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EPIGRAFE



RESUMO

BRESSAN, Glauco Guimaraes. Um estudo sobre Caminhabilidade em area urbana
na Cidade do Rio De Janeiro. Dissertagcdo de Mestrado — Programa de Engenharia
Urbana, Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro,
2020.

Estima-se que, em 2050, o mundo tenha mais do que dois tercos da populagao
vivendo em areas urbanas. A sobrevivéncia da vida urbana depende do
desenvolvimento de politicas publicas integradas as praticas de planejamento urbano
capazes de produzir cidades mais sustentaveis. A utilizagcdo do transporte publico
coletivo e do transporte individual ndo motorizado se faz cada vez mais relevante,
tendo-se em vista a sustentabilidade e a preservacdo do meio ambiente. A
caminhabilidade pode ser mensurada considerando a densidade populacional, o
mobiliario urbano e os encontros entre pessoas. O presente estudo tem como objetivo
avaliar o espaco urbano de um recorte do bairro de Vila Isabel, na cidade do Rio de
Janeiro, a partir dos resultados obtidos através aplicacdo da metodologia do Instituto
de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), sugerindo estudos de
viabilidade para medidas que possam criar um ambiente urbano mais seguro,
confortavel e saudavel, a partir da ética do pedestre. No estudo foram identificadas
deficiéncias relacionadas as travessias, iluminagdo, seguranca viaria, dimenséo das
guadras e pavimentacdo das calcadas. Ressalta-se que estudos deste tipo podem
auxiliar a elaboracdo de projetos e politicas publicas a partir das prioridades
apontadas pela ferramenta iCam. Gestores publicos, com a colaboracdo da
populacao, podem aprofundar as analises, detalhando planos de acéo, identificando
estratégias e disponibilizando recursos. As propostas dialogam com as demandas da
sociedade contemporanea, que, através de um planejamento urbano voltado para as
pessoas, pretende promover locais mais seguros, vibrantes, saudaveis e

sustentaveis, incentivando os deslocamentos a pé.

Palavras chave: Caminhabilidade, Mobilidade Sustentavel, Pedestre



ABSTRACT

BRESSAN, Glauco Guimardes. Estudo da caminhabilidade em area urbana na
cidade do Rio de Janeiro. Dissertacdo de Mestrado — Programa de Engenharia
Urbana, Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro,
2020.

By 2050 the world is estimated to have more than two thirds of the population living in
urban areas. The survival of urban life depends on the development of public policies
integrated with urban planning practices capable of producing more sustainable cities.
The use of public transport and non-motorized transport (active transport),
characterized by cycling and walking, is becoming increasingly relevant in view of
sustainability and the preservation of the environment. Within the theme of walking,
the term walkability had its first work started by Bradshaw in 1993. The author created
ten categories to measure street walkability. According to the author, the points
regarding population density, street furniture and meetings between people are
important. From the measurement of walkability in a cut-off area of the city of Rio de
Janeiro, using the methodology of the Institute for Transportation and Development
Policy (ITDP), this study aims to identify, discuss and propose actions for
requalification of urban space from the pedestrian's perspective. Shortcomings related
to crossings, lighting, road safety, block size and sidewalk paving were identified. From
the results obtained, it is proposed the creation of parklets, adoption of diagonal
crossings, lighting points facing the crossings and adequacy of regulated speed. The
proposals dialogue directly with the demands of contemporary society, which, through
a people-oriented urban planning, intends to promote safer, vibrant, healthy and

sustainable places, encouraging walking.

Keywords: walkability, urban space, pedestrian
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1 INTRODUCAO

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Estima-se que, em 2050, o mundo tenha mais do que dois ter¢os da populagéo
vivendo em areas urbanas. A previsdo é aproximadamente o inverso da distribuicdo
populacional em meados do século XX como mostra a Figura 01 (UNITED NATIONS,
2019). Este crescimento esta associado ao surgimento das megacidades, cidades
com populacao superior a 10.000.000 habitantes.

Figura 1: Populagdo urbana e rural no mundo, 1950 - 2050
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Fonte: UNITED NATIONS, 2019

A sobrevivéncia da vida urbana depende do desenvolvimento de politicas
publicas integradas a praticas de Desenho Urbano capazes de produzir cidades mais
sustentaveis. Com esse objetivo, urbanistas e pesquisadores de diversas areas, ao
longo do século XX procuraram buscar novas formas de ocupar e conceber a cidade
(SILVA Jr, 2016).

Surgiram, entdo, movimentos como Cidade Inteligente, Novo Urbanismo e as
Construgcbes Sustentaveis, que tinham como premissa definir uma filosofia de
Desenho Urbano mais sustentavel, capaz de produzir espacos que viabilizassem a
existéncia das cidades (FARR, 2013 apud SILVA Jr, 2016).
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A maior parte dos recursos consumidos e dos poluentes gerados, em uma
cidade, sdo produzidos pelos deslocamentos horizontais de automoveis. A Cidade
Dispersa ocupa grandes extensdes territoriais urbanas, o que gera aumento da
necessidade de deslocamento horizontal veicular no espaco fisico, aumentando,
assim, os impactos ambientais provocados (GRIECO et al.,, 2016). Na Cidade
Compacta, os deslocamentos horizontais (de veiculos e ou de pessoas) séo
reduzidos, sendo a superficie do solo mais bem aproveitada.

Segundo Gehl (2015) é preciso buscar solugdes alternadas que considerem
mudancas na estrutura urbana, ou seja, na forma como as cidades se desenvolvem,
levando-se em conta que o planejamento do ambiente construido deve facilitar, ou
mesmo induzir, novos habitos de locomocdo por modos ambientalmente e
socialmente mais sustentaveis.

E preciso aliar o planejamento dos transportes ao planejamento urbano, dando
grande relevancia as caracteristicas do ambiente construido, tais como a densidade
e diversidade do uso do solo, articuladas a bons sistemas de transporte publico e
restricbes ao uso do automével. Regibes com tais caracteristicas podem criar
condicdes para o estimulo da mobilidade sustentavel, o que ira refletir diretamente na
gualidade de vida nas cidades (CERVERO et al., 2009; GEHL, 2015; GRIECO et al.,
2016).

A utilizacdo do transporte publico coletivo e do transporte individual néo
motorizado (transporte ativo), caracterizado pelo andar de bicicleta e o caminhar, se
faz cada vez mais importante tendo-se em vista a sustentabilidade e a preservacao
do meio ambiente. Em algum momento, todas as pessoas podem ser consideradas
como pedestres, de forma que, a caminhada € o meio de transporte mais fundamental
e democratico que existe.

Como uma das diretrizes que orientam a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (PNMU), pode-se citar a acessibilidade, na escala da microacessibilidade,
com foco aos modos de transporte ndo motorizados, a priorizagdo do pedestre, das
pessoas com algum tipo deficiéncia ou com mobilidade reduzida, e o uso da bicicleta.

O estudo dos fatores que influenciam os deslocamentos a pé€, bem como, a
qualidade da estrutura existente para esse tipo de deslocamento, sdo de vital
importancia. A caminhabilidade é um conceito ligado a condi¢ao do espaco urbano no
gue diz respeito ao pedestre e por sua vez avalia a forma com que as caracteristicas

do meio urbano influenciam o ato de caminhatr.
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De acordo com o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP
Brasil), pesquisas recentes mostram como a compreensao e estudo de cidades do
ponto de vista da caminhabilidade podem se beneficiar de ferramentas usadas para
medir e qualificar o espago urbano (ITDP, 2018). Nesse contexto, foram desenvolvidas
diversas abordagens com o objetivo de se criar indices de caminhabilidade que tém a
funcao de avaliar as condi¢cGes de espacos urbanos para o uso do pedestre.

O indice de Caminhabilidade (iCam) é uma ferramenta que permite mensurar
as caracteristicas do ambiente urbano, que sdo determinantes para a circulacdo dos
pedestres, permitindo também, apresentar recomendacdes a partir dos resultados que
sdo obtidos na avaliagdo (ITDP, 2018). O indice de Caminhabilidade envolve
condi¢cBes das calcadas, mobilidade, atracdo, seguranca publica, seguranca viaria e
ambiente.

Assim sendo, o objetivo desse trabalho é utilizar a ferramenta iCam como
ferramenta para avaliacdo de uma area urbana da cidade do Rio de Janeiro, através
da coleta de dados relacionada a indicadores selecionados.

Espera-se poder sugerir melhorias que possam ser executadas pelos
responsaveis pela manutencéo e conservacdo das calcadas analisadas. Reforca-se
a importancia de que haja investimentos em infraestrutura e seguranca publica, e da
influéncia do parcelamento do solo, com edificacbes de uso misto no fluxo de

pedestres, de forma a promover uma mobilidade mais sustentavel.

1.2 JUSTIFICATIVA

A sobrevivéncia da vida urbana depende do desenvolvimento de politicas
publicas integradas as praticas de Desenho Urbano capazes de produzir cidades mais
sustentaveis.

A utilizagdo do transporte publico coletivo e do transporte individual ndo
motorizado (transporte ativo), caracterizado pelo andar de bicicleta e o caminhar, se
faz cada vez mais importante tendo-se em vista a sustentabilidade e a preservacao
do meio ambiente.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel incentiva o uso de
modais ndo motorizados de transporte, tendo em vista que seu uso reduz a
guantidade de automodveis nas ruas, desenvolvendo condi¢cdes de deslocamento nas

cidades.
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Assim sendo, a analise de fatores que influenciam o deslocamento a pé torna-
se um importante alvo de estudos. O conceito de caminhabilidade visa as condicbes
do espaco urbano sob o ponto de vista do pedestre, podendo ter como medida as
caracteristicas do ambiente urbano que favorecam a sua utilizagdo para que se
realizem os deslocamentos a pé.

Pesquisadores do Brasil e do exterior tém elaborado estudos com base nas
medicdes dos elementos da macroescala e da microescala, através do uso de
indicadores de desempenho do espaco urbano.

Portanto, ha a necessidade de analisar e desenvolver o planejamento das
cidades reconsiderando as formas de deslocamento. Posto isto, o presente trabalho
pretende contribuir para o estudo dos espacos urbanos voltados para o pedestre,
considerando diversos fatores que influenciam a caminhada e propondo melhorias

para a regiao estudada.

1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo Geral

A dissertacdo tem como objetivo analisar uma area urbana através da
ferramenta Indice de Caminhabilidade (iCam) do Instituto de Politicas de Transporte
e Desenvolvimento (ITDP). O referido indice sera aplicado no bairro de Vila Isabel,
localizado na Zona Norte da cidade do Rio de Janeiro, o que permitira identificar, na
area em recorte, os locais com maiores problemas e propor possiveis melhorias para
incentivar o deslocamento a pé, promovendo assim locais mais seguros, vibrantes,
saudaveis e sustentaveis. Apresenta-se também uma revisdo bibliografica sobre

temas relacionados a mobilidade e transporte, acessibilidade e praticas mais

sustentaveis de deslocamento nas cidades.

1.3.2 Objetivos Especificos

Foram definidos como objetivos especificos:

a) Estudar metodologias para avaliagdo da caminhabilidade;
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b) Aplicar metodologia iCam do ITDP em uma regido da cidade do Rio de
Janeiro;

c) Realizar o diagndstico da area selecionada,;

d) Com base na andlise dos resultados, sugerir acdes para elevar o grau
de seguranca e conforto no deslocamento a pé na area estudada.

1.4 METODOLOGIA

Como metodologia utiliza-se a aplicagdo da ferramenta Iindice de
Caminhabilidade (iCam), desenvolvido pelo Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP). Através de estudo de campo seréo recolhidos dados sobre
aregido a fim de alimentar a ferramenta citada. O indice sera aplicado em area urbana
da cidade do Rio de Janeiro, especificamente no bairro de Vila Isabel, no Boulevard
28 de Setembro, através de planilha fornecida pelo referido 6rgdo (ITDP), que sera
adaptada para as especificidades do local de analise. Serdo obtidos resultados para
cada indicador, individualmente, com indicacdo de cada segmento de cal¢cada
analisado, a fim de facilitar a identificacdo dos locais mais probleméticos e identificar
guais pontos precisam ser melhorados.

A ferramenta iCam €& baseada em diversas referéncias nacionais e
internacionais sobre caminhabilidade e em outros indices similares (ITDP, 2018). Foi
lancada no ano de 2016, aperfeicoada ao longo dos anos de 2016 e 2017, resultando
na versao 2.0 em 2018. Essa versdo (iCam 2.0) é composta por 15 indicadores
distribuidos por 6 categorias diferentes (Calcada, Mobilidade, Atragdo, Seguranca
Viaria, Seguranca publica e Ambiente).

A ferramenta iCam foi escolhida pois possui uma percepcéo holistica sobre
caminhabilidade e uso das cal¢cadas, demonstrando uma grande compreensao das
condicdes do espaco urbano sob a perspectiva do pedestre, além de ser uma
ferramenta de composicdo simples e viavel para a coleta de dados e resultando em
um diagndstico pratico, amplo e eficiente.

Mais detalhes serédo apresentados no capitulo 5, que apresenta a ferramenta
iCam 2.0 do ITDP.
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1.5 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Este trabalho esta estruturado em 7 capitulos.

O capitulo 1 compreende a introdugcdo, onde apresenta as consideracdes
iniciais e a caracterizacao do problema, justificativa, objetivos, descreve a metodologia
utilizada de forma sucinta e, apresenta a estrutura da dissertacao.

No capitulo 2 a revisdo bibliografica inicia contextualizando historicamente a
urbanizacao e transporte, abordando conceitos referentes aos deslocamentos para 0s
centros urbanos e as opcles de transporte adotadas no passado. O capitulo
apresenta contextos de mobilidade e acessibilidade urbana, além de introduzir
conceitos sobre caminhabilidade.

O terceiro capitulo descreve conceitos de desenho urbano, forma e morfologia
urbana, além de apresentar algumas caracteristicas do espraiamento urbano e das
cidades compactas.

O capitulo quatro elucida questdes sobre as cidades caminhaveis, suas
caracteristicas, as relacdes em que nela se apresentam, além de trazer o debate
sobre pedestre para o foco do planejamento urbano.

O quinto capitulo descreve a metodologia utilizada, a forma de calculo e
medicdo das categorias e indicadores. Neste capitulo também sdo apresentados
outros estudos que observam a caminhabilidade nos espacos publicos em escalas
macro e/ou micro.

No capitulo 6 sdo apresentados os resultados, descrevendo a area de estudo
e apresentando os valores encontrados em cada indicador, segregado pelo segmento,
a partir da aplicacdo da metodologia adotada. Neste capitulo também séo feitas
observacdes acerca do que foi analisado no local e calculado a partir da proposta
metodolégica. Neste capitulo sdo apontadas, de forma geral, as caracteristicas do
local analisado e como isso relaciona-se com os indicadores. Além disso, também sdo
apresentadas as propostas feitas a partir do estudo.

No sétimo sdo expostas as consideracdes finais. e por fim, sdo listadas as

referéncias bibliogréficas.
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2 URBANIZACAO E SEUS IMPACTOS NA MOBILIDADE URBANA

A urbanizacdo no Brasil foi intensificada em 1930 com o inicio da
industrializacéo, ampliando-se na década de 1950, com a expansdo das atividades
industriais. O processo se deu de forma acelerada, onde o grau de urbanizagéo, no
Brasil, chegou até a superar o de paises onde este havia se iniciado ha mais tempo,
como na Europa e nos EUA (FRANCO; RANGE, 2017).

Além de, um elevado numero de pessoas ter passado a viver em cidades, 0
desenvolvimento do capitalismo industrial provocou fortes transformagdes nos moldes
da urbanizacdo, em relacdo a sua estrutura interna. O rapido crescimento
populacional e as transformacdes no espaco urbano provocaram entre os principais
problemas os relacionados a mobilidade, com impactos ambientais decorrentes nos
transportes.

O principal meio de transporte adotado no Brasil € o rodoviario. Tal
intensificacdo € decorrente de incentivos através de politicas econémicas que vém

estimulando o aumento da frota veicular, gerando problemas referentes a mobilidade.

2.1 URBANIZACAO E TRANSPORTES - BREVE HISTORICO

A necessidade do homem de se deslocar fez com que surgisse a demanda por
meios de transportes. A histdria do transporte publico surgiu a partir da Revolucao
Industrial. Até entdo a producéo de bens era feita de forma artesanal nas casas dos
proprios operarios. Mas, com a Revolugdo Industrial, essa produgdo passou a ser
realizada com maquinas e ferramentas especificas que ficavam nas fabricas. Assim,
0s operarios eram obrigados a fazer o trajeto casa-fabrica diariamente (FERRAZ,
TORRES, 2004).

No Brasil, a necessidade por transporte publico coletivo aumentava a medida
em que a populagdo rural intensificava o deslocamento para zonas urbanas,
principalmente a partir de 1950, com o aumento da industrializagdo, como pode ser
verificado na Figura 2.
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Figura 2: Evolugao histérica da distribuicdo da populacao brasileira por area rural
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Fonte: TAKEMOTO, 2014.

Observa-se que, nas décadas de 1950 e 1960, a populacéo rural era superior
a urbana, situacdo que se inverteu nos anos seguintes, com a populacdo urbana
apresentando um crescimento constante que chegou a 84% do total da populacao
brasileira.

Esse processo de deslocamento da populacéo pelas regides é possivel de ser
verificado também na Figura 3, a seguir, em que se constata que no censo de 1872 a
regido Nordeste possuia quase 50% da populacao brasileira. Nos demais censos, a
regido apresenta queda constante no numero de habitantes, apresentando apenas
28% do total da populacéo do pais, em 2010. A regido Sudeste, por sua vez, em 1890
passou a apresentar a maior percentagem, superando o Nordeste, e continuou se

mantendo como a regido mais populosa do pais.
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Figura 3: Evolucao histérica da distribuicdo da populacao por regiéo brasileira (1870-2010)
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Fonte:TAKEMOTO, 2014.

O processo de deslocamento para 0s centros urbanos, principalmente na
Regido Sudeste, apresentava-se para milhdes de brasileiros como uma busca por
melhores condi¢des de vida. Vindos de diversas regides do Nordeste ou das pequenas
cidades do interior, esses novos moradores geralmente tinham as zonas periféricas
dos centros urbanos como destino para moradia. Nessas localidades surgiu
oportunidade de compra de terreno, muitas vezes em loteamentos clandestinos, para
construcéo de habitacdes.

Com isso, houve surgimento de bairros sem planejamento e infraestrutura
devidos, de forma que, acompanhassem a velocidade em que casas eram erguidas e
0 contingente populacional aumentava. Instalou-se, entdo, uma busca por condicdes
minimas de sobrevivéncia local, no que diz respeito ao abastecimento de agua, luz,
bem como de locomocéao para as localidades onde se concentravam as oportunidades
de emprego ou de satisfacdo de necessidades sociais basicas, como servicos de
saude e educacdo. O modelo de ocupacédo do solo das regifes periféricas, quase
rurais a eépoca, so foi viavel com o processo de incentivo da industrializacdo e o
surgimento dos 6nibus como meio de transporte coletivo, pois 0s bondes ndo teriam
capacidade de atender a demanda que se espalhava por zonas distantes da area
central. Pode-se dizer que dessa forma se inicia a grande demanda dos trabalhadores
brasileiros por transporte publico coletivo. (TAKEMOTO, 2014).

Na década de 50, o entdo presidente Juscelino Kubitschek colocou em pratica

a politica de integracdo nacional, que tinha como meta o desenvolvimento do pais
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como grande poténcia. As opg¢des adotadas, sob interferéncia dos interesses das
grandes empresas e pelo modal mais barato — 6nibus e carros em detrimento dos
trilhos —, impactaram diretamente na crise que se vivencia atualmente, com relacéo a
mobilidade urbana em grande parte das cidades do pais.

O alto ritmo de crescimento populacional, por tudo que foi observado na época,
nao permitiu que as cidades brasileiras fossem capazes de se desenvolver com
gualidade de vida e justica social.

Foi conduzida, no Brasil, a politica de que areas distantes dos centros urbanos,
com deficiéncia de servicos e de infraestrutura, fossem consideradas com menor
valorizacdo imobiliaria. Dessa forma, a estruturacdo urbana ficou baseada na
dicotomia centro-periferia/rico-pobre, com uma ocupacdo dispersa em grandes
territérios, dificultando e onerando sua administracao e o atendimento a demanda de
viagens por transporte publico. Quanto mais disperso e menos estruturador se der o
desenvolvimento das cidades, menor sera seu nivel de eficiéncia, de competitividade
e menor sera sua mobilidade (PEDRO; SILVA; PORTUGAL, 2017).

O uso do carro como meio de transporte regular por grande parte da populacao
passou a fazer parte das politicas e acfes dos governantes, tanto por ser uma
industria fundamental para a economia do pais como, ao mesmo tempo, para reduzir
0s impactos da crise econdmica. Segundo o Ipea, para cada R$ 1,00 de subsidio
governamental para o transporte coletivo outros R$ 12,00 iam de subsidio para o
transporte individual. (TAKEMOTO, 2014).

Observando a andlise os dados da Pesquisa Nacional por Amostra Domiciliar

2012 (PNAD), o IPEA, no seu “Comunicados do Ipea n. 161”, comprova que padrao
de mobilidade urbana no Brasil esta cada vez mais estruturado no veiculo privado. Em
2008, 45% dos domicilios possuia automovel ou motocicleta, percentual que em 2012
subiu para 54% — um crescimento de nove pontos percentuais (IPEA, 2012).
No periodo de 2002 a 2013, a inflagdo média foi de 82,9%. Nesse mesmo periodo, as
passagens do metré e 6nibus apresentaram reajuste superior, respectivamente 94%
e 111,1%. Também entre os anos citados acima, a gasolina apresentou um reajuste
de 43,9%, e o valor de veiculos novos um reajuste de 6,3%, indice que se mostra
distante da inflacdo acumulada. (TAKEMOTO, 2014).

O modelo rodoviarista, que incentivou a compra de veiculos por parte da
populacado, gerou consequéncias que sado encontradas nas cidades grandes e médias

brasileiras. Os congestionamentos, que se concentravam nas regiées mais centrais e
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nas grandes vias de deslocamento, passaram a ser percebidos nos bairros e vias
secundarias. Em determinadas regifes, ele ja ndo existe somente no horario de pico.

Levando em consideracéo a evolucéo do indice de Mobilidade - IM (viagem por
habitante por dia) por modo agregado, a Figura 04 demonstra um crescimento de 15%
relativo ao transporte individual caracterizando uma migracéo de viagens, haja vista
gue o indice total cresceu 7% no periodo, o IM relativo ao transporte coletivo cresceu

2% e o indice relativo ao transporte ndo motorizado cresceu 5%.

Figura 4: indice de mobilidade pessoal (viagem/habitante/dia), modo agregado*, 2003-2014
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Fonte: VASCONCELLOS, 2017

Conforme o Plano Diretor de Transportes Urbanos do Rio de Janeiro (RIO DE
JANEIRO, 2015), na matriz de transportes da cidade, ha pouca disponibilidade de
transporte de massa, 0 que pode ser observado na Figura 05. Fator que influencia no
elevado tempo gasto entre os deslocamentos diarios, principalmente no deslocamento

pendular (casa-trabalho).
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Figura 5: Distribuig&o percentual das viagens/dia por modo de transporte em 2012 - RJ
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Fonte: RIO DE JANEIRO, 2015.

Diante dos problemas de mobilidade das cidades, as principais medidas que
0s governantes adotam normalmente referem-se a abertura de avenidas, viadutos e
intervengdes pontuais no sistema viario, mas em poucos anos estas ja ndo surtem
efeito em termos de melhorias na mobilidade.

No final da década de 1970, segundo dados do Grupo de Estudos para a
Integracdo da Politica de Transportes (GEIPOT), 68% das viagens eram feitas por
transporte coletivo, indice que caiu para 51% em 2005. No mesmo periodo, as viagens
por meio de transporte individual passaram de 32% para 49% (IPEA, 2011).

Conforme pesquisa realizada (ALEXANDRE, 2014) em regiGes metropolitanas
da regiao sudeste, Sao Paulo e Rio de Janeiro, lideraram o ranking das cidades com
maior tempo médio de deslocamento casa-trabalho, levando em média, 43 minutos.
Fato que se deve ao alto contingente de concentracdo populacional com alta demanda
de transporte publico. Os valores podem ser observados na Figura 06.
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Figura 6: Tempo Médio de Deslocamento Casa-Trabalho (min)
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Fonte: ALEXANDRE, 2014

Com relagdo a “produtividade” das vias (relagcao entre a seg¢do da via e a
guantidade de viagem que nela podem ser realizadas) a Figura 07 demonstra o
beneficio do uso do transporte coletivo, relacionando a velocidade do deslocamento
quando se utiliza dnibus, automovel e motocicleta. E apresentada também a relag&o
de consumo de espaco por viagem por estes modos, levando em consideracdo os

valores de viagem de 6nibus como valor de referéncia (1,0).

Figura 7: Velocidade relativa e consumo relativo de espaco para deslocamentos por 6nibus,
automovel e motocicleta (valores para 6nibus = 1)

Onibus 1,0 1,0
Automovel 1,4 7,8
Motocicleta 1,9 41

Fonte: VASCONCELLQOS, 2017

Os resultados de algumas pesquisas de Origem e Destino (O/D) comprovam
gue a acao de se locomover pelas cidades depende do poder econdémico e por
consequéncia, da classe social.

No Rio de Janeiro, em pesquisa realizada em 2002/2003 constatou-se que as
familias com renda de até dois salarios-minimos apresentaram 1,46
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viagem/habitante/dia, enquanto aquelas com renda superior a 20 salarios-minimos
realizaram até 4,8 viagens/habitantes/dia (RIO DE JANEIRO, 2003).

Em 2013, a Secretaria dos Transportes Metropolitanos do Governo do estado
de Sao Paulo apresentou resultados similares em relacao a interferéncia da renda na

mobilidade urbana, como se vé na Figura 08, a seguir.

Figura 8: Viagens diarias por modo e renda familiar mensal regido metropolitana de S&o Paulo —

2012
VIAGENS POR RENDA FAMILIAR(*)
até 1.244 1.244 a 2.488 2.488 a 4.976 4.976 a 9.330 mais de 9.330 Total
MODO (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) % (x1.000) %
Coletivo 2.266 74,8 6.028 69,6 5.609 51,1 1.814 34,2 427 24,1 16.144 54,3
Individual 763 25,2 2628 304 5.364 489 3.497 658 1343 759 13.595 45,7
Motorizado 3.029 50,0 8.656 61,7 10.973 73,6 5.311 80,4 1.770 84,2 29.739 68,0
Nio Motorizado  3.027 50,0 5.377 38,3 3.944 26,4 1.296 19,6 332 15,8 13.976 32,0
TOTAL 6.056 100,0 14.033 100,0 14.917 100,0 6.607 100,0 2,102 100,0 43.715 100,0

(*) Em Reais de outubro de 2012
Fonte: SAO PAULO, 2013

Percebe-se que o nimero de viagens feitas por modo motorizado individual
cresce conforme o crescimento da renda. Enquanto isso, o nimero de viagens feitas
por modo motorizado coletivo decresce conforme o crescimento da renda familia.

A Figura 09 demonstra que, a posse de motocicletas esta relacionada com os
grupos de renda baixa, enquanto a posse de automdveis € maior nos grupos de renda

média e alta.
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Figura 9: Posse de veiculos motorizados nos domicilios do Brasil por nivel de renda, 2009
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Fonte: VASCONCELLOS, 2017

Com isso, nota-se que quanto maior a classe social, menor € a dependéncia
de Onibus. Entdo, os trabalhadores de renda mais baixa sdo os que dependem de
Onibus para se locomover pela cidade.

A facilidade com a qual o cidaddo faz seus deslocamentos é diretamente
relacionada a qualidade de vida e ao desenvolvimento social e econémico da regido.
A importancia do transporte para a populacao € tdo grande quanto a importancia do
fornecimento, por exemplo, de agua e luz elétrica, pois é através do transporte que o
cidaddo pratica sua atividade de comércio, de educacdo e de lazer. (FERRAZ,
TORRES, 2014).

Pensar a qualidade do transporte publico, voltado para que todos tenham
garantido o direito de ir e vir, em condi¢Bes dignas e sempre que necessario, seja para
o trabalho, para exercer seus direitos sociais basicos ou para o lazer, é fundamental
para a plena realizacdo da cidadania.

Em setembro de 2015, de autoria da deputada federal Luiza Erundina, foi
promulgada a Emenda numero 90 ao texto constitucional através das Mesas da

Céamara dos Deputados e do Senado Federal, reproduzida a seguir.
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Artigo Unico. O art. 6° da Constituicdo Federal de 1988 passa a vigorar com
a seguinte redacado: "Art. 6° Sao direitos sociais a educagédo, a saude, a
alimentacéo, o trabalho, a moradia, o transporte, o lazer, a seguranca, a
previdéncia social, a protegdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos
desamparados, na forma desta Constituicdo (BRASIL, 2015).

Com isso, o transporte passa a ser um direito social constitucional assim como
saude, educacdo e outros. Gomide (2003) diz que o transporte publico pode ser um
importante instrumento de combate a pobreza. Essa relacdo envolve o0 acesso aos
servicos, as atividades sociais basicas e as oportunidades de trabalho dos mais
pobres.

A falta de oferta ou a sua precariedade e as elevadas tarifas do transporte
publico fazem com que as oportunidades de trabalho dos mais pobres sejam
restringidas, se tornam condicionantes para a escolha do local em que se vai morar e
prejudicam 0 acesso aos outros servigcos basicos como educacdo, saude e lazer
(GOMIDE, 2003).

A Figura 10 apresenta as formas de impacto do transporte com relagdo a

pobreza.

Figura 10: Impactos do transporte urbano sobre a pobreza
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2.2 MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE URBANA

Conforme apresentado, dados indicam que nos grandes centros urbanos, a
populacdo de baixa renda esta sendo privada do acesso aos servi¢os publicos de
transporte coletivo, o que agrava a excluséo social.

E fato que as sociedades estdo cada vez mais moveis, sendo de grande
relevancia os sistemas de transporte e a forma como os governos distribuem os seus
impactos, sendo eles positivos ou negativos, principalmente em paises como o Brasil,
com marcantes desigualdades sociais e espaciais. Uma ma distribuicdo pode
aumentar ainda mais, as desigualdades existentes e gerar limitacdes em relacéo a se
acessar oportunidades urbanas e a se exercer a cidadania (FALAVIGNA,;
RODRIGUEZ; HERNANDEZ, 2017).

Em relacdo ao planejamento do transporte, a partir da década de 1950, foram
desenvolvidos modelos tradicionais de previsdo de demanda, onde a demanda futura
era estimada a partir dos padrbes de demanda atuais. De forma que, era pressuposto
gue os padrdes correspondiam a uma livre escolha do individuo sem considerar
aspectos de justica distributiva. Ou seja, ao ndo se considerar tais aspectos
distributivos ao se definir as politicas de transporte e mobilidade, pode-se levar a um
sistema de transporte muito desigual, uma vez que as possibilidades de acessibilidade
das pessoas sdo muito diferentes, dependendo das suas condi¢des socioeconémicas,
de localizacdo, fisicas e até mesmo psiquicas, conforme estudos realizados
(GOMIDE, 2006; VASCONCELLOS, 2013).

Desta forma, a acessibilidade € um conceito que reflete bem a forma de se
tratar justica em transporte e de se repensar as formas de avaliar politicas e
planejamento de transporte. Para que haja mobilidade, € necessario que o individuo
seja capaz de superar as impedancias impostas pelas condi¢cdes de acessibilidade,
como: distancia, custo, tempo, esfor¢co fisico, etc., caso contrario o efeito da
impedancia seréa a imobilidade, ou seja, a ndo realizagdo das viagens necessarias.

Destaca-se o tempo de viagem, como uma das principais impedancias, sendo
o elemento fundamental para se analisar como € a mobilidade quotidiana, e se, a
distribuicdo dos tempos é justa ou ndo, ja que, o tempo é uma relagdo direta com o
bem-estar das pessoas. O tempo gasto é tratado monetariamente. Um tempo

dedicado a viagem poderia ser investido em outra atividade, como trabalho ou lazer.
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Um maior tempo de viagem reduz a utilidade ou o bem-estar individual (JARA-DIAS,
2007 apud FALAVIGNA; RODRIGUEZ; HERNANDEZ, 2017).

E preciso adotar estratégias de acessibilidade para se alcan¢ar uma mobilidade
mais justa socialmente. Uma melhora na rede estruturante de transporte publico, por
exemplo, pode mudar a distribuicdo dos tempos de viagem, favorecendo 0s grupos
sociais com menores recursos. Promover uma mudanga no uso do solo, favorecendo
0 uso misto de atividades comerciais e de emprego, pode contribuir com uma
diminuicdo das necessidades de realizacdo de viagens, melhorando, assim, a
acessibilidade das pessoas (FALAVIGNA; RODRIGUEZ; HERNANDEZ, 2017).

Segundo Gomide (2003), a garantia do direito de acesso aos servicos
essenciais deve ser o principio de toda politica de inclusdo social. O resgate da
cidadania e a democratiza¢do do espaco publico faz com que se exija um conjunto de
formulacGes de uma agenda de politicas para o transporte publico urbano no pais.

Dados disponibilizados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE) através da Pesquisa de Orcamentos Familiares (POF) referente aos anos de
2017 e 2018 demonstram a importancia do custo do transporte para as familias
brasileiras. Pela primeira vez, as despesas de consumo das familias com transporte
ultrapassam os gastos com alimentacdo no Brasil. As despesas com alimentacdo
chegaram a 17,5% enquanto a porcentagem relativa ao transporte alcancou 18,1%.
De acordo com a pesquisa, as despesas com habitacdo correspondem a 36,6% de
todas as despesas de consumo das familias brasileiras. Na pesquisa anterior (2008 e
2009), esse percentual era de 35,9%. (IBGE, 2019)

2.3 CAMINHABILIDADE

O surgimento do automovel apds a Revolucao Industrial, somados aos mais de
sessenta anos de incentivo ao desenvolvimento da industria automobilistica, fez com
gue o avanco da urbanizacdo (mesmo com a introdu¢éo do automovel no meio urbano
ocorrendo verdadeiramente a partir das primeiras décadas do século XX, quando a
cidade ja possuia um significado historico e social relevante) se desse principalmente
através dos carros, tornando a caminhada perigosa e dificil, além de mistifica-la em
prol do comodismo do transporte motorizado. Assim, Aguiar (2003) afirma que, a partir

do capitalismo industrial, os comportamentos relacionados ao espaco publico
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mudaram, fazendo com que o pedestre passasse a ser um observador e ndo mais
interferir no cenario urbano.

A priorizacao do transporte motorizado no espaco urbano, além de ameacar as
funcdes sociais e culturais do espacgo urbano, fez com que se reduzisse as
oportunidades da caminhada como forma de transporte. Porém, a priorizagdo do
aspecto humano, ou seja, a busca por implantacdo de uma organizacao espacial que
tenha como foco o pedestre e suas interacdes além da qualidade de vida, esta
voltando a ser debatido nos processos de planejamento e governanca urbana,
demonstrando que as préaticas de gestao urbana e atencao a infraestrutura podem
colaborar para que as cidades sejam mais seguras, sustentaveis e saudaveis.

Nas ultimas décadas crescem os movimentos direcionados as cidades
sustentaveis, ao contrario de politicas anteriores que priorizavam viagens por
automoveis. Tal mudanca tem valorizado uma abordagem mais abrangente,
interdisciplinar e multimodal, priorizando as modalidades menos agressivas
ambientalmente, como o transporte publico e o ndo motorizado, em particular os
deslocamentos a pé, que se caracterizam por seus efeitos positivos em termos de
conservacao de recursos naturais, suporte a economia local, reducéo da poluicéo, e
de incremento do sentimento de seguranca, além de melhora da saude publica
(LITMAN, 2009; 2013).

O incentivo a caminhar e a andar de bicicleta para exercer as atividades diarias
deveria ser considerado uma politica urbana a fim de retomar e fortalecer a fungéo
social do espaco urbano. Em uma escala menor das zonas urbanas, a oferta a
caminhada pode determinar o acesso as oportunidades locais e consequentemente
cria uma sensacgdo de pertencimento naquela comunidade. Logo, essas zonas
urbanas precisam ser locais convidativos e agradaveis para que existam maiores
ocupacoes das cidades pelas pessoas, fortalecendo as relagées sociais e criando
prosperidade na vida urbana.

As cidades que apresentam os conceitos de caminhabilidade como valorizacao
dos trajetos de curta distancia entre moradia, trabalho, saude, lazer e habitados de
forma densa e mista, com espacos de convivéncia por muitas vezes sao definidas
pelo termo urbanismo caminhavel.

A caminhada, como forma de deslocamento, em grande parte das vezes é
negligenciada, apesar da grande relevancia para boa parte da populacdo. Um

exemplo disso € a atribuicéo da responsabilidade da construcdo e cuidado da calcada
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ao proprietario do lote. Por outro lado, a atencdo dada a pista de rolamento dos
veiculos vem do poder publico. Isso demonstra que o poder publico se afasta do
compromisso com o deslocamento a pé. Esse distanciamento faz com que nao seja
percebida a qualidade da caminhada, ou seja, a identificagdo dos problemas e
condi¢Oes das calcadas nas cidades brasileiras.

Uma viagem a pé envolve certas condi¢cdes, denominadas genericamente, pelo
termo “caminhabilidade” que, segundo Park (2008), significa a qualidade do ambiente
percebido pelos pedestres. Relacionam-se a caminhabilidade, caracteristicas que
compreendem escalas mais abrangentes e que podem cobrir uma area, um bairro ou
até mesmo se estender a toda cidade. Como também, tais caracteristicas, podem se
direcionar a microescala em termos de itinerarios e segmentos de via. Varios estudos
vém estabelecer, os indicadores que refletem a caminhabilidade e podem ser usados
para medi-la (EWING; CERVERO, 2010).

Gehl e Gemzoe (2003) destacam que a caminhabilidade pode ser entendida
tanto como um indicador como um meio para melhorar o espaco publico. Ela indica,
0 quanto, o ambiente construido é considerado como adequado ou aceitavel para se
caminhar, em termos de atributos fisicos e percebidos. Portanto, o ambiente urbano,
reflete a qualidade das condi¢cdes que compreendem a caminhada.

Solnit (2000) afirma que andar € um “ato universal ao qual investimos
significados muito pessoais e que, assim, confere sentido Unico para cada um de nés”.
Speck (2016) afirma que “caminhabilidade €, ao mesmo tempo, um meio e um fim, e
também uma medida”. Esta é colocada como uma maneira de motivar a conexdo com
as ruas, reconstruindo o espaco fisico e social comum. Segundo o Instituto Mobilidade
Verde, a caminhabilidade pode ser definida como uma investigagao sobre os motivos
gue levam as pessoas a caminharem ou ndo em determinados locais da cidade,
levando a interpretar dados como percepc¢ao de seguranca e sensacdes. Ou seja, €
uma analise sobre formas de promover condicbes para o desenvolvimento de
percursos por parte do pedestre, potencializando a qualidade do espacgo reservado ao
deslocamento a pé.

Daros (2005) trata o caminhar como um direito natural, diferentemente da
locomocgéo motorizada (publico e privado), que € um direito limitado pela realidade
socioecon6mica dos paises e dos grupos sociais. Portanto, o deslocamento a pé se

apresenta como mais igualitario do que o deslocamento motorizado.
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Cunha (1997) aponta que, etimologicamente, “caminhar” origina-se de
“‘caminho”, verbete originario do latim vulgar camminus a partir do celta, com
significado de “estrada, vereda, via, trilho” admitindo o significado de deslocar-se,
andar. Atualmente o significado do verbo “caminhar” refere-se também a importancia
de se chegar em algum lugar, no sentido de ir em frente, prosseguir, evoluir (BARROS
et al., 2013).

Ainda sobre o conceito de caminhabilidade, pode ser definida como a forma
gue o espago construido encoraja 0 pedestre a se deslocar pelo espaco urbano, ou
ainda, como a qualidade do espaco, deve apresentar caracteristicas que incentivem
a circulacdo do pedestre (BRADSHAW, 1993; SOUTHWORTH, 2005).

Dentro da tematica de deslocamento a pé, o termo caminhabilidade (ou
walkability), teve seus primeiros trabalhos iniciados por Bradshaw, em 1993. O autor
criou 10 (dez) categorias para mensurar a caminhabilidade das ruas do bairro de sua
residéncia em Ottawa, no Canada. Segundo o autor, sdo importantes os pontos
referentes a densidade populacional, ao mobiliario urbano, encontros entre pessoas,
percepcao de seguranca a partir da perspectiva feminina e a idade minima de criancas
se deslocando desacompanhadas.

Ja4 Southworth (2005), destaca em seus estudos, a conectividade dos
caminhos, conexao com outros modos de transporte, seguranca social e de trafego e
ainda a qualidade das infraestruturas encontradas ao longo do percurso.

Funcionalidade, atratividade, conforto e seguranca, sdo destacados por
Echavarri, Dauden e Schettino (2009). Ja, seguranca, manutencdo da infraestrutura
fisica, largura efetiva da calgada, seguranca pessoal e atratividade, sdo aspectos a
serem considerados por Amancio e Sanches (2004).

Malatesta (2007) apresentou uma pesquisa feita em Sao Paulo atribuindo os
principais problemas para caminhar na cidade aos camelds, bancas de jornal, lixeiras,
postes, além de espaco insuficiente, estacionamento de veiculos na cal¢cada. Aguiar
(2003) pesquisou a qualidade das cal¢cadas de S&o Luis, no Maranh&o. Ele concluiu,
utilizando mais de uma metodologia, que 74% dos trechos avaliados estavam nos
niveis D, E e F (pior qualidade). O Mobilize Brasil, em 2012, pesquisou a qualidade
das calcadas em 228 locais de 39 cidades do pais, com resultado médio de 3,4 dentro
de uma escala de 1 a 10, confirmando que ha uma baixa qualidade nas calcadas.
Frank, et al. (2011) apresentaram um estudo sobre dimensionamento das calcadas

usando critérios de formas urbana para fazer a avaliacdo das viagens dos veiculos.
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Ele demonstrou que um pequeno incremento nas areas da calgada na razao de 0,57
a 1,4 poderia reduzir as viagens dos veiculos em 3,4% e diminuir as emissdes de
carbono em 4,9%.

Em 2019, o Mobilize Brasil realizou avaliagcbes sobre acessibilidade e
caminhabilidade nas 27 capitais brasileiras. Através deste trabalho colaborativo, que
da continuidade aos trabalhos de 2012/2013, pode-se realizar 835 avaliacGes
observando 13 quesitos. O trabalho resultou em uma média nacional de 5,71, que foi
considerada baixa. Além disso, nenhuma capital alcancou a média 7.

Vasconcellos (2017) afirma que a forma mais importante usada pelos
brasileiros para a circulacdo nas cidades é o deslocamento a pé (30% a 38% dos
deslocamentos). Porém, de acordo com Vasconcellos (2017) estes valores
registrados nas pesquisas origem-destino ndo consideram o0s deslocamentos
menores que 500 metros. Além disso, essas pesquisas nao registram os trechos de
caminhada para acessar outros modos de transporte.

Vasconcellos (2017) observa que a diferenciacdo no transito sob o ponto de
vista de grupos sociais resulta em privilégios para as classes mais elevadas, que
correspondem a uma minoria no Brasil. “A construgao do espago do automovel foi, na
realidade, a construcdo do espaco das classes médias, que utilizaram o carro de
forma crescente para garantir sua reproducao social e econdmica”. Pode-se dizer que
o transporte motorizado, que recebeu historicamente uma atencdo especifica do
poder publico, se difere em graus de prioridade se relacionando com as condi¢cdes
sociais, politicas e econdmicas. Ainda assim, essa diferenciacdo dentro do transporte
motorizado consegue receber mais dedicacdo do que o transporte feito a pé.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) inseriu a questao do
pedestre nas politicas de mobilidade urbana através da nova lei de mobilidade urbana.
O Ministério das Cidades (BRASIL, 2004) apresenta como principais diretrizes para
uma mudanca de padrédo de mobilidade urbana a reducao de viagens motorizadas,
uma reflexdo sobre o desenho urbano e a circulagdo de veiculos além do

desenvolvimento do transporte ndo motorizado valorizando o deslocamento a pé.
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3 DESENHO URBANO - EVOLUCAO E TENDENCIAS CONTEMPORANEAS

Com o processo de urbanizacéo iniciado no século XIX e consolidado no século
XX, se intensificaram os impactos ambientais provocados pelas atividades humanas.
A situacdo ambiental critica, que se estabeleceu nas décadas de 1970 e 1980
provocou a busca de novos modos de ocupacado urbana. Deste modo, estabelecer
novos e melhores modos de vida e de producdo do espaco urbano se tornaram
essenciais como forma de garantir a sobrevivéncia das cidades e de seus habitantes.

A necessidade de enfrentamento da crise ambiental global colocou o
desenvolvimento sustentavel na agenda do Desenho Urbano (MOUGHTIN; SHIRLEY,
2005, apud SILVA Jr. 2016). Para a promocédo do desenvolvimento sustentavel, dois
movimentos passaram a desempenhar importante papel: o do Novo Urbanismo e o
das Cidades Compactas, dois modelos de ocupag¢do urbana que tém sido
implementados como meio de se promover o Urbanismo Sustentavel (FARR, 2013,
apud SILVA Jr., 2016).

Entende-se por Urbanismo Sustentavel o que deve ter por objetivo produzir
cidades capazes de atender as necessidades sociais, econémicas, politicas, culturais
e ambientais de seus cidaddos. A cidade sustentavel deve adotar modelos de
desenvolvimento em que 0S recursos necessarios ao seu funcionamento sejam
utilizados de forma eficiente. Devendo, ainda, possibilitar ao méximo o aproveitamento
da infraestrutura disponivel, de forma que, todos esses atributos, juntos, sejam
capazes de promover a sustentabilidade nas ocupacdes urbanas (LEITE; AWAD,
2012, apud SILVA Jr., 2016).

Tanto o Novo Urbanismo como a Cidade Compacta, sdo modelos que
promovem a producédo de ambientes urbanos que representam uma otimizacdo no
consumo dos recursos haturais disponiveis. O que pode ser exemplificado como
resultado, do estimulo ao deslocamento de pedestres em detrimento do uso do
automédvel e do aumento da densidade populacional das areas urbanas (SILVA Jr,
2016).

3.1 CONCEITUACAO

Caminhar, caracterizada como sendo a mobilidade mais primordial de todas e

mais antiga que existe, foi superada principalmente nas cidades brasileiras por modos
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motorizados, obedecendo padrées de modernidade e funcionalismo. Deste modo, o
desenho urbano das cidades brasileiras inicialmente era baseado no urbanismo
moderno de Le Corbusier, com parametros rodoviaristas, tracados retilineos e
grandes curvas a fim de nao prejudicar a operagao do fluxo motorizado, como dito
abaixo:

Ora, uma cidade moderna vive praticamente da linha reta: construcdo dos
imoveis, dos esgotos, das canalizagbes, das ruas, das calgadas etc. O
transito exige linha reta. A linha reta é sadia para a alma das cidades. A linha
curva é ruinosa, dificil e perigosa; ela paralisa. A linha reta esta em toda a
histéria humana, em toda intengdo humana, em todo o ato humano. (LE
CORBUSIER, 2009)

Pode-se considerar a estrutura urbana como um produto de dois processos
interdependentes relacionados as construcdes e as atividades. O primeiro processo
relaciona a estrutura fisica como edificacfes e ruas com as necessidades de espacos
demandadas pelas atividades. O segundo processo relaciona as atividades dentro do
meio fisico a partir de suas relacdes funcionais com o restante. Ou seja, nas relacdes
sociais, a estrutura urbana se apresenta como base estrutural e conformador.
(ALEXANDER, 1980).

O desenho urbano, apontado como um elemento estruturador dos movimentos
e relagbes no ambito urbano, é um fator condicionante para os deslocamentos a pé.
Segundo Zabot (2013), alguns elementos como uso do solo, cal¢cadas e conectividade
podem definir a relagéo entre a forma dos espacos urbanos e suas interferéncias nos
deslocamentos a pé.

O uso do solo € instrumentalizado atraves da Lei de Uso e Ocupacao do Solo
que caracteriza as zonas da cidade através de fun¢fes especificas a fim de indicar as
atividades no territério urbano, consequentemente, regulando o deslocamento diario
da populacdo (DUARTE; LIBARDI; SANCHEZ, 2007).

O desenho urbano, tem papel de destaque, sendo uma das varias dimensdes
gue caracterizam o ambiente construido. Compde a rede de caminhos e, em funcéo
da sua configuracéo, determina ndo sé o comprimento como também, a quantidade

de itinerarios entre dois nds, que séo potenciais geradores de viagens, influenciando,
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assim, a facilidade de caminhada e, consequentemente, a geracéo de viagens a pé
(RODRIGUES, 2013).

Segundo Litman (2013), tal rede, dependendo de sua densidade e
conectividade, também afeta os tempos e a continuidade dos percursos, bem como,
a acessibilidade e distribuicdo mais equitativa dos fluxos de pedestres e de veiculos,
além de afetar a acessibilidade. Ou seja, para configurar uma rede bem conectada
deve haver cruzamentos numerosos e trechos pequenos. Frank e Hawkins (2008)
constataram em pesquisa que hd um maior nimero de viagens a pé onde os caminhos
sdo mais conectados a areas de comércio e lazer. E, onde ha elevada conectividade
14% dos deslocamentos sdo feitos a pé. Por sua vez, quando ndo ha elevada
conectividade, esse valor chega a 10%. Lovegrove e Sayed (2006) demonstraram a
relacdo entre o tipo de desenho urbano, a conectividade e viagens com origem em
casa. Quando ha um incremento no valor da conectividade para pedestres (10%) ha
também uma contracdo no nimero de viagens locais de automdveis (23%).

Quanto ao ambiente construido, ele pode ser analisado pelo desenho urbano
e pelo uso do solo, que tem como variaveis a densidade e a diversidade do uso do
solo. Cervero et al. (2009), também consideram como dimensfes do ambiente
construido, o destino acessivel e a disponibilidade de transporte publico.

O desenho urbano, considerando o pedestre como elemento central, afeta
diretamente o numero de viagens a p€, nas diferentes areas, de acordo com a
estruturagédo de suas conexdes e instalagdes (FRENKEL, 2008).

Alguns estudos relacionados a estrutura urbana e o uso do solo associam a
configuracgéo fisica, aliada ao uso do solo, com os deslocamentos a pé. Um estudo
feito por Frank e Pivo (1995) relacionou o uso do automovel, transporte publico e
deslocamento a pé com a diversidade do uso do solo. O estudo observou que
diversidade do uso do solo esta relacionada com o uso menor do automovel e um
crescimento do deslocamento a pé.

Smith e Butcher (1997), que pesquisaram sobre deslocamento a pé,
constataram que a distancia que a populacdo se propde a caminhar € uma razao
importante no que diz respeito ao planejamento do transporte e uso do solo. Esta
distancia determina o tamanho de uma &rea caminhavel, onde de encontram servicos

e distancias aceitaveis entre origem e destino (ZABOT, 2013).



35

3.2 FORMA E MORFOLOGIA URBANA

O espaco urbano é produzido através da relacao entre elementos estruturantes
gue constituem a forma da cidade. Esses elementos podem ser identificados como as
areas habitacionais, areas centrais, o sistema de ruas, 0s bairros, entre outros
(LAMAS, 2004). Segundo Lamas (2004), a morfologia urbana “[...] estudara
essencialmente os aspectos exteriores do meio urbano e suas relacdes reciprocas,
definindo e explicando a paisagem urbana e a sua estrutura.”

SILVA Jr. (2016) afirma que elementos morfolégicos como a rua, o quarteirdo,
o bairro e suas relacdes constituem a cidade, sendo que a estrutura desses
elementos, podem definir os ambientes urbanos e a qualidade das cidades. A relacao
entre estes elementos se apresenta mais importante para o espaco publico do que a
individualidade destas estruturas (DAVIES YEANG, 2000).

Na morfologia urbana, Lamas (2004) indica trés escalas espaciais:

A escala da rua, sendo essa a menor unidade do espaco urbano com forma
definida;

A escala do bairro como uma escala intermediaria, que reune diversas funcdes
cotidianas e apresentam tracos morfolégicos semelhantes;

A escala da cidade, que € formada pela relacao entre diferentes bairros que se
conectam entre si.

Silva Jr. (2016) destaca que a maneira na qual as pessoas, que atribuem
valores aos elementos estruturantes, interagem com o espaco urbano é decisorio para
definir estratégias de planejamento e intervencao urbana.

Todos os elementos morfoldgicos da cidade apresentam sua importancia. A rua
€ 0 espaco urbano onde as atividades humanas acontecem, exercitando o convivio e
por onde as pessoas fazem seus deslocamentos. O quarteirdo se relaciona
diretamente com a rua, sendo responsavel pela transicdo entre o espacgo publico e
privado. Por sua vez, o bairro agrupa os principais elementos morfoldégicos urbanos
(arua, as pragas, 0 quarteirdo e outros) e suas fun¢des sociais (residencial, comercial,
servico, entre outras). Portanto, através de um conjunto minimo de componentes das
estruturas urbanas, os espacos publicos e os padrdes de quarteirbes e ruas podem
ser definidos (BEIRAO, 2012).

Junto com os distritos e corredores especiais, 0s bairros sdo os blocos de

construcdo onde se formam assentamentos humanos duradouros (FARR, 2013).
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No bairro, h4 a relacdo de reconhecimento entre as pessoas que moram
préximas, capacitando-as a conviver entre si e com o espaco fisico que ocupam. Para
gue aconteca essa relacdo € necessario que o tamanho do bairro seja propicio
(LYNCH, 1981).

Em uma outra escala, o quarteirdo também €& apresentado como unidade
urbana. Este corresponde a uma fracao urbana que tem relacédo direta com as ruas,
comportando o0 espaco privativo em contraposicdo ao espaco publico (SILVA Jr,
2016).

Caracteristicas como tamanho e forma dos quarteirdes sdo fundamentais na
descricdo do espaco urbano. Suas dimensfes devem formar um equilibrio na relacéo
entre 0 espaco para as edificacdes e as areas de circulacdo e interacdo social a fim
de estimular o convivio social e permitir um adequado uso misto do solo (CARMONA
et al., 2010).

Silva Jr. (2016) afirma que, as areas fracionadas em pequenos quarteirées
possibilitam mais op¢des de rotas e movimentos do que em grandes quadras.
Resultado que néo ocorre nas quadras modernistas, que, ao priorizar o deslocamento
por automovel, estabelece as superquadras

Davies Yeang (2000) afirma que em um ambiente dividido em lotes menores,
h& uma variacdo maior nos tipos de construcdo e no uso, a geracao de fachadas mais

ativas e o incentivo a escala humana, como pode ser visto na Figura 11.
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Figura 11: Comparagéo entre possibilidades de divisdo de area em lotes menores (resultando
em maior diversidade de forma e uso) e lotes maiores.

Fonte: DAVIES YEANG, 2000

Davies Yeang (2000) observa que um bairro sustentavel é resultado de
distancias que podem ser percorridas por pessoas para acessar 0S equipamentos
urbanos e da presenca de um conjunto de equipamentos diversificados.

Assim, distancias adequadas entre as areas residenciais e 0s equipamentos
urbanos sédo fundamentais para o desenvolvimento de espac¢os com fungcées mistas
(DAVIES YEANG, 2000).

A escala humana é um dos principais fatores a ser levado em consideragéo no
desenvolvimento do desenho urbano, a fim de decidir sobre o tamanho e propor¢des
das edificacOes e para a producéo do espaco urbano (KRIER, 1979).

Considerando o usuario como parte fundamental da cidade, estabelece-se quais
distancias podem ser percorridas para conectar os pedestres aos equipamentos
urbanos. Porém, no urbanismo moderno, ha um distanciamento desses principios,

priorizando o automaovel e contribuindo para a precarizacao dos espacos urbanos.
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Por isso, para haver estimulo ao transporte ativo, é necessario que o desenho
urbano otimize a relacéo das distancias entre as areas residenciais e 0s equipamentos
urbanos (SILVA Jr, 2016).

Alguns autores apontam as dimensdes médias para uma boa relacéo entre o
pedestre e 0s equipamentos publicos, como por exemplo Moughtin e Shirley, que

afirmam que:

uma malha com 1600 m? poderia acomodar uma populacdo de 10000
habitantes com uma densidade bruta de 50 pessoas por hectare: isto permite
56 hectares de terra para usos comunitarios (ou parques e equipamentos
publicos). A 90 pessoas por hectare 0 mesmo espago poderia acomodar uma
populacdo de 15000 habitantes, permitindo 85 hectares de terra para usos
comunitarios, enquanto uma densidade maior de 150 pessoas por hectare
suportaria um bairro com 20000 habitantes com 115 hectares para uso
comunitario. (MOUGHTIN; SHIRLEY, 2005).

Moughtin (2003) define uma circunferéncia com diametro de um quildmetro e
meio como medida onde devem estar inseridos 0s equipamentos urbanos. Essa
distancia esta relacionada com o tempo (vinte minutos) em que um pedestre realiza
esse percurso.

Davies Yeang (2000) aponta que comércios locais, posto de saude, ponto de
onibus, devem estar a 800 metros ou 10 minutos de caminhada.

Portanto, pode-se afirmar que no desenho urbano, o deslocamento a pé deve
ser um dos principais parametros no dimensionamento e planejamento das distancias

das habitacdes para os equipamentos urbanos.

3.3 ESPRAIAMENTO URBANO E O NOVO URBANISMO

O desenvolvimento das grandes metropoles de forma acelerada e néao
planejada provocou disturbios urbanos, como o surgimento de grandes periferias,
auséncia de um sistema de transportes publico acessivel a todos os cidaddos e de
gualidade, congestionamentos devido ao elevado fluxo de veiculos e falta de espacos

urbanos para a convivéncia.



39

O termo espraiamento urbano ou urban sprawl surgiu nos Estados Unidos,
como uma designacdo pejorativa, para expressar a forma dispersa de expansao
descontrolada das aglomeracfes urbanas ocorridas, principalmente, em meados da
década de 1960, com a disseminacdo do padrdo suburbano de urbanizacéo.
(KIEFER, 2003 apud OJIMA, 2010). Como consequéncia dessa disperséo, surgiram
os condominios horizontais fechados e conjuntos habitacionais populares, localizados
nas periferias urbanas, areas distantes do centro principal e da mancha consolidada
da cidade. O urban sprawl, portanto, € uma caracteristica marcante da urbanizacéo
norte-americana, podendo ser, metodologicamente, importante para se compreender
a urbanizacéo no Brasil (BRITO, 2015).

O fato de se migrar para zonas das periferias, 0 que ocorre principalmente por
parte da populacdo com menores recursos, no ambito da mobilidade, causara o
aumento na demanda da extensdo dos servicos de transporte publico coletivo,
gerando um elevado numero de viagens do transporte individual (BRASIL, 2007).
Pode-se dizer que, o fenbmeno do espraiamento urbano, relaciona-se com a
expanséo da cidade e com a dinamica de segregacao socioespacial (BRITO, 2015).

No final do século XX, mais precisamente, na década de 1980, nos Estados
Unidos, um grupo formado por arquitetos e urbanistas, se articularam formando um
movimento denominado New Urbanism. O movimento defendia a revitalizacdo das
unidades de vizinhangas e comunidades, como alternativa ao modelo vigente de
cidade, com objetivo de se contrapor ao suburbio, ou mais precisamente ao sprawl.

As bases tedricas do Novo Urbanismo foram formalizadas nos Congressos
para o Novo Urbanismo, onde se originou a Carta do Novo Urbanismo que tracava
diretrizes sobre o modelo de desenvolvimento. Tais diretrizes se estabeleceram como
novo paradigma na producdo dos espacos urbanos, servindo de guia para o
desenvolvimento de politicas urbanas e para urbanistas que buscavam minimizar os
impactos ambientais provocados pelas cidades e pelo Urbanismo Moderno (SILVA
Jr., 2016).
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Segundo Macedo (2007),

a Carta estabelece principios associados a formacao do espaco regional, da
cidade e do bairro, com a intencdo de organizar sistemas regionais,
articulando areas urbanizadas centrais com as cidades menores em setores
bem delimitados do territdrio, evitando a ocupacgdo dispersa; valorizar a
acessibilidade por transportes coletivos; favorecer a superposicao de uso do
solo como forma de reduzir percursos e criar comunidades compactas;
estimular o processo de participacdo comunitaria; e retomar os tipos do
urbanismo tradicional relativos ao arranjo das quadras e da arquitetura
(MACEDO, 2007).

Pode-se afirmar que O Novo Urbanismo buscava a harmonizacdo entre
projetos urbanisticos e arquitetdnicos de modo integrado ao meio natural ou urbano
onde esté inserido. O desenvolvimento urbano sustentavel estabelece o estimulo de
reorganizar a cidade existente, reformulando-a de modo inteligente e holistico (LEITE;
AWAD, 2012).

Na Figura 12, observa-se um exemplo de diferentes tipos de ocupacédo: a
esquerda uma urbanizacgéo dispersa. A direita, a proposta conforme os principios do
Novo Urbanismo para o local.
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Figura 12: Exemplo de urbanizacéo dispersa x urbanizacao seguindo os principios do Novo
Urbanismo

Fonte: MACEDO, 2007

Os principios apresentados na carta do Novo Urbanismo (estrutura urbana
projetada para pedestres, favorecimento do convivio entre bairros através de
transporte publico, projeto de cidade para um uso misto (ou seja, um aproveitamento
melhor dos espacgos diminuindo distancias entre residéncia, trabalho, lazer), aumento
de densidade para que mais pessoas tenham o acesso facilitado a cidade) podem
guiar projetos para a criagdo de cidades compactas. Os projetos de cidades
compactas nao necessitam seguir um padrdo rigido. As cidades que buscam a
sustentabilidade podem projetar melhor o uso misto e aumento da densidade, criando
um ambiente onde haja uma composi¢cao de servicos em um mesmo espaco, onde
residéncia, trabalho e lazer ocupam um mesmo ambiente. O Novo Urbanismo enfatiza
a dimensao humana no planejamento urbano. Os projetos urbanos precisam estimular
as areas de pedestres como uma politica urbana integrada para desenvolver cidades

gue sejam vivas, seguras, sustentaveis e saudaveis (GEHL 2015).
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Gehl (2015) afirma, ainda, que:

[..] o pré-requisito para a existéncia da vida urbana é oferecer boas
oportunidades de caminhar. Contudo, a perspectiva mais ampla € que uma
infinidade de valiosas oportunidades sociais e recreativas aparecam quando
se reforca a vida a pé. (GEHL, 2015).

A valorizagdo do contato social, como atividades de ver e ouvir, podem ser
influenciadas pelo planejamento urbano, determinando se 0s espacos urbanos tém o
dinamismo que privilegie o0 encontro entre pessoas. Esses espacos podem ser
exemplificados com as pracas e largos. A medida que as ruas nos d&o percepcéo de
movimento, deslocamento, idas e vindas, as pracas indicam um sinal permanéncia
como observador (GEHL, 2015). Gehl (2015), estabelece que “os componentes
basicos da arquitetura urbana sdo o espaco de movimento, a rua, e 0 espaco de
experiéncia, a praga.”

Speck (2016), diz que uma das principais caracteristicas de cidades
caminhaveis e 0 que as torna prazerosas de serem percorridas a pé € o chamado
tecido urbano pelos urbanistas, ou seja, o conjunto cotidiano de ruas, quadras e

edificios.

3.4 CIDADES COMPACTAS X CIDADES DISPERSAS

Diversos fatores relacionados ao ambiente construido, tém grande influéncia
sobre a mobilidade, tais como a densidade da ocupacéao, a diversidade de usos do
solo, o desenho urbano, a distéancia de acesso ao sistema de transportes ou a
facilidade de acesso a destinos importantes, como escolas, hospitais ou
supermercados (CERVERO et al. 2009).

Conforme destacado anteriormente, as novas tendéncias de planejamento
buscavam melhores estratégias para o desenvolvimento urbano, buscando a
construcdo da ideia de que cidades devem misturar as atividades, ter altas

densidades, sistema de transporte publico eficiente, devendo o desenho urbano ser
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conectado e amigavel aos pedestres e ciclistas, de forma a transferir a prioridade que
era do automovel, passando a ser para as pessoas.

No que diz respeito a densidade, pode-se a considerar como uma
caracteristica significativa para o desempenho da cidade. Contudo, em niveis
elevados, ela pode-se tornar como problema de salubridade e gerar diversos impactos
ambientais.

Um exemplo de impacto causado pela elevacdo de niveis de densidade (de
forma nao planejada) é a saturacao da rede de infraestrutura, que, ndo conseguindo
suprir as demandas da populacéo, pode, por exemplo, exceder os limites das redes
de esgoto e despejar sem tratamento nos locais inapropriados, como rios. Outro
impacto causado pela alta densidade € a limitacdo de infiltracdo da agua, o que
prejudicaria o ciclo hidrolégico e aumentaria as ameacas de enchentes (ACIOLY;
DAVIDSON, 1998).

Acioly e Davidson (1998) apontam que os efeitos desastrosos, que
comprometeriam o servico de abastecimento e de drenagem, quando aliados a
pobreza podem reverter em disseminacéo de doencas fisicas e mentais.

Por outro lado, a baixa densidade provoca 0 mau uso de areas com
infraestrutura, tornando elevado o custo por habitante e a ocupacéo desnecesséria de
areas vegetadas e que tenham funcdo ambiental. Outro problema que pode ser
encontrado em areas de baixa densidade, como grandes lotes e habitacdes
individuais, € o fato de que os habitantes devem se locomover por longas distancias
para usufruirem de servicos que ndo existem na area onde moram.

Acioly e Davidson (1998) afirmam que lotes que possuam grandes dimensdes
e 0 uso de ocupacédo do solo que sdo constantemente ndo planejados acabam se
tornando areas urbanas ineficientes. As densidades baixas resultam, geralmente, em
baixos padrbes de infraestrutura e elevados custos financeiros e ambientais.

A percepc¢do, na maioria das vezes, de alta densidade é relacionada as formas
urbanas como favelas, bairros populares e assentamentos precarios. Essas areas
podem ser caracterizadas por uma morfologia urbana ndo cartesiana, se
caracterizando por ruas e vielas estreitas, espacos livres limitados e pouco ou nenhum
espaco de convivio social e uso comunitario (ACIOLY; DAVIDSON, 1998).

Ha vantagens e desvantagens quando se trata de padrdes de densidade,
portanto, é preciso buscar o equilibrio. Baixas densidades estdo associadas ao ar livre

e muito espaco para recreacao, contudo, observa-se alguma desvantagem, quanto a
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falta de seguranca que pode ser resultado de grandes vazios, custos de infraestrutura,
pouca acessibilidade, pouca interacdo social e excesso de consumo da terra
(ACIOLY; DAVIDSON, 1998)

A definicdo de densidade pode ser relacionada com diversos fatores. Quando
define-se a densidade populacional refere-se a um namero de individuos em uma
determinada superficie como uma quadra, uma cidade. E mais utilizado em processos
de controle do solo urbano. Uma outra definicho, a chamada de densidade
habitacional, € o nimero de habitagbes em uma determinada superficie. Essas
diferengcas podem parecer pequenas, mas podem alterar o calculo da densidade de
forma significativa (SILVA G.J.A.; SILVA S.E.; NOME, 2016). Para Merlin e Choay
(2000), a densidade habitacional ainda pode se dividir entre a liquida e bruta (sem
equipamentos urbanos e com equipamentos urbanos).

Pode-se dizer que até a metade do século XIX, a densidade urbana era
considerada apenas um aspecto que resultava da evolucdo das cidades e seus
métodos, sem 0 uso consciente da densidade na representacdo urbana. Nesse
periodo havia altas densidades nas cidades devido a industrializagcdo e a
compactacao era considerada causa de patologias transmitidas pelo ar.

Essa insalubridade deu origem a grandes acdes urbanas durante os séculos
XVIII e XIX em cidades europeias e posteriormente na América Latina. Com isso,
diversas legislagbes que limitavam a altura das construgdes e largura de vias. Com o
tempo, surgem criticas ao modelo de expansdo de baixa densidade habitacional e
suas consequéncias na vida urbana como mobilidade e meio ambiente.

Porém, a densidade ndo pode ser considerada apenas como um valor, um
elemento estatistico, necessitando de fatores qualitativos e analise do desenho
urbano (ACIOLY; DAVIDSON, 1998). E considerada uma importante ferramenta no
processo de planejamento, podendo determinar decisbes nos projetos urbanos

guando se define a forma e a extenséo a ser ocupada na cidade.
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Assim, para Silva G.J.A., Silva S.E., Nome (2016),

[...] é possivel estabelecer um modelo de densidade capaz de suprir de uma
forma mais coerente 0 acesso ao solo urbano, a habitacéo, a infraestrutura,
aos equipamentos e servicos urbanos essenciais para um ndmero maior de
domicilios e pessoas, atendendo as condicionantes de conforto ambiental e
sustentabilidade com o0 meio natural. A otimizacdo entre a necessidade social
com a demanda ambiental e econdmica faz com que o conhecimento
cientifico sobre os efeitos da densidade urbana no espaco seja de interesse
extremo para a gestao espacial nos paises em desenvolvimento, nestes cujas
previsbes apontam como sendo as regibes de maior crescimento urbano,
populacional e econdmico para as proximas décadas (SILVA G.J.A.; SILVA
S.E.; NOME, 2016).

Nos paises em desenvolvimento, que sofrem com déficit habitacional e
auséncia de recursos financeiros, se evidencia a imprescindibilidade de densificar as
areas urbanas a fim de evitar ou minimizar problemas ambientais, de salde publica e
sociais. Além disso, pode-se otimizar mais os recursos de infraestrutura com uma
cidade adensada atendendo um nimero maior de pessoas em um mesmo espago.

Entdo, a sustentabilidade das cidades est& relacionada com a densidade como
determinacdo morfolégica no espaco urbano. Pode ser considerada uma das
principais ferramentas para monitorar e controlar o espaco urbano. A densidade
urbana relacionada com a morfologia podera determinar a forma de acesso,
deslocamentos entre trabalho e habitacéo, principalmente para a populagdo com a

renda baixa.
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4 CIDADES CAMINHAVEIS

As ruas desempenham um importante papel sendo responsaveis por conectar
as pessoas. Mas, para que as elas cumpram o seu papel social, devem garantir
acessibilidade, seguranca e atracédo. De acordo com Jacobs (2011), as calgcadas séo
consideradas pontos de contato do bairro, tendo como fator fundamental o fato de
serem publicas. As pessoas se encontram atraves das calcadas, e na sua auséncia,
diminuiriam seu o vinculo social (JACOBS, 2011).

O constante desenvolvimento da tecnologia e o desejo de mover-se mais rapido
levaram a criacdo de muitos privilégios para o trafego de veiculos nas cidades
(MARQUET; MIRALLES-GUASCH, 2015). Por outro lado, ha crescente procura por
locais acessiveis aos pedestres, onde exista seguranca para caminhadas, lazer e
independéncia dos automdveis para chegarem aos seus destinos.

Recentes estudos tém vinculado os requisitos para ruas vibrantes a padrbes de
caminhada em diversas escalas (SUNG; GO; CHOI, 2013; SUNG; LEE, 2015). A
jornalista Jane Jacobs, autora do livro “A morte e a vida das grandes cidades”
procurou analisar a verdadeira natureza das cidades, se tornando uma das principais
autoras sobre teoria urbana, mais recente Alguns dos seus principios estdo sendo
aplicados por diversos administradores locais, no que diz respeito a densidades mais
elevadas, uso misto do solo, voltado para pedestres, desenvolvimento de economias
de rua e locais (SCHUBERT, 2014).

Jacobs (2011) propds um conjunto de ferramentas que sdo condicionantes para
geracdo de diversidade a fim de desenvolver bairros vibrantes. Ela apontou a
necessidade de “uma mistura suficiente de usos primarios e, de preferéncia, mais de
dois” (JACOBS, 2011). Residéncias, escritorios, lojas, entre outras fungbes sao
necessarias. Ou seja, a diversidade do uso do solo como sendo um fator que estimule
o desenvolvimento de ambientes vibrantes, de preferéncia através do transporte ativo
(KOCKELMAN, 1997).

A mistura entre edificios com diferentes tracos e atributos também é
considerada uma condicdo de vitalidade, pois, aléem da questdo estética, ha uma
perspectiva de diversidade tanto do uso do solo quanto social. A concentracdo de
pessoas € mais uma condicionante para o aumento da vitalidade urbana. Para Jacobs

(2011), a proximidade entre pessoas € resultado ndo apenas das pessoas que
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residem no local, mas também das pessoas que estdo la a trabalho, lazer ou outros
fins.

Delclos-alio e Miralles-guasch (2018) utilizaram as ideias de Jacobs para
basear um estudo sobre a vitalidade urbana e a conurbacéo da cidade de Barcelona
na Espanha. As condi¢des para vitalidade urbana citadas acima foram organizadas
como apresenta a Figura 13, originando o indice JANE (DELCLOS-ALIO; MIRALLES-
GUASCH, 2018).

Figura 13: Diagrama organizacional do desenvolvimento do indice JANE.
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Fonte: DELCLOS-ALIO; MIRALLES-GUASCH, 2018.

Através do indice citado, os pesquisadores observaram que as areas vitais
correspondem a 23% do territério estudado. S&o areas que representam
principalmente os nudcleos tradicionais da é&rea urbana, caracterizando-se por
ambientes densos e diversificados, com constru¢cdes de trés ou quatro andares de
altura e ainda combinando espacos de habitacdo e comércio (DELCLOS-ALIO;
MIRALLES-GUASCH, 2018).

As cidades caminhaveis tém como caracteristicas um grau significativo de
interacdo e qualidade de vida, que estimula a prosperidade e o bem-estar social. Ao

implementar a caminhabilidade nas cidades, trés escalas estdo envolvidas: escala de
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planejamento, a escala da rua e a escala de detalhes. Cada um deles & complementar
(SPECK, 2016).

Diversas analises sobre a mobilidade e o ambiente construido indicaram que
fatores de uso do solo, tais como densidade e uso misto do solo exercem grande
influéncia na mobilidade ativa. (ETMINANI-GHASRODASHTI; ARDESHIRI, 2016;
MARQUET; MIRALLES-GUASCH, 2015; NASRI; ZHANG, 2014).

Estudos sobre a relacdo entre transporte ativo e caracteristicas do uso do solo
indicam correlacao entre a frequéncia das viagens a pé e de bicicleta com o nivel de
circulagd@o nos bairros. Os bairros menos habitaveis demonstram ter baixa densidade,
uso residencial e baixa conectividade. J4 nos bairros mais habitaveis, ha maior
densidade populacional, uso misto do solo e alta conectividade (CERVERO, 1996;
CERVERO; GORHAM, 1995; EWING; CERVERO, 2010).

Com o objetivo de estimular viagens ativas, deve-se considerar a acessibilidade
como um importante fator no planejamento, auxiliando a definicdo de locais de
habitacdo bem como as distancias até a rede de infraestrutura e servicos (RAHUL;
VERMA, 2014).

Portanto, a acessibilidade tem papel fundamental para as necessidades dos
pedestres, pois ao induzir a localizacdo dos equipamentos da cidade, torna o0 ambiente
construido seguro, atrativo e conectado (LAMIQUIZ; LOPEZ-DOMINGUEZ, 2015).

Em um estudo que analisa o centro de Boston, Guo (2009) confirma a relacao
entre o ambiente do pedestre e utilidade da caminhada. Um bom ambiente de
pedestres aumenta a utilidade da caminhada. O ambiente do pedestre quando bem
desenvolvido, atrai mais pessoas para o transporte ativo e para o transporte publico.

O aumento da utilidade da caminhada cria um ambiente propicio para percorrer
distancias maiores, melhorando a eficiéncia do planejamento de pedestres. Essa
abordagem auxilia a identificacdo de quais ruas podem ser desenvolvidas e quais as
melhorias que sé&o importantes para um bom ambiente (GUO, 2009).

Lamiquiz e Lépez-dominguez (2015) reconhecem que o0 ambiente construido e
a rede de ruas estdo associadas ao grau de caminhada nos espacos urbanos. A
configuracéo correta da rede de ruas pode produzir a inser¢do de diversas atividades
ao longo do percurso dos pedestres e, assim, encurtar as distancias. O pensamento
sobre caminhabilidade n&o deve servir apenas para aumentar a proximidade entre a
area residencial e o uso do solo, mas também deve refletir sobre a organizacao desse
uso do solo em microescala (LAMIQUIZ; LOPEZ-DOMINGUEZ, 2015).
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Outra percepcéo positiva da caminhabilidade € em relacdo ao comércio. Uma
pesquisa apontou que ha um melhor desempenho de vendas no varejo quando se
tem uma maior acessibilidade e visibilidade para os pedestres (KANG, 2016). Assim,
um tecido urbano que melhore as atividades do varejo deve combinar a caminhada e
politicas locais de comércio (KANG, 2016).

A proximidade das diversas fung¢des urbanas tais como trabalho, habitacéo,
lazer, comércio, servicos e equipamentos, faz com que se acentue o uso do bairro.
Esta proximidade aumenta a acessibilidade das pessoas e beneficia 0 ambiente em
gue elas vivem. A mobilidade ndo se propde a ser apenas uma viagem de um lugar
para outro, mas também chegar ao destino desejado na hora certa, com custos
acessiveis para todas as pessoas (PETERS; KLOPPENBURG; WYATT, 2010).

Viagens e acessibilidade podem ser tratadas como uma caracteristica
relacionada ao tempo pois o0 tempo € tao pertinente a proximidade como o espaco.
Assim sendo, a proximidade deve ser entendida como uma combinacdo de
caracteristicas relacionadas ao espaco e ao tempo, sendo uma condicdo dupla
(MARQUET; MIRALLES-GUASCH, 2015).

Marquet e Miralles-guasch (2015) notaram que ha uma relagcdo entre estas
viagens pelo fato de que 80% de todas as viagens de proximidade tém um objetivo
pessoal. Ou seja, mesmo havendo relatos de tempos de viagem maiores para o
trabalho, as necessidades pessoais estdo sendo atendidas dentro da escala de
vizinhanca.

A escala humana também vem sendo deixada de lado quando se planeja
bairros e cidades. H4 uma relacdo desigual entre as areas destinadas aos pedestres
e o tamanho das constru¢des. Paiva (2017) afirma que “quando se pensa no pedestre,
0 espaco € sempre 0 minimo que a legislacdo obriga, ao passo em que, para
construgao de edificios, sempre se segue 0 maximo que a legislagéo permite.”

As cidades sdo compostas essencialmente por pessoas. Para onde elas vao e
onde se encontram sdo a base do funcionamento de uma cidade. Burden (2014),
afirma que em uma cidade, os espacos publicos sdo ainda mais importantes do que
0s prédios.

Os espacos publicos necessitam de pessoas que se interessem em defendé-
los, ndo s6 para o uso como espaco publico, mas para projeta-los para as pessoas
gue os utilizam, assegurando que eles sejam para todos e ndo sejam abandonados
ou ignorados (BURDEN, 2014).



50

Burden (2014) diz que:

[...] se h& alguma licdo que eu aprendi na minha vida como urbanista, € que
0s espacos publicos tém poder. Ndo € apenas o numero de pessoas que 0s
usam, mas 0 numero ainda maior de pessoas que se sentem melhor na sua
cidade s6 por saber que estdo nela. Espacos publicos podem mudar como
vocé vive em uma cidade, o que vocé sente da cidade, se escolhe uma cidade
em vez de outra, e 0 espaco publico é uma das razdes mais importantes para
ficar em uma cidade. [...] (BURDEN, 2014).

Burden (2014) liderou uma equipe de urbanistas no inicio dos anos 80 para a
criacdo de um pargue chamado Battery Park City, em Manhattan. O local foi pensado
através de uma lbgica inversa: ao invés de o parque se tornar complemento para o
desenvolvimento futuro, foi feito um espaco publico, pequeno, mas de alta qualidade.
Burden (2014) nota que detalhes podem fazer a diferenca quando foi criou uma
maguete em madeira no local e notou que seus olhos ficavam na linha da grade,
bloqueando sua visdo e comprometendo a sua experiéncia naquele local. Entéo, o
design é mais do que a aparéncia de algo, mas também é como as pessoas se sentem
e se comportam diante daquele lugar naquele espaco, considerando entdo as
experiéncias pessoais para o sucesso dos projetos (BURDEN, 2014).

Por ndo poluirem e ndo consumirem combustiveis fésseis, pode-se dizer que
0s modos de transporte menos danosos a vida urbana sdo os ativos ou 0s nao
motorizados (a pé e bicicleta). Contudo, na maior parte dos casos, 0s planos e projetos
de transportes tém ignorado a participacao de bicicletas e pedestres.

Portanto, pode-se dizer que a caminhabilidade € uma caracteristica
fundamental para o funcionamento das cidades compactas. Através dela se constroi
vitalidade, seguranca e atracdo para as cidades. Os projetos e desenhos urbanos
devem se debrucar sobre l6gica do pedestre oferecendo boas oportunidades de

caminhar.
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5 INDICES DE CAMINHABILIDADE E METODOLOGIA UTILIZADA NA PESQUISA

5.1 INDICES DE CAMINHABILIDADE

Como ja mencionado, o conceito de caminhabilidade visa as condi¢bes do
espaco urbano sob o ponto de vista do pedestre, podendo ter como medida as
caracteristicas do ambiente urbano que favorecam a sua utilizacdo para que se
realizem os deslocamentos a pé. Neste sentido, o calculo do indice de
Caminhabilidade (IC), € uma forma de se mensurar a qualidade desses
deslocamentos.

Inicialmente, Cris Bradshaw, em 1993, propés mensurar a caminhabilidade
através da criacéo do Indice de Caminhabilidade (IC) com propdsito de contribuir com
a valorizacdo imobiliaria, envolvendo questdes relativas a seguranca, necessidade
do uso do automdével em uma determinada vizinhanca, e de servir como meta coletiva
para melhoria de uma comunidade (BRADSHAW, 1993). Os dez critérios por ele
propostos foram: densidade de pedestres; estacionamento de veiculos;
disponibilidade e quantidade de bancos por habitante do bairro na calcada (mobiliario
urbano); oportunidades para relacdes sociais; idade que se pode deixar as criancas
caminharem na rua; como as mulheres veem a seguranca no bairro; sensibilidade do
servico de transito local; quantidade de locais importantes do bairro identificadas pelos
moradores; capacidade e distancia dos estacionamentos; como sdo e como estao as
calcadas. Na avaliacdo, Bradshaw (1993) utiliza notas inteiras para cada critério,
guanto mais baixa a nota maior a qualidade. As notas sao divididas por 20 obtendo-
se o indice entre 0 e 2.

Pesquisas mais recentes mostram como as cidades podem se beneficiar da
compreensdo e do estudo do ponto de vista da caminhabilidade, através de
ferramentas usadas para medir e qualificar o espaco urbano. Sob essa perspectiva,
diferentes abordagens foram desenvolvidas para criar diversos indices de
caminhabilidade com a funcéo de avaliar as condi¢cdes de espacos urbanos para o
uso do pedestre.

Estudos nacionais e internacionais observam a caminhabilidade nos espacos
publicos em escalas macro e/ou micro. Estes estudos podem avaliar em escalas
separadas (PARK, 2008; EWING et al., 2014; GRIECO, 2015; PRADO, 2016) ou em
mais de uma escala (ITDP, 2016; HALL, 2010).
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Estudos que mensuram o0 ambiente construido apenas pela visdo da
macroescala, desconsiderando a visdo da microescala, ndo conseguem identificar
problemas na escala do pedestre. E necessario englobar ambas as escalas para que
haja uma analise detalhada (PARK, 2008). Esta¢cGes de transporte publico atuam
como um conector entre os aspetos de macroescala e microescala, uma vez que,
funcionam por meio da intermodalidade entre o deslocamento de pessoas que utilizam
o transporte publico e o modo a pé (BARBOSA, 2016).

Diversos pesquisadores do Brasil e do exterior tém elaborado pesquisas com
base nas medicdes dos elementos da macroescala e da microescala, através do uso
de indicadores de desempenho do espaco urbano (FERRAZ; TORRES, 2004;
FERREIRA; SANCHES, 2001; KEPPE JUNIOR, 2007; PARK, 2008; HALL, 2010;
MOBILIZE, 2013; CERNA, 2014; GEHL, 2015; ITDP, 2016; PRADO, 2016; WRI
BRASIL, 2017).

Define-se por indicadores, variaveis selecionadas que atribuem algum tipo de
medida a um objeto estabelecido como relevante, buscando reduzir o grau de
complexidade na administracdo de determinados sistemas (COSTA, 2008). Os
indicadores séo importantes para as politicas publicas, por poderem demonstrar e
racionalizar o fornecimento de recursos e resultar em diretrizes na medida em que séo
considerados um instrumento de apoio a tomada de decisdo (NICOLAS; POCHET,;
POIMBOEUF, 2003). O uso de indicadores viabiliza mensurar progressos e metas em
direcdo a determinados objetivos (LITMAN, 2005).

Apenas um indicador, na maioria das vezes, ndo € suficiente para avaliar um
determinado tema, assim, sdo adotados indices (conjuntos de indicadores) para
abranger variadas metas e objetivos. Estes indices devem ser de facil compreenséo,
expressar diversidade, necessitar de dados disponiveis e/ou faceis de coletar, e
permitir comparabilidade e estabelecimento de metas. Entretanto, diferentes
guantidades de indicadores podem fazer com que exista um custo alto em termos de
coleta e ser de dificil aplicabilidade ou pode deixar alguns aspectos sem avaliagéo.
Portanto, se faz importante o fato de observar o numero total de indicadores a serem
utilizados (LITMAN, 2005).

Aos indices de caminhabilidade é possivel aplicar, também, diferentes pesos
para cada indicador em relagédo ao conjunto. Tais pesos podem ser atribuidos a partir
da percepcdo de especialistas da area de planejamento urbano, transporte e

mobilidade urbana sustentavel, por exemplo. Costa (2008), Oliveira (2015) e Park
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(2008) utilizam esta metodologia a fim de definir indices de mobilidade urbana
sustentavel, seja para especificar os indicadores que irdo constituir o indice ou para
atribuir pesos distintos.

No estudo de Costa (2008), por exemplo, na elaboracdo do indice de
Mobilidade Urbana Sustentavel (IMUS), foram realizados workshops com a
participacdo de especialistas do campo da mobilidade urbana, em 12 capitais
brasileiras. A partir destes encontros, elementos da mobilidade urbana foram
identificados e tornaram-se indicadores de desempenho do IMUS. Em seguida, foram
determinados pesos diferenciados para cada indicador.

Tendo em vista o foco do presente trabalho, apresenta-se na Tabela 1, uma

coleta de indicadores, selecionados para atributos associados as calcadas, segundo

estudos de alguns autores relacionados.

Tabela 1: Indicadores selecionados a partir da revisdo da literatura, para atributos associados as

calcadas

INDICADOR (Defini¢éo)

Fonte

Exposicao ao trafego (velocidade e fluxo de veiculos na
via): avalia a velocidade e fluxo de veiculos da via, assim
como o porte dos veiculos.

Landis et al. (2001); Hall (2010); ITDP (2016);
WRI Brasil (2017b).

Separacao lateral entre trafego e pedestres: avalia
a porcentagem de face de quadra com elemento
de protecéo entre o trafego de veiculos e pedestres

Landis et al. (2001); Park (2008); Hall (2010);

Desnivel: avalia a existéncia de desniveis na face
de quadra.

Mobilize (2013); Prado (2016); WRI Brasil
(2017Db).

Obstéaculos aéreos: avalia a porcentagem de lotes
da face de quadra com altura livre de 2,10 metros.

Cerna (2014); NBR 9050 (2015); Prado (2016);
WRI Brasil (2017b).

Conflitos com veiculos sobre a cal¢cada: avalia a
porcentagem de lotes da face de quadra com guias
rebaixadas para acesso de veiculos.

Landis et al. (2001); Ferreira e Sanches (2001);
Park (2008); Nanya (2016).

lluminacéo publica: avalia o nivel de iluminancia
do ponto mais escuro da calgada no periodo
noturno.

Ferreira e Sanches (2001); Keppe Junior
(2007); Park (2008); Mobilize (2013); Gehl
(2015); ITDP (2016);

Largura efetiva da cal¢ada: avalia a largura da calgada.

Ferreira e Sanches (2001); Keppe Junior (2007);
Park (2008); Mobilize (2013); Gehl (2015); NBR
9050 (2015); ITDP (2016); Prado (2016);

WRI Brasil (2017b).

Condicao da superficie: avalia a porcentagem da
superficie da calcada da face de quadra com
defeitos.

Ferreira e Sanches (2001); Keppe Junior
(2007); Mobilize (2013); Gehl (2015); ITDP
(2016); Prado (2016); WRI Brasil (2017b).

Tipo de piso: avalia a porcentagem da superficie da
calcada da face de quadra com o tipo de piso adequado.

Keppe Junior (2007); ITDP (2016); Prado
(2016); WRI Brasil (2017b).

Inclinacéo longitudinal: avalia a inclinagéo longitudinal da
face de quadra

Keppe Junior (2007); NBR 9050 (2015); Shah
(2016); Prado (2016); WRI Brasil (2017b).

Inclinacdo transversal: avalia a porcentagem de
lotes de face de quadra com inclinacéo entre 1% e 3%.

Keppe Junior (2007); NBR 9050 (2015); Prado
(2016); Nanya (2016); WRI Brasil (2017h).

Obstaculos permanentes: avalia a porcentagem em que
obstaculos permanentes na calcada reduzem a faixa de
circulacé@o dos pedestres.

Khisty (1994);; Gallin (2001); Mobilize (2013);
Gehl (2015); NBR 9050 (2015); Prado (2016);
Nanya (2016); WRI Brasil (2017b).
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Obstaculos temporarios: avalia a porcentagem em que Khisty (1994); Sarkar (1995); Gallin (2001);
obstaculos temporarios na calgcada reduzem a faixa de Mobilize (2013); Gehl (2015); NBR 9050
circulacédo dos pedestres. (2015); Prado (2016);; WRI Brasil (2017b).
Presenca de grelha: avalia a presenca de grelhas na NBR 9050 (2015); Prado (2016); WRI Brasil
calcada, se estdo fora da faixa de circulacdo de pedestres e (2017b).

dentro de acordo com a NBR 9050 (1015).

Fachadas fisicamente permeaveis: avalia a quantidade Park (2008); Gehl (2015); ITDP (2016).

de acessos de pedestres aos lotes da face de quadra.
Fachadas visualmente permeaveis: avalia a porcentagem Park (2008); Gehl (2015); ITDP (2016).
da area da face de quadra visivelmente permeavel.

Atratividade do ambiente: avalia a agradabilidade do Khisty (1994); Ferreira e Sanches (2001); Gallin

ambiente da face de quadra. (2001); Keppe Junior (2007); Park (2008); Gehl
(2015); Nanya (2016).

Arborizagdo: avalia a presenca de arvores na face de Dixon (1996); Keppe Junior (2007); Park

quadra, se fornecem sombreamento e estdo instaladas fora (2008); Mobilize (2013); Cerna (2014);

da faixa de circulacdo de pedestres. Gehl(2015)

Fonte: PIRES e MAGAGNIN, 2018. Adaptado pelo autor

52 O INDICE DE CAMINHABILIDADE DO ITDP (iCam) - METODOLOGIA
UTILIZADA PARA A PESQUISA

Para analise das calcadas, na regido em analise, no bairro de Vila Isabel (RJ),
foi utilizado como ferramenta a aplicagdo do indice de Caminhabilidade (iCam),
Versao 2.0, desenvolvido pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(ITDP, 2018).

O indice de Caminhabilidade — iCam 2.0, proposto pelo ITDP (2018) atribui
notas a partir da analise técnica por meio de 15 atributos que sdo divididos em 6
categorias. O iCam 2.0 apresenta definicdes claras em sua forma de mensuracao,
trazendo, além de parametros ligados a qualidade das calcadas, como largura e
pavimentacdo, caracteristicas trazidas por Bradshaw, como seguranca publica, por
Mori e Tsukaguchi, como seguranca viaria, além de parametros vinculados a
mobilidade, como distancia a pé ao transporte publico, entre outros.

O iCam, foi apresentado, em 2016 pelo Instituto de Politicas de Transporte e
desenvolvimento (ITDP Brasil) em parceria com o Instituto Rio Patriménio da
Humanidade (IRPH), érgéo da Prefeitura do Rio de Janeiro, e a Publica Arquitetos.
Durante os anos de 2016 e 2017. O indice foi aperfeicoado, resultando na versao
iCam 2.0, em 2018, que sera o utilizado neste trabalho.

Na versdo 2.0 o iCam é composto por 15 indicadores agrupados em seis
categorias: calcada, mobilidade, atracdo, seguranca viaria, seguranca publica e
ambiente, conforme apresenta a tabela 2, que também apresenta a unidade de analise

para célculo do indice. Segundo esta metodologia, 0 segmento de calcada, é a
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unidade de analise, que por sua vez, corresponde ao trecho de rua entre cruzamentos
adjacentes relativos a somente um lado da cal¢cada. A face de quadra corresponde ao

conjunto de fachadas confrontante ao segmento de calcada.

Tabela 2: Indicadores das categorias do iCam 2.0

. . Segmento de Face de
Categorias Indicadores
calcada quadra
Pavimentacé&o °
Calgcada
Largura °
. Dimenséo da Quadra °
Mobilidade — -
Distancia a pé ao transporte °
Fachadas fisicamente
permeaveis ¢
Atrago Fachadas visualmente ativas °
Uso publico diurno e noturno °
Usos mistos °
o Tipologia da rua °
Seguranca Viaria :
Travessias °
Seguranca lluminacao | °
Publica Fluxo de pedestres diurno e o
noturno
Sombra e abrigo °
Ambiente Poluigéo sonora °
Coleta de lixo e limpeza °

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado

A cada segmento de calcada € atribuida uma pontuacéo, de O (zero) a 3 (trés),
por indicador, representando uma avaliacdo qualitativa sob a percepcao do pedestre,
gue ira refletir em: insuficiente (0), suficiente (1), bom (2) ou étimo (3), conforme pode
ser observado na Figura 14. A pontuacdo de cada categoria é dada pela média
aritmética simples da pontuacéo dos indicadores que a compdem. (ITDP, 2018).

Quando a analise € constituida por mais de um segmento € necessario calcular
a proporgéo que cada segmento de calgcada representa, em relagéo a extenséo total
dos segmentos contemplados. Se uma rua, por exemplo, € composta por 20
segmentos de calcada e possui uma extensao total de 2000 m, logo, um segmento

com 200 m de extensdao representa 10% do total. A pontuacdo também é proporcional,



56

ou seja, quanto maior a extensao do segmento de calgada, maior o seu peso na

composicdo da pontuacéo final de cada categoria e do iCam.

Figura 14: Sistema de pontuagéo utilizada na metodologia iCam

Pontuacao 3 - 6timo

= Pontuacao 2 - bom
Pontuacao para

cada indicador 5 .
=== Pontuacao 1 - suficiente

= = = = Pontuacgao 0 - insuficiente

Otimo = 3

Pontuacao para 2<Bom<3

cada categoria e
indice final + 1 < Suficiente < 2

= = = = [nsuficiente <1

Fonte: ITDP, 2018.

As categorias sdo divididas de acordo com uma perspectiva sobre a
caminhabilidade. Através dos indicadores de cada categoria, sao definidos os critérios
de pontuacao, que no final sédo contabilizados e resultam no indice.

A categoria “Calcada” analisa a existéncia de pavimentagdo, examina a
presenca e quantidade de buracos ou desniveis, além de mensurar o trecho com a
largura mais critica. Estas caracteristicas influenciam a circulagéo de pessoas idosas,
criangas e pessoas com deficiéncia. No indicador Pavimentagéo, identifica-se se toda
a extensao analisada é pavimentada ou ndo. Sao contabilizados todos os buracos que
tenham em pelo menos uma de suas dimensdes 15 centimetros de comprimento e 0s
desniveis superiores a 1,5 centimetro. Posteriormente, divide-se o total de buracos e
desniveis encontrados pela extensdo do segmento de calcada pertencente e
multiplica-se por 100. Tem-se como resultado a quantidade de buracos e desniveis a
cada 100m de extens&o de calgada. E atribuido ao resultado obtido uma pontuacg&o
por segmento de calcada. Os parametros para pavimentacao da calcada encontram-

se na Tabela 3.
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Tabela 3: Pardmetros para o indicador Pavimentagéo da calcada

Nota Parametro

3 Todo o trecho é pavimentado, ndo ha buracos ou desniveis
Todo o trecho é pavimentado; < 5 buracos ou desniveis a cada 100 m de

2 extensdo

1 Todo o trecho é pavimentado; < 10 buracos ou desniveis a cada 100 m de
extensao

0 Inexisténcia de pavimenta¢do em algum trecho ou > 10 buracos ou

desniveis a cada 100 m de extensao
Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

Outro indicador analisado sobre a cal¢ada, além da pavimentacgéo, é alargura
da faixa livre. Este indicador analisa, em cada segmento de cal¢cada, o trecho mais
estreito ao longo da extensao do segmento de calgcada em que possa haver circulacéo
de pedestres. A partir da mensuracao do trecho mais critico, atribui-se a pontuacéo
ao segmento de calcada de acordo com o critério de avaliacdo e pontuagdo como

visto na Tabela 4.

Tabela 4: ParAmetros para o indicador Largura da calgcada

Nota Parametro
3 Largura minima = 2 m e comporta o fluxo de pedestres
2 Largura minima = 1,5 m e comporta o fluxo de pedestres
1 Largura minima = 1,5 m e ndo comporta o fluxo de pedestres
0 Largura minima<1,5m

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

Na categoria “Mobilidade” é avaliada a dimensao da lateral da quadra
equivalente ao segmento de calcada. Esta dimensdo pode oferecer oportunidades de
cruzamentos e variedade de rotas. De acordo com a metodologia proposta, deve-se
estimar o comprimento da lateral da quadra, equivalente a extensdo do segmento de
calcada. E, a partir disto, atribui-se pontuacao ao segmento de calgcada de acordo com

o critério de avaliacdo e pontuacdo como visto na Tabela 5

Tabela 5: Parametros para o indicador Dimenséo das quadras

Nota Parametro
3 Lateral da quadra < 110 m de extenséo
2 Lateral da quadra < 150 m de extensao
1 Lateral da quadra < 190 m de extensao
0 Lateral da quadra > 190 m de extenséo

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor
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Ainda nesta categoria, examina-se a distdncia a pé as estacdes de
transporte de média ou alta capacidade, que se estabelece como um fator importante
a fim de facilitar o acesso ao pedestre. Para este indicador, identifica-se todas as
estacdes ou paradas de transporte dentro da area estudada. A partir da estimativa do
comprimento da lateral da quadra equivalente a extensdo do segmento de cal¢ada,
mensura-se a distancia a pé entre o ponto medio do segmento de calcada e a estacao
ou parada de transporte mais préoxima. De acordo com esta distancia encontrada, cada

segmento de calcada é classificado, como pode ser visto na Tabela 6.

Tabela 6: Parametros para o indicador Distancia a pé ao transporte coletivo

Nota Parametro

Distancia maxima a pé até um ponto de embarque/ desembarque em
corredores e faixas de dnibus com prioridade viaria < 200 m

3

Distancia maxima a pé até um ponto de embarque/desembarque em

2 corredores e faixas de 6nibus com prioridade viaria < 300 m

1 Distancia maxima a pé até um ponto de embarque/desembarque em
corredores e faixas de 6nibus com prioridade viaria < 400 m

0 Distancia maxima a pé até um ponto de embarque/desembarque em

corredores e faixas de dnibus com prioridade viaria > 400 m
Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

A categoria “Atracdo” possui quatro indicadores: fachadas fisicamente
permeaveis, fachadas visualmente ativas, uso publico diurno e noturno e usos
mistos. O indicador que avalia as fachadas fisicamente permeaveis leva em
consideracdo o numero meédio de entradas e acessos de pedestres (abertura das
frentes de lojas, de restaurantes, entrada de parques) por cada 100 metros de face de
guadra. Em cada segmento de calcada, atribui-se uma pontuacdo ao segmento de
calcada de acordo com o numero de entradas mensuradas como pode ser visto na
Tabela 7.

Tabela 7: Parametros para o indicador Fachadas fisicamente permeéveis

Nota Parametro

3 2 5 entradas por 100 m de extenséo da face de quadra
2 = 3 entradas por 100 m de extensao da face de quadra
1 = 1 entrada por 100 m de extensao da face de quadra
0

< 1 entrada por 100 m de extenséo da face de quadra
Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor
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A fachada visualmente ativa é mensurada a partir de porcentagem da extenséo
horizontal da face de quadra que permite contato visual com as atividades no interior
dos edificios, como por exemplo, as janelas, as paredes transparentes (total ou
parcial) e os espacos abertos acessiveis. A classificacdo da porcentagem pode ser

vista na Tabela 8.

Tabela 8: Pardmetros para o indicador Fachadas visualmente ativas

Nota Parametro
3 2 60% da extensao da face de quadra é visualmente ativa
2 = 40% da extensao da face de quadra é visualmente ativa
1 = 20% da extensao da face de quadra é visualmente ativa
0 < 20% da extensao da face de quadra € visualmente ativa

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

Nesta mesma categoria, avalia-se 0 uso publico, diurno e noturno, que pode
ser determinado como um conjunto de atividades de utiliza¢éo publica, tanto em areas
publicas quanto particulares. Este indicador é avaliado através da identificacdo do
namero de estabelecimentos com uso observado no periodo diurno (entre 8h e 18h)
e no periodo noturno (entre 19h e 21h30), para cada face de quadra. Cada segmento
recebe uma nota a partir dos valores encontrados no levantamento de dados como

pode ser visto na Tabela 9.

Tabela 9: Parametros para o indicador Uso Publico Diurno e Noturno

Nota Parametro

3 = 3 estabelecimentos com uso publico por 100 m de extensao da face de
guadra para cada periodo do dia

2 = 2 estabelecimentos com uso publico por 100 m de extenséo da face de
guadra para cada periodo do dia

1 > 2 estabelecimentos com uso publico por 100 m de extensao da face de
guadra para cada periodo do dia

0 < 1 estabelecimento com uso publico por 100 m de extenséo da face de
guadra para cada periodo do dia

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

Nesta categoria, o ultimo indicador descrito é de usos mistos. Neste indicador
identifica-se o uso predominante em cada pavimento dos edificios confrontantes ao
segmento de calcada analisado e classifica-os como: Residencial, Comercial e
servi¢os, Equipamentos publicos, institucionais ou estagfes de transporte e Industrial
e logistico. Para cada face de quadra, soma-se o nimero dos pavimentos de todas as
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edificacOes e calcula-se a soma relativa aos usos predominantes. Divide-se total de
pavimentos com uso predominante pelo total de pavimentos em cada face de quadra
e multiplicar por 100, a fim de obter a porcentagem do total de pavimentos com uso
predominante em cada face de quadra analisada. Os parametros para pontuacéo
deste indicador constam na Tabela 10.

Tabela 10: Parametros para o indicador Usos Mistos

Nota Parametro
3 < 50% do total de pavimentos € ocupado pelo uso predominante
2 < 70% do total de pavimentos é ocupado pelo uso predominante
1 < 85% do total de pavimentos é ocupado pelo uso predominante
0 > 85% do total de pavimentos é ocupado pelo uso predominante

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

“Segurancga Viaria” € uma categoria que incorpora dois indicadores. O primeiro
avalia a tipologia da rua, em relacdo ao ambiente de circulacdo de pedestres,
podendo ser: Vias exclusivas para pedestres (calcaddes), vias compartilhadas por
pedestres, ciclistas e veiculos motorizados ou vias com calcadas segregadas e
circulacdo de veiculos motorizados. Além disto, a avaliacdo deste indicador também
considera a velocidade maxima permitida para a via, sendo 30 km/h para vias locais,
40 km/h para vias coletoras, 60 km/h para vias arteriais. Portanto, para classificar cada
segmento de calcada neste indicador deve-se identificar visualmente a tipologia da
rua relativa a cada segmento de calcada, Além disto, deve-se identificar a velocidade
regulamentada expressa em sinaliza¢des verticais ou horizontais. A classificacéo, de

acordo com os parametros, encontra-se na Tabela 11.

Tabela 11: Pardmetros para o indicador Tipologia da Rua

Nota Parametro
3 Vias exclusivas para pedestres (calcaddes)

Vias com calcadas segregadas e circulacéo de veiculos motorizados

2 Velocidade regulamentada < 30 km/h

1 Vias com calcadas segregadas e circulagédo de veiculos motorizados
Velocidade regulamentada < 50 km/h

0 Vias com calcadas segregadas e circulacédo de veiculos motorizados

Velocidade regulamentada > 50 km/h
Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor
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O segundo indicador examina as travessias através da porcentagem de
travessias seguras e acessiveis em todas as direcbes a partir do segmento de
calcada. A avaliacao deste indicador é feita observando as possibilidades de travessia
de pedestres a partir do segmento de calgcada analisado, classificando-os em:
travessia semaforizada, travessia ndo semaforizada e pedestre n&do atravessa
veiculos motorizados. Para as travessias classificadas em semaforizadas e nao
semaforizadas, analisa-se os requisitos de qualidade que podem ser vistos na Tabela
11. Com isso, soma-se as notas relativas aos itens observado, devendo ser de +100
para que a travessia cumpra todos os requisitos de qualidade e +85 para os requisitos
minimos de qualidade. Posteriormente, contabiliza-se, para cada segmento de
calcada, a quantidade total travessias avaliadas. Além disso, calcula-se a quantidade
total de travessias com nota = +85. Divide-se o resultado pelo total de travessias,
resultando na porcentagem de travessias a partir do segmento de calgcada que
cumprem os requisitos minimos de qualidade. Os parametros para pontuacao destes

indicadores constam nas Tabelas 12 e 13.

Tabela 12: Requisitos de qualidade para o indicador Travessias

Nota Travessias Semaforizadas ‘ Travessias ndo Semaforizadas

Ha faixa de travessia de pedestres visivel ou trata-se de via com baixo
Nota volume de veiculos motorizados (existe somente uma faixa de circulagéo
+30 de veiculos ou trata-se de via compartilhada com os diferentes modos de
transporte).

Nota Ha rampas com inclinagéo apropriada as cadeiras de rodas no acesso a

+25 travessia de pedestres ou a travessia é no nivel da calcada.
Nota — -~ L R .
+15 Ha piso tétil de alerta e direcional no acesso a travessia de pedestres.

Ha areas de espera de pedestres
(ilhas de refagio ou canteiros
centrais) para travessias com

distancia superior a 2 faixas de
circulacao de automéveis
consecutivas.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

A duragao da fase “verde” para
pedestres é superior a 10 segundos
e a duracédo da fase “vermelha” para
pedestres (tempo de ciclo) é inferior

a 60 segundos.

Nota
+30
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Tabela 13: ParAmetros para o indicador Travessia

Nota Parametro

3 100% das travessias a partir do segmento da calcada cumprem o0s
requisitos de qualidade

5 = 75% das travessias a partir do segmento da calgcada
cumprem os requisitos de qualidade

1 = 50% das travessias a partir do segmento da calgada
cumprem os requisitos de qualidade

0 < 50% das travessias a partir do segmento da calcada
cumprem os requisitos de qualidade

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

A iluminacédo e o fluxo de pedestres diurno e noturno sdo avaliados na

categoria “Seguranca publica”. A iluminacdo dos trechos de caminhada é

condicionante para utilizacdo noturna dos espacos publicos, favorecendo a percepcao

de seguranca pelos pedestres (ITDP, 2018). A metodologia indica a observacéo local

para o levantamento dos dados, analisando o cumprimento dos requisitos de

gualidade apresentados na Tabela 14. Posteriormente, atribui-se pontuacdo para

cada segmento de calcada a partir do cumprimento dos requisitos de qualidade, como

pode ser visto na Tabela 15.

Tabela 14: Requisitos de qualidade para o indicador lluminagéo

Nota Parametro
Ha pontos de iluminag&o voltados a rua (faixas de circulagéo
Nota +20 P . ¢ ( ¢
de veiculos).
Nota +40 Ha pontos de iluminag&o dedicados ao pedestre, iluminando
exclusivamente a calgada.
Ha pontos de iluminag&o nas extremidades do segmento,
Nota +40 |iluminando a travessia. (nota +20 se houver em somente uma
extremidade).
Ha obstrucdes de iluminacdo ocasionadas por arvores ou
Nota -10 ¢ ¢ P

lampadas quebradas.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor
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Tabela 15: Parametros para o indicador lluminacdo

Nota Parametro

Resultado da avaliacdo = 100
A iluminacado atende totalmente os requisitos minimos para o pedestre.

2 Resultado da avaliacdo = 90
1 Resultado da avaliacao = 60

Resultado da avalia¢do < 60 ou
Inexisténcia de iluminacdo noturna em determinados pontos.

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

A presenca constante de pedestres em diversos horarios do dia e da noite
funciona como vigilancia natural que, por sua vez, funciona como fator de atragao para
outros pedestres, contribuindo para o aumento da utilizacdo da rua (ITDP,2018). De
acordo com a metodologia, o fluxo de pedestres é medido realizando a contagem de
pedestres em cada segmento de calcada durante 15 minutos, em trés horéarios
diferentes de um mesmo dia util. A partir disto, soma-se o resultado das contagens de
pedestres e divide-se por trés, e posteriormente divide-se o valor obtido por 15, para
obter a média do fluxo de pedestres/minuto em cada segmento de calcada. A partir
da média do fluxo de pedestres/minuto, atribui-se pontuacdo ao segmento de calcada
de acordo com o critério de avaliacdo e pontuacdo. Os parametros para pontuagao
destes indicadores constam na Tabela 16.

Tabela 16: Parametros para o indicador Fluxo de Pedestres Diurno e Noturno

Nota Parametro
3 2 10 pedestres/minuto
< 30 pedestres/minuto
2 > 5 pedestres/minuto
1 = 2 pedestres/minuto
0 < 2 pedestres/minuto
> 30 pedestres/minuto

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

Por fim, a categoria “Ambiente” examina a poluicdo sonora, a porcentagem
de sombra e abrigo e a percepc¢ao de limpeza urbana no ambiente de circulacao de
pedestres. Calgcadas com sombra e abrigo se tornam caminhos para pedestres que
durante as estacdes mais quentes (ITDP,2018). O indicador sombra e abrigo analisa
a porcentagem do segmento de calcada que possui elementos de sombra ou abrigo

adequados. Para isso, deve-se identificar e quantificar a extensdo horizontal dos
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elementos que promovam sombra ou abrigo. Estes elementos podem ser: arvores,
toldos, marquises, edificacbes, abrigos de pontos de transporte publico etc.
Posteriormente deve-se dividir a extensao total destes elementos pela extensado do
segmento de cal¢ada pertencente e multiplicar por 100, a fim de obter a porcentagem
do segmento de calgada que possui elementos de sombra ou abrigo adequados. Os

parametros para pontuacéo deste indicador constam na Tabela 17.

Tabela 17: ParAmetros para o indicador Sombra e Abrigo

Nota Parametro

3 = 75% da extensao do segmento da calgada apresenta
elementos adequados de sombra/abrigo

5 = 50% da extensao do segmento da calgada apresenta
elementos adequados de sombra/abrigo

1 = 25% da extensao do segmento da calgada apresenta
elementos adequados de sombra/abrigo
< 25% da extensdo do segmento da calgada apresenta

0 :
elementos adequados de sombra/abrigo

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

O indicador Poluicdo sonora é avaliado a partir da Coleta de dados relativos a
poluicdo sonora em horario critico do dia ou hora pico e no ponto mais desfavoravel
do segmento de calgada. A partir do levantamento atribui-se pontuagdo ao segmento
de calcada de acordo com o critério de avaliagdo e pontuagdo como visto na tabela
18.

Tabela 18: Pardmetros para o indicador Poluigdo Sonora

Nota Parametro

3 < 55 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de cal¢ada
<70 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de cal¢cada
< 80 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de cal¢ada

> 80 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calcada
Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

O |F[N

O servico de limpeza é fundamental para o funcionamento de qualquer espaco
(publico ou privado). Os servicos de limpeza urbana, além da coleta de residuos
sélidos, devem ser feitos de forma regular e sistematica, sendo considerado como um
aspecto importante do ambiente para quem anda a pé. Com isso, desenvolveu-se

uma meétrica para avaliar o estado da limpeza urbana em cada segmento de calgcada.
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A partir do levantamento dos requisitos de qualidade, que estdo apresentados na

Tabela 19, calcula-se subtraindo as notas a partir da nota +100 considerado o valor

de referéncia para um ambiente limpo e adequado ao pedestre. A partir disto, atribui-

se pontuacdo ao segmento de calcada de acordo com o critério de avaliacdo e

pontuacao. Os parametros para pontuagao deste indicador constam nas Tabela 20.

Tabela 19: Requisitos de qualidade do indicador Limpeza Urbana

Nota Parametro

Nota -10 Presenca de 3 ou mais sacos de lixo espalhados ou concentrados ao
longo da calgada.

Nota -20  |H& visivelmente mais de 1 detrito a cada metro de extensdo na calgada.
Presenca de lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos,

Nota -40 |fezes, vidro, materiais perfurocortantes) ou presenca de animal morto
no ambiente de circulagéo de pedestres.
Presenca de bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no

Nota -30 |trecho; presenca de galhadas ou pneus no ambiente de circulagédo de

pedestres

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

Tabela 20: Parametros para o indicador Coleta de Lixo e Limpeza

Nota Parametro
3 Re_sultado da avaliagé}o =100
A limpeza urbana esta adequada ao pedestre
2 Resultado da avaliacdo = 90
1 Resultado da avaliacdo = 80
0 Resultado da avaliacdo < 80 ou

A limpeza urbana esté inadequada ao pedestre

Fonte: ITDP, 2018. Adaptado pelo autor

A ferramenta iCam, como ja mencionado, foi a escolhida pois possui uma

percepcao holistica sobre caminhabilidade e uso das calcadas, demonstrando uma

grande compreenséo das condi¢des do espaco urbano sob a perspectiva do pedestre,

além de ser uma ferramenta de composicao simples e viavel para a coleta de dados,

resultando em um diagndstico pratico, amplo e eficiente.



66

Os dados pesquisados foram obtidos através de levantamento de campo,
analise do ambiente de circulacéo dos pedestres, georreferenciamento e documentos

oficiais do governo.
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6 CASO DE ESTUDO: BAIRRO DE VILA ISABEL (RJ)

Para aplicacdo da metodologia proposta foi selecionada uma area pertencente
ao bairro Vila Isabel, localizado na zona norte da cidade do Rio de Janeiro,
pertencendo a Regido Administrativa IX, que abrange, além de Vila Isabel, os bairros

Andarai, Grajau e Maracana.
6.1 CARACTERIZAGCAO DA AREA

A éarea estudada encontra-se na cidade do Rio de Janeiro, que é dividida em

33 regides administrativas e em 5 areas de planejamento conforme apresentada na

Figura 15.

Figura 15: Mapa das Areas de Planejamento (AP) e Regides Administrativas (RA) do Municipio do
Rio de Janeiro
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A cidade do Rio de Janeiro, possui 6.320.446 de habitantes (IBGE, 2010) e
densidade demografica 5.265,82 hab/km2 (IBGE, 2010). De acordo com o IBGE
(2017), no ano de 2017, o salario médio mensal era de 4,1 salarios minimos. A relacéo
entre pessoas ocupadas e a populacdo total era de 39.4%. Os domicilios com
rendimentos mensais de até meio salario minimo por pessoa somaram 31.4% da
populacdo nessas condicbes, ocupando a posicdo 82 de 92 dentre as cidades do
estado. A taxa de escolarizacdo de 6 a 14 anos de idade era de 96,9% (IBGE,2010).
O IDEB, em 2017, nos anos iniciais do ensino fundamental (Rede publica) era de 5,7
(INEP, 2017). Nos anos finais do ensino fundamental (Rede publica) era de 4,7(INEP,
2017). Em 2018 a cidade possuia 2.302 (escolas numero de estabelecimentos de
ensino fundamental). Ja em relacédo ao ensino médio, 0 nimero de estabelecimentos
era de 763 escolas (INEP, 2019). Além disso, de acordo com o IBGE (2017) a cidade
possui um PIB per capita no valor de 51.776,18 reais, apresentando um indice de
Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de 0,799 (PNUD, 2010). Possui uma
area da unidade territorial 1.200,255 km2 (IBGE,2019).

A cidade do Rio de Janeiro conta com transporte rodoviario, incluindo 21
corredores de BRS com extenséo total de 58km e sistema BRT com 125km de
extensdo de corredores e 125 estacdes (PREFEITURA RJ, 2019; NTU, 2018). A frota
municipal possui aproximadamente 8,7 mil veiculos operados por 4 consorcios e 0
Acordo Operacional BRT. Além disso, a cidade faz parte do sistema hidroviario e
ferroviario do Estado do Rio de Janeiro. Possui sistema de Metrd com 41 estacdes,
trés linhas em atividade e 58km de trilhos (INVEPAR, 2018). A cidade também possui
sistema de VLT com duas linhas em operacdo em 28 km de extensao (INVEPAR,
2018). A média diaria de passageiros, segundo os transportes rodoviario, ferroviario,
hidroviario e aeroviario no Municipio do Rio de Janeiro em 2019 é apresentada na
tabela 21.

Tabela 21: Movimento médio diario de passageiros, segundo os transportes rodoviario, ferroviario,
hidroviario e aeroviario no Municipio do Rio de Janeiro em-2019

Passageiros (x1000)
Ano Rodoviario Ferroviario . L .
— = Hidroviario Aeroviario
Onibus Metrd Trem Bonde
2019 2 763 883 449 1,1 56 62

Fonte: data.rio acessado em 08/06/2020
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Uma visdo geral do sistema de transportes do Estado do Rio de Janeiro
disponiveis, préximo a area de estudo pode ser vista na figura 16. Além disso, a area
de estudo néo apresenta rede cicloviaria, apesar da proximidade com bairros que a

possuem, como visto na figura 17.

Figura 16: Sistema de transportes do Estado do Rio de Janeiro disponivel préximo a area de estudo

N e P s 4
‘%\ -?’ ,/& (/
/f&f.
NS
LSS
’f/_" <”_“" Al \ :
a_____':=¢___‘ =4
SNANVREVRY
s h
-e
porei
2N
— NDAERRV supERvIA
— superviA 7

Fonte: setrerj.org.br, acessado em 10/04/2020
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Figura 17: Rede cicloviaria proxima a area de estudo
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A regido de Vila Isabel originou-se a partir de terras de fazenda e em 1872 foi
comprada pelo entdo Bardo de Drummond que criou a ‘Companhia Arquitetdnica de
Villa Izabel’ para a promogéao de loteamento do terreno. Este loteamento apresentava-
se com 13 ruas projetadas, uma grande avenida arborizada, o “Boulevard” 28 de
setembro. O bairro j4 recebeu linha de bonde, além de ter abrigado um jardim
zoolégico, um conjunto fabril de fiagdo e tecidos e clubes esportivos. O bairro também
é referéncia através da sua cultura popular ilustrada por Noel Rosa, Martinho da Vila
e a tradicional Escola de Samba Unidos de Vila Isabel. Pardmetros como
denominacéo, delimitacdo e codificagdo do bairro foram estabelecidos pelo Decreto
N° 3158, de 23 de julho de 1981 com alteracbes do Decreto N° 5280 de 23 de agosto
de 1985. (RIO DE JANEIRO, 2019).

Vila Isabel possui 90% da sua area urbanizada, 321,71ha de area territorial,
2.852.352 m2 de area construida. Possui uma populacéo de 86.018 habitantes, sendo
38103 homens e 47915 mulheres. Na figura 18 sdo apresentadas as unidades de

salude e unidades educacionais do bairro.
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Figura 18: unidades de saude e unidades educacionais do Bairro
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Bairro de Vila Isabel possui 31335 domicilios com 3,61% de deles abaixo da
linha de pobreza. Possui 12168 postos de trabalhos, sendo 2776 no comércio e 8867
em servicos. Sdo 263 autorizacbes concedidas para ambulantes de ponto fixo. O
bairro possui 20 bens preservados e 14 bens tombados, além de possuir uma Vila

Olimpica. 19073 pessoas moram em favelas, que sdo compostas por 5428 domicilios.
6.2 RUAS E SELECAO DOS TRECHOS DE ESTUDO

A area de estudo escolhida foi o Boulevard 28 de Setembro, com
aproximadamente 3 km de extensdo. E uma das principais vias do bairro de Vila Isabel
ligando os bairros do Grajau, Andarai, Maracana. Destaca-se a area estudada na

figura 19.
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Figura 19: Contorno do Bairro Vila Isabel - Rio de Janeiro
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A selecéo da area de estudo se justifica por ser uma area com bom fluxo de
pessoas, boa concentracdo de comércio e oferta de transporte. Foi buscado um local
gue apresentasse caracteristicas similares aos locais apontados como caminhaveis.

A area em recorte tem como caracteristica o uso misto do solo, com boa oferta
de transporte publico (6nibus), grande fluxo de pedestres. Além de ser uma area
préxima de shopping, estacdes de metrd, universidade e hospital publico, com grande

oferta de bancos, supermercados, bares e restaurantes.

6.2 RESULTADOS E ANALISE

Apresenta-se, a seguir, os resultados obtidos com o uso da ferramenta iCam
2.0 (2018), para cada uma das categorias, conforme mostrado anteriormente no item
5.2, que foram avaliadas segundo os respectivos indicadores. As pontuacoes
apresentadas correspondem a meédia ponderada da pontuacdo de todos o0s
segmentos de cal¢cada da regido de estudo localizada em Vila Isabel (RJ). A area foi
analisada através dos 16 segmentos de calcada e face das quadras, enumerados de
1 a 16, conforme identificados, na Figura 17. Os trechos, suas dimensdes

(comprimento) e seu percentual representativo referente a area estudada sao
apresentados na Tabela 22.



Flgura 17: Identlflca(; o dos segmentos de calcada para aphca(;ao do iCam
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Fonte: O autor, 2019
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Tabela 22: Identificagédo dos trechos analisados na area de estudo
Ruas que limitam os segmentos de calgada | Comprimento Representacéo da
Segmento . .
na area estudada (m) area estudada (%)
1 R. Felipe Camarao - R. Jorge Rudge 140 4,82%
2 R. Jorge Rudge - R. Justiniano da Rocha 174 5,99%
3 R. Justiniano da Rocha - R. Hipdlito da Costa 129 4,44%
4 R. Hipdlito da Costa - R. Duque de Caxias 202 6,96%
5 R. Duque de Caxias - R. Visconde de Abaeté 186 6,41%
6 R. Visconde de Abaeté - R. Souza Franco 188 6,48%
7 R. Souza Franco - R. Major Barros 119 4,10%
8 R. Major Barros - R. Silva Pinto 65 2,24%
9 R. Silva Pinto - R. Luis Barbosa 252 8,68%
10 R. Luis Barbosa - R. Silva Pinto 252 8,68%
11 R. Silva Pinto - R. Rocha Fragoso 104 3,58%
12 R. Rocha Fragoso - R. Souza Franco 80 2,76%
13 R. Souza Franco - R. Visconde de Abaeté 168 5,79%
14 R. Visconde de Abaeté - R. Gonzaga Bastos 186 6,41%
15 R. Gonzaga Bastos - R. Pereira Nunes 141 4,86%
16 R. Pereira Nunes - R. Felipe Camarao 517 17,81%
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6.2.1 Categoria Calcadas

Nesta categoria foi analisada a relacdo da caminhabilidade com a infraestrutura
e com as condi¢Oes fisicas destinadas ao pedestre. Esta categoria possui dois
indicadores: Largura e Pavimentag&o.

No indicador largura é avaliada a largura da faixa livre em cada segmento de
calcada considerando o trecho mais critico de circulacdo de pedestres. A faixa livre
considerada nao deve apresentar obstadculos permanentes ou temporarios como
mobiliario, barracas, lixeiras etc. A largura ideal deve comportar a circulacdo de uma
pessoa com cadeira de rodas e outra pessoa passando por ela, levando em
consideracao a tipologia da rua como uma via com calcadas segregadas e circulacéo
de veiculos motorizados. Portanto, para cada segmento de cal¢cada foi medido o
trecho mais critico. Observou-se que, pelo fato de a regido estudada ter uma
consideravel quantidade de comércio e servicos, ha a presenca de obstaculos como

barracas em determinados segmentos como pode ser observado na figura 21.

Fonte: O autor, 2019

A tabela 23 apresenta as larguras das faixas livres separadas por segmento,

além de apresentar o resultado da avaliagdo deste indicador.
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Tabela 23: Resultados para o Indicador Largura

Identificagdo do Largura critica|Critério de avaliagéo
segmento de calcada (cm) e pontuacéo
160 2
2 150 2
3 177 2
4 220 3
5 244 3
6 209 3
7 215 3
8 266 3
9 140 0
10 195 2
11 216 3
12 230 3
13 163 2
14 160 2
15 223 3
16 155 2
Resultado do indicador bom 2,2

Fonte: O autor, 2019

A Figura 22 representa a area estudada, separada por segmentos de calcadas

com suas respectivas notas para o indicador Largura, conforme Figura 14.

Figura 21: Resultado do indicador Largura na area avaliada
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A pavimentacdo das cal¢cadas é um importante indicador a ser analisado pois
reflete uma circulagdo com seguranca, principalmente para pessoas idosas, criancas
e pessoas com deficiéncia. Portanto, ainda nesta categoria, foi analisado se ha
pavimenta¢do nos segmentos de cal¢cada e a quantidade de buracos e desniveis.

Os segmentos de calgcada observados nesta pesquisa sao caracterizados por
serem pavimentados com pedras portuguesas. Estas, por sua vez, podem ser
consideradas como um fator cultural do bairro, ja que, permitem a elaboracédo de
desenhos e escrita de frases que remetem a pessoas famosas e musicas, como pode

ser observado na figura 22.

Figura 22: Pavimentacao da calgada na area analisada

j% }" A
=
o ﬂ"""‘ *\"‘

n?’ "%ﬁ' t: ili’?:w A\ \
" 19! X
o nﬁ”"!’, By ’*{w‘%\

Fonte: O autor, 2019

y

Por outro lado, as pedras portuguesas demandam uma manutencdo mais
frequente em relacdo a outros tipos de pavimentos. Além disso, ha falta de tampas,

de bueiros, oferecendo perigo aos pedestres.

Nas calcadas analisadas foram encontrados diversos buracos e desniveis,

como apresentado na figura 23.
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Figura 23: Buracos e desniveis nas calgadas na area analisada

Fonte: O autor, 2019

A seguir, a tabela 24 apresenta a quantidade de buracos e desniveis por
segmento de calcada e a nota do indicador. A figura 24 representa a area estudada,
separada por segmentos de calgcadas com suas respectivas notas para o indicador

Pavimentacdao.
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Tabela 24: Resultados para o Indicador Pavimentacao

Identificacao do N Numero de Numero de Critério de
segmento de Extensdo do buracos em desniveis em avaliacéo e
calcada segmento (M) toda a extensdo | toda a extenséao pontuacdao

1 140 5 1 2

2 174 6 1 2

3 129 3 1 2

4 202 6 4 2

5 186 3 3 2

6 188 8 2 1

7 119 9 1 1

8 65 5 1 1

9 252 8 1 2

10 252 10 2 2

11 104 4 1 2

12 80 5 0 1

13 168 8 2 1

14 186 11 4 1

15 141 8 0 1

16 517 15 8 2

Resultado do indicador suficiente 1.67

Fonte: O autor, 2019

Figura 24: Resultado do indicador Pavimentag&o na &rea avaliada
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6.2.2 Categoria Mobilidade

A categoria Mobilidade refere-se a facilidade de acesso ao transporte publico e
a permeabilidade da malha urbana. Os indicadores que fazem parte desta categoria
sdo: “Dimensédo da quadra” e “Distancia a pé ao transporte”. Nas observacdes feitas
sobre caminhabilidade, a dimenséo da quadra € um importante fator de caracterizacéo
do tecido urbano, colaborando para uma melhor mobilidade dos pedestres, através de
cruzamentos e transversais. Este indicador foi medido através de informacdes
geogréficas fornecidas pela prefeitura do Rio de Janeiro e 0s seus valores sdo
apresentados abaixo, na tabela 25. A figura 25 representa a area estudada, separada
por segmentos de calgcadas com suas respectivas notas no indicador Dimenséo de

gquadra.

Tabela 25: Resultados para o Indicador Dimenséao da quadra

Identificac&o do Extenséo do Critério de

segmento de calcada | segmento de calgada (m) @ avaliacdo e pontuacéo

1 140 2

2 174 1

3 129 2

4 202 0

5 186 1

6 188 1

7 119 2

8 65 3

9 252 0

10 252 0

11 104 3

12 80 3

13 188 1

14 186 1

15 141 2

16 517 0
Resultado do indicador insuficiente 0.93

Fonte: O autor, 2019



80

Figura 25: Resultado do indicador Dimensao de quadra na area avaliada
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A facilidade ao acesso ao transporte publico foi medida através do ponto médio
do segmento de calcada até a estacdo mais proxima de sistema de transporte. No
caso estudado, ha a presenca do BRS (bus rapid system - apresentando uma faixa
exclusiva para 6nibus) por toda a extensdo da area analisada. A tabela 26 apresenta
as distancias de caminhada entre cada segmento e o0 ponto mais proximo. A figura 26
representa a area estudada, separada por segmentos de calcadas com suas

respectivas notas no Indicador Distancia a pé para embarque e desembarque de
transporte coletivo.
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Tabela 26: Resultados para o Indicador Distancia a pé para embarque
e desembarqgue de transporte coletivo

Identificacdo do Distancia a pé até um ponto de Critério de
segmento de calcada embarque/dgsembarAqu'e em corredores avaliacdo e pontuacgao
e faixas de 6nibus (m)

1 19 3

2 150 3

3 10 3

4 170 3

5 50 3

6 140 3

7 11 3

8 110 3

9 18 3

10 220 2

11 190 3

12 110 3

13 150 3

14 160 3

15 200 3

16 130 3
Resultado do indicador bom 291

Fonte: O autor, 2019

Figura 26: Resultado do indicador Distancia a Pé ao Transporte na area avaliada
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6.2.3 Categoria Atragdo

Esta categoria possui quatro indicadores: “Fachadas fisicamente permeaveis”,
“Fachadas visualmente ativas”, “Uso publico diurno e noturno” e “Usos mistos”. A
analise da atracdo local é fundamental para a vivacidade da regido caminhavel, pois
0s pedestres avaliam as caracteristicas do espaco construido para tomar a deciséo
sobre uma rota a ser percorrida. As fachadas fisicamente permeaveis foram avaliadas
a partir da quantidade de elementos como aberturas nas frentes de lojas, entradas de
parques, restaurantes e cafés e entradas ativas de servico em cada face de quadra.
A tabela 27 apresenta os resultados dos levantamentos para os segmentos de calcada
pertencentes. A figura 27 representa a area estudada, separada por segmentos de

calcadas com suas respectivas notas no Indicador: Fachadas fisicamente permeaveis.

Tabela 27: Resultados para o Indicador Fachadas fisicamente permeaveis

Identificacdo do Numero de entradas e acesso~s )
segmento de calcada de pedestre em toda a extensao Pontuacéo
de face de quadra
1 9 3
2 9 3
3 11 3
4 10 5
3 15 3
6 21 3
! 11 3
8 7 3
9 18 3
10 23 3
11 5 .
12 10 3
13 17 3
14 9 >
15 10 3
16 6 1
Resultado do indicador bom 548

Fonte: O autor, 2019
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Figura 27: Resultado do indicador Fachadas fisicamente permeavels

il | ——E— - - "
|R|'| ! |E 2 E
& > i |
i 3 E' I
| | I'ﬁ ||g (<] !E
L8 Jbnaes v *_ TORRES HOMEN1opors pwne|__ TORRES HOMEN i TRAESHONEN.
I i3] Il
| = B =
._;,an = E _|g g
A : g §
a |§ I Pl IF
B F D pRuonD IE I3 iz 2
YV e o8 %m :
4 v im0 o sereneno* 9(—) ESETE 9' <:_
‘ = s E
. E E
i Eenemw-alg 10 ..’.EZ 1" |§12§ 13 ,:g
e s 8, = g I ;
5o 5 & B P
% E |D | - MﬂﬁMUp{_mm _ M.qmﬂ_‘ﬁ o
3 oot TONN0DASIA TEDROOMSUR  _smociacasiu | i — =——
f 7 0 lla
b g B I wlm y
§ Bk . s g | AR
| (S PV TE L S 38 |/ e
1 ' 1 uponoot EE g, \&
& CEEETT S Py A \% gL
s IR A f i
gy OBZ N v A 1 =\

Fonte: O autor, 2020

O indicador “Fachadas visualmente ativas”, quantifica a extensdo dos
elementos que fazem conexdo entre a rua e o interior dos edificios, como janelas,
paredes transparentes, espacos abertos acessiveis. A partir da soma da extenséo
destes elementos pode-se obter a porcentagem da quadra considerada visualmente
ativa. Os dados sédo apresentados na tabela 28. A figura 28 representa a area

estudada, separada por segmentos de calcadas com suas respectivas notas no
Indicador Fachadas visualmente ativas.
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Tabela 28: Resultados para o Indicador Fachadas visualmente ativas

- ~ Extenséo de elementos considerados visualmente Critério de
Identificacdo do . .
ativos em toda a face de quadra (em metros ou avaliacéo e
segmento de cal¢cada ~
passos largos) pontuacao
1 68 2
2 70 2
3 39 1
4 41 1
5 121 3
6 142 3
7 62 2
8 41 3
9 86 1
10 131 2
11 32 1
12 56 3
13 89 2
14 55 1
15 48 1
16 30 0
Rgsu!tado do suficiente 1.48
indicador
Fonte: O autor, 2019
Figura 28: Resultado do indicador Fachadas visualmente ativas
s = & B ¥ i =
@l ! E 2 E
3 ' (&
I E : 14
iﬂ!iET'fanm.m.;:}—L?E%*““Ef‘lmamL._ T o TeEEl_x
i £ E | & ;
% E % | % ]
g Ty 7 l ."‘-:\
n_ﬂ_%nnnauumn !é |E E :g 2 “"‘:__\_‘
‘E_ =\’ 9 k8 % .0 6 A
Ve (o e e S ® e
P R[>« > o P TR 16 :
hwatel. 10§ 12 13 P14 15 :
“F B e R : I |
- - G : : | »
=§, TECOOAOL00 SLNA_ @@Mﬁgﬂ@ﬂi@!&_— | mooou0 Sl L : .‘
¢ 5 . 2
| LR ouusncus MRMGGU sl 3 s
. |§ ;gggg\_“’ |§n.-crw0“‘

Fonte: O autor, 2020




85

Outra informacdo importante a respeito da atracdo € a possibilidade de os
pedestres realizarem suas tarefas em diferentes horarios. Por isso, foi observado
guais estabelecimentos possuem uso diurno e noturno para cada face de quadra. As
informacdes séo disponibilizadas abaixo na tabela 29. A figura 29 representa a area
estudada, separada por segmentos de calgcadas com suas respectivas notas no

Indicador “Uso publico diurno e noturno”.

Tabela 29: Resultados para o Indicador Uso publico diurno e noturno

Identificagdo do |[NUmero de estabelecimentos | Nimero de estabelecimentos| Critério de
segmento de com uso publico diurno em | com uso publico noturno em | avaliagéo e
calcada toda a face de quadra toda a face de quadra pontuacéo

1 3 2

2 2 1

3 11 3 2

4 10 3 1

5 15 3 1

6 21 4 2

7 11 2 1

8 7 2 3

9 18 4 1

10 23 3 1

11 5 1 0

12 10 4 3

13 17 2 1

14 9 5 2

15 10 2 1

16 6 3 0

Resultado do indicador suficiente 1.11

Fonte: O autor, 2019
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Figura 29: Resultado do Indicador Uso publico diurno e noturno
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A combinacdo de atividades complementares cria um ambiente propicio ao
pedestre além de gerar publico para os espacos em diferentes momentos do dia e da
noite. No indicador “usos mistos” observa-se o uso predominante em cada pavimento
dos edificios, classificando-os como: uso residencial, uso comercial e de servigos,
equipamentos publicos e uso industrial e logistico. A tabela 30 apresenta a
porcentagem do total de pavimentos com uso predominante nas edificacdes
confrontantes ao segmento de calcada. A figura 30 representa a area estudada,

separada por segmentos de calgcadas com suas respectivas notas no Indicador Usos
mistos.



Tabela 30: Resultado para o indicador Usos mistos
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T = Equipamentos
Identglgagao .USO . comlé?gial el . pﬂb!lcog, indulft?ial e C”t‘.é”‘{de
segmento reS|derJC|aI de servicos institucionais ou logistico avallagaq e
de calcada (em %) (em %) estacoes de (em o) | Pontuagdo
transporte (em %)

1 65 32 3 0 2

2 67 33 0 0 2

3 83 17 0 0 1

4 47 53 0 0 2

5 97 0 3 0 0

6 100 0 0 0 0

7 100 0 0 0 0

8 80 20 0 0 1

9 41 47 12 0 3

10 61 39 0 0 2

11 78 22 0 0 1

12 27 73 0 0 1

13 95 5 0 0 0

14 98 2 0 0 0

15 88 12 0 0 0

16 36 0 64 0 2

Resultado do indicador suficiente 1.27

Fonte: O autor, 2019

Figura 30:Resultado do Indicador Uso mistos

Fonte: O autor, 2020
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6.2.4 Categoria Seguranca Viéaria

A seguranca do ambiente em que o pedestre esta inserido é fundamental para
uma boa experiéncia de caminhada. A diferenca entre uma via exclusiva para pedestre
(calcadéo) e uma via com calcada segregada e circulagdo de veiculos motorizados
podem ser cruciais para a caracterizacdo do grau de seguranca viaria no local. As
fatalidades em acidentes entre veiculos motorizados e pedestres cresce de forma
exponencial. Por esse motivo, recomenda-se a reducdo da velocidade em areas
urbanas para até 50km/h (WHO, 2018).

Nesta categoria analisa-se a tipologia da rua em relacdo ao ambiente de
circulacao de pedestres além de observar as caracteristicas das travessias presentes.

As vias encontradas na regido de estudo séo caracterizadas como sendo vias
com calcadas segregadas e circulacdo de veiculos motorizados. Além disso, a

velocidade regulamentada na via é de 60km/h como observado na figura 31.

Figura 31: Velocidade regulamentada da via

Fonte: O autor, 2019

Apesar da existéncia de um sistema de aluguel de bicicletas como observado

na figura 32, ndo hé ciclofaixa e ciclovia no local analisado.
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Figura 32: Sistema de aluguel de bicicletas

Fonte: O autor, 2019

A tabela 31 apresenta os resultados dos levantamentos para os segmentos de
calcada pertencentes. A figura 33 representa a area estudada, separada por

segmentos de calgadas com suas respectivas notas no Indicador” Tipologia da rua”.

Tabela 31: Resultado para o indicador Tipologia da rua

Identificagcdo do segmento Velocidade regulamentada expressa em Critériqde
de calcada sinaliza¢Bes verticais ou horizontais (km/h) avalla(;aq ©
pontuacédo

1 60 0

2 60 0

3 60 0

4 60 0

5 60 0

6 60 0

7 60 0

8 60 0

9 60 0

10 60 0

11 60 0

12 60 0

13 60 0

14 60 0

15 60 0

16 60 0

Resultado do indicador insuficiente 0

Fonte: O autor, 2019



90

Figura 33: Resultado do Indicador Tipologia de rua
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Fonte: O autor, 2020

O indicador Travessias analisa a seguranca e acessibilidade a partir do
reconhecimento das possibilidades de travessia de pedestres originadas do segmento
de calcada analisado, independentemente da existéncia de demarcacao ou condi¢cdes
apropriadas para a sua circulacdo. Sao atribuidas notas para cada segmento de
calcada presente na area de estudo como visto no item 5.2. A tabela 32 apresenta os
resultados dos levantamentos para os segmentos de calcada pertencentes. A figura

34 representa a area estudada, separada por segmentos de calgcadas com suas
respectivas notas no Indicador “Travessias”.



Tabela 32: Resultado para o indicador Travessias
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Identificagdo do Total de Travessias com Travessias com Critério de
segmento de travessias requisitos de requisitos de avaliacéo e
calcada gualidade qualidade (%) pontuacao
1 3 1 0,33 0
2 4 1 0,25 0
3 4 2 0,50 1
4 6 1 0,17 0
5 4 0 0,00 0
6 5 1 0,20 0
7 6 1 0,17 0
8 4 1 0,25 0
9 3 1 0,33 0
10 3 0 0,00 0
11 6 0 0,00 0
12 4 0 0,00 0
13 4 0 0,00 0
14 4 1 0,25 0
15 4 1 0,25 0
16 8 1 0,13 0
Resultado do indicador insuficiente 0,04
Fonte: O autor, 2019
Figura 34: Resultado do Indicador Travessias
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6.2.5 Categoria Seguranca Publica

Nesta categoria pode-se avaliar itens relativos a iluminacdo e fluxo de
pedestres diurno e noturno. A iluminacédo das cal¢cadas pode ser um condicionante
para o uso dos espacos publicos durante a noite. Pode também estar atrelada a
tomada de decisdes de rotas pelos pedestres, atraindo-os ou ndo. Este levantamento
deve caracterizar e pontuar cada trecho a partir da presenca de pontos de iluminacéo
voltados a rua, a calcada e as travessias, além de considerar a existéncia de
obstruc6es ocasionadas por arvores e presenca de lampadas quebradas, como como
visto no item 5.2. O resultado € apresentado na tabela 33. A figura 35 representa a
area estudada, separada por segmentos de cal¢cadas com suas respectivas notas no

Indicador lluminacéao.

Tabela 33: Resultado para o indicador lluminacéo

Identificagdo do Soma das notas Critério de
segmento de calcada dos itens avaliacdo e pontuacéo
1 50 0
2 60 1
3 50 0
4 50 0
5 60 1
6 50 0
7 60 1
8 60 1
9 60 1
10 50 0
11 60 1
12 50 0
13 60 1
14 60 1
15 50 0
16 50 0
Resultado do indicador insuficiente 0.44

Fonte: O autor, 2019
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Figura 35: Resultado do Indicador lluminacéo
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Fonte: O autor, 2020

O fluxo de pedestres € um elemento fundamental de vigilancia natural da rua
A presenca de pedestre gera atracdo de outros pedestres para a rua, criando um ciclo
de utilizacdo. Importante ressaltar que o fluxo de pedestres também se torna
interessante em diferentes horarios. Nesse estudo, o fluxo foi levantado em trés
horéarios diferentes e com grande movimentacdo como observado na tabela 34. A

figura 36 representa a area estudada, separada por segmentos de calcadas com suas
respectivas notas no Indicador “Fluxo de pedestres”.



Tabela 34: Resultado para o indicador Fluxo de pedestres
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Identificagdo = Manh& (8-10h) | Tarde 12-14h)  Noite (20-22h) Média final Critério de

do Média do Média do fluxo Média do do fluxo avaliagao

segmento fluxo (pedestres/min) fluxo e

de calcada | (pedestres/min) (pedestres/min) | (pedestres/min) pontuacédo
1 18.1 14.5 16.7 16.4 3
2 12.1 9.9 111 11.0 3
3 11.5 9.3 8.7 9.8 2
4 7.5 6.2 7.0 6.9 2
5 15.5 12.4 141 14.0 3
6 22.1 17.6 21.3 20.4 3
7 215 17.2 19.7 19.5 3
8 17.3 13.8 15.9 15.7 3
9 15.2 12.2 141 13.8 3
10 12.7 11.2 13.3 12.4 3
11 6.7 5.0 6.0 5.9 2
12 8.0 6.6 8.2 7.6 2
13 8.8 7.6 9.1 8.5 2
14 6.5 4.4 5.9 5.6 2
15 8.7 7.0 8.0 7.9 2
16 6.3 5.0 6.1 5.8 2

Nota final do indicador bom 2,47
Fonte: O autor, 2019
Figura 36: Resultado do Indicador Fluxo de pedestres
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6.2.6 Categoria Ambiente

Aspectos ambientais podem trazer sensacdo de bem estar e prazer na
caminhada. A presenca de sombra e abrigo, por exemplo, pode trazer conforto durante
a caminhada, além de protecdo. Nesta categoria, também foram avaliados indicadores
de coleta de lixo e limpeza além de sombra e abrigo. N&o foi possivel mensurar a
poluicdo sonora devido a falta de instrumentos.

O indicador de sombra e abrigo leva em consideracéo a extensao de elementos
gue a proporcionem, como arvores, toldos, marquises, abrigos de transporte publico
etc. Os resultados, que foram obtidos através da porcentagem da extensdo do
segmento de calcada que apresenta elementos qualificaveis, sdo apresentados na
tabela 35. A figura 37 representa a area estudada, separada por segmentos de
calcadas com suas respectivas notas no Indicador “Sombra ou abrigo”.

Tabela 35: Resultado para o indicador Sombra ou abrigo

Identificagdo do Extenséo horizontal Porcentagem do segmento de Critério de
segmento de de todos os calcada que possui avaliacéo e
calcada elementos de sombra elementos de sombra ou pontuacéo
ou abrigo (m) abrigo adequados
1 89 63.57 2
2 50 28.74 1
3 42 32.56 1
4 24 11.88 0
5 96 51.61 2
6 158 84.04 3
7 64 53.78 2
8 49 75.38 3
9 63 25.00 1
10 102 40.48 1
11 33 31.73 1
12 74 92.50 3
13 133 70.74 2
14 78 41.94 1
15 67 47.52 1
16 51 9.86 0
Nota final do indicador suficiente 1.20

Fonte: O autor, 2019
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Figura 37: Resultado do Indicador Sombra ou abrlgo
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Fonte: O autor, 2020

A presenca de lixo € uma caracteristica importante para quem se desloca a pé.
A varredura das vias e coleta de residuos sélidos séo servicos fundamentais para um
ambiente seguro e confortavel na vida urbana. Com isso, através de observacdes
locais sobre presenca de lixo e sacos de lixo na calcada, além de presenca de lixo
critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes, vidro, materiais
perfurocortantes) e presenca de bens irreversiveis (por exemplo, um sofd), calcula-se,

como visto no item 5.2, a pontuacdo para cada segmento de calcada da regido
estudada. A pontuacdo de cada segmento de calcada esta representada na tabela 36.

A figura 38 representa a area estudada, separada por segmentos de calgadas
com suas respectivas notas no Indicador “Coleta de Lixo e Limpeza”.
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Tabela 36: Resultado para o indicador Coleta de Lixo e Limpeza

Identificacdo do Subtracé&o Critério de
segmento de cal¢cada | das notas dos itens | avaliacdo e pontuacgéo
1 90 2
2 80 1
3 100 3
4 90 2
5 100 3
6 70 1
7 90 2
8 80 1
9 100 3
10 100 3
11 100 3
12 100 3
13 80 1
14 100 3
15 100 3
16 80 1

Fonte: O autor, 2019

Figura 38: Resultado do Indicador Coleta de Lixo e Limpeza
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6.3 SINTESE DOS RESULTADOS

A seguir, os resultados da pesquisa sao apresentados de forma consolidada,
onde pode-se observar um panorama geral das analises em funcéo das respectivas
pontuacdes obtidas conforme metodologia e critérios do iCam 2.0 (2018).

A figura 39 representa a consolidacdo dos resultados da area estudada,
separada por segmentos de calcadas.

A pontuacao final dos indicadores e categorias € apresentada na tabela 37. A
tabela 38 apresenta a nota de cada indicador separada pelos segmentos de calgcada
estudados. Além disso, os dados dos trechos analisados, para cada um dos 16
segmentos de calcada, sdo apresentados na tabela 39, por indicador, correspondente
a cada uma das seis categorias consideradas no estudo.

Figura 39: Consolidacédo dos resultados por segmento
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Fonte: O autor, 2020



Tabela 37: Resultado para os indicadores e categorias

Indicadores e categorias

Pontuacéo final

Critério de avaliacéo

(de0a?3) e pontuacéo
Pavimentacéo 1,67 suficiente
Largura 2,20 bom
Calcada 1,93 suficiente
Dimenséo das quadras 0,93 insuficiente
Distancia a pé ao transporte 291 bom
Mobilidade 1,92 suficiente
Fachadas fisicamente permeaveis 2,48 bom
Fachadas visualmente permeaveis 1,48 suficiente
Uso publico diurno e noturno 1,11 suficiente
Usos Mistos 1,27 suficiente
Atracdo 1,58 suficiente
Tipologia da rua 0,00 insuficiente
Travessias 0,04 insuficiente
Segurancga viaria 0,02 insuficiente
lluminacao 0,44 insuficiente
Fluxo de pedestres diurno e noturno 2,47 bom
Seguranca publica 1,45 suficiente
Sombra e Abrigo 1,20 suficiente
Coleta de lixo e limpeza 2,07 bom
Ambiente 1,63 suficiente
iCam 1,42 suficiente

Fonte: O autor, 2020
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Tabela 38: Resultado de cada indicador separado pelos segmentos de calgada

Segmento

Pavimentacéo 1,67 2 2 2 2 2 1 1 1 2 2 2 1 1 1 1 2
Largura 2,20 2 2 2 3 3 3 3 3 0 2 3 3 2 2 3 2
Calcada 193| 2 2 2 2 2 2 2 2 1 2 2 2 1 1 2 2
Dimenséao das quadras 0,93| 2 1 2 0 1 1 2 3 0 0 3 3 1 1 2 0
Distancia a pé ao transporte 291 3 3 3 3 3 3 3 3 3 2 3 3 3 3 3 3
Mobilidade 192 2 2 2 1 2 2 2 3 1 1 3 3 2 2 2 1
Fachadas fisicamente permeaveis |2,48| 3 3 3 2 3 3 3 3 3 3 2 3 3 2 3 1
Fachadas visualmente permeéaveis | 1,48 | 2 2 1 1 3 3 2 3 1 2 1 3 2 1 1 0
Uso publico diurno e noturno 1,11 2 1 2 1 1 2 1 3 1 1 0 3 1 2 1 0
Usos Mistos 1,27| 2 2 1 2 0 0 0 1 3 2 1 1 0 0 0 2
Atracéo 1,58 2 2 1 1 1 2 1 2 2 2 1 2 1 1 1 0
Tipologia da rua 0,00 O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Travessias 0,04| O 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Seguranca viaria 0,02| O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
lluminacao 0,44| O 1 0 0 1 0 1 1 1 0 1 0 1 1 0 0
Egﬁj? n%e SERIEEAES CIUTD & 2471 3 | 3| 2| 2| 3| 3|3 |3 |3 |3|2|2|2|2]2]:2
Seguranca publica 145| 1 2 1 1 2 1 2 2 2 1 1 1 1 1 1 1
Sombra e Abrigo 1,20 2 1 1 0 2 3 2 3 1 1 1 3 2 1 1 0
Coleta de lixo e limpeza 207 2 1 3 2 3 1 2 1 3 3 3 3 1 3 3 1
Ambiente 1,63 2 1 2 1 2 2 2 2 2 2 2 3 1 2 2 0

142/ 15 15 1,33 1 15 15 15 1,83 1,33 1,33 15 183 1 6

Fonte: Elaborado pelo autor, 2020
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Tabela 39: Resultado da analise dos segmentos estudados

Critérios/Segmento 1| 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

H& pavimentagéo em todo o

trecho? s s s s s s s s s s s s s s s s
Pavimentacédo

Numero de buracos e desniveis

por 100 m <5 <5 <5 <5 <5 <10 <10 <10 <5 <5 <5 <10 <10 <10 <10 <5
Calcada
Comporta o fluxo de pedestres s s s s s s s s s s s s s s s s
Largura
Largura das calgadas (cm) 160 150 177 220 244 209 215 266 140 195 216 230 163 160 223 155
DS i Extenséo do trecho (m)
quadra 140 174 129 202 186 188 119 65 252 252 104 80 188 186 141 517
Mobilidade Onibus com prioridade vidria s s s s s s s s s s s s s s s s
Distancia a pé ao
transporte Distancia de um ponto de 6nibus
(m) 12 150 10 170 50 140 16 110 18 250 190 105 150 160 200 130
:;ggﬁ?;;e Quantidade de acessos e entradas
permeaveis & @26 0D RS 64 52 85 50 81 112 92 108 7.1 91 48 125 90 48 7.1 12
\':izﬁglarﬂzrite Edificagdes com visualizacao do
" seu interior (%)
ativas 48 40 30 20 65 75 52 63 34 52 30 70 47 29 34 538
Atragéo Uso publico Numero de estabelecimentos de
diurno e noturno  uso publico a cada 100m 85 6.3 108 64 96 133 109 138 87 103 57 175 101 75 81 14
15% dos pavimentos séo de uso
residencial s s s s s s s s s s S S S S S S
Usos mistos
Ocupagéao pelo uso predominante
(%) 65 67 83 53 97 100 100 80 47 61 78 73 95 98 88 64
Exclusiva para pedestre,
compartilhada ou segregada? Se Se Se Se Se Se Se Sel|FSeti Se i SeflESel i Se BSeslSelESe:
Tipologia da rua
Seguranca Velocidade méaxima permitida
Viaria (km/h) 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60 60
. Travessias cumprem os requisitos
MEVESEED de qualidade (%) 33 25 5 17 0 20 17 25 33 0 0 0 O 25 25 13
Ha pontos de iluminagéo voltados
arua? s s s s s s s s s s s s s s s s
Ha pontos de iluminagédo
dedicados ao pedestre? s s s s s s s s s s s s s s s s
lluminagao Ha pontos de iluminagéo nas
extremidades do segmento,
Seguranga iluminando a travessia? n n n n n n n n n n n n n n n n
Publica
Ha obstrucdes de iluminacéo
ocasionadas por arvores ou
lampadas quebradas? s n s s n s n n n s n s n n s s
Fluxo de
pedestres diurno  Numero de pessoas por minuto
e noturno 16 11 98 69 14 204 195 157 13 124 59 7,6 85 56 7.9 58
. Porcentagem de area de calcada
Sombra e abrigo  pyigada 64 29 33 12 52 84 54 75 25 40 32 92 71 42 48 98
Presenca de 3 ou mais sacos de
lixos espalhados na calgada? S n n s n s s n n n n n n n n n
. H& mais de um detrito a cada
Ambiente . metro de extenséo de calgada? n s n n n s n s n n n s s n n s
Coleta de lixo e
limpeza . - .
presenga de lixo critico ou animal
morto? n n n n n n n n n n n n n n n n
Presenca de bens irreversiveis?
(sofa, pneu) n n n n n n n n n n n n n n n n
Legenda:

“S” e “N” correspondem a “sim” e “ndo”; “Se”: corresponde a “via segregada”
As cores azul, verde, amarelo e vermelho correspondem respectivamente a “6timo”, “bom”, “ruim” e “péssimo”.

Fonte: Elaborado pelo autor, 2019
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No geral, percebe-se que, pelo tipo de material utilizado na pavimentacao das
calcadas (pedras portuguesas), ha dificuldade de manter a manutencédo do local.
Deve-se levar em consideracdo o papel cultural deste tipo de pavimentacdo no local
tendo em vista que, através das pedras portuguesas, sdo feitos desenhos e textos
sobre o bairro, musicas e artistas.

A largura da calcada por diversas vezes € comprometida pelo excesso de
vendedores, mercadorias de lojas e placas. Estas caracteristicas podem fazer com
gue exista uma dificuldade de locomocéo, apesar de considerar o comércio parte vital
do meio urbano. Em alguns casos a largura da calcada pode ser comprometida pela

presenca de mobiliario urbano como visto na figura 40.

Figura 40: Presenca de mobiliario urbano na area estudada

Fonte: O autor, 2019

Observa-se a presenca de bancos e bicicletarios nas partes mais largas da
calcada, incentivando o convivio e 0 uso da bicicleta, mas ha necessidade de

manutencdo, como visto na figura 41
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Figura 41: Mobiliario urbano na regiao estudada sem manutengédo adequada

¥ R | L

Fonte: O autor, 2019

Ha uma faixa BRS (Bus Rapid System) com prioridade viaria para 6nibus, além
de haver farta distribuicdo de pontos de embarque e desembarque, diminuindo a
distancia percorrida para a utilizagéo do transporte.

Héa uma boa oferta de fachadas fisicamente permeaveis por quase todo o trecho
analisado, além de um equilibrado numero de edificacbes que permitem visualizacdo
do seu interior.

A seguranca viaria é uma modalidade que apresenta valores destoantes do
resto da pesquisa. A caracteristica local como ruas segregadas, velocidade maxima
permitida elevada e baixa qualidade nas travessias faz com que exista deficiéncia
nesses indicadores. Grande parte das travessias possuem semaforos, que por sua
vez sao calibrados para priorizar o fluxo de carros e nao de pedestres. Foi observado
gue, por diversas vezes, o tempo do “sinal verde” para pedestre ndo era suficiente
para a travessia. Algumas travessias nao possuiam semaforo para pedestre em
funcionamento e algumas faixas de travessia ndo estéo visiveis, como pode ser visto
na figura 42. Além disso, a presenca de rampas com inclinacdo apropriada as cadeiras
de rodas e carrinhos de bebés, bem como, piso tatil ndo € uma constante na area

estudada.
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Figura 42: Auséncia de semaforo para pedestres e faixa de travessia sem manutencao na regiéo
estudada

Fonte: O autor, 2019

A iluminacado € satisfatoriamente distribuida com pontos voltados para rua e
dedicados ao pedestre. Porém, ha auséncia de iluminacéo dedicada as travessias e
obstrucdo em diversos pontos ocasionadas por arvores ou presenca de lampadas
guebradas.

O fluxo de pedestres é bem distribuido e possui um valor satisfatério apesar
das caracteristicas ja descritas sobre pavimentacéo e largura. Ha bom fluxo inclusive
no periodo noturno, quando h& maior funcionamento de bares da regido.

N&o ha forte presenca de area de calcada abrigada por sombra na regiao.
Observou-se que as marquises dos edificios, por muitas vezes, sao insuficientes,
sendo um fator considerado pelo pedestre quando se busca conforto no
deslocamento.

Em relacéo a coleta de lixo e limpeza, observou-se que nao existem problemas
como detritos e lixo critico no local, percebendo-se, durante o levantamento de dados,

a presenca de equipes de limpeza, além de diversas lixeiras espalhadas pelo bairro.

6.4 MELHORIAS SUGERIDAS

A partir dos resultados obtidos nesta pesquisa, foi possivel analisar o cenario
em recorte e através de algumas sugestdes para a area de estudo procurar elevar o
grau de conforto e seguranga na caminhada, de forma a promover uma mobilidade

mais sustentavel e contribuir com melhorias do espaco urbano priorizando o pedestre.
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Com o objetivo de propiciar melhores condi¢bes para a vida urbana, segura e

mais sustentavel, propde-se aqui algumas intervencgdes:

e Aumentar a frequéncia com que sédo feitas as manutencdes de pavimento da
calcada, semaforos e pontos de iluminacéo, permitindo, assim, elevar o nivel
de seguranca da caminhada;

e Criar uma politica de incentivos para 0 uso misto de estabelecimentos na regiao
trazendo diversidade, além de criar politicas para maior participacdo da
sociedade civil nas decisdes sobre o0s projetos urbanos da regiéo;

e Estudar medidas para reduzir a velocidade maxima permitida a fim de trazer
seguranca para os pedestres. Para exemplificar, pode-se estudar a reducao do
raio de giro em esquinas, com o objetivo de induzir os veiculos motorizados a

reduzir a velocidade nas conversdes como apresentado na figura 43.

Figura 43: Esquina em New York utilizando redutor de raio de giro

>, : ““ 94

Fonte: google.com. Acesso em 05/06/2020

e Promover a fiscalizacdo do transito para reduzir a pratica de altas velocidades
na regiao;

e Estudar implementagédo de travessia de pedestres lluminada, conforme o
projeto de lei 8729/17. De acordo com seu texto, as travessias de pedestres
deverdo ser sinalizadas com faixas pintadas e iluminadas de acordo com
critérios definidos pelo Conselho Nacional de Transito Conselho Nacional de
Transito (Contran). Um exemplo pode ser visto na figura 44;

e Uso de piso tatil, uma vez que é area de alto fluxo de pessoas, ao longo da
area estudada com o objetivo de trazer seguranca aos deficientes visuais;
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e Estudar a possibilidade de implementacdo, nos pontos com maior fluxo de
travessia de pedestres, de faixas de pedestres em X a fim de facilitar a
travessia. Em vez de atravessar em duas etapas distintas (uma via por vez)
para atingir a esquina oposta, podem fazé-lo em uma Unica passagem. Cria-
se, portanto, mais seguranca e fluidez para o fluxo de pedestres, como

observado na figura 45;

Figura 44: lluminacédo da faixa de pedestres

Fonte: esbrasil.com.br, acesso em 07/08/2019

Figura 45: Cruzamento entre a avenida Ipiranga e avenida S&o Jodao,
com faixa de pedestre em "X"

fonte: mobilize.org, acesso em 08/08/2019
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e Estudar a viabilidade da abertura de parte das pistas para pedestres aos
domingos e feriados, como exemplifica a figura 46. Assim como é praticado na
Avenida Atlantica, em Copacabana, a proposta é a abertura do Boulevard 28
de setembro para os pedestres em meia pista. Assim, as pistas da esquerda
funcionariam como local para pratica esportiva e de lazer, incentivando os

pedestres a criar ambiente de convivio, mais humano, plural e compartilhado;

Figura 46: Proposta de layout para a regido com a abertura da metade das pistas para os pedestres
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Fonte: Elaborado pelo autor, ilustracdo gerada no StreetMix, 2019

e Elaborar estudos sobre criagdo de parklets (espago compacto de convivéncia)
em pontos de maior aglomeracéo e comeércio da regiao a fim de funcionar como
um espago publico de lazer e convivéncia, como visto na figura 47. Na cidade
do Rio de Janeiro os parklets (chamados de Paradas Cariocas pela prefeitura
da cidade) foram regulamentados através do decreto n°® 39983 de 10 de abril
de 2015. Tanto pessoas fisicas como pessoas juridicas podem solicitar
autorizacdo para criacao das Paradas Cariocas. Nos casos em que o solicitante

nao é o proprietario do imoével confrontante com a Parada Carioca, faz-se
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necessaria a assinatura de um “Termo de Aceite” pelos proprietarios dos
iméveis confrontantes e/ou locatarios. Os solicitantes sdo responsaveis pela
instalacdo, manutencéo e remocéao da estrutura, como também com todos os
custos necessérios para sua implementacdo. A analise do pedido é feita pela
Subprefeitura local que considerard a conformidade de acordo com alguns
critérios como:
o Limite maximo de 15% de vagas suprimidas na mesma via,;
o Atendimento as normas técnicas de acessibilidade e aos dispositivos
legais;
o Parametros de relevancia (sustentabilidade, criatividade e adequacéo de
uso ao local);
o Consulta a CET RIO, SEOP, IRPH ou outro érgdo competente, caso

necessario;

As figuras 48 e 49 apresentam, de acordo com o decreto citado, o layout

proposto para a implementagéo das paradas cariocas;

Figura 47: Parklets na cidade de S&o Paulo

Fonte: Prefeitura de Sao Paulo e thecityfixbrasil.org, acesso em 07/08/2019
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Figura 48: Layout da area com Parada Carioca
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Figura 49: Planta baixa da area com Parada Carioca
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Uma sugestdo de local que, na area de estudo, pode ser transformado em
Parklet € o espaco entre as ruas Souza Franco e Rocha Fragoso, como pode ser visto
nas figuras 50 e 51 A regido concentra um elevado niumero de pessoas no periodo
diurno e noturno devido aos bares e restaurantes. A sugestéo € apresentada na figura
52

Figura 50: Local sugerido para a criagédo de parklet
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Fonte: google.com. Acesso em 05/06/2020

Figura 51: Outro angulo do local sugerido para a criacao de parklet

Fonte: google.com. Acesso em 05/06/2020
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Fonte: google.com. Acesso em 05/06/2020

As propostas de melhoria apresentadas neste item n&o tém como objetivo criar
planos de acdo ou particularizar intervencdes de modo especifico. As propostas
apresentam de forma sucinta algumas sugestbes que tém como objetivo contribuir
para a melhoria da caminhabilidade na area estudada. As sugestfes originam-se do
resultado do estudo realizado, que pode servir como base para identificacdo de

modificacdes prioritarias.



112

7 CONSIDERACOES FINAIS

Ha relevancia em todos os elementos morfolégicos da cidade, sendo a rua o
espaco urbano onde as atividades humanas ocorrem, cultivando o convivio social,
além de ser o local por onde as pessoas realizam seus deslocamentos. As ruas
apresentam como uma de suas fungdes, conectar as pessoas, cumprindo o seu papel
social a partir das garantias de acessibilidade, seguranca e atracéo.

Os conceitos de caminhabilidade retratados por diversas cidades como
valorizagao dos trajetos de curta distancia, valorizagéo de regides habitadas de forma
densa e mista, com espacos de convivéncia, por muitas vezes, sdo instrumentos de
contribuicdo para a promocéo da mobilidade urbana sustentavel.

Houve, nas Ultimas décadas, um crescimento de movimentos ligados as
cidades sustentaveis, ao contrario de politicas anteriores que priorizavam viagens por
automodveis. Essa mudanca vem valorizando um tratamento mais abrangente,
interdisciplinar e multimodal, priorizando as modalidades menos agressivas
ambientalmente, como o transporte publico e o ndo motorizado, e em particular os
deslocamentos a pé.

A concepcao da caminhabilidade é relacionada as condi¢cdes do espaco urbano
a partir da 6tica do pedestre. De modo geral, o conceito pode ser definido como uma
juncdo de caracteristicas do ambiente urbano que propicie seu uso para o
deslocamento a pé.

Referéncias tedricas, através do levantamento de indices e indicadores,
enfatizam os transportes ndo motorizados como forma de promover uma mobilidade
mais sustentavel. Fatores ligados ao desenho urbano, uso do solo, forma urbana e
mobilidade intensificam o fluxo de pedestres, estimulando os deslocamentos a pé.

O iCam 2.0 (2018), (indice de Caminhabilidade), escolhido para ser utilizado
neste trabalho, foi apresentado em 2016 pelo ITDP Brasil. Durante os anos de 2016
e 2017, foi aperfeicoado, resultando na versao iCam 2.0, em 2018.

A ferramenta apresentou de forma clara e pratica a mensuracado, a partir de
diferentes dimensodes, da experiéncia do caminhar permitindo direcionar o olhar para
escala do pedestre e contribuir para um entendimento mais profundo acerca de redes
de pedestres na escala do bairro.

Apés processamento dos dados coletados, entre os principais aspectos

observados, percebe-se que, apesar de ndo haver manutencéo da pavimentagao em
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diversos trechos na regido em recorte, hd um contexto cultural (desenhos e textos
feitos com pedra portuguesa, utilizada na pavimentacdo) que deve ser preservado.
Por sua vez, a largura da calcada foi considerada boa (nota: 2.20), mesmo
considerando diversos obstaculos como mercadorias de lojas e placas, que podem
reduzir a fluidez no fluxo do pedestre. Deve-se considerar que h& elementos de
mobiliario urbano, tais como: bancos publicos, bancas de jornais, bicicletarios, lixeiras,
presentes na area de estudo, que por sua vez, proporcionam um ambiente atrativo
para a permanéncia do pedestre no espaco publico. Em relagdo a mobilidade, nota-
se que ha boa distancia entre os pontos de embarque e desembarque de 6nibus. A
atracdo foi considerada suficiente, com bom numero de fachadas fisicamente
permedaveis e visualmente ativas. Em determinados trechos ndo ha boa distribuicdo
do uso, prevalecendo o uso residencial.

O levantamento feito sobre a seguranca viaria concluiu que hé insuficiéncia
nesse quesito. A velocidade maxima permitida é elevada para a tipologia da regido
analisada (vias com calcadas segregadas e circulacéo de veiculos motorizados). Além
disto, a seguranca das travessias € considerada insuficiente, ndo havendo na
totalidade da &rea estudada, presenca de piso tatil, rampas de acesso e sinais para
pedestres em funcionamento. A seguranca publica é suficiente, podendo haver maior
manutencdo no sistema de iluminacdo e criacdo de pontos de iluminagdo nas
extremidades do segmento, para iluminar a travessia.

Por fim, a categoria ambiente mostrou-se suficiente, apresentando
caracteristicas positivas para coleta de lixo e limpeza, e necessitando elevar a
extensdo dos segmentos das calgadas que apresentam elementos adequados de
sombra/abrigo. N&o foi possivel realizar a medi¢cdo da poluicdo sonora devido a
auséncia de instrumentos calibrados. Esse indicador, apesar de importante para
caracterizar o ambiente urbano néo foi considerado.

A partir dos resultados obtidos no estudo, pode-se priorizar as acdes para
garantir intervencbes mais eficientes. Os indicadores Calgcada e Mobilidade
apresentaram boas notas caracterizando um local de facil acesso ao transporte e
confortavel para a caminhada. O indicador seguranca viaria ndo apresentou boa nota,
indicando que deve-se ter preocupagao com a velocidade da via, tipologia da rua e
travessias.

Apesar da ferramenta utilizada visar a realizacdo uma avaliacdo holistica

agrupando indicadores em categorias, a metodologia utilizada para os céalculos das
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categorias ou do indice final utiliza a média aritmética dos indicadores que as
compdem, logo, as categorias que possuem numeros diferentes de indicadores terdo
pesos diferentes no célculo.

Ressalta-se que estudos deste tipo podem auxiliar a elaboracéo de projetos e
politicas publicas a partir das prioridades apontadas pela ferramenta iCam. Gestores
publicos, em colaboracdo com a populacdo e outros atores, podem aprofundar as
analises, detalhando planos de acdo, identificando estratégias e disponibilizando
recursos.

As sugestdes apresentadas buscam alinhar-se diretamente com a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel considerando a priorizacdo dos modos
de transportes, o desenvolvimento sustentavel das cidades, a equidade no acesso ao
transporte publico coletivo bem como no uso do espaco publico de circulacdo e a
seguranca nos deslocamentos das pessoas

As propostas apresentadas neste trabalho dialogam diretamente com as
demandas da sociedade contemporanea, que, através de um planejamento urbano
voltado para as pessoas, pretende promover locais mais seguros, vibrantes,
saudaveis e sustentaveis, incentivando os deslocamentos a pé.

Para trabalhos futuros, sugere-se expandir a area estudada a fim de enriquecer
a avaliacao local, comparar resultados obtidos neste trabalho com os resultados de
outras areas e avaliar os deslocamentos a partir de caracteristicas como motivo e

escolha de percurso.
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