D vão além de trazer apenas 

visibilidade para a região. Estes possuem a capacidade de alterar o cenário vivido 

hoje no local, onde a insegurança das ruas ainda predomina e faz com que seja um 

dos principais motivos para a não utilização do transporte público. Os eventos 

demonstram que existe essa possibilidade de mudança e, com isso, traz a perspectiva 

de preocupação acerca da mobilidade. Essa carência no quesito de mobilidade é, em 

parte, devido às intervenções que estão dispersas na área, demonstrando que existe 

uma carência de pensamento urbanístico do 4D como algo único. 

As paradas de ônibus são elementos estruturadores essenciais para o 

funcionamento da mobilidade urbana. É indiscutível que para trazer vitalidade para 

uma região, primeiramente, ela necessita ser acessível. Nesse sentido, a abordagem 

do tema acessibilidade social e física perpassa apenas aqueles que podem ter acesso 

a um aplicativo de carro ou um meio de transporte privado. Ela deve englobar e estar 

voltada a atender todo aquele que dela necessitar. Outra questão que se faz relevante 

também é a importância da locomoção em nível local, ou seja, o frequentador ou 

mesmo o morador do 4D deve ter a possibilidade de circular pela área contando com 

um sistema seguro e eficaz de transporte público. 

O presente trabalho aborda os eventos temporários como forma de reflexão e 

busca de estratégias. De uma forma ou de outra, estes eventos demonstram que 

existe a possibilidade de um bom funcionamento da região no quesito mobilidade. São 
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essas estratégias empregadas para tais situações que devem também ser analisadas 

para uma intervenção factual. 

4.3.1 Análise das paradas de ônibus no 4D 

O trabalho faz um recorte na mobilidade urbana e equidade de gênero com 

enfoque nas paradas de ônibus. Dentre as diversas questões que tangem a 

equidade de gênero e o planejamento urbano, tornou-se primordial, após a 

compreensão do local de estudo, que uma das principais dificuldades estava 

associada ao acesso ao transporte público. A região, mesmo contando com uma 

estruturação adequada de linhas e terminais de ônibus, possui poucos usuários 

adeptos. 

A importância em repensar o papel que as paradas de ônibus exercem na 

mobilidade urbana é colocar em questão o livre direito à locomoção e acessibilidade 

na cidade. (BRASIL, 1988). Segundo a Constituição, o art. 5°, inciso XV, trata do 

livre direito à locomoção e que esse deve ser assegurado a todo cidadão brasileiro. 

Assim posto, uma cidade sustentável e democrática deve oportunizar o livre arbítrio 

de ir e vir do cidadão. (BRASIL, 1988). 

Sabendo-se que o primeiro contato do usuário com o transporte público ocorre 

nas paradas de ônibus, cabe a elas, portanto, definir de antemão a qualidade da 

experiência na utilização deste. As paradas de ônibus devem ser tratadas como um 

espaço de estar no urbanismo da cidade (WRI, 2020). Além disso, cabe a elas a 

importância do incentivo ao uso do transporte público pelo cidadão, o que hoje se 

tornou um dos grandes problemas socioeconômicos das cidades. Assim, a parada 

de ônibus desempenha um papel vital para a rede de transporte público, sendo esta 

o primeiro contato que o usuário faz ao acessar o sistema de transporte público e 

decorre deste fato a importância da satisfação do passageiro, pois quando não bem 

atendido pode ser o primeiro motivo para a desistência de seu uso. 

Questionar os atuais padrões sociais é também compreender a problemática 

acerca de mentalidades patriarcais ainda vigentes. A cidade não é espaço estático, 

ela está em plena modificação sendo essa (re)produtora das relações dentro de uma 

sociedade. Sendo assim, o que é projetado no espaço urbano, como equipamentos 

urbanos, malhas urbanas, desenho urbano, é influenciado pelas mentalidades 

vigentes de um determinado período histórico. Assim, os espaços urbanos são 
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marcados por elementos e delimitações que acentuam a segregação, e isso é 

perceptível fisicamente através da representação de pontes, placas, mobiliários, 

calçadas, rios, entre outros.  

A pertinência de buscar diretrizes, para que as paradas de ônibus sejam mais 

inclusivas, é considerar também as necessidades de todos os seus usuários. Para 

isso se faz necessária a construção de uma ponte entre o público, o privado e os 

moradores, para que sejam assim levadas em consideração todas as faces da 

sociedade. 

Ainda nesse enfoque, as características da mobilidade urbana são compostas 

basicamente por fatores familiares e individuais. O gênero influencia na mobilidade 

urbana pela divisão existente entre sexos da respectiva sociedade 

(VASCONCELLOS, 2016). Diante dessa diferença, é importante ser levado em 

consideração que, por possuírem diferentes atividades, tendem a ter também 

necessidades distintas e que, ambas, devem ser consideradas ao se projetar um 

equipamento urbano. 

De acordo com um levantamento realizado pela ONG ActionAid (2016), 58% 

da população que utiliza o ônibus para a sua locomoção se constitui do público 

feminino e sabe-se que 86% das brasileiras já sofreram algum tipo de assédio ao 

utilizar o transporte público. Entende-se que as experiências dos usuários, quando 

colocadas em uma perspectiva de gênero, apresentam-se diferentes, uma vez que 

as suas necessidades e, muitas vezes, objetivos também o são.  

Para a compreensão da análise a ser feita sobre paradas de ônibus e 

equidade de gênero, faz-se uma breve introdução ao tema. Nas cidades, o gênero é 

uma camada que marca a desigualdade de maneira concreta na vivência de homens 

e mulheres no espaço público, principalmente quando associado à falta de 

segurança. Existem equipamentos que são essenciais para promover uma redução 

dessa insegurança.   A iluminação é um dos elementos primordiais para uma 

melhoria dos espaços tornando-os mais inclusivos, igualitários e seguros. Lugares 

mal iluminados causam uma maior sensação de medo no usuário, especialmente 

para as mulheres. Dessa forma, em locais de permanência no espaço público, esse 

item se torna ainda mais importante para uma boa experiência e utilização. 

Além da iluminação, outras questões como a vitalidade da área e o design 

apropriado se tornam elementos-base na formatação dos equipamentos urbanos. 

Para isso, propô-se um estudo-piloto para compreender quais as necessidades e 
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delimitantes que tangem a atual pesquisa e as diretrizes que serão propostas (Fig. 

46). 

Figura 46 - Perfil viário esquemático de estudo 

 

Fonte: Elaborado pela autora, pela plataforma Illustrator e Archicad (2023). 

No estudo-piloto, levou-se em consideração a permeabilidade visual para a 

segurança do público, a acessibilidade do espaço, a sua manutenção através de 

placas fotovoltaicas, vitalidade do espaço e iluminação adequada. O estudo buscará 

diversas abordagens para atuais problemáticas com o intuito de facilitar sua aplicação 

e fomentar o pensamento acerca do mobiliário urbano (Fig.47). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 47 - Estudo para paradas de ônibus inclusivas 
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Fonte: Elaborado pela autora, pela plataforma Illustrator e Archicad (2023). 

O design se utiliza das técnicas e de conceitos adequados diante de cada 

situação imposta pelas paradas de ônibus. Com isso, possibilita contribuir para trazer 

uma série de possibilidades para enxergá-las por novos ângulos, conferindo 

importância de compreensão para quem está projetando e respeitando a riqueza 

cultural e material do local. (KRUCKEN, 2009). Essa nova forma de pensar e exercer 

o design possibilita que pensemos as resoluções para problemas de forma eficaz e 

atendendo às necessidades de seus usuários. 

Utilizar o design para trazer soluções para os pontos de ônibus possibilita 

encontrar soluções que antes não haviam sido pensadas. Muitas das respostas para 

esses problemas antes elencados estão na forma de conduzir o processo de criação 

do projeto de design e de análise. 

A mudança no cenário do eu individual para o nós coletivo se faz essencial para 

o funcionamento da dinâmica proposta, baseada nos princípios da equidade de 

gênero. Através dela busca-se uma mudança de cenário ao se repensar os hábitos 

vigentes, em que o automóvel privado e os aplicativos de carro ainda são os principais 

meios de transporte nas cidades (Fig. 48). 
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Figura 48 - Intenção de mudança na mobilidade urbana 

 

Fonte: Elaborado pela autora, pela plataforma Illustrator e Archicad (2023). 

O presente estudo que se dá no 4D - área urbana que vem se modificando ao 

longo dos últimos 10 anos - percebe ainda a presença de outrora do caráter fabril, 

mas que vem abrindo espaço como um local para o desenvolvimento de uma 

economia criativa efervescente. O movimento e a circulação de pessoas aumentaram 

com a entrada de muitos bares, restaurantes e locais de eventos. Apesar dessa 

significativa mudança de usos no seu solo e pelos diversos estudos realizados na área 

ao longo desse tempo, até então não houve medidas tomadas para uma 

ressignificação no que tange à mobilidade urbana do local.  

Assim, para a melhor compreensão das carências, necessidades e 

potencialidades das paradas de ônibus na região delimitada do estudo, tornou-se 

imprescindível uma análise in loco. Em uma primeira etapa, o estudo se deu a partir 

do método do observador na área em questão. Para isso foram coletadas 

observações do que  era atentado e também dados fotográficos. 

Nessas visitas ao local, foram observadas as diferenças nítidas que ocorrem 

em diferentes espaços de tempo e localidades. Quanto à questão de vitalidade, essa 

área de estudo se encontra muito associada ao presente uso, ocorrendo 

principalmente em locais com mais movimento, ou seja, nas proximidades de bares, 

casas noturnas e restaurantes. A vitalidade da região acaba por ficar muito 

segmentada quanto ao uso do solo, passando a ser uma área fragmentada no que se 

refere à mobilidade urbana. 

Outro fator que chama a atenção é a predominância de uma maior vitalidade 

nas ruas no período do fim do dia em decorrência dos principais atrativos da área, ou 

seja, da questão ligada aos serviços oferecidos. Nesse processo exploratório, foi 

possível perceber que a sensação de insegurança, ao caminhar entre uma localidade 
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que possui uma maior concentração de movimento e outra com menos, era 

demasiado. No momento em que há um distanciamento dos perímetros com maior 

atividade de serviços, constatam-se o esvaziar das ruas e a diminuição da rede de 

iluminação, gerando o sentimento de insegurança e, ao mesmo tempo, o crescimento 

da vulnerabilidade (Fig. 49). 

Figura 49 - Paradas de ônibus x usos e vitalidade 

 

Fonte: Mapa desenvolvido pela autora no programa Illustrator da Adobe (2024). 

Em uma análise acerca das paradas de ônibus, foi possível verificar que muitas 

delas estão em localizações que transmitem uma maior sensação de insegurança, ou 

que, então, para acessá-las é necessário passar por áreas menos movimentadas e 

de maior periculosidade. Ao realizar e coletar as impressões da área de estudo, a 

questão da insegurança se fez presente apenas em um movimento de passagem 

caminhando pelas ruas com destinos específicos. Porém, essa questão deve ser 
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colocada em uma perspectiva do usuário frequente que necessita ficar em uma 

situação de permanência na espera da chegada do ônibus. 

Na área de estudo, os principais motivos que ocasionam a sensação de 

insegurança em algumas paradas de ônibus são a falta de vitalidade, a iluminação 

escassa e, muitas vezes, quase inexistente, a ausência de fachadas ativas e uma falta 

de integração do equipamento com seu entorno. Pode-se observar um pouco dessa 

situação ao observar as imagens a seguir de duas paradas de ônibus, ambas 

localizadas na rua Voluntários da Pátria (Fig. 50; 51). 

Figura 50 - Parada de ônibus em uma área sem vitalidade na rua Voluntários da 

Pátria 

 

Fonte: Acervo fotográfico da autora (2023). 
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Figura 51 - Parada de ônibus em uma área sem vitalidade na rua Voluntários da 

Pátria 

 

Fonte: Acervo fotográfico da autora (2023). 

A partir dessas fotografias (Fig. 50 e 51), é possível verificar que, além de uma 

falta de mobiliário urbano como bancos, iluminação adequada, espaço de 

informações, a parada de ônibus não possui uma relação com seu entorno. Fica claro 

que as paradas estão dispostas mais pela lógica do afastamento adequado entre elas 

e da localização por onde passa a linha, do que por uma análise qualitativa do espaço 

onde está sendo implementada.  

Para compreender como estão estruturados os mobiliários das paradas de 

ônibus na região, foram elencados três grupos: a estruturação precária, a estruturação 

básica e a estruturação razoável. A estruturação precária é aquela formada apenas 

pela placa indicativa de parada de ônibus. A estruturação básica conforma a parada 

de ônibus que possui placa de indicação da parada de ônibus, cobertura e lixo. Já a 

estruturação razoável compreende a parada de ônibus que possui placa de indicação 

da parada de ônibus, banco, cobertura e lixeira. Abaixo, os três grupos listados da 

melhor situação à mais precária. 

 

1) Estruturação precária; 

2) Estruturação básica; 

3) Estruturação razoável.  
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Para uma melhor visualização, serão dispostos os três exemplos de paradas 

de ônibus no âmbito qualitativo, sendo a Figura 52 localizada na Avenida Polônia, a 

Figura 53, na Rua Voluntários da Pátria e a Figura 54, na Avenida Polônia. 

Figura 52 - Estruturação precária da parada de ônibus 

 

Fonte: Google Street View do Google Maps, referência geográfica: -30.007527, -51.206874 

(2024). 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 53 - Estruturação básica da parada de ônibus  
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Fonte: Acervo fotográfico da autora (2023). 

 

Figura 54 - Estruturação razoável da parada de ônibus  

 

Fonte: Google Street View do Google Maps, referência geográfica: -30.007072, -51.208489 

(2024). 

Para uma melhor análise global da região, esses três grupos foram 

posicionados em formato de mapa. Dessa forma, é possível compreender como essas 
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paradas foram implementadas em um contexto territorial e a quantidade existente de 

cada uma (Fig. 55). 

Figura 55 - Grupos de paradas de ônibus 

 

Fonte: Mapa desenvolvido pela autora no programa Illustrator da Adobe (2024). 

 

Para um aprofundamento do estudo das paradas de ônibus na área delimitada, 

foi elaborado um mapa demonstrando as condições em aspectos qualitativos das 

calçadas, onde estas estão implementadas. Esse estudo se deu pela metodologia do 

observador in loco descrevendo o cenário das calçadas encontradas.  

O estudo teve como objetivo compreender qual o cenário atual em que as 

paradas de ônibus estão implementadas. Analisar suas condições e dimensões 

também fazem parte para o funcionamento e adaptação dos usuários nelas. Assim é 

visível, pelo novo modelo de parada de ônibus implementado em Porto Alegre, que 
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muitas não foram pensadas para a sua localidade, assim sua dimensão acaba por 

ocupar quase  toda a calçada, impossibilitando que um cadeirante passe na calçada.  

Garantir acessibilidade física ao equipamento também é uma questão 

socioespacial. Assim, para garantir qualidade, foi elaborado o mapa abaixo (Fig.56) 

para compreender se a localização ou o design da parada está adequado ao seu sítio. 

Figura 56 - Condições das calçadas x paradas de ônibus 

 

Fonte: Mapa desenvolvido pela autora no programa Illustrator da Adobe (2024). 

 

Esses estudos possibilitaram uma melhor compreensão do cenário encontrado 

na área delimitada da pesquisa, para uma abordagem mais assertiva no Manual. Além 

disso, ficam claros os problemas anteriormente elencados, quando analisados os 

mapas das paradas de ônibus. 
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4.3.2 Questionário aplicado no Quarto Distrito 

Por processos participativos na Arquitetura e Urbanismo, compreende-se o 

envolvimento dos cidadãos, comunidades ou usuários nas tomadas de decisões que 

influenciam o desenvolvimento futuro do planejamento urbano. Ações participativas 

geram uma distância menor entre projetistas, técnicos, poder público, entre outros 

envolvidos e o usuário, melhorando a comunicação e entendimento de demandas, 

carências e potencialidades. Ocorre, assim, o enriquecimento das informações 

necessárias sobre o local em questão, para que haja uma maior visibilidade da área 

e melhor desenvolvimento das estratégias que farão parte do projeto. (CAMPOS 

FILHO, 2003).  

Essas ações geram respeito mútuo, sentimento de pertencimento ao local e 

pensamento de coletividade. Nessa perspectiva, projetos e intenções que levam em 

consideração a colaboração dos seus usuários e da comunidade local têm um 

indicativo maior de gerar um duplo comprometimento e apreço pelo futuro espaço 

(CAMPOS FILHO, 2003).  

A saída de campo, visando à aplicação do questionário, foi surpreendente e 

recompensadora. Este foi realizado apenas pelas mulheres e em locais que 

funcionavam principalmente no turno da noite. As mulheres que trabalhavam no local 

não só faziam questão de respondê-lo, como também se notava a importância que a 

pesquisa tinha para elas. Foi possível trocar ideias e algumas delas compartilharam 

histórias que aconteceram com elas nas paradas de ônibus do 4D e em outros locais 

de Porto Alegre. Elas expressaram que o teor da pesquisa era muito importante para 

elas e para as mulheres em geral, bem como para todos os que se utilizam da região 

composta pelo 4D. De certa forma, percebeu-se que elas se sentiram escutadas e 

suas opiniões validadas. 

Para compreensão do cenário local da pesquisa e para uma melhor 

visualização das respostas dos questionários, os dados foram reunidos e 

demonstrados a partir de gráficos. Os gráficos estarão na sequência em que as 

perguntas foram feitas no questionário.  

As primeiras quatro perguntas foram feitas para que fosse possível 

contextualizar o público feminino que estava respondendo o questionário. Em sua 

maioria, as participantes residem em Porto Alegre, frequentam o 4D principalmente 
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pelo trabalho, deslocam-se para a região de ônibus ou aplicativo e retornam para casa 

de aplicativo. 

Ao adentrar esses locais, foi possível verificar um maior número de mulheres 

trabalhando do que de homens, o que foi surpreendente, pois, por serem bares e 

casas noturnas, a maioria desses locais funciona somente no turno da noite. 

É possível comparar os gráficos 1 e 2 em que, em um primeiro momento, para 

se deslocar para a região, o principal meio de transporte é o ônibus, porém, a situação 

muda no momento de retorno para casa, em que o aplicativo passa a ser mais 

requisitado. Mas compreende-se que, em ambos os gráficos, o transporte público 

mantém um número expressivo. As perguntas posteriores à quinta pergunta, no caso 

de a entrevistada não utilizar o ônibus ou se, por alguma razão, deixou de utilizá-lo, 

não precisavam ser respondidas nos gráficos 4 a 11. Entretanto, algumas mulheres 

pediram para responder todas as questões, pois foram usuárias do transporte público 

e deixaram de usá-lo recentemente devido a dificuldades e carências deste. 

Gráfico 1 - Respostas da pergunta 01 do questionário para mulheres 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point (2024). 
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Gráfico 2 - Respostas da pergunta 02 do questionário para mulheres 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point (2024). 

Gráfico 3 - Respostas da pergunta 03 do questionário para mulheres 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point (2024). 

 

 

 



112 

Gráfico 4 - Respostas da pergunta 04 do questionário para mulheres 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point (2024). 

Analisando os gráficos 3 e 4, foi possível identificar, tanto pelas respostas dos 

questionários quanto pelas reclamações expressas presencialmente durante a saída 

de campo, que as principais causas para a sua não adesão ao transporte público – 

principalmente no retorno para casa – decorre do horário em que as linhas param de 

operar e também pela falta de linhas. Como já identificado anteriormente, a maioria 

das participantes trabalham em estabelecimentos noturnos que fecham na 

madrugada, horários que as linhas de ônibus já não funcionam mais.  

Outro fator expressivo para a não adesão ao transporte público pelas mulheres 

entrevistadas foi a insegurança. Da mesma forma, foi possível observar, através de 

relatos feitos presencialmente durante a saída de campo, situações bem específicas. 

O relato que mais se repetiu entre as entrevistadas foi a não utilização do transporte 

público devido à falta de vitalidade nas paradas de ônibus e a consequente 

insegurança e periculosidade do 4D.  

Para se sentirem mais confortáveis e seguras, é comum as mulheres se 

reunirem em grupos e irem caminhando, mesmo que longe, até as paradas de ônibus 

que possuem uma maior vitalidade. O ponto mais utilizado são as paradas de ônibus 

localizadas na Avenida Farrapos, por serem mais movimentadas e com uma maior 

circulação de automóveis. Outro fator gerador de insegurança ocorre quando 
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avistavam grupos de homens. As entrevistadas relataram ficarem receosas pela 

vulnerabilidade em sofrer assédio. 

Gráfico 5 - Respostas da pergunta 05 do questionário para mulheres 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point (2024). 

Gráfico 6 - Respostas da pergunta 06 do questionário para mulheres 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point (2024). 
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Dentre os 41 questionários aplicados, apenas uma participante respondeu não 

ter medo ao esperar a sua linha na parada de ônibus. Nessa pergunta foi possível 

identificar que, factualmente, a parada de ônibus pode ser um motivo para a não 

utilização do transporte público, conforme demonstrado no gráfico abaixo (Gráfico 7). 

Ainda é possível relacionar a insegurança na parada com o tempo de espera, em que 

um número considerável de mulheres respondeu como sendo demorado para a 

chegada do ônibus (Gráfico 8). Foi possível identificar que o momento do dia que as 

entrevistadas se sentem mais inseguras na parada de ônibus são aqueles que não 

possuem incidência solar, dependendo, assim, da iluminação artificial presente no 

local (Gráfico 8). 

Quando questionadas sobre a insegurança do trajeto feito até as paradas de 

ônibus, 54% das mulheres responderam que se sentem com medo. Portanto, é 

possível compreender que toda a experiência até adentrar no ônibus é condicionada 

principalmente ao medo e à insegurança (Gráfico 9). 

Gráfico 7 - Respostas da pergunta 07 do questionário para mulheres 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point (2024). 
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Gráfico 8 - Respostas da pergunta 08 do questionário para mulheres 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point (2024). 

Gráfico 9 - Respostas da pergunta 09 do questionário para mulheres 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point (2024). 

Quando questionadas se a sua insegurança nas paradas de ônibus poderia 

estar relacionada ao fato de serem mulheres, apenas 3 participantes de 41 marcaram 

que não (Gráfico 10). Foi nessa pergunta que muitas participantes vinham e relatavam 

oralmente momentos de medo e risco que haviam vivido ao se encaminharem, ou 

mesmo, ao estarem aguardando o seu transporte. 
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Para o presente trabalho, tendo a intenção de compreender quais as questões 

foram as mais pertinentes para o quesito da segurança das mulheres no 4D, foi 

elaborado o gráfico 10. Nessa pergunta, além de ser múltipla escolha, também havia 

o questionamento: do porquê achava que a falta de segurança poderia estar 

relacionada ao fato de ser uma mulher? A resposta mais frequente foi que as mulheres 

são vistas como um alvo fácil ou que, então, são consideradas um gênero mais frágil 

sob o olhar do outro, sendo mais fácil de importuná-las. Muitas entrevistadas relataram 

ter medo de serem assediadas sexualmente durante os seus deslocamentos em vias 

públicas, sentindo-se muito mais vulneráveis do que os homens ao assédio.  

Gráfico 10 - Respostas da pergunta 10 do questionário para mulheres 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point (2024). 

Quanto aos equipamentos e possíveis melhorias das paradas de ônibus, 61% 

das mulheres responderam sentir falta deles. Nas sugestões dadas sobre melhorias 

e o que os órgãos públicos poderiam fazer, os itens que mais se destacam são a 

iluminação e o policiamento. Além disso, foram sugeridas câmeras, botão de pânico 

para acionar a segurança, sinalizações adequadas, tomadas para carregamento dos 

telefones móveis, a existência de mais vitalidade nas paradas, bancos, cobertura, o 

correto cumprimento dos horários dos ônibus, transporte público voltado para a mulher 

e paradas de ônibus com fechamentos lateral e posterior (Gráficos 11; 12; 13). 
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Gráfico 11 - Respostas da pergunta 11 do questionário para mulheres 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point (2024). 

Gráfico 12 - Respostas da pergunta 12 do questionário para mulheres 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point, 2024 
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Gráfico 13 - Respostas da pergunta 13 do questionário para mulheres. 

 

Fonte: Gráfico produzido pela autora no programa Power Point, 2024. 

Após uma análise dos resultados dos questionários, pode-se concluir que as 

principais causas da falta de adesão ao transporte público foram a sensação de 

insegurança na parada de ônibus devido à falta de vitalidade e policiamento, a 

carência de linhas e horários do transporte público, a escassez de iluminação na rua 

e o medo persistente de sofrer algum tipo de violência contra a mulher. Sendo assim, 

entende-se que essas são as principais problemáticas a serem consideradas quando 

se propõe uma parada de ônibus, porém, os demais itens que aparecem nas 

respostas do questionário não devem ser desconsiderados, uma vez que possuem 

também a sua relevância. 

Por meio do questionário, ficou ainda mais visível a importância e a 

necessidade do estudo elaborado pelo presente trabalho. Muito mais que trazer 

soluções, a pesquisa se comporta como um veículo que visa a propiciar visibilidade 

para tais problemas de gênero e de mobilidade urbana. É através de estudos como 

este que se faz possível dar voz às mulheres, e suas vozes serem levadas em 

consideração quando propomos cidades. 

Para se buscar uma mudança de cenário, é necessário repensar e reavaliar o 

percurso e as decisões que estão sendo tomadas no que diz respeito ao planejamento 

das cidades. Muitas vezes é necessário pensar por outros ângulos, para se obter 

resultados competentes e satisfatórios. Para isso, o papel do observador e do ouvinte 
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se torna primordial como forma de compreensão das dificuldades encontradas na 

situação em análise. Quando se projeta um equipamento público, ele é direito de todos 

os que utilizam a cidade, sendo assim são os seus usuários os que mais trarão pistas 

para uma proposta eficaz que supra as necessidades de quem dali faz uso. 

Depois das análises realizadas, tornou-se essencial a proposta de um Manual 

que contasse o processo da pesquisa e fosse um método para a transmissão de 

informação sobre equidade de gênero nas paradas de ônibus. O Manual tem como 

objetivo principal auxiliar, através de diagramas, futuras propostas de design de 

paradas de ônibus que levem em consideração todos os seus usuários, de forma que 

incentive a equidade de gênero e seja o primeiro movimento para uma ampliação na 

utilização do transporte público. 

4.3.3 Manual minha parada segura 

O desenvolvimento do Manual sobre Paradas de Ônibus e Equidade de Gênero 

é uma iniciativa que surgiu da necessidade de criar espaços urbanos mais inclusivos 

e equitativos. Após as análises dos dados obtidos por meio de revisões bibliográficas 

e saídas de campo, identificou-se a carência de diretrizes claras que considerem a 

perspectiva de gênero na concepção e implementação de paradas de ônibus. 

O Manual proposto visa a fornecer apoio e orientações práticas para futuros 

projetos de paradas de ônibus, garantindo que estes espaços sejam pensados de 

forma a incluir todos os setores da sociedade. Ele oferecerá diretrizes que possam ser 

aplicadas para transformar as paradas de ônibus em equipamentos urbanos 

inclusivos, promovendo uma interação mais eficiente e segura entre os usuários. 

O Manual, além de servir como um guia, foi também a forma encontrada de 

dissipar a informação sobre o que é equidade de gênero e sua importância no pensar 

das cidades, de uma forma mais ilustrativa e acessível. É necessário primeiro 

reconhecer os problemas relacionados ao gênero, para que se busque essa mudança 

de cenário tanto na arquitetura e urbanismo como no âmbito social. 

A análise dos dados e os estudos de caso realizados demonstraram quais são 

as melhores práticas para aumentar a utilização do transporte público, especialmente 

por setores da sociedade que estão a sua margem de decisões. Esses estudos 

forneceram a base para o desenvolvimento de indicadores básicos que serão 
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incluídos no Manual, permitindo uma abordagem mais justa na criação das paradas 

de ônibus. 

A importância do Manual reside na sua capacidade de promover a 

acessibilidade social e física, essencial para um transporte público eficaz e inclusivo. 

Ao abordar as necessidades específicas de diferentes grupos, incluindo mulheres, 

idosos e pessoas com deficiência, o Manual buscará garantir que todos possam 

usufruir do transporte público de maneira igualitária. 

Os itens escolhidos para compor o Manual sobre Paradas de Ônibus e 

Equidade de Gênero foram selecionados com base em observações de campo e 

estudos de referências teóricas, com o objetivo de criar diretrizes práticas e efetivas 

que atendam às necessidades de todos os usuários do transporte público. A seleção 

desses itens seguiu os seguintes critérios: 

• Inclusão Social e Equidade de Gênero: um dos principais motivos para a 

escolha dos itens foi a necessidade de promover a inclusão social e a equidade 

de gênero. Paradas de ônibus frequentemente são projetadas sem considerar 

as necessidades específicas de mulheres, idosos, crianças, pessoas com 

deficiência e outros grupos vulneráveis. Portanto, itens que abordam essas 

necessidades foram levados em consideração para garantir que todos os 

usuários se sintam seguros e confortáveis. 

• Acessibilidade Física: itens relacionados à acessibilidade física foram incluídos 

para assegurar que as paradas de ônibus sejam utilizáveis por pessoas com 

diferentes níveis de mobilidade. A intenção é eliminar barreiras físicas que 

dificultem o acesso ao transporte público. 

• Segurança e Iluminação: a segurança é uma preocupação central, 

especialmente para mulheres que utilizam o transporte público durante a noite. 

Portanto, itens que aumentem a visibilidade e a segurança, como iluminação 

adequada, câmeras de segurança e botões de chamada de emergência foram 

considerados essenciais. 

• Conforto e Usabilidade: para incentivar o uso do transporte público, é 

fundamental que as paradas de ônibus sejam confortáveis e funcionais. Itens 

como assentos confortáveis, informações claras sobre horários e rotas e 

proteção contra condições climáticas adversas foram incluídos para melhorar 

a experiência dos usuários. 
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• Sustentabilidade e Manutenção: a sustentabilidade é um aspecto importante 

para a durabilidade e a viabilidade econômica das paradas de ônibus. Materiais 

duráveis e de fácil manutenção, bem como a incorporação de elementos 

sustentáveis, como painéis solares, foram abordados para garantir que as 

paradas sejam sustentáveis a longo prazo. 

• Localização da implantação da parada de ônibus: a localização da parada de 

ônibus deve considerar não apenas as distâncias mínimas entre paradas, mas 

também priorizar áreas com maior vitalidade e segurança. 

• Participação Comunitária: paradas de ônibus devem refletir as necessidades e 

desejos da comunidade local. Para isso foi elaborado o questionário aplicado 

na região para mulheres. 

• Tecnologia e Inovação: a incorporação de tecnologias modernas, como painéis 

de informação em tempo real e Wi-Fi gratuito, foi escolhida para melhorar a 

conectividade e a conveniência para os usuários. 

Desta forma, a elaboração deste Manual é um passo fundamental para a 

construção de cidades mais justas e equitativas, onde o transporte público e as 

paradas de ônibus desempenham um papel crucial na inclusão social e na promoção 

da equidade de gênero. 
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5 CONSIDERAÇÕES FINAIS 

O início desta pesquisa foi instigado pelo desejo de trazer para debate a 

problemática acerca da equidade de gênero nas cidades, a fim de tornar esse assunto 

cada vez mais visível no seu pensar e projetar. Outro fator motivador foi - através da 

pesquisa de campo - dar voz às mulheres e, assim, compreender quais as reais 

demandas e problemáticas relacionadas ao estudo.  

Ao longo da pesquisa, apesar de ter se tornado mais densa em relação à 

proposta inicial, foi inspirador poder aprender e escutar tantas mulheres que 

trouxeram a compreensão da importância do assunto e que este pudesse ser levado 

a debate. A pesquisa que, em um primeiro momento, possuía uma importância 

distante na visão da pesquisadora, acabou assumindo um grau de importância 

pessoal e de entusiasmo ao ver que sua relevância não se tratava apenas do ponto 

de vista da pesquisadora, mas estava na vida de cada uma das mulheres 

entrevistadas. Compreender o processo imaterial de um projeto se torna mais denso 

e pessoal, mas imprescindível para expor sua problemática. 

Para compreensão do assunto, foi importante definir uma área de estudo para 

se tornarem eficazes as saídas de campo e o próprio estudo de caso. Apesar da 

limitação da área de estudo não ser da dimensão proposta inicialmente, ela acabou 

se tornando satisfatória para a realização de um estudo mais denso e resolutivo sobre 

como essa região se comporta em relação às paradas de ônibus e à questão da 

equidade de gênero. 

Com o tema das paradas de ônibus, foi possível fazer uma pesquisa 

consistente acerca do assunto e definir a questão primordial, estipulando assim o 

objetivo geral da dissertação: para a definição de diretrizes com vistas a melhorias da 

mobilidade urbana com enfoque no mobiliário urbano – paradas de ônibus –, no 

sentido de compreender quais são as reais dificuldades e carências existentes de 

modo a propor recursos de aperfeiçoamentos para estas. 

Os esforços para cumprir este objetivo foram distribuídos por métodos já antes 

aplicados: bibliografias, teorias práticas, guias e com a pesquisa de campo que, no 

final, resultariam em um Manual com o compilado das informações extraídas ao longo 

da pesquisa. O Manual também desempenha o papel de sintetizar os objetivos 

específicos elencados no trabalho de forma a proporcionar uma maior visibilidade e 

conhecimento do tema. A escolha do desenvolvimento do Manual foi com o intuito de 
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salientar a importância do diálogo sobre equidade de gênero nas cidades e expor a 

realidade encontrada em uma pequena área de estudo, de forma que sirva como 

alerta para uma mudança de perspectiva sobre o tema. 

Assim, a partir da pesquisa, pode-se concluir que as paradas de ônibus são a 

interface entre o usuário e o transporte público – ônibus – e, por essa razão, exercem 

um papel fundamental no funcionamento de tal forma de locomoção.  São locais de 

permanência presentes na cidade e podem ser vistos e pensados como lugares. Além 

disso, elas são os primeiros capacitadores para uma mudança de cenário no 

transporte público urbano e no que tange à acessibilidade social, física e equidade de 

gênero.    

Para uma transformação no cenário do transporte público, é necessário 

compreender as paradas de ônibus como parte da experiência do usuário na 

mobilidade urbana. Outrossim, não se pode desmembrar as etapas que fazem parte 

da utilização do transporte público, estas devem ser vistas como um conjunto de peças 

que têm interferências umas nas outras e, para sua qualificação, é necessário pensar 

em cada uma de forma individual, mas também coletiva – como um quebra-cabeça. 

A fim de um melhor funcionamento e adesão ao design das paradas de ônibus, 

sua implementação no sítio deve respeitar o seu entorno, de forma a serem 

posicionadas estrategicamente atendendo às demandas básicas do usuário. Sua 

localização deve garantir um ponto estratégico para a rota da linha de ônibus, uma 

calçada com dimensões adequadas e um entorno que colabore com a segurança na 

parada. 

A prática projetual de arquitetura, em um primeiro momento, faz-se 

indispensável à pesquisa para compreensão do local – suas potencialidades, 

dificuldades e restrições. Para isso, projetam-se questões como sua implantação, a 

relação da nova edificação com o entorno, o conhecimento e a aplicação das leis 

relacionadas ao tema. O projeto de uma parada de ônibus não difere desses 

pensamentos e análises, que já estão presentes na arquitetura. Com essas análises, 

é possível verificar as carências existentes, assim como as potencialidades e 

dificuldades do local em questão, para que estas sejam levadas em consideração 

durante a fase de implementação. 

As paradas são também construções encontradas normalmente em locais de 

passagem e, portanto, possuem impactos consideráveis no que diz respeito à 

funcionalidade e ao fluxograma do espaço, interferindo diretamente na 
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caminhabilidade da rua. Compreende-se que fica inviável pensar em sua 

implementação sem antes analisar se aquele sítio é adequado, bem como se ele 

atende aos requisitos mínimos de dimensionamento no que se refere ao perfil livre da 

calçada para seu fácil acesso e do equipamento a ser proposto. 

Além disso, o fato de não considerar e englobar na proposta as necessidades 

alusivas às mulheres para tal equipamento urbano, acabará repercutindo em outros 

setores e grupos da sociedade de forma negativa. É a mulher que ainda está muito 

associada às tarefas domésticas e de atividades de assistência social e é ela que mais 

utiliza a rede de transporte. O papel da mulher ainda se encontra muito associado ao 

cuidado de idosos e crianças, assim possui um olhar atento a possíveis carências que 

possam existir em diversas situações do dia a dia, bem como a mobilidade urbana. 

Portanto, a visão da mulher possibilita de forma mais resolutiva e assertiva a solução 

para tais carências, que não irão apenas ao encontro das demandas das mulheres, 

mas de todos os que fazem parte da sociedade. 

A igualdade de gênero é um direito humano e que se torna essencial para uma 

mudança no cenário mundial, em que se busque a construção de sociedades 

equitativas e mais justas. A promoção de estratégias e projetos que façam com que 

as mulheres e homens tenham a mesma participação nas tomadas de decisões e 

acesso a todos os pilares da sociedade são a base para que seja possível expor as 

suas ideias e opiniões. 

Sabe-se que, quando não levada em consideração a questão da equidade de 

gênero, a mulher permanecerá à margem das tomadas de decisões, resultando na 

permanência de uma situação de vulnerabilidade e desassistência na sociedade. Isso 

implicará a conservação dos problemas elencados ao longo deste estudo de caso. 

Propor oportunidades iguais para todos é a base para a construção de uma 

comunidade sustentável e humana. 
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ANEXO A - CARTA DE ANUÊNCIA PARA APLICAÇÃO DO QUESTIONÁRIO 
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ANEXO B - TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO TCLE PARA 

A PARTICIPAÇÃO NO QUESTIONÁRIO 
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ANEXO C - QUESTIONÁRIO APLICADO PRESENCIALMENTE 
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ANEXO D - RESPOSTAS OBTIDAS ATRAVÉS DO QUESTIONÁRIO 
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ANEXO E - MANUAL MINHA PARADA SEGURA: COMO TORNAR AS PARADAS 

DE ÔNIBUS LUGARES MAIS EQUITATIVOS 
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