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RESUMO

MENDES, Rogério Leal. Estudo da caminhabilidade no entorno da estagdo metroferroviaria
Maracana (RJ). Dissertacdo (Mestrado em Engenharia Urbana) - Programa de Engenharia

Urbana, Escola Politécnica, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2023.

O enfrentamento da crise da mobilidade urbana instalada em grande parte das cidades
brasileiras é fundamental para que elas se tornem mais sustentaveis. O estimulo ao
desenvolvimento urbano através do uso do transporte publico coletivo integrado aos modos de
transporte ndo motorizados, como por exemplo, a caminhada, € importante para que isto ocorra.
Neste sentido, o presente trabalho analisou a caminhabilidade no entorno da estacéo
metroferroviaria Maracand (RJ), restringindo-se o estudo a uma area em recorte nos limites
administrativos do bairro de mesmo nome, de modo a identificar se as condi¢cdes do espaco
urbano no seu entorno sdo favoraveis ou nao para o deslocamento do pedestre. Foram utilizados
dois procedimentos metodoldgicos de carater exploratorio e qualitativo. O primeiro com uso da
ferramenta técnica Indice de Caminhabilidade (iCam 2.0) e outro através da aplicacdo de
questionario fechado para avaliacdo da percep¢do do pedestre. Os resultados obtidos com o
iCam 2.0 indicaram que o entorno da estacdo Maracana possui condi¢des satisfatorias para o
deslocamento dos pedestres. J& o resultado da aplicacdo do questionario mostrou que 0s
entrevistados consideraram as condi¢fes no entorno da estacdo desfavoraveis para o
deslocamento dos pedestres. Tais divergéncias entre os procedimentos supracitados podem se
dar ja que, analises que consideram ferramentas técnicas envolvem modelos matematicos em
geral mais rigidos em avaliar atributos que pela percepcdo do usuario possam ter mais
flexibilidade ao vivenciar as situacdes que avaliam, envolvendo assim, um carater subjetivo
neste tipo de anélise. Foi observado que, para alguns indicadores do indice de Caminhabilidade
2.0, os resultados demonstraram compatibilidade, enquanto, para outros houve diferencas entre
a percepcéo do pedestre e a avaliacdo técnica, o que fortalece a importancia da participacéo dos
usuarios em complemento as ferramentas puramente tecnicas. Os procedimentos de avalia¢do
da qualidade dos espacos urbanos para pedestres sdo de grande relevancia, pois otimizam o uso

de recursos publicos direcionados as intervencdes urbanas.

Palavras-chave: Mobilidade Sustentavel; Caminhabilidade; Pedestres.



ABSTRACT

MENDES, Rogerio Leal. Walkability research in the vicinity of the Maracand metro-railway
station (RJ). Dissertation (Master in Urban Engineering) - Urban Engineering Program,

Polytechnic School, Federal University of Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 2023.

Facing the urban mobility crisis that is settled within most Brazilian cities is essential for them
to become more sustainable. Incentives to urban development through the use of collective
public transport integrated with non-motorized ones, such as walking, is relevant for this to
occur. In that regard, the present work analyzed the walkability around the Maracana metro-
railway station (RJ), restricting the study to an area inserted in the administrative limits of the
neighborhood of the same name, in order to identify whether the conditions of the urban space
in its vicinities are favorable or not for pedestrian traffic. Two methodological procedures were
used, exploratory and qualitative research. The first using the Walkability Index 2.0 (iCam2.0)
a technical tool and the latter using a structured interview (with closed questions) to assess
pedestrian perception. The results obtained with iCam 2.0 indicated that the surroundings of the
Maracana station has satisfactory conditions for pedestrians to move around. On the other hand,
the result of applying the questionnaire showed that the interviewees considered the conditions
around the station to be unfavorable walking. Such divergences between the aforementioned
procedures may occur since analyzes that consider technical tools involve mathematical models
that are generally more rigid in evaluating attributes than that from the user's perception that
may have more flexibility when experiencing the situations they evaluate, thus involving a
subjective character in this kind of analysis. It was observed that, for some Walkability Index
2.0 indicators, the results showed compatibility, while for others there were differences
between pedestrian perception and technical evaluation, which strengthens the importance of
user participation in addition to purely technical tools. Procedures for assessing the quality of
urban spaces for pedestrians are of great importance, as they optimize the use of public

resources directed towards urban interventions.

Keywords: Sustainable Mobility; Walkability; Pedestrians
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1 INTRODUCAO

1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

A partir da década de 1950 - periodo marcado pelo inicio da industrializacdo e
massificacdo do uso do automdvel - desencadeou-se um processo de urbanizacdo e de
crescimento acelerado que transformou radicalmente o modo de vida e o padrdo de
deslocamentos da populacdo brasileira. Assim, em um curto espaco de tempo, o Brasil deixou
de ser um pais rural para tornar-se predominantemente urbano (IBGE, 2011; MARICATO,
2013; VASCONCELLOS, 2013).

De acordo com a ONU (2015), o nimero de paises considerados urbanizados cresceu
bastante nas Ultimas décadas, possibilitando que mais da metade da populacdo mundial passasse
a viver em cidades. O Brasil é um pais que segue este padrdo, onde a taxa de urbanizacao €
superior a de alguns paises desenvolvidos. Este fato pode ser corroborado com os dados do
ultimo censo demogréfico realizado em 2010, com dados da Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios - PNAD de 2015, nos quais mais de 84% da populagdo passou a viver em areas
urbanas (Figura 1) (IBGE, 2011; ONU, 2015).

Figura 1 - Distribuicdo percentual da populagdo nos Censos Demogréficos (%)
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Fonte: IBGE, 2011. Elaborado pelo autor.

No contexto global, o desenvolvimento urbano baseado no modelo rodoviarista permitiu
0 processo de expansdo das grandes periferias metropolitanas, provocando sérios problemas

ambientais e de mobilidade. No Brasil, a maioria das cidades cresceu de maneira desordenada,
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baseada num padréo de ocupacdo disperso, desconectado e distante das centralidades. Esta
dindmica de urbanizacdo esteve distante da possibilidade do crescimento equanime e
sustentavel das cidades, promovendo a exclusao e a segregacdo socioespacial. Os servicos, as
oportunidades de trabalho, educacdo e lazer concentram-se nas regifes mais centrais e
desenvolvidas, ou seja, mais valorizadas, enquanto grande parte da populacdo mais pobre é
forcada a ocupar areas cada vez mais afastadas destes centros e desprovidas de infraestrutura
(ABREU, 2013; BRASIL, 2012; MARICATO, 2013; VASCONCELLOS, 2013; WRI
BRASIL, 2015).

O uso indiscriminado do solo e a expanséo urbana desordenada impactaram diretamente
na formagdo dos padrdes de viagens e, consequentemente, na eficiéncia dos sistemas de
transporte. Essa forma de ocupacao territorial faz com que as distancias a serem percorridas e
o tempo de deslocamento aumentem, tornando os moradores das areas periféricas altamente
dependentes dos sistemas de transporte publico coletivo. A falta de qualidade e de eficiéncia
destes sistemas, por sua vez, incentiva o uso exagerado do transporte individual motorizado,
gerando diversos problemas ambientais e para o sistema de mobilidade das cidades (BRASIL,
2012; GONZALEZ VILLADA, 2016; GROSTEIN, 2001; WRI BRASIL, 2015).

Durante anos os investimentos em mobilidade urbana privilegiaram o uso do automével,
através de obras de ampliacdo do sistema viario, construcdo de pontes, tlneis e viadutos.
Contudo, estes investimentos em infraestrutura ndo conseguiram acompanhar o crescimento da
frota de veiculos motorizados, ocasionando congestionamento do trafego e prejudicando
também a circulacdo do transporte publico coletivo (BRASIL, 2012, 2015; DUARTE,
LIBARDI e SANCHEZ, 2007; PARDO e PENA, 2014).

A mobilidade sempre foi debatida como uma questdo exclusiva do sistema de
transportes e ndo como parte de uma estrutura integrada. As solugdes para tais problemas
sempre foram imediatistas, com enfoque na fluidez do trafego e na infraestrutura, ignorando
outros fatores de acessibilidade e opcdes de melhoria. Neste sentido, para promover a
mobilidade urbana sustentavel e tornar as cidades socialmente inclusivas, s&o necessarias
mudangas estruturais e de longo prazo. E primordial que o planejamento seja baseado na
acessibilidade, uma vez que possui um papel fundamental na integracdo entre os sistemas de
transporte e o0 uso do solo e na estimulagdo da mobilidade, dando aos individuos a oportunidade
de alcangarem os servi¢os e as atividades desejadas. Desta maneira, pode-se desenvolver
cidades mais compactas com atividades mais proximas e conectadas, aumentando a

acessibilidade e promovendo o uso de modos ndo motorizados (BRASIL, 2012, 2015;
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GONZALEZ VILLADA, 2016; GONZALEZ VILLADA e PORTUGAL, 2015; PARDO e
PENA, 2014).

Tendo em vista a crise de mobilidade instalada em grande parte das cidades brasileiras
e a necessidade de mudancas em busca de cidades mais sustentaveis, foi aprovada em 2012 a
lei n°® 12.587, que institui as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Esta lei
determina que os modos de transportes sustentaveis - dentre eles a caminhada - sejam
priorizados em relacdo ao uso do transporte individual motorizado. Nesta direcdo, o
Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) surge como uma ferramenta
que busca estimular o desenvolvimento urbano através do uso do transporte publico coletivo
integrado a outros modos de transporte ndo motorizados, como por exemplo, a caminhada.
Além de evidenciar a relevancia da dimensdo humana no planejamento das cidades, a
caminhabilidade fortalece a preocupacdo com os pedestres e valoriza o espaco publico como
local de encontro. Portanto, planejar uma cidade para que seja funcional para a escala humana,
implica em conceber espacos urbanos onde as distancias sejam curtas e toda a sua infraestrutura
seja adequada para proporcionar 0 acesso seguro a qualquer pessoa, independentemente de suas
caracteristicas. (BRASIL, 2012, 2015; GEHL, 2015; ITDP BRASIL, 2017).

Assim, as condi¢gBes do ambiente urbano precisam se tornar mais favoraveis aos
deslocamentos de pedestres, de forma a priorizar o transporte ndo motorizado, e 0s
deslocamentos a pé, promovendo melhores padrdes de qualidade no acesso ao espago urbano,
melhorando a acessibilidade das pessoas e proporcionando padrdes de mobilidade urbana cada
vez mais sustentaveis.

Neste sentido, o presente trabalho analisa 0 entorno de uma estacdo de transporte
publico de alta capacidade, a estagdo metroferroviaria Maracana (RJ), restringindo-se o estudo
a uma area em recorte no bairro de mesmo nome, de modo a identificar se as condicdes de

acessibilidade sdo favoraveis as modalidades de transporte mais sustentaveis.

1.2 OBJETIVOS
1.2.1 Obijetivo geral

Este trabalho tem como objetivo geral avaliar as caracteristicas fisicas de alguns trechos
de calcadas do entorno da Estacdo Metroferrovidria Maracand (RJ), em area em recorte
referente ao lado do entorno pertencente ao bairro do Maracand. A avaliacdo foi feita pela
ferramenta proposta pelo ITDP Brasil (2018), indice de Caminhabilidade 2.0 (iCam 2.0) e por

meio de questionério fechado para verificacdo da percepcdo do usuério (pedestre), permitindo
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compreender os efeitos das condi¢Ges do espaco urbano na acessibilidade e na mobilidade

urbana sustentével.
1.2.2 Objetivos especificos

Tem-se como objetivos especificos:

e Através da aplicacdo da ferramenta técnica iCam 2.0 e do questionario de percepcéao
do pedestre, identificar as principais deficiéncias na infraestrutura voltada ao pedestre, que
podem servir de auxilio para politicas publicas.

e Comparar os resultados obtidos entre a ferramenta técnica de analise da
caminhabilidade com os alcancados na aplicagdo do questionario segundo a percepcao do
pedestre.

e Identificar possiveis motivos para eventuais divergéncias entre as duas
metodologias adotadas.

e Propor melhorias para a area de estudo, identificando pontos prioritarios, de modo

a favorecer as condic6es de acessibilidade a estacdo de transporte publico em questéo.

1.3 METODOLOGIA

Como metodologia, para o desenvolvimento deste trabalho foi inicialmente realizada
revisdo bibliografica sistematica com acesso a plataformas de busca como Periddicos Capes,
Science Direct, Scopus, bem como sites institucionais de bibliotecas, com uso de filtros de
busca e operadores “or”, “and”. Entre filtros utilizados, pode-se citar: “mobilidade sustentavel”,
“acessibilidade ao transporte publico”, “ambiente construido”, “qualidade de calcadas”,
“metodologias de avaliagdo da caminhabilidade”, entre outros.

Apbs revisao bibliografica, foi escolhida a metodologia a ser utilizada e por meio de
pesquisas de campo estruturadas em formulario foram aplicados dois tipos de procedimento:
um consistiu em avaliagdo técnica baseado em ferramenta escolhida na reviséo bibliografica e
outro em avaliagdo com aplicacdo de questionario fechado baseada na percepg¢do do usuario.
Foram avaliados alguns trechos de calcada do entorno de uma estacdo metroferroviaria em
bairro da cidade do Rio de Janeiro, conforme area de estudo indicada em recorte, em capitulo
especifico, mais adiante.

Apos a aplicagdo dos dois tipos de procedimento, foi realizado estudo comparativo entre
ambos. Maiores detalhes serdo apresentados mais adiante no procedimento metodoldgico
(Capitulo 3).



22

A Figura 2, a seguir, mostra um esquema sequencial geral, agrupando itens referentes as
etapas gerais do trabalho.

Figura 2 — Esquema sequencial das principais etapas do trabalho
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Analise dos
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Fonte: Elaborado pelo autor

1.4 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Esta pesquisa foi desenvolvida em seis capitulos.

O primeiro capitulo refere-se a introducdo, na qual se apresenta as consideragdes
iniciais, define os objetivos, descreve a metodologia utilizada de forma resumida e a estrutura
a ser desenvolvida.

O segundo capitulo apresenta a revisdo bibliografica abordando os conceitos referentes
a acessibilidade e suas relagbes com o ambiente construido; mobilidade urbana,
desenvolvimento sustentavel e caminhabilidade. O capitulo ainda disserta sobre indices e
metodologias desenvolvidas para avaliacdo da caminhabilidade em areas urbanas ao longo dos
ultimos anos.

O terceiro capitulo descreve a metodologia utilizada, apresentando o procedimento de
aplicacdo do Indice de Caminhabilidade 2.0 do ITDP Brasil (2018), céalculo dos indicadores,
categorias e indice final. O capitulo também apresenta o procedimento para aplicagdo do
questionario fechado a fim de analisar a percepcao do pedestre, além do calculo da amostra a
ser utilizada para aplicacdo destes questionarios.
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O quarto capitulo traz a caracterizagdo da area de estudo, apresentando um breve historico
do bairro, caracteristicas relacionadas a mobilidade, infraestrutura, populacéo e renda, bem como a
selecdo das ruas e segmentos de calgada trabalhados.

O quinto capitulo apresenta a andlise e a discussdo dos resultados da pesquisa.
Inicialmente ocorre a apresentacdo dos resultados, seguida de andlise e discussdo, na seguinte
sequéncia de analises: aplicacdo do Indice de Caminhabilidade 2.0 do ITDP Brasil (2018);
aplicacdo de questionario utilizado na pesquisa, através da analise do perfil dos entrevistados e
da percepcéo do pedestre em relagdo ao alinhamento dos indicadores do iCam 2.0; comparagéo
entre os resultados obtidos a ferramenta técnica iCam 2.0 e os de percepcdo do pedestre pela
aplicacdo de questionario. O capitulo também apresenta as propostas de melhoria para a area
estudada.

O sexto capitulo traz as consideracdes finais e sugestdes para trabalhos futuros.

O Anexo 1 traz o Formulario de Analise Técnica (FAT), utilizado na analise técnica durante
a pesquisa de campo.

O Anexo 2 traz o Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE), que forneceu aos
participantes da pesquisa, amplo conhecimento sobre a investigagdo a ser realizada, sua finalidade,
para que a sua manifestacéo de vontade, no sentido de participar (ou ndo), fosse efetivamente livre
e consciente.

O Apéndice 1 apresenta o questionario fechado aplicado na pesquisa de campo.

Por fim o Apéndice 2 traz a Tabela 47 referente a avaliagdo das travessias por
intersecoes.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 ACESSIBILIDADE E SUAS RELACOES COM O AMBIENTE CONSTRUIDO

Os conceitos de mobilidade e de acessibilidade sdo fundamentais para a compreensédo
das questbes relacionadas ao transporte. Nesta perspectiva, € muito importante esclarecer as
diferengas e relagdes entre ambos, uma vez que os termos sdo frequentemente confundidos e
usados sem a nitida separacgdo entre eles (GRIECO, 2015; KNEIB e PORTUGAL, 2017).

Litman (2003) refere-se a mobilidade urbana como um atributo relacionado a
movimentacdo de pessoas e bens nas cidades. Ja a acessibilidade, apesar de estar vinculada a
diferentes fatores, possui um papel fundamental na integragéo entre os sistemas de transporte e
0 uso do solo e na estimulagdo da mobilidade, dando aos individuos ou grupos de individuos a
oportunidade de alcancarem os bens, servicos, atividades e os destinos desejados. Assim, pode-
se dizer que a mobilidade é um reflexo das condicGes de acessibilidade fornecidas, uma vez que
a decisdo das pessoas de como locomover-se estd fortemente ligada a facilidade de acesso e a
localizagdo dos destinos (GEURS e WEE, 2004; GONZALEZ VILLADA e PORTUGAL,
2015; LITMAN, 2007, 2008b).

A acessibilidade é um conceito amplo e antigo. Mesmo quando usado nas areas de
transporte e de planejamento urbano apresenta diferentes defini¢cdes, que variam de

acordo com o objetivo do estudo, com a natureza do fendmeno, ou com a escala que
estd em andlise (KNEIB e PORTUGAL, 2017, p.65).

Kneib e Portugal (2017, p. 66) definem acessibilidade como “[...] a facilidade de
alcangar atividades [...]”, enfatizando o papel dela na integracdo entre os sistemas de transporte
e 0 uso do solo. Ela normalmente é medida pela quantidade ou diversidade de destinos que um
individuo consegue alcancar, por certa forma de transporte, em um determinado tempo. Quanto
maior for essa quantidade, maior é a acessibilidade, ou seja, mais oportunidades as pessoas
terdo para realizar atividades desejadas ou necessarias (VASCONCELLOQOS, 2018).

Kneib e Portugal (2017, p. 76) também descrevem a existéncia de “[...] um elo entre
acessibilidade e mobilidade que sdo as escolhas que envolvem a necessidade e a programacao
das viagens e determinam 0s seus padrdes que podem ser ou ndo sintonizados com a
sustentabilidade”. Neste sentido, Litman (2003, 2007) destaca a importancia da articulagdo
entre os sistemas de transporte e uso do solo, afirmando que distintos padroes de uso do solo

afetam a mobilidade e a acessibilidade de diversas formas:
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e A densidade (numero de pessoas ou empregos por unidade de &rea terrestre)
aumenta a proximidade de destinos comuns e 0 numero de pessoas que usam cada modo,
aumentando a demanda por caminhadas, ciclismo e transporte publico.

e Adiversidade de uso do solo reduz a quantidade de viagens motorizadas necessarias
para alcancar atividades comuns.

e Modos ndo motorizados. A existéncia e a qualidade da infraestrutura para
caminhadas e ciclismo podem ter um efeito importante na acessibilidade, principalmente para
guem néo possui automovel.

e A conectividade de rede de transporte permite viagens mais diretas.

Ja Abley e Halden (2013) destacam que a acessibilidade depende da relacao entre trés
componentes:

e Capacidade: representa a capacidade das pessoas de usarem a rede de transporte.

e Oportunidade: representa a disponibilidade de uma atividade ou servigo de uso do
solo.

e Mobilidade: representa a facilidade de se mover através das varias redes de
transporte.

Diversos outros componentes da acessibilidade podem ser identificados a partir das
diferentes definicdes e medidas praticas de acessibilidade. Geurs e Wee (2004 apud
GONZALEZ VILLADA, 2016, p. 37-38) apontam a existéncia de quatro componentes
principais:

e Componente uso do solo: reflete a distribuicdo das oportunidades e a demanda
pelas mesmas, ressaltando que em funcdo do balanceamento entre elas pode se originar uma
competicdo entre diversos individuos que buscam acessar a mesma oportunidade.

e Componente transporte: reflete a relacdo entre a oferta e a demanda das
infraestruturas que ligam as origens e os destinos, das quais o individuo precisa para facilitar o
seu nivel de acesso.

e Componente tempo: reflete diferencas na disponibilidade de oportunidades em
diferentes momentos do tempo, por exemplo, entre varios periodos do dia.

e Componente individual: considera as caracteristicas préprias do individuo para
acessar tanto o sistema de transportes e quanto as oportunidades dispersas no territério.

A Figura 3 mostra as relagdes entre esses componentes e a acessibilidade, bem como as

relaces destes componentes entre si.



Figura 3 — Relacfes entre componentes e a acessibilidade
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Fonte: GEURS e WEE, 2004. Adaptado pelo autor.
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Na analise dos componentes da acessibilidade, Geurs e Wee (2004 apud GONZALEZ
VILLADA, 2016, p. 38) advertem que estes podem ser medidos sob quatro perspectivas

basicas. Sdo elas:

e Desempenho da infraestrutura de transportes: em funcéo de indicadores como

capacidade e saturacao;

e Locacdo: referentes a distancia e impedancias entre dois pontos, bem como a

quantidade de oportunidades;

e Pessoal: relacionam o espago percorrido e o tempo investido para acessar a

atividade, levando em conta as janelas de tempo disponiveis de cada pessoa €;

e Utilidade: associada as oportunidades acessiveis a partir da escolha modal.
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A Figura 4 ilustra esquematicamente a organizagdo dos elementos que compdem o
conceito de acessibilidade.

Figura 4 — A acessibilidade e seus diversos elementos.
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Fonte: KNEIB e PORTUGAL, 2017. Adaptado pelo autor.

Dentre os elementos apresentados, Kneib e Portugal (2017) destacam trés: transportes,
uso do solo e as escalas espaciais.

O sistema de transporte engloba o conjunto organizado de infraestruturas e servigos
destinados a garantir os deslocamentos da populagédo através de diferentes modalidades que
desempenham papeis distintos no fornecimento de mobilidade e acessibilidade. H& duas
classificagOes possiveis para 0s modos de transporte urbano: os motorizados e ndo motorizados.
A primeira inclui as modalidades que se utilizam de veiculos automotores e indicadas para
deslocamentos mais longos. Podem ser, segundo as caracteristicas do servico, individuais ou
coletivos. J& os modos ndo motorizados sdo aqueles que se utilizam do esforco humano ou
tracdo animal. Incluem-se neste item, os modos mais sustentaveis, indicados geralmente para
as médias e curtas distancias, como a caminhada e o ciclismo (BRASIL, 2012; LITMAN, 2003;
KNEIB e PORTUGAL, 2017; VASCONCELLOS, 2018).
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Para classificar o uso do solo, foram utilizados os elementos Atividades e Ambiente
Construido. As atividades sdo aquelas inerentes ao funcionamento das cidades, tais como,
residencial, comercial, educacional, lazer, satde, etc. Ja o segundo elemento, contém as cinco
dimensdes do ambiente construido (5D’s) que incluem a densidade, diversidade, desenho
urbano, distancia ao transporte plblico e destinos acessiveis (GONZALEZ VILLADA, 2016;
KNEIB e PORTUGAL, 2017).

Em relacdo as escalas espaciais ou territoriais, as influéncias do ambiente construido no
comportamento das viagens, em geral, variam da escala global a local. Séo elas: a escala
metropolitana (ou macroscépica); a escala intrametropolitana (ou mesoscopica); a escala local
/ de vizinhanga (ou microscopica) (ZEGRAS, 2005).

2.1.1 Escalas espaciais

Segundo Litman (2003), a acessibilidade pode ser avaliada em diferentes escalas
geogréficas. A tendéncia é que os territorios se estruturem em diversas escalas, a partir de uma
rede de centralidades, que exigem condicOes adequadas de acessibilidade. Uma vez que a
acessibilidade é uma ferramenta eficaz de analise espacial, existe todo um cuidado na escolha
da escala territorial adequada aos seus objetivos (MELLO e PORTUGAL, 2017).

[...] o conceito de centralidade urbana tornou-se fundamental para a analise,
caracterizacdo e compreensdo das estruturas territoriais, seu funcionamento e
planejamento. Consequentemente, o desenvolvimento de redes de centralidades - nas

diversas escalas territoriais - passou a constituir um dos aspectos estratégicos da
estruturagdo e qualificacdo do territério (KNEIB e PORTUGAL, 2017, p. 69).

Estas escalas permitem diferentes niveis de analise conforme a sua extensdo geogréafica
e podem ser classificadas como: microscopica, mesososcopica ou macroscopica. Alguns fatores
ndo sdo perceptiveis em determinadas escalas, gerando a necessidade de ampliagdo ou reducdo
da mesma. Desta forma, elas podem ser redefinidas e reestruturadas conforme seu alcance, seu
conteddo, sua necessidade e importancia relativa (KNEIB e PORTUGAL, 2017; ZEGRAS,
2005).

Percebe-se que para analise da acessibilidade, estas escalas estdo inseridas num espectro
que varia de uma area bastante restrita, denominada escala local ou microscépica, passando por
uma éarea intermediaria, chamada de mesoscépica, até uma area mais abrangente, conhecida
como escala global ou macroscépica. A escala global contém a acessibilidade denominada de
macroacessibilidade e a escala local abrange a mesoacessibilidade e a microacessibilidade
dependendo da extensdo da area analisada (KNEIB e PORTUGAL, 2017; MELLO, 2015;
ZEGRAS, 2005).
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As cidades deveriam ser projetadas em escala local para permitir acessibilidade e um
ambiente urbano de alta qualidade que forneca infraestrutura para pedestres e ciclista,
conectividade nas vias, densidade geografica e uso misto. Os assentamentos urbanos nesta
escala seriam interligados para formar aglomeracdes de cidades policéntricas, com hierarquias
claras que permitiriam uma proximidade das instalages cotidianas e altos niveis de
acessibilidade as atividades e oportunidades. Tais formas urbanas reduziriam as distancias
médias das viagens, de modo que o uso dos modos ndo motorizados fosse incentivado
(BANISTER, 2008; LITMAN, 2003).

A macroacessibilidade excede os limites territoriais da cidade, englobando toda regido
metropolitana. E caracterizada pela integracdo multimodal, disponibilizando uma rede de
transporte de alta capacidade, a fim de promover maior acessibilidade aos destinos ao longo do
territério (MELLO e PORTUGAL, 2017).

Zegras (2005) refere-se a macroacessibilidade como uma area ou regido metropolitana
em que a estrutura urbana determina a distancia maxima tedrica de deslocamento intraurbano,
estabelecendo assim, as distancias médias das viagens.

Ja Vasconcellos (2018) define a macroacessibilidade como a facilidade relativa de se
atravessar o espaco e atingir as atividades, as edificacdes e 0s equipamentos urbanos desejados,
refletindo a variedade de destinos que podem ser alcancados, dada a abrangéncia do sistema
viario e dos sistemas de transportes.

Esta escala requer uma rede estruturante de transporte publico de maior capacidade e
qualidade, que cubra todo o territorio metropolitano de forma equitativa e integrada,
potencializando o uso do transporte pablico, considerando uma distribuicdo espacial balanceada
das atividades e oportunidades no &mbito local (KNEIB, MELLO e GONZAGA, 2017).

A escala intermediaria ou mesoscOpica combina alguns elementos da escala
macroscépica e da microscopica. Devido a sua maior extensao, além da infraestrutura destinada
as viagens ndo motorizadas, as redes de mesoacessibilidade conectam diferentes regibes do
tecido urbano utilizando um sistema de transporte publico de baixa capacidade integrado a uma
rede de transporte publico de maior capacidade. A caracteristica mais relevante desta escala é
a autonomia local que se configura pela capacidade de disponibilizar servigos e oportunidades
para atender as necessidades diarias da populagédo, favorecendo o uso de modalidades mais
sustentaveis (MELLO e KNEIB, 2017; MELLO e PORTUGAL, 2017; ZEGRAS, 2005).

Gehl (2015, p.33) afirma que “trabalhar com a escala humana significa, basicamente,
criar bons espacos urbanos para pedestres, levando em consideracdo as possibilidades e

limitagoes ditadas pelo corpo humano”. Sob este ponto de vista, escala microscopica, também
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denominada de acessibilidade local ou de microacessibilidade, permite que os individuos
acessem suas atividades cotidianas nas proximidades de suas residéncias atraves dos modos ndo
motorizados (a pé ou bicicleta), possibilitando assim, a reducdo das distancias dos

deslocamentos e do numero de viagens motorizadas (GRIECO et al., 2017).
2.1.2 Asdimensbes do ambiente construido

A microacessibilidade avalia as caracteristicas fisicas do ambiente construido destinado
aos pedestres e os fatores que podem influenciar na caminhada. S&o analisados fatores como:
nimero de travessias de pedestres, sinalizacdo, qualidade da calcada, disponibilidade do
transporte publico, densidade, iluminacdo, seguranca publica e uso misto do solo (PIRES,
GEBARA e MAGAGNIN, 2016).

Neste sentido, esta escala torna-se muito sensivel aos fatores relacionados ao ambiente
construido, evidenciando que as cinco dimensdes (5D’s) sdo fundamentais para a melhoria da
acessibilidade, exercendo grande influéncia nos padrdes de mobilidade (CERVERO e
KOCKELMAN, 1997; EWING e CERVERO, 2010; GRIECO et al., 2017).

Cervero e Kockelman (1997) desenvolveram originalmente trés dimensdes do ambiente
construido (3Ds): densidade, diversidade e desenho urbano. Posteriormente, Ewing e Cervero
(2001) e Ewing et al. (2009) acrescentaram mais duas dimensoes: destinos acessiveis e distancia
ao transporte publico. A demanda gerenciada (inclui oferta e custo de estacionamento), é uma
sexta dimensdo, incluida em alguns estudos. Embora ndo faca parte do ambiente construido, a
demografia é a sétima dimenséo (EWING e CERVERO, 2010).

Segundo Acioly e Davidson (1998, p. 14) “a densidade ¢ um dos mais importantes
indicadores e parametros de desenho urbano a ser utilizado no processo de planejamento e
gestdo dos assentamentos urbanos.” Ela ¢ medida através de uma variavel de interesse por
unidade de area. A area pode ser bruta ou liquida dependendo do contexto, e a variavel de
interesse pode ser a populacdo, unidades habitacionais, emprego, area de construcdo ou
qualquer outra coisa. As vezes, a populacio e o emprego sio somados para calcular uma
densidade de atividade geral (ACIOLY e DAVIDSON, 1998; EWING e CERVERO, 2010).

Acioly e Davidson (1998) argumentam que altas densidades garantem a maximizagao
dos investimentos publicos, incluindo infraestrutura, servigos e transporte, e ainda permitem a
utilizacdo eficiente da quantidade de solo disponivel. Nesta dire¢cdo, Amancio (2005) destaca
que regides com altas densidades estdo associadas a maior concentra¢do de atividades tanto
residenciais como comerciais, possibilitando que os habitantes da regido realizem suas tarefas

diarias utilizando modos ndo motorizados.
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Por outro lado, altas densidades isoladamente ndo implicam em melhor desempenho da
mobilidade, devendo-se ter atengdo com densidades excessivas. Quando ndo planejado, 0s
assentamentos humanos de alta densidade podem sobrecarregar e até mesmo saturar as redes
de infraestrutura e servicos urbanos, aumentando a pressao de demanda sobre o solo e
consequentemente produzindo um meio ambiente superpopuloso e inadequado ao
desenvolvimento urbano. Portanto, a densidade deve estar associada a uma distribuigédo
balanceada no territorio, bem como a diversidade de usos e a um eficiente sistema de transportes
para que tenha efeito significativo no comportamento de viagens da populacdo (ACIOLY e
DAVIDSON, 1998; EWING e CERVERO, 2010; GRIECO et al., 2017).

A diversidade refere-se ao nimero de diferentes usos do solo em uma determinada area
e expressa a multifuncionalidade do ambiente urbano (EWING e CERVERO, 2010).

Segundo Gonzaélez Villada (2016), a diversidade no uso do solo é um dos principios do
DOTS que permite a criagdo de ambientes urbanos mais ativos e atrativos no entorno de uma
estacdo. Acredita-se que quanto maior a diversidade, maior a possibilidade de satisfazer as
necessidades diarias proximo da residéncia ou do emprego, bem como ajudar no balanceamento
da demanda por transporte ao longo do dia e em ambos os sentidos do fluxo (GONZALEZ
VILLADA, 2016).

A diversidade pode ser medida através do Indice de Entropia, que considera a variedade
de usos diferentes dentro de uma érea, ou através do indice de Dissimilaridade, que considera
0 numero de atividades com usos diferentes existentes na area. Em ambos os métodos, o valor
da diversidade varia entre 0 e 1. Quanto mais proximo de 1, mais diverso é o ambiente urbano
e menores sdo as distancias a serem percorridas, assim como o0 nimero de viagens motorizadas
(AMANCIO, 2005; EWING e CERVERO, 2010; GRIECO, 2015; GRIECO et al., 2017).

A estrutura urbana resulta da relacdo de dependéncia de dois aspectos. O primeiro
aspecto determina a localizagdo da estrutura fisica (edificacdes, malha viaria, etc.) em funcédo
do uso e ocupacgédo do solo urbano. O segundo aspecto estabelece as atividades (residencial,
comercial, etc.) dentro deste meio fisico conforme suas relagcdes funcionais com as demais
(ZABOT, 2013).

Litman (2008) refere-se ao desenho urbano como a disposicao, a aparéncia, a forma e
utilizacdo do espago urbano. Esta dimensdo pode prover uma malha viaria mais segura e
propicia para pedestres, bem como definir o tamanho medio das quadras e a largura das ruas,
promovendo uma maior conectividade da rede e exercendo influéncia direta na acessibilidade.
Neste sentido, quadras menores (entre 75 e 150 metros) e uma malha viéria altamente conectada

pode ajudar a diminuir as distancias percorridas, aumentando as op¢oes de rotas, permitindo
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viagens mais diretas entre destinos e fornecendo maior acessibilidade e melhores condicdes de
caminhada (EWING e CERVERO, 2010; GRIECO, 2015; WRI BRASIL, 2016).

Tal dimensdo exerce significativa influéncia sobre o0 modo como as pessoas fazem
seus deslocamentos nas cidades; um desenho urbano com boas conexdes e
atratividade pode favorecer modos mais sustentaveis de deslocamentos, como 0s nao
motorizados, pois oferece maiores opc¢Bes de caminhos, encurtando trajetos (GRIECO
etal., 2017, p. 156).

Outra caracteristica do desenho urbano faz referéncia as amenidades proporcionadas
pela infraestrutura disponibilizada. Essas amenidades séo caracterizadas pela disponibilidade
de sombreamento, iluminacdo, parques, qualidade e largura das cal¢adas, facilidades para
ciclistas e pedestres, tornando o ato de pedalar e caminhar mais agradavel (GRIECO, 2015;
GRIECO et al., 2017).

A distancia até o transporte publico é geralmente estudada por meio dos tempos
médios de deslocamento das residéncias ou locais de trabalho até o sistema de transporte
publico.

A escolha do modo de deslocamento ¢ influenciada tanto pela facilidade de acesso ao
sistema quanto pela qualidade do servigo de transporte ofertado. O tempo adequado
para acesso ao sistema de transporte € definido em 10 minutos, mas sugere-se que a
capacidade e a qualidade do sistema também sejam consideradas, observando
caracteristicas, como a tecnologia, 0 nimero de estacBes, a confiabilidade, a

quantidade da oferta, intervalos, custo e disponibilidade de integracdo (GRIECO et
al., 2017, p. 158).

Gonzélez Villada (2016) afirma que o sistema de transporte se torna mais atrativo
guanto menor for a distancia ou o tempo de acesso do usuario. Grieco (2015) corrobora esta
afirmacdo salientando que a medida que a distancia para as estacdes diminui, o percentual de
uso do transporte publico tende a aumentar significativamente. Da mesma forma, quanto mais
proximo se esta de uma estacdo, a densidade de empregos tende a impactar mais o uso do
transporte (EWING e CERVERO, 2010; GONZALEZ VILLADA, 2016; GRIECO, 2015).

Grieco (2015) destaca que o tempo de caminhada estabelece a distancia de acesso, sendo
esta considerada a distancia méaxima que um usuario tende a caminhar para o sistema de
transporte. A maior parte das pessoas esta disposta a percorrer cerca de 500 metros, contudo a
distancia aceitavel de caminhada é um conceito relativo e que pode variar conforme a qualidade
do percurso e outros fatores, como por exemplo, o propoésito da viagem (GEHL, 2015).

Neste contexto, o ITDP Brasil (2017) recomenda como ideal, a distancia de 500 metros
e até no maximo 1.000 metros de distancia real de caminhada até uma estacdo de transporte

publico. Distancia essa, compativel com o tempo de 15 a 20 minutos de caminhada, uma vez
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que as condicOes para o deslocamento estejam em conformidade com um padréo de desenho
urbano favoravel ao pedestre.

Grieco (2015) argumenta que no Brasil a proximidade com uma estagédo de transporte
publico, seja ela rodoviaria ou metroferroviaria, ndo significa dispor de um servico de transporte
adequado para a populagdo. Assim, denominar esta dimensao de “Disponibilidade de transporte
publico”, torna-se também adequado, uma vez que permite incluir outros fatores no debate do
tema, além da distancia a uma parada ou estacdo de transporte publico (GRIECO et al., 2017).

Quanto a “Destinos Acessiveis”, esta dimensdo do ambiente construido refere-se “a
facilidade de acesso a certas atividades essenciais, garantindo o suprimento das necessidades
cotidianas dentro de uma area facilmente coberta a pé ou por bicicleta” (GRIECO et al., 2017,
p. 158).

De acordo com Gonzalez Villada (2016), a principal vantagem desta dimensdo é a
possibilidade de realizacdo de viagens mais curtas, efetivando os beneficios das outras
dimensdes, como a densidade e o desenho urbano. Ela se sobrepbe a dimenséo de diversidade
urbana, a densidade e a distancia ao sistema de transporte, pois relaciona determinada area a
locais de interesse ou equipamentos urbanos essenciais que sdo utilizados para as necessidades
diarias (GONZALEZ VILLADA, 2016; GRIECO, 2015).

2.2 MOBILIDADE URBANA E DESENVOLVIMENTO SUSTENTAVEL

Define-se mobilidade urbana como a condicdo em que se realizam os deslocamentos de
pessoas e cargas no espaco urbano (BRASIL, 2012). Entretanto, a mobilidade ndo se limita a
compreensdo e ao atendimento das necessidades de deslocamento das pessoas e mercadorias,
mas insere-se e impacta na propria organizacao das cidades e das suas atividades (BRASIL,
2015b).

A capacidade individual de se deslocar estd relacionada com as condicGes fisicas e
socioeconémicas de cada pessoa, determinando as escolhas de modos, horarios e destinos para
realizarem as viagens. Elas precisam acessar as atividades e servi¢os da cidade a fim de atender
suas necessidades cotidianas. Tais atividades, ou oportunidades, estdo distribuidas ao longo da
cidade, determinando o padréo de uso e ocupacdo do solo urbano. Para acessa-las, as pessoas
realizam viagens, estabelecendo assim, padrdes de deslocamento. Neste sentido, a
acessibilidade pode proporcionar melhoria na mobilidade e na qualidade de vida da populagéo,
promovendo o acesso a estas atividades e causando movimentos e interacdes socioespaciais em
condigdes que reduzam os impactos envolvidos nos deslocamentos (GONZALEZ VILLADA,
2016; PORTUGAL e MELLO, 2017).
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O sistema de mobilidade possui uma relacéo de correspondéncia com a cidade e com o
individuo que vai muito além do papel de conexao entre locais de trabalho e moradia A Figura
5 mostra que “[...] a mobilidade resulta da interagao entre as caracteristicas individuais ¢ as
condi¢des de acessibilidade, que dependem da integragdao entre transportes € uso do solo”
(GONZALEZ VILLADA, 2016; PEDRO, SILVA e PORTUGAL, 2017, p. 24).

A abordagem tradicional do planejamento de transporte, que sempre atuou de forma
isolada dos outros setores, é contestada, tanto pela academia quanto pelos seus gestores, pela
necessidade de se considerar a interdependéncia entre as diversas questdes urbanas. O enfoque
foi direcionado quase que exclusivamente na previsdéo da demanda de viagens e no
fornecimento de infraestrutura e de servicos de transportes. As viagens e a mobilidade foram
tratadas como questdes exclusivas do sistema de transportes e ndo como parte do planejamento
da cidade, que envolve um olhar intersetorial e integrado (GONZALEZ VILLADA, 2016;
MACHADO, 2010; PORTUGAL e MELLO, 2017).

Figura 5 — Elementos de interagdo na mobilidade urbana

INDIVIDUO ACESSIBILIDADE
Necessi;itz}giedgfl:scesso as T
MOBILIDADE
URBANA
Capacidade de acesso e Infraestrutura e servigos
escolhas de tranportes

Fonte: GONZALEZ VILLADA, 2016. Adaptado pelo autor.

Pode-se afirmar que o atual padréo de viagens é resultado desta desarticulacdo entre o
planejamento urbano e o de transporte. O uso indiscriminado do solo e a expansdo urbana
desordenada impactam diretamente a formacgéo dos padrdes de viagens e, consequentemente,
na eficiéncia da rede de transporte. A medida que as cidades se expandiram, as distancias e as
velocidades aumentaram substancialmente, de tal forma que o transporte puablico local, o
ciclismo e a caminhada tornaram-se menos atraentes, resultando em uma maior dependéncia do
uso do automovel. Deste modo, os espacos publicos, as areas de pedestres e o papel do espaco
urbano como local de encontro da cidade foram esquecidos ou tratados de forma negligente,
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provocando um imenso impacto no desenvolvimento urbano (BANISTER, 2008; BRASIL,
2015b; GEHL, 2015).

Ao longo dos anos, os investimentos em infraestrutura ndo conseguiram acompanhar o
crescimento da frota de veiculos motorizados. Como consequéncia, 0s congestionamentos de
trafego foram aumentando, a circulacéo do transporte coletivo foi sendo prejudicada e o sistema
viario ficou inevitavelmente saturado. Este processo caracteristico das grandes cidades
brasileiras, contribuiu para aumentar a complexidade que envolve a mobilidade urbana. Neste
cenario, a preocupacdo com a sustentabilidade torna-se uma referéncia no planejamento dos
transportes integrado ao desenvolvimento urbano. Busca-se, segundo uma concepgdo de
planejamento intersetorial e integrado, viagens mais eficientes e curtas, ou até mesmo o fim da
necessidade das mesmas ou realizando-as para destinos e horarios que produzam menos
impactos negativos no @mbito social, ambiental e econémico (BRASIL, 2015b; MACHADO,
2010; PEDRO, SILVA e PORTUGAL, 2017).

As cidades terdo que fazer mudangas importantes em relacdo ao planejamento,
destacando a relevancia da dimensdo humana com o propdsito de desenvolver cidades mais
vivas, seguras, sustentaveis e saudaveis. Essa nova forma de pensar é fundamental para a
promoc¢do da mobilidade sustentavel, focada na integracédo total do transporte ndo motorizado
com as politicas de desenvolvimento urbano. Para isso, torna-se fundamental que as cidades
sejam planejadas com acessibilidade universal, de modo que os pedestres (aqueles com plena
capacidade ou com algum tipo de deficiéncia) acessem as estacOes de transporte publico através
de rotas seguras, curtas, completas e confortaveis (BRASIL, 2015; GEHL, 2015; PARDO e
PENA, 2014).

2.2.1 Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A busca por cidades mais justas e sustentaveis e a necessidade de mudancas profundas
no modelo tradicional de mobilidade, levou em 2012, & aprovacéo da lei federal n® 12.587. Esta
lei € um instrumento da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano de que tratam o inciso
XX do artigo 21 e o artigo 182 da Constituicdo Federal. Ela estabelece os principios, as
diretrizes e os objetivos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, definindo e classificando
0s modos e servigos de transporte, além das infraestruturas de mobilidade urbana que comp&em
o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana. Estas infraestruturas devem sempre estar integradas
a um planejamento organizado para que produzam beneficios efetivos e proporcionais aos
recursos empregados (BRASIL, 1988, 2012, 2013, 2015).
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A Politica Nacional de Mobilidade Urbana busca em seu escopo a recuperagao do uso
do solo urbano através da mobilidade urbana sustentvel, ou seja, o desenvolvimento
sustentavel das cidades, nas dimensdes socioeconémicas e ambientais. Nesta Idgica, o inciso Il
do artigo 6° da lei em questdo determina a priorizacdo dos modos de transportes sustentaveis,
ou seja, 0s ndo motorizados e o transporte publico coletivo (BRASIL, 2015).

Ela traz em seus principios e diretrizes a previsfes de equidade, participacdo social e
qualidade dos servicos. Para garantir a equidade é necessario assegurar o acesso de todos 0s
cidaddos ao Sistema de Mobilidade Urbana, em particular dos que possuem algum tipo de
deficiéncia ou mobilidade reduzida. Esse direito abrange tanto os que usam o transporte publico
coletivo quanto os que utilizam o espaco publico de circulagdo, vias e logradouros (BRASIL,
2012, 2015).

Nessa direcdo, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos
seguintes principios (BRASIL, 2012, 2013):

o Acessibilidade universal;

e Desenvolvimento sustentavel das cidades;

e Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

o Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte urbano;

e Gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

e Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

o Justa distribuicdo dos beneficios e énus decorrentes do uso dos diferentes modos e
Servigos;

e Equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias e logradouros;

e Eficiéncia, eficécia e efetividade na circulacdo urbana.

Esté orientada pelas seguintes diretrizes (BRASIL, 2012, 2013):

e Integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas politicas
setoriais de habitacdo, saneamento basico, planejamento e gestdo do uso do solo no ambito dos
entes federativos;

¢ Prioridade dos modos de transportes sustentaveis;

¢ Integracédo entre os modos e servicos de transporte urbano;

e Mitigacdo dos custos ambientais, sociais e economicos dos deslocamentos de

pessoas e cargas na cidade;
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e Incentivo ao desenvolvimento cientifico-tecnoldgico e ao uso de energias
renovaveis e menos poluentes;

e Priorizag8o de projetos de transporte publico coletivo estruturadores do territorio e
indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

e Integracdo entre as cidades gémeas localizadas na faixa de fronteira com outros
paises sobre a linha divisdria internacional.

E possui os seguintes objetivos (BRASIL, 2012, 2013, 2015):

¢ Reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social;

e Promover 0 acesso aos servicos basicos e equipamentos sociais;

e Proporcionar melhoria nas condigdes urbanas da populagdo no que se refere a
acessibilidade e a mobilidade;

e Promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos ambientais e
socioecondmicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas cidades;

e Consolidar a gestdo democratica como instrumento e garantia da construcao
continua do aprimoramento da mobilidade urbana.

A Constituicdo Federal estabelece que é responsabilidade dos municipios a elaboragédo
das politicas de desenvolvimento urbano. Assim, antes da instituicdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, o Estatuto da Cidade determinava que a elaboracdo de um plano de
transporte urbano era obrigat6ria apenas para municipios com mais de 500 mil habitantes. Com
0 inicio da vigéncia da lei n® 12.587 de 2012, estabeleceu-se que os municipios acima de 20 mil
habitantes e todos aqueles obrigados, na forma da lei, a elaboracdo do plano diretor, terdo que
desenvolver seus planos de mobilidade urbana integrados ao plano diretor do municipio ou nele
inseridos (BRASIL, 2001, 2012, 2013).

2.2.2 Desenvolvimento e mobilidade sustentaveis

Atualmente existe um interesse crescente nos conceitos de sustentabilidade,
desenvolvimento sustentavel e transporte sustentavel. A complexa relagdo entre crescimento
econdémico e meio ambiente é considerada o epicentro para compreensdo dos problemas
ambientais e sociais. Os termos sustentabilidade e desenvolvimento sustentavel, embora muito
utilizados, ainda ndo possuem um consenso em relacdo a seus conceitos. Apesar da falta de
entendimento sobre o assunto, as expressdes estdo envolvidas em propdsitos muito
semelhantes, ou seja, a busca do equilibrio entre as necessidades do ser humano e a preservacgao
do meio ambiente, além da compreensdo das suas complexas dindmicas de interacdo
(CARVALHO, 2019; FEIL e SCHREIBER, 2017; MACHADO, 2010).
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Machado (2010) pondera que uma forma de diferenciar os termos é considerar a
sustentabilidade como uma meta ou parametro (objetivo final) de longo prazo, definida por
meio de critérios cientificos, que mensura e acompanha os resultados gerados pela utilizacéo
de estratégias do desenvolvimento sustentavel. Ja o desenvolvimento sustentavel implicaria no
processo pelo qual a sustentabilidade pode ser alcangada. Assim, para atingir a sustentabilidade
de um determinado sistema global, necessita-se da utilizacdo do processo de desenvolvimento
sustentavel (FEIL e SCHREIBER, 2017; MACHADO, 2010).

Neste sentido, a sustentabilidade engloba mais do que apenas planejamento de longo
prazo. Ela fundamenta-se na preocupacdo com a existéncia futura de recursos naturais para
assegurar a continuidade da vida humana no planeta. Uma vez que as atividades econémicas,
sociais e ambientais interagem de varias maneiras, a maioria dos especialistas concorda que a
sustentabilidade expressa a preocupacdo com a qualidade de um sistema integrado e
indissociavel (ambiental e humano), e avalia suas propriedades e caracteristicas, buscando o
equilibrio entre estas trés atividades (Figura 6). Portanto, enfatiza a natureza integrada das
atividades humanas e a necessidade de um planejamento coordenado entre diferentes setores,
grupos e jurisdicdes, fornecendo orientacdes para garantir que as decisdes individuais de curto
prazo sejam consistentes com objetivos estratégicos de longo prazo (FEIL e SCHREIBER,
2017; LITMAN, 2007; MACHADO, 2010).

Figura 6 — Esquema representativo dos trés pilares da sustentabilidade

Ambiental
Suportavel Viavel
Sustentavel
Social o Econbmico
Equitativo

Fonte: Elaborado pelo autor.

Examinando as trés dimensdes do desenvolvimento sustentavel, Machado (2010) e

Portugal e Silva (2017) complementam:
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¢ A dimensdo social refere-se a satisfacdo das necessidades humanas, a melhoria da
qualidade de vida e a justica social. Requer a¢des com o intuito de fortalecer as propostas de
desenvolvimento social, acesso a educagdo, cultura e satde.

e A dimensdo econdmica implica na gestdo adequada dos recursos naturais, que
visam o crescimento econdmico, o desenvolvimento social e uma melhor distribuigédo de renda.

¢ A dimensdo ambiental, relaciona-se com uso dos recursos naturais e aos impactos
das atividades humanas sobre o meio ambiente com o objetivo de preservar e conservar para as
atuais e futuras geracoes.

A definicdo de desenvolvimento sustentavel foi usada pela primeira vez em 1987 no
Relatorio Brundtland, um documento intitulado ‘“Nosso Futuro Comum” e elaborado pela
Comissdo Mundial sobre Meio Ambiente e Desenvolvimento, criada em 1983 pela Assembleia
das Nac6es Unidas. Esse conceito ganhou evidéncia a partir da Conferéncia das Nacdes Unidas
sobre 0 Meio Ambiente e 0 Desenvolvimento, realizada no Rio de Janeiro em 1992, na qual foi
ratificada a Agenda 21, propondo diretrizes para protecdo do planeta e para o desenvolvimento
sustentavel. O documento define que “desenvolvimento sustentavel ¢ aquele que atende as
necessidades do presente sem comprometer a possibilidade de as geracdes futuras atenderem
as suas proprias necessidades”, ou seja, significa possibilitar que as pessoas, no presente € no
futuro, atinjam um nivel satisfatério de desenvolvimento social e econémico e a0 mesmo
tempo, utilizem de forma razoavel os recursos naturais, preservando as espécies e 0s habitats
naturais (CARVALHO, 2019; FEIL e SCHREIBER, 2017; LITMAN, 1999; MIRANDA, 2010;
ONU, 1987).

Logo, o desenvolvimento sustentavel pode ser interpretado como uma estratégia
utilizada a longo prazo para melhorar a qualidade de vida da sociedade, transmitindo a ideia de
solidariedade entre a atual e as futuras geracdes. Para tal, € fundamental uma mudanca na forma
como a sociedade se relaciona com a natureza, de modo a garantir a continuidade da espécie
humana e do meio em que ela vive (FEIL e SCHREIBER, 2017; LITMAN, 1999; MACHADO,
2010).

A Agenda 21 estabeleceu para o setor de transportes, objetivos essenciais para a
promogdo do desenvolvimento urbano sustentavel. Os atuais sistemas de transporte oferecem
muitos beneficios, mas também causam muitos problemas. Eles ndo incentivam a caminhada e
o ciclismo; distribuem os impactos de forma desigual; sdo onerosos financeiramente; sdo cada
vez mais ineficientes devido ao congestionamento do trafego e ao uso disperso do solo; séo
uma das principais causas de acidentes e mortes; e sdo dependentes de recursos ndo renovaveis
(BRASIL, 2015; LITMAN, 1999).
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No ano de 2015, se reuniram na sede da ONU em Nova lorque, lideres mundiais e
representantes da sociedade civil, para realizar as negociagdes da Agenda 2030. Este documento
contém 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) e 169 metas, que buscam garantir a
capacidade dos paises do mundo em obter avancos sociais, ambientais e econémicos, no que diz
respeito ao desenvolvimento das cidades. Os ODS devem ser colocados em prética até o ano de
2030. Dois aspectos importantes sdo levados em consideracédo, a globalizacdo e 0s riscos que as
mudancas climéticas trazem para as cidades (ONU, 2015b).

A preocupacdo com o desenvolvimento econdmico e com a preservagdo do meio ambiente,
deve se dar da mesma forma. O aumento das atividades nas cidades ndo deve implicar
necessariamente em aumento do trafego, desperdicio de energia ou crescimento da poluicdo. E
papel dos lideres determinarem a dindmica urbana, orientando as cidades no fornecimento de
melhores infraestruturas, servigcos publicos de qualidade e oportunidades de emprego. (WEISS,
2017). Espera-se que, por meio de uma administracdo planejada, de integracdo entre meio
ambiente, sociedade e economia, 0S governantes consigam investir na melhoria da qualidade de
vida e reducdo da desigualdade social dos cidaddos, de modo que sejam protegidos 0s recursos
necessarios para as proximas geracoes (WEISS et al., 2017).

Neste alinhamento, a mobilidade urbana sustentavel, com estimulo ao transporte publico,
incentivo ao deslocamento a pé, de bicicleta (com infraestruturas adequadas) e desestimulo ao modo
individual motorizado, contribui com as metas a serem alcancadas nos ODS da Agenda 2030.

Pesquisas apontam a necessidade de melhorar a mobilidade urbana. Entretanto, a
abordagem convencional normalmente avalia elementos quantitativos da mobilidade,
ignorando outros fatores de acessibilidade e opcbes de melhoria. Neste cenario, a
sustentabilidade apoia um planejamento mais abrangente e integrado, que considera um
conjunto de objetivos, impactos e opcles, expandindo a gama de solucdes que podem ser
aplicadas aos problemas de transporte (BRASIL, 2015; GONZALEZ VILLADA e
PORTUGAL, 2015; LITMAN, 1999, 2007).

Para que o desenvolvimento sustentavel seja alcangado, é necessario que mudancas
significativas ocorram no planejamento das infraestruturas e servi¢os urbanos, bem como nos
transportes, e passem a considerar no sistema de mobilidade, as trés dimensbes da
sustentabilidade de forma integrada. Assim, diante do exposto, pode-se afirmar que a
mobilidade urbana é uma peca muito importante no funcionamento das cidades e que, portanto,
possui um papel fundamental no desenvolvimento urbano sustentavel (BRASIL, 2015;
GONZALEZ VILLADA, 2016; LITMAN, 1999, 2007; PEDRO, SILVA e PORTUGAL,
2017).
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A construcdo de cidades mais sustentaveis passa pela mudanca do atual modelo de
mobilidade e de desenvolvimento urbano. Desta forma, incorporar o conceito de
sustentabilidade a estes temas, corresponde a modificar a percepcao de que as cidades podem
se expandir ininterruptamente, consumindo espaco urbano e infraestrutura necessarios para
suportar este modelo (BRASIL, 2015).

O enfrentamento dessa questdo é fundamental para que a mobilidade urbana seja mais
sustentavel. E preciso que os governos formulem e implementem politicas, a fim de garantir
que a populacdo tenha acesso as cidades de forma democrética, equitativa. Para tanto, devem
atender a necessidade de deslocamentos da populacéo, fornecendo condic¢des de acessibilidade
que valorizem a integracdo entre transporte e usos do solo, promovendo a mobilidade
sustentavel (BRASIL, 2015; PEDRO, SILVA e PORTUGAL, 2017).

Alterar o padrdo vigente, significa também incentivar o uso do transporte publico
coletivo e garantir a ampliagdo, adequagdo e melhoria da infraestrutura urbana para os
deslocamentos de pedestres e ciclistas. Portanto, faz-se necessario uma mudanca de paradigma
no planejamento urbano, desenvolvendo cidades compactas com atividades mais proximas e
conectadas, como forma de aumentar a acessibilidade e promover o uso de modos de transporte
mais sustentaveis (BRASIL, 2015; PEDRO, SILVA e PORTUGAL, 2017).

A mobilidade sustentavel é caracterizada pelo encontro dos conceitos de mobilidade
urbana com o de desenvolvimento sustentavel. Para Gonzélez Villada e Portugal (2015, p.
2745), “[...] o conceito de mobilidade sustentdvel ¢ muito mais abrangente e complexo do que
a mobilidade defendida pela abordagem tradicional, ja que considera ndo s6 a atividade de
transporte em si, mas as relagdes com os demais setores e atores da vida urbana.” Esta defini¢ao
é amplamente aceita por abordar e balancear os trés aspectos da sustentabilidade: o social,
econdmico e ambiental (GONZALEZ VILLADA, 2016).

Pedro, Silva e Portugal (2017, p. 32-33) atribuem a mobilidade sustentavel:

o significado de movimentagao de pessoas, expresso pelos padrdes de viagens, ndo so
em termos de quantidade, mas incorporando aspectos qualitativos dos deslocamentos
e de suas externalidades. E esta mobilidade pode ser determinada pelas condicGes de
acessibilidade, definidas pela integracdo entre infraestrutura e servicos de transporte

com o uso do solo, que aproximardo as atividades das pessoas e influenciardo as
escolhas dos usuarios, de acordo com suas caracteristicas fisicas e socioeconémicas.

A Tabela 1 mostra que, com a incorporagdo da palavra “sustentavel” ao conceito de
mobilidade, buscou-se reforcar que os trés aspectos da sustentabilidade; os modos néo
motorizados de transporte e a capacidade de planejamento integrado da cidade, deveriam estar

inseridos no seu planejamento (BRASIL, 2015).
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Tabela 1 — Caracteristicas da mobilidade urbana sustentavel e da abordagem tradicional de

gestdo de transportes urbanos

Aspectos

Mobilidade — visdo tradicional

Mobilidade sustentavel

Definicao/Atribuicdes de um
sistema de transporte

Viabilizar o fluxo de veiculos
motorizados.

Deve assegurar, junto com O
planejamento do uso do solo, 0 acesso a
bens e servicos eficientemente a todos,
com diversidade modal e protegendo o
meio ambiente e a salde humana.

Modos de transporte
priorizados

Principalmente 0S modos

motorizados.

Todos os modos, com atencdo especial
aos ndo motorizados.

Indicadores comuns

VKT, Volume/Capacidade.

Também: consumo de espaco viario,
emissbes de poluentes (eficiéncia
energeética).

Beneficios ao consumidor
considerados

Maximizar viagens (motorizadas).

Maximizar possibilidade de escolha
modal, tendo em vista a eficiéncia
energética.

Consideracao do uso do solo

Indutor de uma ocupacao do solo
dispersa, usos do solo separados,
pensamento geralmente dissociado
do planejamento de uso do solo.

Pensamento indutor de
adensamento populacional,
compacidade e usos mistos.

integrado,

Estratégias de melhoria
favorecidas

Melhoria de vias e aumento da
oferta de estacionamento.

Diversificacdo da oferta modal e
ampliacdo de modos mais eficientes no
uso do espaco urbano.

Fonte: BRASIL, 2015. Adaptado pelo autor.

Sob a perspectiva ambiental, a mobilidade urbana sustentavel aponta a teoria de Evitar,

Mudar e Melhorar como estratégias complementares de a¢do para o planejamento do transporte
(BANISTER, 2008; BRASIL, 2015; GONZALEZ VILLADA e PORTUGAL, 2015; PARDO
e PENA, 2014). Desta forma, busca-se:

e Evitar viagens desnecessarias: significa que uma viagem ndo é mais feita, pois foi

substituida por uma atividade ndo relacionada a viagens ou foi substituida por uma tecnologia.

¢ Mudanca de modal: as medidas da politica de transporte podem reduzir os niveis

de uso do carro por meio da promocdo da caminhada e ciclismo e do transporte publico.

¢ Reduzir as distancias: essas medidas abordam a separacgéo fisica de atividades e 0s

meios pelos quais a distancia pode ser reduzida.

e Melhorar as tecnologias dos veiculos e dos combustiveis: o papel da tecnologia €

importante, pois afeta diretamente a eficiéncia do transporte, garantindo que a melhor
tecnologia disponivel seja usada em termos de projeto de motores, combustiveis alternativos e

uso de fontes de energia renovaveis.
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2.2.3 A Caminhabilidade

Em seu livro “Cidades para Pessoas”, Gehl (2015, p. 19) destaca que “o homem foi
criado para caminhar e todos os eventos da vida ocorrem quando caminhamos entre outras
pessoas”. Neste sentido, Malatesta (2015) lembra que:

[...] temos que ter em mente que andar utilizando somente os pés foi uma das
principais conquistas da espécie humana e sem sombra de ddvida contribuiu para
diferencia-la das demais ao liberar bragos e méos para outras fungfes essenciais a

sobrevivéncia, além de facilitar o direcionamento do olhar para as boas oportunidades
e situacdes de perigo (MALATESTA, 2015, p. 42).

Indiscutivelmente, caminhar é a forma universal de deslocamento das pessoas. E a
maneira mais democratica de se locomover, 0 modo de transporte mais antigo, o mais utilizado
em todo o mundo e o mais importante na promocdo da mobilidade sustentavel (PIRES,
GEBARA e MAGAGNIN, 2016; WRI BRASIL, 2017b; VASCONCELLOS, 2013). “Nas
cidades antigas, quase todo o deslocamento era feito a pé. Caminhar era a forma de se
locomover, de conviver, diariamente, com a sociedade e as pessoas. O espago urbano era ponto
de encontro, praca de mercado e espaco de locomocgdo, entre as varias fungdes da cidade”
(GEHL 2015, p. 115).

O ITDP Brasil (2018, p. 10) define os pedestres como “pessoas que se deslocam a pé,
incluindo criancas, adultos e idosos, com diferentes capacidades de percepcao e agilidade. [...]
podem apresentar limitagdes fisicas como deficiéncias motoras e de visao [...]”. A total
liberdade e imprevisibilidade de movimento € uma das caracteristicas mais importantes dos
pedestres. Podem parar sem esforco e trocar de direcdo rapidamente, manobrar, acelerar ou
reduzir a velocidade ou fazer outro tipo de atividade. No seu deslocamento diario, o pedestre
se apropria do espaco construido e tem a percepcdo ampliada para os detalhes da paisagem
(GEHL, 2015; ITDP BRASIL, 2018; MALATESTA, 2015).

O termo caminhabilidade (do inglés, walkability) abrange diversos aspectos das
caracteristicas do ambiente urbano que influenciam na decisdo das pessoas caminharem ou ndo
pelo espaco urbano. Além dos elementos fisicos, os atributos do uso do solo, a sensagdo de
seguranca publica e as condic¢des de seguranca viaria, séo fatores importantes que contribuem
para motivacdo das pessoas caminharem. Neste sentido, o conceito de caminhabilidade pode
ser definido como a medida em que as caracteristicas do espago urbano favorecem o0s
deslocamentos dos pedestres (ITDP BRASIL, 2018).

Segundo Duarte, Libardi e Sanchez (2007), o grau de acessibilidade do pedestre ao

espaco publico pode ser avaliado de acordo com o indice de caminhabilidade, inicialmente
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desenvolvido no Canadé por Chris Bradshaw em 1993. O seu indice era composto por dez
indicadores, além de quatro caracteristicas basicas descritas abaixo (BRADSHAW, 1993):

e Destinos préximos e acessiveis a pé: lojas, servicos, empregos, escritorios,
recreacgdo, cultura etc.

e Ambiente construido “amigavel” a caminhada: calgadas largas e niveladas, ruas
estreitas, intersecdes pequenas, lixeiras disponiveis, boa iluminacéo e auséncia de obstrucdes.

e Ambiente capaz de moderar variagcdes climaticas — vento, chuva, sol — e prover um
alivio no excesso de atividades humanas. Sem ruido excessivo, poluicdo e residuos do trafego
motorizado.

e Cultura local capaz de incrementar o contato entre as pessoas e de criar condi¢des
para atividades sociais e econémicas.

Uma condigdo importante para garantir a caminhabilidade é a qualidade das calcadas.
O dimensionamento correto da cal¢ada de acordo com o fluxo de pedestres é fundamental para
estimular os deslocamentos a pé. Para que uma caminhada seja agradavel e confortavel, é
preciso que as calcadas tenham espaco livre, sem muitas interrupcdes ou obstaculos. O
pavimento deve ser firme e continuo para dar conforto e seguranca aos pedestres. Além disso,
as calgadas precisam ter rampas de acessibilidade, em todas as esquinas, ndo apenas para
atender as pessoas com mobilidade reduzida, mas também para facilitar a circulacdo de idosos
e carrinhos com criancas. As fachadas das construgdes e 0s espacos de transi¢do ao longo dos
andares térreos das edificacbes, bem como a iluminagdo, influenciam decisivamente na
vivéncia dos pedestres no espaco urbano. (GEHL, 2015; MOBILIZE, 2019; WRI BRASIL,
2017D).

Para que o pedestre caminhe com seguranca e conforto, em percurso livres de
obstéaculos, porém compartilnados com mobiliario urbano, o WRI Brasil (2017b) e a ABNT
(2020) recomendam que a largura da cal¢ada deve composta por trés faixas de uso (Figura 7):

e Faixa livre ou passeio: destina-se exclusivamente a circulacdo de pedestres, deve
ser livre de qualquer obstaculo, ter inclinagéo transversal até 3 %, ser continua entre lotes e ter
no minimo 1,20 m de largura e 2,10 m de altura livre. Deve absorver com conforto um fluxo de
25 pedestres por minuto, em ambos os sentidos, a cada metro de largura.

e Faixa de servico: localizada entre 0 meio-fio e a faixa livre, serve para acomodar
o mobiliério urbano, os canteiros, as arvores e 0s postes de iluminag&o ou sinalizagdo. A faixa
de servico deve ter a largura minima de 0,70 m e ser complementar a faixa livre da calcada, de

forma a garantir que a circulacao de pedestres seja livre desses obstaculos.
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e Faixa de transi¢do: consiste no espago de passagem da area publica para o lote.
Esta faixa é possivel apenas em cal¢adas com largura superior a 2,00 m. Serve para acomodar
a rampa de acesso aos lotes lindeiros sob autorizacdo do municipio para edificacbes ja
construida. A largura minima recomendada para a faixa de transicéo é de 0,45 m.

Em relacdo a acessibilidade de pessoas com algum tipo de deficiéncia ou mobilidade
reduzida, a calcada é um elemento de infraestrutura de mobilidade urbana fundamental para a
garantia do acesso ao espago urbano, permitindo que estas pessoas alcancem seu destino com
seguranca e conforto (DUARTE, LIBARDI e SANCHEZ, 2007).

Neste sentido, o WRI Brasil (2017b) e a ABNT (2020) apontam trés elementos da
calcada que contribuem para tornar o espago urbano mais inclusivo (Figura 7):

¢ Rebaixamento de calgada: junto as faixas de travessia de pedestres € um recurso
gue melhora as condicdes de acessibilidade da via. A largura minima do rebaixamento deve ser
1,50 m. A inclinacdo deve ser a mesma em toda sua extensao e ndo pode ser superior a 8,33%
(1:12) no sentido longitudinal da rampa. Além da &rea ocupada pelo rebaixamento
perpendicular ao meio fio da cal¢ada, deve ser garantida uma faixa livre de, no minimo, 1,20
m.

e Piso tatil: foi desenvolvido a fim de orientar os deficientes visuais sobre o caminho,
permitindo a percepcdo de rotas e obstaculos com os pés ou bengalas. Existem dois tipos de
piso tatil. Um deles é o direcional, que possui superficie com relevos lineares, regularmente
dispostos, instalados no sentido do deslocamento. O outro € o piso tatil de alerta, composto de
um conjunto de relevos tronco-conicos.

¢ Inclinacédo longitudinal: é um elemento muitas vezes dificil de se controlar, uma
vez que a linha do perfil da calcada deve acompanhar a via adjacente de forma continua. A
inclinacdo longitudinal nas calgadas deve ser inferior a 5%, medida caracteristica de uma rota
acessivel. Quando for igual ou superior a 5% deve atender aos critérios de projeto estabelecidos
para rampas, como padroes de dimensionamento e provisao de corrimao.

De acordo com Gehl (2015), ser capaz de caminhar com seguranca € essencial para que
as cidades sejam funcionais e convidativas para as pessoas. Para garantir o uso das calcadas &
necessario que usuarios se sintam seguros. Dessa forma, uma boa iluminagéo, principalmente
a noite, € necessaria nas principais vias de pedestres, para reforcar a sensagdo de seguranca
(GEHL, 2015).
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Figura 7 — Faixas de uso da calcada e acessibilidade universal
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Fonte: WRI BRASIL, 2017b. Adaptado pelo autor.

Ao analisar a importancia da sensacdo de seguranca nas calgadas, Jacobs (2011) aponta
ainda trés caracteristicas que as ruas precisam apresentar para passar seguranga aos pedestres:

Primeira, deve ser nitida a separacédo entre o espaco publico e o espaco privado. [...]
Segunda, devem existir olhos para a rua, olhos daqueles que podemos chamar de
proprietarios naturais da rua. Os edificios [...] ndo podem estar com os fundos ou um
lado morto para a rua e deixé-la cega. E terceira, a calgada deve ter usuarios
transitando ininterruptamente, tanto para aumentar na rua o nimero de olhos atentos
quanto para induzir um nimero suficiente de pessoas de dentro dos edificios da rua a
observar as calgadas. [...] a presenca de pessoas atrai outras pessoas, & uma coisa que
os planejadores e projetistas tém dificuldade em compreender. Eles partem do
principio de que os habitantes das cidades preferem contemplar o vazio, a ordem e o
sossego palpaveis. [...] O prazer das pessoas de ver 0 movimento e outras pessoas €
evidente em todas as cidades (JACOBS, 2011, p. 35-38).

A maioria das cidades brasileiras possuem calcadas com condic¢des inadequadas e
inseguras para a populagéo. A falta de pavimentacao adequada, larguras insuficientes e diversos
tipos de obstaculos, mostram a falta de politicas publicas especificas para priorizar a mobilidade
a pé. Neste sentido, a qualidade das calcadas deveria ser uma prioridade nas decisdes sobre a
construcdo da infraestrutura de circulacdo nas cidades e na engenharia de trafego brasileira.
Entretanto, as calcadas e os pedestres sempre foram ignorados nas politicas de mobilidade
urbana. (MALATESTA, 2017; VASCONCELLOS, 2013).
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Outra dificuldade em relagdo ao planejamento e a gestdo das calgadas € o nimero de
atores que influenciam sua infraestrutura. A legislacdo da maioria das cidades brasileiras
discorre sobre a responsabilidade da construcao e manutencéo de cal¢adas, abordando de forma
distinta 0 mesmo espaco publico. Enquanto o espaco com que trafegam os veiculos € de total
competéncia do poder publico, que cobra os custos da construcdo e manutencéo da populagéo,
a responsabilidade da execucdo e manutencao das calgadas é transferida para o proprietario do
lote (MALATESTA, 2017; VASCONCELLOQOS, 2013; WRI BRASIL, 2017b).

Uma das formas possiveis de determinar a qualidade de um servico é através de
avaliacOes da percepgdo individual do usuério. O reflexo do resultado de consultas desse tipo
é sensivel as caracteristicas culturais e socioeconémicas do local. No tocante aos deslocamentos
a peé, a qualidade de servico pode ser definida como a percepcdo dos pedestres em relacdo ao
ambiente de caminhada. (NEVES, 2014; PEREIRA, 2014).

A qualidade de servico se apresenta como um dos principais indicadores de desempenho
de um sistema de transporte. Ela se expressa através da avaliacdo de diversos atributos, que
podem ser classificados como dimensfes intangiveis. Esta intangibilidade corresponde as
percepcOes do usuario causadas por uma série de variaveis do ambiente, tais como, seguranca,
conforto, confiabilidade, entre outras. Desta forma, cada atributo pode ser influenciado por um
conjunto de fatores ou variaveis tangiveis associadas, direta ou indiretamente, ao ambiente
construido e a infraestrutura disponivel, podendo ser as mais sustentaveis e favoraveis aos
deslocamentos a pé ou de bicicleta (NEVES, 2014).

Em relacdo a caminhada, a qualidade de servico se da através de diversos atributos que
refletem a forma como os usuérios percebem as varidveis externas do ambiente. Contudo, a
maioria dos estudos e métodos que objetivam avaliar a qualidade da infraestrutura do pedestre
ou da caminhabilidade vém sendo realizados através de analise técnica, desconsiderando a
percepcdo do pedestre. Poucos métodos avaliam o ambiente do pedestre a partir da percep¢do
do usuario e por meio da vistoria técnica (NEVES, 2014; PIRES, GEBARA e MAGAGNIN,
2016).

Considerando as pesquisas realizadas por Neves (2014) e Pereira (2014) relativas a
qualidade de servigo para pedestres, a Tabela 2 apresenta um resumo da relagéo entre os

principais atributos relacionados pelas autoras e as suas respectivas variaveis.
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Atributos

Definicéo

Variaveis

Acessibilidade

E definida pela facilidade com a qual
os locais e atividades podem ser
acessados pelos individuos,
considerando sua diversidade.

De acordo com o decreto n° 5.296 de
2004, acessibilidade ¢ uma “condigao
para utilizacdo, com seguranca e
autonomia, total ou assistida, dos
espacos, mobiliarios e equipamentos
urbanos, das edificac6es, dos servicos
de transporte e dos dispositivos,
sistemas e meios de comunicacdo e
informacdo, por pessoa portadora de
deficiéncia ou com mobilidade
reduzida”.

Diversidade e proximidade de
estabelecimentos

e atividades (comércio, residéncias,
lazer, escola, etc.)

Proximidade com travessias

Facilidade de atingir os destinos
desejados

Conectividade dos caminhos (rotas
acessiveis)

Rotas alternativas

Placas e sinais legiveis e bem
localizados (fécil visualizacao)

Topografia

Existéncia de calcada

Largura da calgada

Inclinacdo da calcada

Perfil longitudinal (perfil ao longo da
calcada)

Material da superficie da calcada
(Placas de concreto, pedra portuguesa,
asfalto, etc.).

Rebaixamento (meio fio)

Manutencdo da calcada

Presenca de obstaculos na calgada
(Barreiras)

Entrada de estacionamentos

Existéncia e facilidade de utilizacdo das

rampas

Adequacdo das travessias (Sinalizaco,
faixa de pedestres, speedtables
nivelando a pista de rolamento a
calcada, guias rebaixadas, etc.)

Atratividade

Este atributo se refere a condi¢des que
tornam o espaco atraente, estimulando
a circulacdo de pessoas. Engloba as
condigbes  estéticas, sociais, de
conservacao e facilidades
recreacionais do ambiente de
circulagdo. Considera também as
sensacdes provenientes destes
espacos, passiveis de estimular a
caminhada.

Limpeza

Estética

Clima

Arborizacdo

Acessibilidade Assistida (Auxilio de
terceiro para transpor obstaculos)

Presenca de pessoas nas ruas

Existéncia de areas de convivio social

Espaco livre para circulacdo

Conforto

Trata da sensacdo de bem-estar em
determinado ambiente. Considera as
caracteristicas presentes no espago que
possam gerar desconforto. Relaciona-
se, no caso dos cadeirantes, com a
manutencdo/material da superficie,
organizacao do espago (sem comércio
ou entraves que tornem necessario
contornar). Abrange também a
exposicdo a algumas externalidades
urbanas como poluicdo sonora e do ar,
ou naturais como o clima.

Protecdo contra o sol/chuva

Inclinacdo da calcada

Perfil longitudinal (perfil ao longo da
calcada)

Material da superficie da calcada
(Placas de concreto, pedra portuguesa,
asfalto, etc.)

Manutencdo da calcada

Existéncia e facilidade de utilizacdo das

rampas

Poluigéo (do ar ou sonora)

Confiabilidade

Relaciona a certeza da realizagdo das
atividades com as nocbes de tempo,

Previsibilidade do tempo gasto para
acessar o destino
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previsibilidade. Considera também a
possibilidade de independéncia na
realiza¢do do trajeto.

Previsibilidade das barreiras ou rotas
acessiveis

Previsibilidade do esforco despendido

Conveniéncia

Em ambientes de circulacdo se refere
as rotas eficientes. Trata das
facilidades oferecidas pelo tracado
urbano, e das oportunidades
disponiveis.

Diversidade e proximidade de
estabelecimentos e atividades
(comérecio, residéncias, lazer,

escola, etc.)

Conectividade dos caminhos (rotas
acessiveis)

Rotas alternativas

Presenca de obstaculos na calcada
(barreiras)

Espaco livre para circulacéo

Rapidez

Trata da velocidade com a qual o
percurso  pode  ser  realizado,
influenciando na  escolha  por
determinada rota.

Conectividade dos caminhos (rotas
acessiveis)

Diversidade e proximidade de
estabelecimentos

e atividades (comércio, residéncias,
lazer, escola, etc.)

Seguranca de trafego

Refere-se a possibilidade de conflito
entre 0s cadeirantes e veiculos,
pedestres ou ciclistas. Tem relagédo
com a prevencdo de acidentes.

Placas e sinais legiveis e bem
localizadas (facil visualizacéo)

Respeito nas travessias (tendéncia dos
motoristas pararem no sinal)

Largura da pista de rolamento

Fluxo de veiculos na intersecdo

Velocidade média dos veiculos

Distancia da separagdo calcada /
veiculos

Existéncia de ciclovias

Seguranca publica

Refere-se ao risco de ocorréncia de
crimes, ataques e quedas ou
contaminacéo.

Policiamento

lluminacéo

Presenca de pessoas nas ruas

Animais

Fonte: PEREIRA, 2014; NEVES, 2014. Adaptado pelo autor.

2.3 INDICES E METODOLOGIAS DE AVALIACAO DA CAMINHABILIDADE

O deslocamento a pé ou caminhada é um dos meios de transporte mais importante nas
cidades que buscam uma mudanca de paradigma na mobilidade urbana. As suas singularidades
e as condicBes do espaco urbano que favorecem o pedestre, fizeram com que, nas ultimas
décadas, o conceito de caminhabilidade ganhasse forca nos debates sobre mobilidade,
planejamento e desenho urbano. Neste sentido, este topico tem por objetivo apresentar alguns
métodos de avaliagdo da caminhabilidade, que permitem mensurar quantitativa e
qualitativamente as condicdes de espacgos urbanos para o uso do pedestre (PIRES, GEBARA e
MAGAGNIN, 2016; ITDP BRASIL, 2018).

Com objetivo de proporcionar melhorias e incentivar a caminhada, diversas

metodologias foram criadas ao longo do tempo com proposito de avaliar a qualidade do espago
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urbano. Entre as metodologias estudadas, umas avaliam pardmetros técnicos-objetivos
(avaliacdo fisica de trechos analisados), enquanto outras consideram a percepcdo dos pedestres
como fator subjetivo em suas andlises. Existem, ainda, metodologias que agregam ambos 0s
fatores em seus estudos. Algumas delas sdo aqui apresentadas e por fim uma foi escolhida
(mencionada ao final), para ser utilizada nesta pesquisa.

A metodologia de Mori e Tsukaguchi (1987), inicialmente aplicado na cidade de Osaka
no Japdo, busca avaliar a qualidade da infraestrutura para pedestres através de um instrumento
de analise técnica e da percepcdo dos pedestres, por meio da aplicacdo de questionarios
(AGUIAR, 2003).

A analise técnica utiliza-se de indicadores como a densidade de pedestres e a largura
das calcadas. Os autores a recomendam para a avaliacdo da qualidade de todas as calgadas,
especialmente aquelas com grande fluxo de pedestres, onde frequentemente ocorrem
congestionamentos. A avaliacdo € realizada através de fotografias aéreas e calculos
matematicos que permitem determinar a velocidade, densidade, fluxo de pedestres, permitindo
0 conhecimento do grau de congestionamento e a frequéncia de ultrapassagens, determinando
por fim o nivel de servico da calcada (AGUIAR, 2003).

A avaliacdo do nivel de servico das calcadas com base na percepcdo dos pedestres é
realizada a partir da aplicacdo de questionarios, cujo objetivo € relacionar a percepcdo dos
pedestres a algumas caracteristicas fisicas das calgadas, tais como: largura total da via, largura
da calcada, largura efetiva da calgada, tipo da calcada, taxa de obstaculos, taxa verde, fluxo de
veiculos, fluxo de pedestres e nimero de veiculos estacionados na via. Esta forma de anélise é
recomendada para calgcadas com baixo fluxo de pedestres, especialmente em &reas residenciais
das cidades (AGUIAR, 2003).

O indice canadense Bradshaw, (1993), desenvolvido em Ottawa no Canada por Chris
Bradshaw, avaliava critérios tais como: seguranca, densidade de pedestres, oportunidades para

relagdes sociais, entre outros, nos quais destacam-se 4 (quatro) caracteristicas basicas:

e Destinos proximos e acessiveis a pe: lojas, servicos, empregos, escritorios,
recreagdo, cultura etc.

e Ambiente construido “amigavel” a caminhada: cal¢adas largas e niveladas, ruas
estreitas, intersecdes pequenas, lixeiras disponiveis, boa iluminagdo e auséncia de obstrugdes.

e Ambiente capaz de moderar varia¢fes climéticas — vento, chuva, sol — e prover um
alivio no excesso de atividades humanas. Sem ruido excessivo, poluicéo e residuos do trafego

motorizado.
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e Cultura local capaz de incrementar o contato entre as pessoas e de criar condi¢des
para atividades sociais e econémicas.

Conforme mostrado na Tabela 3, o indice é composto por 10 (dez) indicadores que sdo
avaliados através de aplicacdo de um questionario com quatro opgdes de resposta para cada
indicador. Eles sdo avaliados através de uma escala que varia de 1 a 4 pontos, sendo a menor
pontuacdo a melhor. A excecdo refere-se ao décimo indicador cujo intervalo de avaliacdo é
entre 0 (valor minimo) a 4 (valor maximo) (BRADSHAW, 1993; RODRIGUES, 2013).

Tabela 3 — Indicadores e critérios de avaliagdo do indice Canadense

Indicadores Pontuacéo Critérios de avaliacéo

Densidade ; : 2/|5a153d7e /3h7a/' ha; Valor inferior a 12 por hectare receberd um

populacional 3_12_95/ haz demérito de 4 pontos e valor superior a 37 por

(pessoas/ha) 4— Menos de 12 / ha. hectare receberd um demérito de 1 ponto.

Vagas para ; : Q/I_eggs de 1, Valor maior que 3 vagas para automével receberé

automavel por 3_o. 31 um demérito de 4 pontos, valor menor que 1 vaga

domicilio ! para automovel recebera um demérito de 1 ponto.
4 — Mais do que 3.

Numero de 1 — Mais de 0,75;

assentos, 2-0,5-0,75; Valor maior que 0,75 recebera um demérito de 1

mobiliario urbano, 3-0,25-0,5; ponto e menor que 0,25 um demérito de 4 pontos.

por domicilio 4 — 0,25 ou menos.

Possibilidade de
encontrar outras
pessoas durante a
caminhada

1 —10 ou mais / milha (1600 m);
2 —3-10/ milha;

3 — Menos de 3 / milha;

4 —"Vocé esta brincando?".

Valor maior que 10 pessoas por milha, recebera
um demérito de 1 ponto. Se ndo encontrar
ninguém em uma milha, receberd um demérito de
4 pontos.

Idade permitida a
uma crianga andar
sozinha

1 - Idade 6 anos ou menos;
2-ldade 7 - 9;

3 - Idade 10 -12;

4 - Idade 13 anos ou mais.

Valores menores que 6 anos receberdo um
demérito de 1 ponto. Valores maiores que 13 anos
receberdo um demérito de 4 pontos.

Avaliacéo feminina
da seguranca da
vizinhanca

1 - Eu ando sozinho em qualquer
lugar a qualquer horg;

2 - Eu ando sozinho, mas tenho
muito cuidado com as rotas;

3 - Eu tenho que andar com alguém
a noite;

4 - Eu nunca ando sozinho, a ndo ser
se 0 carro estiver visivel até o
acesso.

Se puder andar s6 sem preocupagdo com o local e
a hora, receberd um demérito de 1 ponto. Agora,
s0 anda sozinha do automovel até a atividade e
vice-versa, receberd um demérito de 4 pontos.

Atendimento do
servico de
transporte pablico

1 - Dentro de dez minutos;
2 - 10 - 20 minutos;

3 - mais do que 20 minutos;
4 - Sem servico.

Pressupde-se acessibilidade a outros locais. Até
dez minutos de espera, receberd um demérito de 1
ponto. Sem servigo de transporte publico, recebera
um demérito de 4 pontos.

NUmero de espacos
publicos na
vizinhanga

1 - 10 ou mais;
2-5-10;
3-3-5;
4 — Menos de 3.

Mais de 10 locais importantes, receberd um
demérito de 1 ponto. Com menos de 3 locais
importantes, recebera um demeérito de 4 pontos.

Presenca de
estacionamentos e
distancia destes as
residéncias

1 - > 0,21km? e distancia média <
457 m da residéncia;
2 - > 0,21km? e distancia média >
457 m da residéncia;

Para a capacidade do estacionamento superior a
aproximadamente 0,21 km?2 e uma distancia média
inferior a 450 metros, recebera um demérito de 1
ponto. J& uma capacidade inferior a 0,21 mm2 e
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3 - < 0,21km2e distancia média < uma distdncia média superior a 450 metros,
457 m da residéncia; receberd um demérito de 4 pontos.

4 - < 0,21km? e distancia média >

457 m da residéncia.

1 — Calgadas de um lado s6 em 90%

das ruas;

1 — Calgadas com rampas em cada

garagem; Cada item tem um demérito de 1 ponto. O limite
1 — Calgadas com largura menor inferior é de O pontos, quando nenhuma questao
que 1,5 metros em ruas residenciais for marcada e o limite superior é de 4 pontos,
e 2,4 metros em ruas comerciais; quando marcado tudo.

1 — Calgada com degrau, mais de

uma descontinuidade, superior a

2,54 cm por quarteirdo;

Fonte: BRADSHAW, 1993. Adaptado pelo autor.

Calcadas

Os valores obtidos pelos indicadores devem ser somados. A pontuacdo final, cujo
intervalo varia de 9 a 40, sera dividida por 20, produzindo um indice que classifica o local entre
0,45 (melhor situacéo) e 2,00 (pior situacdo) pontos. A pior nota (2,0) sera obtida quando todos
os indicadores forem pontuados com nota 4. Ja a melhor nota (0,45) sera obtida quando os nove
primeiros indicadores forem pontuados com nota 1 e o décimo com nota 0 (BRADSHAW,
1993; RODRIGUES, 2013).

Ja na Metodologia de Khisty (1995), grande parte dos estudos relacionados a avaliacao
do nivel de servico da infraestrutura urbana para pedestres, fundamenta-se em dados
guantitativos, tais como fluxo, velocidade e densidade. Estes estudos também destacam a
importancia dos aspectos qualitativos desta infraestrutura, contudo ndo estabelecem formas de
mensura-los. Este método proposto por Khisty (1995) preenche esta lacuna, uma vez que se
utiliza de 7 (sete) indicadores de desempenho, desenvolvidos para avaliar os elementos
qualitativos do espac¢o urbano para o pedestre, conforme descritos na Tabela 4 (AGUIAR, 2003;
PIRES, GEBARA e MAGAGNIN, 2016).

Tabela 4 — Descricdo dos indicadores de desempenho qualitativo

Indicadores Caracterizacao dos indicadores

Relaciona-se ndo apenas com a estética, mas também com satisfacao
do usuario em caminhar pela via.
Refere-se a protegdo contra intempéries através de abrigos
adequados, condicOes da superficie, limpeza dos ambientes e
provisdo de assentos adequados, assim como odor, barulho, vibracéo
e densidade de pessoas.
Refere-se a continuidade e conectividade. A continuidade é
Continuidade do sistema particularmente importante para instalagdes multimodais conectadas
a caminhos de pedestres que unificam o sistema eficientemente.
Refere-se a facilidade de caminhar, auxiliada pela auséncia de
Conveniéncia obstaculos, de caminhos sinuoso, de inclinagdes e conexdes entre
vias.

Atratividade

Conforto
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Refere-se a percepgdo de seguranga do espaco para pedestres, que
Seguranca pode ser diminuida por conflitos entre pedestres e automoveis e vias
com velocidade permitida elevada.
Refere-se a seguranga do ambiente, através de uma boa iluminagéo,
auséncia de areas sem visualizagdo e vigilancia através de cameras
de TV, permitindo uma observacao clara pelo publico e policia. O
pedestre deve se sentir razoavelmente seguro e protegido com a
presenca de outros pedestres e também com o nivel de atividades nas
ruas.
Refere-se a Percepcédo de familiaridade com que o usuario julga o
psistema. Podem interferir neste julgamento: a facilidade de se
chegar ao destino em uma via desconhecida, a qualidade da
iluminacdo ao anoitecer, o desenho da via etc.

Fonte: AGUIAR, 2003. Adaptado pelo autor.

Seguridade

Coeréncia do sistema

Cada um desses indicadores é avaliado numa escala de 0 a 5, sendo que 5 representa a
melhor qualidade e O representa a pior. A importancia relativa, atribuida pelos pedestres a cada
um dos indicadores de desempenho é definida através de entrevistas utilizando o método de
comparacao por pares. A avaliacdo final de um segmento de calgada € obtida pela somatoria da
nota atribuida a cada um dos indicadores considerados, ponderada pela importancia relativa de
cada aspecto. O resultado (obtido em porcentagem) deve ser comparado com a escala de
avaliacdo proposta na Tabela 5 (AGUIAR, 2003; PIRES, GEBARA e MAGAGNIN, 2016).

Tabela 5 — Classificacdo do Nivel de Servico, segundo Khisty (1995)

Né\éiljigg Indice de Satisfagéo Pontuac&o
A > 85% 5
B 60% — 85% 4
C 45% - 60% 3
D 30% - 45% 2
E 15% - 30% 1
F < 15% 0

Fonte: AGUIAR, 2003. Adaptado pelo autor.

Ferreira e Sanches (2001) desenvolveram um método que, pelo indice de Qualidade
de Calcadas (1QC), determina o nivel de servico das cal¢adas por meio da avaliacéo de 5 (cinco)
indicadores: seguranga, manutencdo da calcada, largura efetiva, seguridade e atratividade
visual, que sdo ponderados pela relevancia entre cada um desses itens, atraves de pesquisa de
campo aplicada aos pedestres.

A seguranca se refere a possibilidade de conflitos entre pedestres e veiculos sobre a
calcada. A manutencdo indica os aspectos de qualidade do piso que facilitam ou ndo a
caminhada. A seguridade esta relacionada com a vulnerabilidade dos pedestres a assaltos e

agressoes. A largura efetiva indica a existéncia de trechos continuos de calcada com largura
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suficiente para o fluxo de pedestres. A atratividade esta relacionada com os aspectos estéticos
e com os atributos visuais do ambiente (FERREIRA e SANCHES, 2001).
A metodologia se desenvolve em trés etapas:
1) avaliacdo técnica de cada trecho de calgada, através dos 5 (cinco) indicadores de
qualidade, atribuindo-se a eles uma pontuacéo cujos valores variam de 0 a 5 pontos, sendo que
5 representa a melhor qualidade e O representa a pior. O sistema de pontuacdo utilizado esta

descrito na Tabela 6.

Tabela 6 — Pontuagéo correspondente a cada indicador de qualidade

Indicadores Descricao do cenario Pontos

Nenhum conflito previsto entre pedestres e veiculos. Area exclusiva para

pedestres com restricdo ao trafego de veiculos. 5
Nenhum conflito previsto entre pedestres e veiculos. Area para pedestres 4
protegida do fluxo de veiculos por canteiros, com guias de 15 cm de altura.
Nenhum conflito previsto entre pedestres e veiculos. Area para pedestres
totalmente separada do fluxo de veiculos por guias com 15 cm de altura. 3
Seguranca Possibilidade de conflito. Area para pedestre separada do fluxo de veiculos 5
por guias rebaixadas, para acesso de veiculos, em varios pontos.
Possibilidade de conflito. Area para pedestre separada do fluxo de veiculos 1
por guias rebaixadas, para acesso de veiculos, em grandes extensdes.
Grande possibilidade de conflito entre pedestres e veiculos. Ndo existe
area reservada para pedestres que disputam a faixa de rolamento com os 0
veiculos.
Pavimento em condigBes excelentes, utilizacdo de material apropriado e
aparéncia de manutencédo constante. 5
Pavimento da calcada em boas condi¢gbes, material apropriado,
irregularidades e defeitos recuperados. 4
Pavimento da cal¢ada em condigdes aceitaveis, material imprdprio para 3
superficie porque se torna escorregadio quando molhado.
Manutengéo Pavimento em condic¢Bes ruins, superficie apresentando rachaduras, )
desniveis e falta de manutencao.
Calcada ndo pavimentada, superficie em terra ou grama que dificulta a L
caminhada, principalmente em condicdes de tempo chuvoso.
Calcada inexistente. Apesar de demarcada, a calcada ndo apresenta
nenhuma condicdo de uso, pois se encontra coberta por mato e restos de 0
construgéo.
Faixa de circulagdo de pedestres livre, com largura superior a 2,0 m, sem 5
quaisquer obstrucdes visuais ao longo de sua implantagao.
Faixa de circulacéo de pedestres livre de obstaculos, com largura em torno A
de 2,0 m, satisfatéria para acomodar o fluxo de pedestres.

Largura efetiva Faixa de circulacdo de pedestres com pequena obstrucdo devida a
instalacdo de equipamentos urbanos, porém com largura suficiente para 3
acomodar o fluxo.

Faixa de circulacdo de pedestres reduzida, largura inferior a 1,2 m, devido )

a presenca de tapumes, mesas de bar, cartazes etc.
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Faixa de circulacdo de pedestres bastante reduzida, largura inferior a 0,70

m, devido a ocupacdo por outros usos, como bancas de jornal, ambulantes 1
etc.
Faixa de pedestres totalmente obstruida. Os pedestres sdo obrigados a
caminhar pelo leito da rua. 0
Seguridade é garantida pela boa configuracdo da paisagem urbana, pela
presenca usual de outros pedestres e por policiamento constante. 5
Seguridade é garantida pela configuracdo da paisagem urbana, presenga de A
pedestres, de policiamento eventual e pela boa iluminag&o.
Seguridade é garantida mais pela presenca de outros pedestres, do que pela
configuracdo regular da paisagem urbana. 3

Seguridade Seguridade é prejudicada pela configuracdo inadequada da paisagem
urbana. Veiculos estacionados, vegetacéo alta e pouca iluminagéo pesam 2
negativamente.
Seguridade é ruim devido a grande densidade de pedestres e ambulantes, 1
fatos que favorecem o assédio e a acdo de pessoas mal intencionadas.
Seguridade é totalmente prejudicada pela péssima configuracdo da
paisagem urbana. Locais abertos (terrenos baldios) mal iluminados e sem 0
policiamento.
Ambiente projetado com espago de vivéncia, agradavel e bem cuidado.
Calcadas ao lado de parques, pragas, bosques etc. 5
Ambiente agradavel, com configuracdo do espaco exterior composto por
residéncias com muros baixos e jardins e lojas com vitrines atraentes. 4
Ambiente com configuragéo do espago exterior composto por construgdes
de uso residencial com muros altos e comercial sem vitrines e sem 3

o ) atracoes.
Atratividade visual - - < -

Ambiente pouco atraente, com configuragdo do espaco exterior composto 5
por construcdes de uso comercial de grande porte (atacadista).
Ambiente com configuracdo do espago exterior sem nenhuma
preocupacdo com aspectos visuais e estéticos. ConstrucGes sem acessos 1
para a calcada.
Ambiente in6spito para os pedestres. Configuracdo do espaco exterior 0

desagradavel, com a presenca de lixo e entulho acumulado sobre a calgada.

Fonte: FERREIRA e SANCHES, 2001. Adaptado pelo autor.

2) aplicacdo de entrevistas, cujo objetivo € obter a avaliacdo da percepcao dos usuarios

em relacdo ao grau de importancia de cada indicador (estes dados serdo utilizados para realizar

a ponderacdo desses indicadores). O formulario para aplicacdo das entrevistas esta descrito no

Quadro 1.

Quadro 1 — Formulério para identificagdo do grau de importancia dos indicadores

Formulario para identificacdo do grau de importdncia dos indicadores Enumere de 1 a 5 as
caracteristicas que vocé considera mais importantes em uma calgada. A de nimero 1 é a caracteristica
de maior importancia, a de nimero 2 é a segunda mais importante e assim por diante até a de nimero
5, que é a de menor importancia.

O mais importante é uma calcada onde ndo haja perigo de atropelamento (quando veiculos
() passam sobre a calgada para entrar em garagens, postos de gasolina, estacionamentos etc.);

O mais importante é uma calcada que ofereca um revestimento (piso) confortavel para o
() pedestre (piso sem buracos, depressdes, rachaduras, ondulagdes, desniveis etc.);
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O mais importante é uma calcada livre de obstaculos que dificultam a caminhada (bancas de
( ) Jornal, bancas de ambulantes, tapumes, equipamentos publicos, abrigos em parada de 6nibus,
mesas de bar etc.);

O mais importante é uma calcada onde ndo se corra o risco de ser assaltado (bem iluminada,
() separada dos lotes por paredes ou muros, com poucos pedestres, em local policiado etc.)

O mais importante é uma calcada limpa e em lugar agradavel (em frente a parques, lojas com
() vitrines atraentes, belas casas, jardins bem cuidados, com varios pedestres etc.)

Fonte: FERREIRA e SANCHES, 2001. Adaptado pelo autor.

3) avaliacdo final dos espacos através do Indice de Qualidade das Calcadas (IQC),
calculado pela equagéo (1).
1QC = ps S +pmM + pre Le + Dse Se + Pav Av (1)
Onde:
S, M, Le, Se, Ay representam, respectivamente, a pontuacéo obtida na avaliacdo técnica
pelos aspectos de seguranca, manutencao, largura efetiva, seguridade e atratividade visual.
Ps, Pmy Pre’y Pse’s Pav FEPresentam, respectivamente, os fatores de ponderagéo dos aspectos
de seguranca, manutencéo, largura efetiva, seguridade e atratividade visual.
O valor do indice encontrado deve ser comparado com os dados de nivel de servico
apresentados na Tabela 7.

Tabela 7 — Faixas de indice de qualidade e niveis de servico

indice de Qualidade Condicao Nivel de servico
5 Excelente A
40a4,9 Otimo B
3,0a39 Bom C
2,0a2,9 Regular D
1,0a1,9 Ruim E
0a0,9 Péssimo F

Fonte: FERREIRA e SANCHES, 2001. Adaptado pelo autor.

O Indice de Caminhabilidade 2.0 ou iCam 2.0 é uma ferramenta para avaliacio da
caminhabilidade, proposta pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento ITBP
Brasil em 2016 e atualizada em 2018, que permite mensurar caracteristicas do espago urbano
que influenciam na circulacdo de pedestres. Em 2016, o ITDP Brasil publicou a primeira versédo
do indice de Caminhabilidade (iCam) em parceria com o Instituto Rio Patriménio da
Humanidade (IRPH), 6rgéo da Prefeitura do Rio de Janeiro. Nesta primeira verséo, o indice
era composto por 21 indicadores distribuidos em 6 categorias: “Calcadas”, “Mobilidade”,
“Atragdo”, “Seguranga publica”, “Seguranga viaria” e “Ambiente” (ITDP BRASIL, 2016).
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Em 2018, o ITDP reduziu o nimero de indicadores para um total de 15, alocados nas

mesmas 6 categorias da primeira versdo. Essa mudanca teve como objetivo a simplificagéo e
universalizacdo da aplicacdo do método (ITDP BRASIL, 2018).

A Tabela 8 apresenta os indicadores agrupados em suas categorias e seus respectivos

critérios de avaliacdo, brevemente descritos.

Tabela 8 — Categorias e indicadores do indice de Caminhabilidade

Categorias Indicadores Critérios de avaliacdo
Pavimentaca Avalia a existéncia e quantidade de buracos e
avimentagao desniveis a cada 100 metros de extenséo de cal¢ada.
Calgada Avalia se a largura minima das calgadas ¢ > 1,50 m.
Largura Cada metro de largura deve comportar o fluxo de 25
pedestres/min.
Avalia o comprimento da lateral da quadra,
Di 50 d q equivalente & extensdo do segmento de calcada. O
IMensao da quadra ideal sdo quadras com comprimento maximo de 110
Mobilidad metros.
obilidade Avalia a distancia percorrida a pé (metros) entre o
Distancia a pé do ponto medio do segmento de calgada até a estagdo de
transporte transporte puablico de alta e média capacidade mais
préxima.
Fachadas fisicamente Avalia 0 nimero médio de entradas e acessos de
permeaveis pedestres por cada 100 metros de face de quadra.
Fachadas visualment Avalia a porcentagem da extensdo da face de quadra
,?C adas visuaimente com conexao visual com as atividades no interior dos
ativas edificios.
Atragdo Avalia 0 nimero médio de estabelecimentos com uso

Uso publico diurno e
noturno

publico e &reas de acesso publico no periodo diurno e
noturno por cada 100 metros de face de quadra.

Usos mistos

Avalia a porcentagem do total de pavimentos com uso
predominante nas edificacbes confrontantes ao
segmento de calcada.

Tipologia da rua

Seguranga viaria

Avalia a tipologia da rua em relagdo ao ambiente de
circulagdo de pedestres. A avaliagdo também se baseia
na 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.

Avalia a porcentagem de travessias seguras e

Travessias acessiveis a pessoas com deficiéncia em todas as
direces a partir do segmento de calcada.
N Avalia a qualidade da iluminag&o noturna no ambiente
lluminacgdo

de circulacdo de pedestres.

li
Seguranca pdblica — = = pedestres

diurno e noturno

Avalia o fluxo de pedestres em circulagdo em
diferentes horarios.

Sombra e abrigo

Avalia a porcentagem do segmento de calgada que
possui elementos de sombra ou abrigo adequados.

Ambiente Poluicdo sonora

Avalia o nivel de intensidade sonora das ruas.

Coletade Lixo e
Limpeza

A avaliacdo é feita pelo Indicador de Percepcdo de
Limpeza Urbana no ambiente de circulagdo de
pedestres.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.
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A unidade basica de andlise dos indicadores do iCam 2.0 é o segmento de calgada, que
corresponde ao trecho de rua entre cruzamentos adjacentes (inclusive os ndo-motorizados)
relativo a somente um lado da calgcada (ITDP BRASIL, 2018).

Para cada segmento de calcada é atribuida uma pontuacao que varia de 0 (zero) a 3 (trés)
por indicador, representando uma avaliacdo qualitativa em quatro niveis distintos: insuficiente
(0 a 0,9), suficiente (1 a 1,9), bom (2 a 2,9) ou 6timo (3). Além os indicadores, 0S mesmos
segmentos de calcada receberdo também uma pontuacdo de O (zero) a 3 (trés) para cada
categoria e para o indice final.

A pontuacdo final de cada indicador € obtida pela soma das pontuac¢Ges ponderadas de
cada segmento de calgada, divididas por 100. Para cada segmento de cal¢ada, deve-se também
calcular a média aritmética entre as pontuacfes ponderadas dos indicadores, para obter a
pontuacdo ponderada do segmento de cal¢ada para cada categoria. A pontuacéo final de cada
categoria é dada pela soma das pontuacGes ponderadas de cada segmento de calcada, divididas
por 100. A pontuacéo final do iCam é obtida pela média aritmética simples da pontuacao final
de cada categoria (ITDP BRASIL, 2018).

Séo diversas as ferramentas de avaliagdo da caminhabilidade, ja aplicadas em estudos
anteriores, conforme pode ser observado em algumas aqui brevemente apresentadas. Neste
trabalho buscou-se escolher a que mais se alinhasse ao tema proposto. Assim, a escolha entre
as ferramentas de avaliacdo buscadas na revisao bibliografica, para aplicacdo na area de estudo
desta pesquisa, foi o indice de Caminhabilidade 2.0 do ITDP Brasil (2018). O motivo da escolha
se deu pela ferramenta diferenciar-se das demais, por considerar elementos referentes a
acessibilidade que influenciam diretamente nas decisdes de caminhada, tais como: distancia a
pé até o transporte coletivo e dimensdo das quadras. Além disso, o indice foi aplicado com
sucesso pela prefeitura do Rio de Janeiro em alguns locais da cidade, tais como no bairro Santo
Cristo, na regido portuéria e na praca Tiradentes, regido central da cidade (ITDP BRASIL,
2018).

O procedimento metodoldgico desta metodologia, selecionada para ser a utilizada no

trabalho, esta detalhado no Capitulo 3, mais adiante.
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3 PROCEDIMENTO METODOLOGICO

O procedimento metodoldgico utilizado é de carater exploratoério e qualitativo. Para os
mesmaos trechos estudados, na area selecionada para o estudo, foi aplicada a ferramenta técnica
iCam 2.0 (escolhida inicialmente na revisao bibliografica) e um questionario fechado aplicado
ao pedestre, que foi elaborado de forma alinhada a cada um dos 15 indicadores do indice, uma
vez que, 0 iCam 2.0 ndo leva em conta a sua percepcao nas analises realizadas.

Foram feitas visitas a campo, com levantamento de dados para realizacdo da analise
técnica (pelo autor) para aplicacdo da ferramenta iCam 2.0 (conforme critérios e orientacGes do
ITDP Brasil, 2018), consultas a registro de fotos e mapas. Os dados levantados nas visitas de
campo (nos trechos trabalhados da &area de estudo), foram organizados e comparados segundo
o0s critérios estabelecidos pela ferramenta para cada indicador, conforme serd mostrado mais
adiante nos critérios de avaliacdo da ferramenta.

A Figura 8 apresenta o esquema sequencial do procedimento metodoldgico da pesquisa.

Figura 8 — Esquema sequencial do procedimento metodol6gico

| 12ETAPA | yl 22ETAPA

A4

Revisdo Y
Bibliografica Aplicacéo do Aplicacéo do
iCam 2.0 do ITDP Questionario
Brasil (2018)

Anélise da percepcao

Estudo das Analise Técnica do pedesstre
metodologias aplicadas
a analise da | ‘
caminhabilidade
\ 4
N
Comparacéo
Selecdo da metodologia dos resultados
mais aderente a J
pesquisa: iCam 2.0
(ITDP BRASIL, 2018) A 4 ~N
Discusséo e
propostas
J

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Conforme pode ser observado na Figura 7, o desenvolvimento desta pesquisa
estruturou-se em duas etapas. A primeira consistiu-se em uma revisdo bibliografica sobre a
problematica envolvida com destaque as metodologias sobre avaliagcdo da caminhabilidade em
area urbana, com objetivo de escolha da ferramenta técnica a ser utilizada neste trabalho.

A segunda etapa consistiu no estudo de campo no entorno da estacdo metroferroviaria
do Maracand, conforme recorte indicado no Capitulo 4. Foi incorporado o principio “caminhar”
e seus objetivos propostos pelo Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS),
através da aplicacdo do indice de Caminhabilidade 2.0 do ITDP Brasil (2018) e indicadores a
ele atrelados. Para esta etapa, foram utilizados dois procedimentos metodoldgicos: um com uso
da ferramenta técnica iCam 2.0, realizado presencialmente entre os dias 10 e 14 de outubro de
2022 no periodo da manhd (08h as 12h) e no periodo da tarde (14h as 18h). O outro por
aplicacdo de questionario fechado para avaliacdo da percep¢do do usuario das calgadas, o
pedestre, que foi elaborado de forma alinhada a cada um dos 15 indicadores da referida
ferramenta. Os questionarios foram aplicados presencialmente em 2022, através de formularios
de papel entre os dias 22, 28 e 30 de junho; 07, 22, 29 e 30 de julho; 03, 04, 05 e 09 de agosto.
Todos entre 09h e 17h. Posteriormente, os resultados obtidos por ambos os procedimentos
foram comparados.

Com os resultados obtidos pretendeu-se qualificar as condi¢cdes do ambiente urbano
quanto a serem ou ndo favoraveis aos deslocamentos de pedestres na regido de estudo. Desta
forma, procurou-se identificar pontos prioritarios que possam promover melhorias quanto a
acessibilidade a estacdo aqui analisada, como forma de reforcar a importancia de se
proporcionar padrGes de mobilidade urbana cada vez mais sustentaveis.

A seguir serdo apresentados os procedimentos metodologicos relacionados a analise
técnica com o uso do Indice de Caminhabilidade 2.0 e o da aplicacdo do questionario fechado

para avaliacdo da percepcao do pedestre na area de estudo.

3.1 DEFINICAO DO INDICE DE CAMINHABILIDADE 2.0 (ITDP BRASIL, 2018)

O Indice de Caminhabilidade 2.0 ou iCam 2.0, é composto por quinze indicadores
agrupados em seis categorias: calcada, mobilidade, atracdo, seguranga viaria, seguranca publica
e ambiente. A unidade basica de coleta de dados e avaliacdo de indicadores para o calculo final
do iCam 2.0 é o segmento de calcada. Ou seja, a parte da rua localizada entre cruzamentos
adjacentes da rede de pedestres, inclusive cruzamentos ndo motorizados, levando em
consideragdo somente um lado da calgcada, conforme apresenta a Figura 9 (ITDP BRASIL,
2018).
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Figura 9 — Exemplo de identificacdo de segmentos de calcada para aplicacdo do iCam

1la
1b

Fonte: ITDP BRASIL, 2018.

A coleta de dados de alguns indicadores € baseada em dados quantitativos a partir de
pesquisa de campo, enquanto em outros indicadores sdo baseados em dados qualitativos que
dependem de observacdo pessoal. A aplicacdo do Indice de Caminhabilidade envolve as
seguintes etapas:

e Definicdo da unidade de anélise para o calculo do indice: a unidade de analise na
maioria dos indicadores é o segmento de calgada, que corresponde ao trecho de rua entre
cruzamentos adjacentes (até mesmo o0s ndo-motorizados) relativo a somente um lado da
calcada. No entanto, para os indicadores da categoria Atracdo, a unidade de anélise é a face de
quadra, que corresponde ao conjunto de fachadas confrontantes ao segmento de calcada.

e Levantamento de dados primarios: pesquisa de campo relacionada ao ambiente de
circulacdo de pedestres e ao ambiente construido.

e Levantamento de dados secundarios: coleta de documentacdo preexistente,
fotografias aéreas/satélite e recursos de georreferenciamento, além de documentos da
administragdo puablica.

A Tabela 9 apresenta as unidades de analise que podem ser utilizadas para célculo do
indice, bem como as fontes de dados, segundo o ITDP Brasil (2018).

Para cada segmento de calcada € atribuida uma pontuacéo que varia de 0 (zero) a 3 (trés)
por indicador, representando uma avaliacdo qualitativa em quatro niveis distintos: insuficiente
(0), suficiente (1), bom (2) ou 6timo (3) (Tabela 10).
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Tabela 9 — Unidades de analise para célculo do iCam 2.0 e fontes de dados

Unidades de anélise

para o célculo do Fontes de dados primarios Fonte de dados secundérios
indice
Levantamento Levantamento Fotos
de campo, . - Documentos
. . Segmento  Face de : de campo, aéreas/satélite
Categoria Indicadores ambiente de - da adm.
de calcada  quadra - x ambiente e recursos de L
circulacéo do p publica
construido SIG
pedestre
Pavimentacéo PY °
Calgada
Largura ® ®
Dimens&o da ° Py
. quadra
Mobilidade e :
Distancia a pe
[ J [ ] [ J
do transporte
Fachadas
fisicamente o °
permeaveis
Fachadas
visualmente o ¢
Atracédo ativas
Uso publico
diurno e (] Y
noturno
Usos mistos ) ° ®
Tipologia da
Seguranca  rua i L4 °
viaria .
Travessias ) (]
lluminacéo
Seguranga  Fluxode
puablica pedestres ° °
diurno e
noturno
Sombra e
abrigo o d i
Poluicéo
Ambiente  sonora ¢ ¢
Coleta de
Lixo e PY Y
Limpeza

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

Tabela 10 — Sistema de pontuaco para cada indicador

Pontuacéo Avaliagdo qualitativa
3 Otimo —
2 Bom —
1 Suficiente
0 Insuficiente  mem o= -

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.
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Além dos indicadores, os mesmos segmentos de calgada receberdo também uma
pontuacgéo de O (zero) a 3 (trés) para cada categoria e para a Pontuacéo Final (Tabela 11) (ITDP
BRASIL, 2018).

Tabela 11 — Sistema de pontuagdo para cada categoria e indice final

Pontuacéo Avaliacéo qualitativa Recomendacdes gerais
3 Otimo I Manutencdo e aperfeicoamento
222,99 Bom Intervencdo desejavel, acdo a médio
prazo
lal,99 Suficiente Intervencdo prioritaria, acdo a curto prazo
0a0,99 Insuficiente  mmm mem w— Intervencao prioritaria, acdo imediata

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

Para determinar a pontuacdo final em recortes espaciais que contenham varios
segmentos de calcada, € necessario calcular primeiro a proporcao que cada segmento de calgcada
representa na extensao total dos segmentos avaliados. Isto é, quanto mais extenso o segmento
de calcada maior serd 0 seu peso na composi¢do da pontuacdo final de cada categoria e do
indice final. O célculo € feito separadamente para cada segmento de cal¢ada, da seguinte forma:

¢ Inicialmente calcula-se o percentual da extensdo de cada segmento de calgada em
relacdo a extensdo total dos segmentos;

e Multiplica-se o percentual da extensdo do segmento pela pontuacdo que foi
atribuida ao segmento, para cada indicador;

e Calcula-se a pontuacdo final de cada indicador somando-se as pontuacdes
ponderadas de cada segmento de cal¢ada e dividindo por 100;

e Em seguida, para cada segmento de cal¢ada, calcular a média aritmética entre as
pontuagdes ponderadas dos indicadores, para obter a pontuacdo ponderada do segmento de
calcada para cada categoria;

e Com isso, calcula-se a pontuagéo final de cada categoria somando-se as pontuagdes
ponderadas de cada segmento de cal¢ada e dividindo por 100.

e Por fim, o resultado do indice de Caminhabilidade é obtido pela média aritmética
simples do resultado ponderado das categorias avaliadas.

A partir da aplicacio do Indice e do resultado obtido dos indicadores de
caminhabilidade, o ITDP Brasil (2018) propde a elaboracdo de algumas analises especificas.

Séo elas:
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e Recomendacdes gerais: sdo decorrentes de analises macro da pontuacéo final dos
indicadores que compdem cada categoria, com a finalidade de apontar as principais agoes
necessarias para um melhor desempenho da categoria.

e Recomendac0es especificas: sdo decorrentes de analises cruzadas de indicadores
em categorias distintas, em um recorte espacial especifico. Esta abordagem objetiva aproximar
a analise a escala da rua, a fim de orientar projetos ou acBes direcionadas para trechos
especificos da area estudada.

e Priorizagdo de agOes: pode ser estruturada para garantir intervengdes mais

eficientes, a partir das analises realizadas.
3.1.1 Caracterizagdo das categorias, indicadores e critérios de avaliacdo

A Categoria Calcada representa a infraestrutura da caminhabilidade, onde se avalia
sua dimensdo, manutencdo e superficie do piso apropriado para caminhada. Esta categoria
inclui dois indicadores: pavimentacgdo e largura (ITDP BRASIL, 2018).

e Pavimentagdo: € um condicionante imprescindivel para a circulacdo segura e
universal de pedestres, sendo considerada suficiente se todo o segmento de calcada for
pavimentado. Este indicador avalia a existéncia de pavimentacdo na calgada e suas condigdes
de implantacdo e manutencdo, através da quantificacdo de buracos e desniveis a cada 100

metros de extensdo de calcada. Os critérios de avaliacdo e pontuacdo constam na Tabela 12.

Tabela 12 — Pavimentacdo — critérios de avaliacdo e pontuacdo

Pontuacdo  Awvaliacéo qualitativa Critério de avaliagéo
Inexisténcia de pavimentagdo em algum trecho ou > 10 buracos

0 Insuficiente ou desniveis a cada 100 m de extens&o.
. Todo o trecho é pavimentado. < 10 buracos ou desniveis a cada

1 Suficiente x

100 m de extenséo.

Todo o trecho é pavimentado. < 5 buracos ou desniveis a cada
2 Bom x

100 m de extensao.
3 Otimo Todo o trecho é pavimentado, ndo ha buracos ou desniveis.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

e Largura: A largura da faixa livre é avaliada em cada segmento de calgada a partir
da observacdo do trecho mais critico em que é possivel a circulagdo de pedestres, bem como a
adequacao ao fluxo de pedestres existente. Este indicador avalia se a largura minima das
calcadas ¢ > 1,50 m. Cada metro de largura deve comportar o fluxo de 25 pedestres/min. OS

critérios de avaliacdo e pontuagdo constam na Tabela 13.
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Tabela 13 — Largura — critérios de avaliagdo e pontuagao

Pontuacdo Avaliacdo qualitativa Critério de avaliagéo
0 Insuficiente Larguraminima< 1,5 m.
Largura minima > 1,5 m e ndo comporta o fluxo de pedestres,
1 Suficiente ou é uma via compartilhada e ndo comporta

0 fluxo de pedestres.

Largura minima > 1,5 m e comporta o fluxo de pedestres, ou é
uma via compartilhada e comporta o fluxo de pedestres
Largura minima > 2 m e comporta o fluxo de pedestres ou trata-
se de uma via exclusiva para pedestres.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

2 Bom

3 Otimo

A Categoria Mobilidade esta relacionada a disponibilidade e ao acesso ao transporte
pablico. Avalia também a permeabilidade da malha urbana. Esta categoria possui dois
indicadores: dimensdo das quadras e distancia a pé ao transporte (ITDP BRASIL, 2018).

¢ Dimensdo da quadra: a quadra € um elemento da composicao urbana delimitado
por cruzamentos e travessias, caracterizando a unidade bésica de formacdo do tecido urbano.
Sua dimensdo deve colaborar para uma melhor mobilidade do pedestre, permitindo
oportunidades de cruzamentos e proporcionando rotas mais diretas. Este indicador avalia o
comprimento da lateral da quadra, equivalente a extensdo do segmento de calcada. O ideal sdo
guadras com comprimento maximo de 110 metros. Os critérios de avaliacdo e pontuacdo
constam na Tabela 14.

Tabela 14 — Dimensdo da quadra — critérios de avaliacdo e pontuacdo

Pontuacdo  Avalia¢do qualitativa Critério de avaliagéo
0 Insuficiente Lateral da quadra > 190 m de extensdo.
1 Suficiente Lateral da quadra < 190 m de extensio.
2 Bom Lateral da quadra < 150 m de extensao.
3 Otimo Lateral da quadra < 110 m de extensao.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

e Distancia a pé ao transporte: a proximidade ao transporte constitui um fator
importante para facilitar o acesso do local para o pedestre. Este indicador avalia a distancia
percorrida a pé, em metros, até a estacdo mais proxima de transporte de média ou alta
capacidade ou outros sistemas de transporte publico coletivo. Os critérios de avaliagdo e

pontuacdo constam na Tabela 15.
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Tabela 15 — Distancia a pé ao transporte — critérios de avaliacéo e pontuacdo

Pontuacdo  Avaliagdo qualitativa Critério de avaliacdo

Distancia maxima a pé até uma estacéo de transporte de alta ou
média capacidade > 1 km.
Distancia maxima a pé até uma estacéo de transporte de alta ou

0 Insuficiente

1 Suficiente média capacidade < 1 km.

Distancia maxima a pé até uma estacdo de transporte de alta ou
2 Bom L .

média capacidade < 750 m.
3 Stimo Distancia maxima a pé até uma estacdo de transporte de alta ou

média capacidade < 500 m.
Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

A Categoria Atracao relaciona-se as caracteristicas de uso do solo que potencializam

a atracdo de pedestres. Esta categoria possui quatro indicadores que avaliam atributos do espaco
construido que podem ter um impacto decisivo na intensidade do uso das rotas de pedestres e
na sua distribuicdo ao longo do dia ou semana. Séao eles: fachadas fisicamente permeaveis,
fachadas visualmente ativas, uso publico diurno e noturno e usos mistos (ITDP BRASIL, 2018).
e Fachadas fisicamente permeaveis: avalia 0 nimero médio de entradas e acessos

de pedestres por cada 100 metros de face de quadra. Para a avaliacdo de entradas e acessos que
favorecem a atracdo de pedestres, sdo contemplados neste indicador elementos como aberturas
nas frentes de lojas, entradas de parques, restaurantes e cafés e entradas ativas de servico. Os

critérios de avaliacdo e pontuagdo constam na Tabela 16.

Tabela 16 — Fachadas fisicamente permeaveis — critérios de avaliagdo e pontuacéo

Pontuagdo  Avaliacdo qualitativa Critério de avaliagéo
0 Insuficiente < 1 entrada por 100 m de extensdo da face de quadra.
1 Suficiente > 1 entrada por 100 m de extensdo da face de quadra.
2 Bom > 3 entradas por 100 m de extensdo da face de quadra.
3 Otimo > 5 entradas por 100 m de extensao da face de quadra.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

e Fachadas visualmente ativas: a face de quadra visualmente ativa foi definida
através da extensao de elementos que permitem conexao visual com as atividades no interior
dos edificios, localizados entre o térreo e o primeiro andar em toda a quadra relativa ao
segmento avaliado. Este indicador avalia a porcentagem da extensdo da face de quadra com
conexao visual com as atividades no interior dos edificios. Os critérios de avaliacdo e pontuagao

constam na Tabela 17.
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Tabela 17 — Fachadas visualmente ativas — critérios de avaliagdo e pontuagao

Pontuacdo  Avaliagdo qualitativa Critério de avaliacdo

0 Insuficiente < _20% da extensdo da face de quadra é visualmente
ativa.

1 Suficiente 2 _20% da extensdo da face de quadra é visualmente
ativa.

2 Bom > '40% da extensdo da face de quadra é visualmente
ativa.

3 Atimo Zt'60% da extensdo da face de quadra ¢ visualmente
ativa.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

e Uso publico diurno e noturno: avalia o namero médio de estabelecimentos com
uso publico e areas de acesso publico no periodo diurno (entre 8h e 18h) e noturno (entre 19h
e 21h30) por cada 100 metros de face de quadra. Os critérios de avaliacdo e pontuacdo constam

na Tabela 18.

Tabela 18 — Uso publico diurno e noturno — critérios de avaliagdo e pontuacao

Pontuacdo  Avaliagdo qualitativa Critério de avaliagéo

< 1 estabelecimento com uso publico por 100 m de extensdo da
face de quadra no periodo noturno.
> 1 estabelecimento com uso publico por 100 m de extensdo da

0 Insuficiente

1 Suficiente .

face de quadra no periodo noturno.

> 2 estabelecimentos com uso publico por 100 m de extensdo
2 Bom p :

da face de quadra para cada periodo do dia.
3 Atimo > 3 estabelecimentos com uso publico por 100 m de extensdo

da face de quadra para cada periodo do dia.
Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

e Usos mistos: o equilibrio de usos e atividades complementares proporciona um
ambiente adequado ao pedestre. O indicador avalia a porcentagem do total de pavimentos com
uso predominante nas edificagdes confrontantes ao segmento de calgada. Esses usos podem ser:
residencial; comercial e de servicos; equipamentos publicos, institucionais ou estagdes de
transporte; o industrial e logistico. Os critérios de avaliacdo e pontuacdo constam na Tabela 19.

Para a atribuicdo de notas a face de quadra analisada, é necessario 0 cumprimento dos
requisitos descritos a seguir. Caso ndo cumpra dois dos condicionantes, a pontuacdo do
segmento para o indicador é considerada insuficiente.

- O uso residencial deve ser maior ou igual a 15% do total de pavimentos para cada face
de quadra;

- O uso residencial podera ser inferior a 15% do total de pavimentos, desde que apresente
3 ou mais estabelecimentos com uso publico noturno por 100 metros de face de quadra (ver
detalhes em Uso Pablico Diurno e Noturno);
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- A face de quadra relativa ao segmento apresenta menos de 50% da sua extensdo com

lotes sem uso (terrenos vazios ou edificagcdes sem uso).

Tabela 19 — Usos mistos — critérios de avaliacdo e pontuacao

Pontuagdo  Avaliagdo qualitativa Critério de avaliagdo
- > 85% do total de pavimentos é ocupado pelo uso predominante
0 Insuficiente N - L
ou 0 segmento ndo cumpre dois requisitos.
1 Suficiente <85% do total de pavimentos ¢ ocupado pelo uso predominante.
2 Bom <70% do total de pavimentos ¢ ocupado pelo uso predominante.
3 Otimo <50% do total de pavimentos ¢ ocupado pelo uso predominante.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

A Categoria Seguranca Viaria agrupa dois indicadores referentes a seguranca de

pedestres em relacdo ao trafego de veiculos motorizados, bem como a adequacéo de travessias

a requisitos de conforto e acessibilidade universal. Sao eles: tipologia da rua e travessias (ITDP

BRASIL, 2018).

e Tipologia da rua: esse indicador avalia a tipologia da rua em relagédo ao ambiente

de circulacdo de pedestres. Trés tipologias sdo consideradas na avaliacdo: via exclusiva para

pedestres, compartilhadas por pedestres, ciclistas e veiculos motorizados e, com cal¢adas

segregadas com circulacdo de veiculos motorizados. Além disso, avalia-se a velocidade

méaxima permitida para a via, sendo 30 km/h para vias locais, 40 km/h para vias coletoras, 60

km/h para vias arteriais. Tabela 20 apresenta os critérios de avaliacdo e pontuacao.

Tabela 20 — Tipologia da rua — critérios de avaliagdo e pontuagdo

Pontuagéo

Avaliacéo qualitativa

Critério de avaliagéo

Insuficiente

Vias compartilhadas entre os modos de transporte. VVelocidade
regulamentada > 30 km/h ou Vias com calcadas segregadas e
circulagdo de veiculos motorizados. Velocidade regulamentada
> 50 km/h

Suficiente

Vias compartilhadas entre os modos de transporte. Velocidade
regulamentada < 30 km/h ou Vias com calgadas segregadas e
circulagdo de veiculos motorizados. Velocidade regulamentada
<50 km/h.

Bom

Vias compartilhadas entre os modos de transporte. Velocidade
regulamentada < 20 km/h ou Vias com calgadas segregadas e
circulagdo de veiculos motorizados. Velocidade regulamentada
<30 km/h.

Otimo

Vias exclusivas para pedestres (calcaddes).

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.
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e Travessias: este indicador avalia a porcentagem de travessias seguras e acessiveis
a pessoas com deficiéncia em todas as direcdes a partir do segmento de cal¢ada, conforme os
critérios de avaliacdo e pontuacdo apresentados na Tabela 21. A analise é feita a partir da
verificacdo de todas as possibilidades de travessia de pedestres a partir do segmento de calcada

analisado, independentemente da existéncia de demarcacdo ou condi¢des adequadas.

Tabela 21 — Travessias — critérios de avaliacdo e pontuacao

Pontuacdo  Avaliagdo qualitativa Critério de avaliacdo
< 50% das travessias a partir do segmento da calcada cumprem

0 Insuficiente o .
0s requisitos de qualidade.
5 ; .
1 Suficiente >50% (_la}s travessias a partir do segmento da calcada cumprem
0s requisitos de qualidade.
> 75% das travessias a partir do segmento da calgada cumprem
2 Bom - .
0s requisitos de qualidade.
3 Otimo 100% das travessias a partir do segmento da calcada cumprem

0s requisitos de qualidade.
Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

Deve-se inicialmente, identificar os pontos de travessia de pedestres e classifica-los em:
travessia semaforizada (0); travessia ndo semaforizada (1) e pedestre ndo atravessa veiculos
motorizados (2). Para as travessias semaforizadas e ndo semaforizadas, realizar o levantamento
dos requisitos de qualidade constantes na Tabela 22, e classificar em sim ou ndo. Para cada
travessia identificada, vincular os pesos definidos para cada requisito de qualidade levantado e
realizar somatorio final.

Para cada segmento de calgada, contabilizar o total de travessias com nota maior ou
igual a 85. Dividir valor obtido pelo total de travessias, obtendo-se assim o percentual de
travessias com requisitos minimos de qualidade, para posteriormente atribuir a pontuacdo ao
segmento de calgcada de acordo com o critério de avaliacdo e pontuagao.

Tabela 22 — Travessias - requisitos de qualidade

Pontuacéo Travessias Semaforizadas Travessias Nao Semaforizadas

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

H& rampas com inclinacdo apropriada as cadeiras de rodas no acesso a travessia de
pedestres ou a travessia é no nivel da calcada.
+15 H4 piso tatil de alerta e direcional no acesso & travessia de pedestres.

A duragdo da fase “verde” para | HA areas de espera de pedestres (ilhas de

pedestres é superior a 10 segundos e a | refugio ou canteiros centrais) para
+30 duragdo da fase ‘“vermelha” para | travessias com distancia superior a 2 faixas

pedestres (tempo de ciclo) é inferior a | de circulacdo de automoveis consecutivas.

60 segundos.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

+25
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A Categoria Seguranca Publica é composta por dois indicadores: iluminagéo e fluxo

de pedestres diurno e noturno.

¢ lluminacéo: este indicador avalia a qualidade da iluminacdo noturna no ambiente
de circulacdo de pedestres, conforme os critérios de avaliacdo e pontuacdo apresentados na
Tabela 23. De acordo com o ITDP Brasil (2018), espagos publicos bem iluminados séo
fundamentais na promocdo da seguranca publica, uma vez que aumentam a percep¢do de
seguranga pelos pedestres. Investimentos em iluminacgdo publica podem diminuir em até 20%
a ocorréncia de crimes em comparagdo a reducdo de 5% proveniente de um sistema de
vigilancia por cameras.

Para a avaliacdo, recomenda-se que a coleta de dados de iluminancia seja realizada no
periodo noturno, utilizando-se um instrumento para a medicdo da iluminéncia, chamado
luximetro. Entretanto, em funcdo da impossibilidade do uso deste instrumento e dos riscos
relativos a falta de seguranca publica no periodo noturno, sera feita uma avaliacdo diurna dos
critérios de qualidade da infraestrutura de iluminacgéo publica, de acordo com o levantamento

alternativo para iluminagéo.

Tabela 23 — Iluminagdo — critérios de avaliagdo e pontuacao

Pontuagdo  Avaliagdo qualitativa Critério de avaliagéo
- Resultado da avaliacdo < 60 ou Inexisténcia de iluminacéo
0 Insuficiente .
noturna em determinados pontos.

1 Suficiente Resultado da avaliacdo = 60
2 Bom Resultado da avalia¢do = 90

AL Resultado da avaliagéo = 100. A iluminag&o atende totalmente
3 Otimo

0s requisitos minimos para o pedestre.
Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

Realizar o levantamento dos requisitos de qualidade destacados na Tabela 24, e
classificar em sim ou ndo. Para cada segmento de calgada, vincular os pesos definidos para cada
requisito e realizar somatdrio final. Atribuir pontuagdo ao segmento de cal¢ada de acordo com

0 critério de avaliacdo e pontuacéo.
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Tabela 24 — lluminagdo - requisitos de qualidade

Pontuacéo Requisitos de qualidade
+20 Ha pontos de iluminacao voltados a rua (faixas de circulagéo de veiculos).
+40 Ha pontos de iluminacao dedicados ao pedestre, iluminando exclusivamente a calgada.
+40 Ha pontos de iluminacdo nas extrerr_lidades do segmento, iluminando a travessia. (nota +20
se houver em somente uma extremidade).
-10 Ha obstrucgdes de iluminacdo ocasionadas por arvores ou lampadas quebradas.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

e Fluxo de pedestre diurno e noturno: a presenca de pedestres em horarios distintos
do dia e da noite funciona como elemento de vigilancia natural e tende a atrair outros pedestres,
contribuindo para um aumento da utilizacdo da rua. Avalia-se o fluxo de pedestres em
circulacdo em diferentes horéarios, conforme os critérios de avaliacdo e pontuacéo apresentados
na Tabela 25.

Tabela 25 — Fluxo de pedestre diurno e noturno — critérios de avalia¢do e pontuagao

Pontuacdo  Avaliagédo qualitativa Critério de avaliagéo
0 Insuficiente Fluxo de pedestres < 2 pedestres/minuto > 30 pedestres/minuto
1 Suficiente Fluxo de pedestres > 2 pedestres/minuto
2 Bom Fluxo de pedestres > 5 pedestres/minuto
3 Otimo Fluxo de pedestres > 10 pedestres/minuto < 30 pedestres/minuto

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

A Categoria Ambiente agrupa indicadores relacionados a aspectos ambientais que
possam afetar as condi¢cdes de caminhabilidade de um espaco urbano. Esses indicadores estdo
relacionados a aspectos de conforto, como sombra e abrigo, e a condi¢des ambientais, como
poluicdo sonora e limpeza urbana (ITDP, 2018).

e Sombra e abrigo: este indicador é avaliado pela porcentagem do segmento de
calcada que possui elementos de sombra ou abrigo adequados. Estes elementos podem ser:
arvores, toldos, marquises, abrigos de transporte publico e os proprios edificios. A Tabela 26

apresenta os critérios de avaliacdo e pontuacéo.



Tabela 26 — Sombra e abrigo — critérios de avaliacdo e pontuacdo

Pontuagdo  Avaliagdo qualitativa Critério de avaliagdo
- < 25% da extensdo do segmento da calcada apresenta elementos
0 Insuficiente .
adequados de sombra/abrigo.
- >259 3
1 Suficiente > 25% da extensdo do segmento da cal¢ada apresenta elementos
adequados de sombra/abrigo.
> 50% da extensao do segmento da calcada apresenta elementos
2 Bom .
adequados de sombra/abrigo.
3 Atimo >75% da extensdo do segmento da cal¢ada apresenta elementos

adequados de sombra/abrigo.

¢ Poluicdo sonora: este indicador avalia o nivel de intensidade sonora das ruas. Os
dados relativos a poluigdo sonora devem ser coletados em horarios criticos do dia e no ponto

mais desfavoravel do segmento de calcada. O resultado devera ser extrapolado para todo o

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

segmento de calgada. Os critérios de avaliacdo e pontuacdo sdo apresentados na Tabela 27.

Tabela 27 — Poluigdo sonora — critérios de avaliagdo e pontuacao

Pontuagdo  Avaliagdo qualitativa Critério de avaliagéo
- > 80 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de
0 Insuficiente
calcada.
. < 80 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de
1 Suficiente
calcada.
< 70 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de
2 Bom
calcada.
3 Atimo < 55 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de

calcada.

e Coleta de lixo e limpeza: sendo essenciais para o funcionamento de qualquer
ambiente, a limpeza urbana e de coleta de lixo devem ser feitas de forma regular e sistematica.
Avaliacéo é feita pelo Indicador de Percepcédo de Limpeza (IPL) no ambiente urbano, presentes
na Tabela 28. O célculo é feito pela subtracdo das notas a partir da nota +100 (valor de referéncia

para um ambiente limpo e adequado ao pedestre). Atribuir pontuacdo ao segmento de calcada

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

de acordo com o critério de avaliacdo e pontuacédo, apresentados na Tabela 29.
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Tabela 28 - Coleta de lixo e limpeza - requisitos de qualidade

IPL Requisitos de qualidade
-10 Presenca de 3 ou mais sacos de lixo espalhados ou concentrados ao longo da calgada.
-20 Ha visivelmente mais de 1 detrito a cada metro de extenséo na calcada.
.40 Presenca de lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes, vidro, materiais
perfurocortantes) ou presenca de animal morto no ambiente de circulagdo de pedestres.
.30 Presencga de bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no trecho; presenca de
galhadas ou pneus no ambiente de circulacdo de pedestres.
Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.
Tabela 29 — Coleta de lixo e limpeza — critérios de avaliacéo e pontuagéo
Pontuagdo  Avaliagdo qualitativa Critério de avaliagéo
- Resultado da avaliagdo < 80 ou a limpeza urbana esta
0 Insuficiente .
inadequada ao pedestre.
1 Suficiente Resultado da avalia¢éo = 80.
2 Bom Resultado da avalia¢éo = 90.
3 Otimo Resultado da avaliagdo = 100. A limpeza urbana esté adequada

ao pedestre.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

Conforme orientagio do indice de Caminhabilidade 2.0, estruturou-se o Formulario de
Anélise Técnica — FAT. No formulario foram agrupados os indicadores e seus respectivos
critérios ou pardmetros de avaliacdo e pontuacdo, considerados para cada um dos 15 (quinze)
indicadores, que sdo enquadrados nas 6 (seis) categorias a serem consideradas: “Calgadas”,
“Mobilidade”, “Atragdo”, “Seguranca viaria”, “Seguranca publica” e “Ambiente”. Cada
segmento de calcada recebe para cada indicador uma pontuacdo de O (zero) a 3 (trés),
representando uma avaliacdo qualitativa em “insuficiente” (0), “suficiente” (1), “bom” (2) ou

“otimo” (3). Esta estruturagéo é apresentada no Anexo 1.
3.1.2 Calculo do Indice de Caminhabilidade

Para determinar a pontuacao final, é necessario apurar a proporcao que cada segmento
de calcada representa na extensdo total dos segmentos avaliados. Dessa forma, quanto mais
extenso o segmento de calgada maior serd o seu peso na composicao da pontuacao final de cada
categoria e do iCam.

Nesta direcdo, a pontuacdo final de cada indicador é obtida pela soma da
multiplicacdo da pontuacéo atribuida a cada segmento pela respectiva extensao do segmento,
dividido pela soma da extensao de todos os segmentos de calgada (equacdo 2) (ITDP BRASIL,
2018).
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R, = (e1xi1)+(ezXiz)+ ... +(enXin) (2)
L e1+es+ ... +ep

Onde:

e1, €2, ..., en = extensdo de cada segmento de calcada.

i1, I2, ..., In= pontuacdo atribuida ao segmento para cada indicador.
Ri = resultado final de cada indicador.

Para calcular a pontuacéo final de cada categoria é preciso inicialmente, elencar 0s
indicadores que compdem a categoria que receberd pontuacdo final. Apds a identificacdo, a
pontuacdo final da categoria é obtida calculando-se a média aritmética simples das pontuacgdes
finais de seus respectivos indicadores (equacdo 3) (ITDP BRASIL, 2018).

_ X(Riy; Rig;-s Rin)

R, = Ll faiiRin) 3)

Onde:
Ri1, Ri2, ..., Rin = resultado final de cada indicador pertencente a categoria.
ni = nimero de indicadores pertencentes a categoria.

Rc = resultado final de cada categoria.

Para finalizar, a Pontuacdo Final do iCam 2.0 é obtida pela média aritmética simples

do resultado final das categorias que compdem o indice de Caminhabilidade (equagéo 4) (ITDP
BRASIL, 2018).

R] = 2(Rc1;Rc2; - Ren) (4)

Nne

Onde:
RI = Pontuagéo Final do iCam 2.0
Rc1; Re2; ...; Ren = resultado final de cada categoria

nc = nimero de categorias pertencentes ao iCam

A Pontuacéo Final do iCam (RI) obtida pela equacédo (4) é avaliada em uma escala de
quatro niveis (0 — 1 — 2 — 3), conforme descrito na Tabela 30.
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Tabela 30 — Tabela da Pontuag&o Final do iCam (RI)

Pontuacéo Avaliacéo qualitativa Recomendac0es gerais

3 Otimo Manutenc&o e aperfeicoamento.
Intervencado desejavel, recomenda-se

22299 Bom ~ .
acdo a médio prazo.

12199 Suficiente IntervengaoNprlontarla, recomenda-se
acdo a curto prazo.

020,99 Insuficiente Intervencdo prioritaria, recomenda-se

acdo imediata.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

3.2 ELABORACAO DO QUESTIONARIO PARA PERCEPCAO DO PEDESTRE

Como analise complementar ao iCam 2.0, foi considerada a percepcdo do pedestre
através da aplicacdo de um questionario fechado (Apéndice 1). O questionario foi aplicado no
entorno da estacdo metroferroviaria do Maracand, na area de estudo em recorte, conforme
indicado mais adiante, e teve como objetivo obter a opinido dos entrevistados em relacdo a

infraestrutura urbana para circulacdo de pedestres da area analisada.
3.2.1 Questionario aplicado

O questionario utilizado foi desenvolvido em duas partes. A primeira parte buscou obter
informacBes sobre o perfil do entrevistado, realizando perguntas tais como: faixa etaria,
identidade de género, grau de escolaridade, modal mais utilizado, entre outras. Na segunda
etapa, conforme apresentado na Tabela 31, as perguntas foram estruturadas de forma alinhada
aos 15 indicadores e respectivas categorias, em um total de 6, utilizadas no indice de
Caminhabilidade 2.0 (ITDP BRASL, 2018). Dessa forma, cada pergunta ficou associada a um
indicador do iCam 2.0, estabelecendo uma equivaléncia entre as perguntas realizadas no
questionario e os indicadores do indice, permitindo uma posterior comparagdo entre 0s
resultados da analise técnica, realizada com uso da ferramenta iCam 2.0, e os obtidos através

da percepcdo do pedestre pela pesquisa de campo.

Tabela 31 — Equivaléncia entre os indicadores e categorias do iCam e as perguntas do
questionario

iCam 2.0

; - Perguntas do questionario
Categoria Indicadores

Pavimentagio C_omo vocé avalia a qualidade e o estado de conservacéo do
Calcada piso das calgcadas?

Largura Como vocé avalia a largura das calcadas?




Dimenséo da Como vocé avalia o tamanho dos quarteirdes para o
Mobilidad quadra deslocamento a pé?
M@0 “Distanciaapédo  Como vocé avalia a distancia dos locais por onde vocé
transporte costuma passar caminhando até a Estacdo Maracana?
Fachadas Como vocé avalia as _ent'radas e acessos das lojas,
fisicamente restaurantes, cafés, edificios residenciais e outros
(o estabelecimentos comerciais? Elas sdo atrativas para o
permeaveis
pedestre?
Como vocé avalia a quantidade de lojas, cafés, restaurantes e
Fachadas outros estabelecimerltos c_omerciais, que no pavimento_ térreo,
Atragio visualmente ativas  Permitem a conexao visual (através de portas, janelas,
vitrines, etc.) entre o pedestre na calgada e as atividades no
interior destes espacos?
Uso pablico diurno Como vpcé avalia o r]l'J_mero de bgres, restaurantes e
e noturno estabelecimentos comerciais que funcionam em diferentes
horérios durante o dia e & noite?
Usos mistos Como vo_cé avalia a_quantidade de edificios de uso misto
(residencial e comercial)?
Como vocé avalia a seguranga do pedestre na rua em relagéo
Tipologia da rua ao risco de atropelamento pelo trafego de veiculos
Seguranca motorizadgs (6n.ibus, automdveis, motocicletas, etc.)?
vidria Como voce aya_lla a segurancga do _peples_tre a0 atravessar arua,
Travessias em relacdo a infraestrutura (existéncia de sinalizacdo, de
rampas, de semaforos, de faixa de pedestre e tempo de
duracdo dos seméaforos)?
Sequranca lluminagéo Como vocé avalia a iluminagio das ruas durante a noite?
pugnca k Fluxo de pedestres  Como vocé avalia o fluxo de pedestres nas ruas durante o dia
diurno e noturno e a noite?
Como vocé avalia a quantidade de sombras nas ruas
Sombra e abrigo (fornecido pelas arvores, toldos, marquises, abrigos de 6nibus
e edificios)?
Ambiente

Poluicdo sonora

Como vocé avalia o nivel de barulho nas ruas?

Coleta de Lixo e
Limpeza

Como vocé avalia a limpeza das ruas?

Fonte: Elaborado pelo autor com base no iCam 2.0 (2018).
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Foi solicitado ao pedestre que atribuisse, segundo sua percep¢do, uma nota de 0 (zero)

a 3 (trés) para cada pergunta, representando uma avaliacdo qualitativa em quatro niveis

distintos: “ruim” (0), “regular” (1), “bom” (2) ou “6timo” (3), equivalente a avaliacdo

“insuficiente” (0), “suficiente” (1), “bom” (2) ou “6timo” (3) dada a cada indicador do iCam

2.0 (Tabela 32).

Além das perguntas/indicadores, cada categoria e a Pontuagdo Final do Questionario

receberdo também uma pontuacdo final que varia de 0 (zero) a 3 (trés) de acordo com a Tabela

33.
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Tabela 32 — Equivaléncia da avaliagdo qualitativa e do sistema de
pontuacédo para cada pergunta / indicador

Avaliagdo qualitativa

icam 2.0 questonério e
Otimo Otimo 3
Bom Bom 2
Suficiente Regular 1
Insuficiente Ruim 0

Fonte: Elaborado pelo autor com base no iCam 2.0 (2018).

Tabela 33 — Tabela de equivaléncia do sistema de pontuagdo para cada
categoria e pontuacdo final

Avaliacéo qualitativa Pontuagcao final
iCam 2.0 Questionario (0a3)
Otimo Otimo 3
Bom Bom 2a299
Suficiente Regular 1al99
Insuficiente Ruim 0a0,99

Fonte: Elaborado pelo autor com base no iCam 2.0 (2018).

Calculo da amostra e metodologia da pesquisa de campo
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Para esta pesquisa, foi empregada a amostra aleatoria simples, com distribuigdo normal

e populacéo finita, a fim de determinar o tamanho da amostra a ser utilizada para aplicacdo do

questionario. Para isso determinou-se o tamanho da populacéo, o grau de confianca da amostra,

e 0 erro amostral toleravel.

Para a determinacdo da amostra, foi utilizado o nimero de habitantes do bairro do

Maracana que, de acordo com o Gltimo censo demogréfico realizado pelo IBGE em 2010, € de

25.256 habitantes. Foi considerado um nivel de confianca de 95%, e erro amostral maximo

admitido de 10%. Para o calculo foi utilizada a equacgéo (5) a seguir, para amostra aleatoria
simples (BARBETTA, 2002).

1 . _ N.Tlo
EZ2 T N4ng

Sendo:

N = Tamanho da populagéo

EZ = o quadrado do erro amostral toleravel

n = primeira aproximagao do tamanho da amostra

n, = tamanho da amostra

()



78

Aplicando os dados a férmula pode-se obter os seguintes resultados:

1 1
ng = —(0’1)2 o Ng = 0'01 o Ng = 100
25.256).(100
= ( ) (100) n = 99,60

"= 25256) + (100)

Sendo 100 a amostra minima de questionarios para pesquisa, foram aplicados 116
questionarios para validacdo dos critérios de ponderacdo na area de estudo a ser apresentada

posteriormente.

3.2.3 Célculo da Pontuacéo Final do Questionario

A determinacdo da Pontuacdo Final do Questionario é feita calculando-se inicialmente
a pontuacdo final de cada pergunta/indicador. Esse célculo é feito a partir da soma da
multiplicacdo de cada nota (0 a 3) atribuida ao indicador pelo seu respectivo nimero de

respondentes, dividido pelo nimero total de respondentes do questionario (equagéo 6).

Rl — (ilxel)+(i2><32)+ +(in><en) (6)

Y.(es; ez;..; en)

Onde:

e1, €2, ..., en = n° de respondentes do questionario

i1, i2, ..., In=nota atribuida pelo entrevistado para cada pergunta/indicador
Ri = pontuag&o final de cada pergunta/indicador

Em seguida, para a determinacdo da pontuacdo final de cada categoria, elenca-se
primeiramente, os indicadores que compdem a categoria que recebera a pontuacgéo final. Apos
a identificacéo, a pontuacao final da categoria é obtida calculando-se a média aritmética simples

das pontuacdes finais de seus respectivos indicadores (equagéo 7).

R, = Y(Riy;Riz; - Rin) @)

ni
Onde:
Ri1, Ri2, ..., Rin = resultado final de cada indicador pertencente a categoria.
ni = numero de indicadores pertencentes a categoria.

Rc = resultado final de cada categoria.
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Por fim, a Pontuacdo Final do Questionario (RQ) é obtida pela média aritmética
simples do resultado final das categorias que compdem o indice de Caminhabilidade (equac&o
8).

Z(Rcl;RCZ,'RC3;...)

RQ==—"""—"— 8
Onde:
RI = Pontuagéo Final do iCam 2.0
Rc1; Re2; ...; Ren = resultado final de cada categoria

nc = nimero de categorias pertencentes ao iCam

A Pontuacdo Final do Questionario (RQ) obtida pela equacdo (8) é avaliada em uma
escala de 0 a 3, conforme descrito na Tabela 34.

Tabela 34 — Tabela da Pontuagdo Final do Questionéario (RQ)

Pontuacao final Avaliacdo qualitativa

(0ad)

3 Otimo
2a299 Bom
1a1,99 Regular
0a0,99 Ruim

Fonte: Elaborado pelo autor com base no iCam 2.0 (2018).
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4 CARACTERIZACAO DA AREA DE ESTUDO

4.1 BAIRRO DO MARACANA

Apesar de muito associado ao futebol, o bairro do Maracana guarda em si uma rica
historia que vai muito alem desse popular esporte. Seu nome carrega as marcas da heranca
indigena, uma vez que, de acordo com Simas (2021) h4 relatos como o do engenheiro Theodoro
Sampaio, em seu livro “O tupi na geografia nacional”, afirmando que a palavra Maracana
designa “semelhante ao som do Maraca (chocalho)”, caracterizando assim uma espécic de
papagaio barulhento da regido. Esta é apenas uma das muitas historias em torno do nome do
bairro, cujo surgimento remonta a época da chegada da corte portuguesa ao Rio de Janeiro no
século XIX (SIMAS, 2021).

A permanéncia da familia real no bairro de Sdo Cristovdo, valorizou algumas regides
préximas da Quinta da Boa Vista. Dentre elas, uma vasta area de terras alagadas entre 0s rios
Maracana e Trapicheiros, antiga propriedade dos jesuitas, que posteriormente foi adquirida pelo
comerciante Francisco José da Silva Rocha, o Bardo de Itamaraty. Com o seu falecimento, a
propriedade foi herdada por seu filho, o Visconde de Itamaraty. Apos a sua morte em 1883, as
terras foram para a vitva, Dona Maria Romana Bernardes da Rocha (SIMAS, 2021).

Neste periodo, as corridas de cavalos ficaram muito populares na cidade e as terras da
vilva do Visconde de Itamaraty foram compradas pelo Derby Club do Rio de Janeiro para
construcdo do seu hipédromo em agosto de 1885 (Figura 10). Contudo, j& no inicio do século
XX, o clube pretendia transferir a pista de corridas para a Zona Sul, uma vez que as reformas
urbanas promovidas pelo prefeito Pereira Passos consolidaram a regido como local preferido
da populacdo abastada da cidade. Na época, o vice-presidente do Derby Club sugeriu a
transferéncia do hipddromo das margens do rio Maracana para esta regido. Em 1926, a permuta
foi concretizada e o Derby Club mudou-se para um terreno entre a Lagoa e o Jardim Botanico
(atual Hipédromo da Gavea) e 0 municipio a antiga pista as margens do rio Maracana. Parte
dela virou estacionamento de carros militares e uma outra parte tornou-se um terreno baldio
que serviu de area de lazer para a populacdo que vivia na regido (SIMAS, 2021).

A partir da década de 30, com a popularizacdo do futebol e dos esportes em geral, o
Brasil passou a desejar ter um estddio monumental e a sediar uma Copa do Mundo. Em 1946,
com a confirmacdo de que o Brasil sediaria a Copa de 1950, decidiu-se que a construcao do
estadio deveria ocupar o lado norte do antigo terreno do Derby Club em virtude da maior
proximidade com a linha férrea da Central do Brasil. Durante a construgdo do estadio, o terreno
ao lado, onde ficava o esqueleto do que seria o hospital das clinicas da Universidade do Brasil,
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foi ocupado por operarios que ndo conseguiam vaga nos alojamentos do canteiro de obras. Em
pouco tempo a ocupacao se estendeu até as margens do rio Joana, onde inimeros barracos foram
construidos. A ocupacdo passou a ser chamada de Favela do Esqueleto e se transformou
rapidamente em uma das maiores da cidade (Figura 11). Na década de 1960, a favela foi
removida para dar espaco para construcdo do atual campus da Universidade do Estado do Rio
de Janeiro (IPP, 2019; SIMAS, 2021).

Figura 10 — Hipédromo do Derby Club Figura 11 — Antiga favela do “Esqueleto”

Fonte: https://cidadesportiva.wordpress.com. Fonte: VALLADARES; LACERDA; GIRAO, 2018
Acesso em 28/11/2019.

ez

4.1.1 Localizacao e modais disponiveis

A érea de estudo esté inserida no Maracand, um bairro de classe média da Zona Norte
do municipio do Rio de Janeiro. O Maracand faz limite com os bairros da Praca da Bandeira,
Tijuca, Vila Isabel, Sdo Cristovdo e Mangueira. O bairro € totalmente urbanizado, com ruas
pavimentadas, e infraestrutura urbana. O uso do solo é predominantemente residencial, com
grande namero de edificios multifamiliares, colégios e empresas.

O bairro faz parte da regido administrativa de Vila Isabel (IX RA), que abrange também
os bairros do Andarai, Grajau e Vila Isabel. Ocupa uma area territorial de aproximadamente
166,73 ha ou 1,67 km?, representando 13% do territdrio da IX Regido Administrativa (Figuras
12 e 13) (IPP, 2019).
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Figura 12 — Municipio do Rio de Janeiro, com destaque para A.P 2 e a IX R.A.

1. Grajau

2. Andarai

3. Vila Isabel
4. Maracana

Em relagdo a rede de transporte coletivo, é atendido por diversas linhas de 6nibus, que
conectam a regido a varios outros locais da cidade, como Jacarepagud, Grande Méier,
Madureira e Zona Sul. E cortado pela Avenida Maracand, uma das principais vias de acesso a
Tijuca, e tem também como vias principais a Av. Radial Oeste, Av. Professor Manoel de Abreu,
rua General Canabarro e as ruas Sao Francisco Xavier e Mariz e Barros. No seu limite norte, é
atravessado pelas linhas do sistema ferroviario e do sistema metroviario, sendo atendido pela
Estacdo Maracana, uma estacdo multimodal que integra a Linha 2 do metré com os ramais de
trem de Deodoro, Saracuruna, Belford Roxo, Santa Cruz e Japeri. A estagdo, portanto, permite
que a regido se conecte aos demais bairros da Zona Norte e Oeste, com 0s municipios da
Baixada Fluminense, bem como as zonas Central e Sul da cidade (Figura 14).



Figura 14 — Principais vias e infraestrutura de transporte
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Fonte: Open Street Map. Adaptado pelo autor.

4.1.2 Perfil demogréafico e socioecondmico
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Segundo dados do ultimo censo demografico realizado pelo IBGE em 2010, o bairro do

Maracand possuia uma populacdo de 25.256 habitantes, representando 13,3% da populacédo

total da IX R.A. Observando a Tabela 35, nota-se que entre 1991 e 2010 a populacao total da

IX R.A diminuiu aproximadamente 4,78% enquanto a do bairro do Maracané reduziu 13%. Em

1991 o bairro possuia 28.731 habitantes e em 2010 passou a ter 25.256 habitantes (IBGE, 2011).

Tabela 35 — Populacéo residente, segundo R.A e bairro

1991 2000 2010
IX R.A - Vila Isabel 198.817 186.013 189.310
Bairro Maracana 28.731 27.319 25.256

Fonte: IBGE, Censo demografico 1991, 2000 e 2010. Elaborado pelo autor.
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Estratificando-se os dados relacionados a populagdo segundo o sexo (Tabela 36),
observa-se que a populacdo do bairro € predominantemente feminina, em uma propor¢édo de
79,1 homens para cada 100 mulheres. De acordo com o censo demogréafico de 2010, mais da

metade da populacdo do bairro do Maracana é formada por mulheres (55,8%) (IBGE, 2011).

Tabela 36 — Populacéo residente no bairro, segundo o sexo

1991 2000 2010
Homens 12.914 12.233 11.153
Mulheres 15.817 15.086 14.103
Total 28.731 27.319 25.256

Fonte: IBGE, Censo demografico 1991, 2000 e 2010. Elaborado pelo autor.

No tocante a populacdo residente por grupos de idade, verifica-se na Tabela 37 que a
populacdo jovem adulta é prevalente no bairro. Residentes com idade entre 20 e 59 anos
representam 61,2% da populacdo do bairro, enquanto pessoas com mais de 60 anos
correspondem a 22,3%. Ja a populacéo considerada economicamente ativa — entre 15 e 65 anos

— corresponde a 72,1% da populacéo total do bairro.

Tabela 37 — Populacdo residente, por grupos de idade - 2010

0 a9 anos 10al19anos 20a39anos 40ab59 anos 60280 a_nos Total
ou mais
Maracana 1.704 2.433 7.983 7.495 5.641 25.256

Fonte: IBGE, Censo demografico 2010. Elaborado pelo autor.

O bairro possui um Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) de 0,944, considerado
como “elevado”, segundo o critério do Programa das Nagdes Unidas para o Desenvolvimento
(PNUD). E 0 melhor IDH dentre os bairros da 1X Regido Administrativa e 0 14° da cidade do
Rio de Janeiro. A expectativa de vida da populacéo no bairro do é de 77,91 anos e a renda per
capita é de R$ 2.447,00, segundo o censo demografico de 2010. No que se refere a questdo do
saneamento béasico, o bairro possui 99,95% dos domicilios com servi¢o de abastecimento de
agua adequado, 99,79% dos domicilios servidos com coleta de esgoto adequado e 99,86% dos
domicilios com servigo de coleta de lixo adequado (IBGE, 2011).

4.1.3 Caracteristicas gerais das viagens na Estacdo Maracand

Neste item, séo apresentados alguns dados de pesquisas realizadas para o Plano Diretor
de Transporte Urbano (PDTU, 2015), no &mbito da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro,

referente a Estagdo Maracand para os sistemas metroviario e ferroviario.



85

Em relacdo ao sistema metrovidrio, a Estagdo Maracand é uma das estacOes
pertencentes & Linha 2 do metrd da cidade do Rio de Janeiro. Informagdes fornecidas pela
Concessionaria Metrd Rio mostram que aproximadamente 5.029 passageiros embarcam na
Estacdo Maracana no periodo entre 05:00 e 19:00h e que mais de 70% dos usuarios acessam a
Estacdo Maracana caminhando antes de embarcar e mais de 50% saem da estagdo caminhando
apos desembarcarem. Vale destacar que tais dados se referem a todo o periodo de operacdo da
modalidade em um dia 0til no més de outubro de 2012.

O PDTU (2015) revela que o principal motivo da viagem dos usuarios que embarcam
na Estacdo Maracand é o trabalho (40,3%), seguido de outros motivos (31%) e do estudo
(11,1%). Em relacdo a origem da viagem dos usuarios que embarcam na Estagdo Maracand,
observa-se na Tabela 38, que 89,4% das viagens tém origem nos bairros da cidade do Rio de
Janeiro. Vale ressaltar que a maior parte das viagens esta concentrada nos bairros localizados
no entorno da propria estacao, sobretudo Maracand, Mangueira e Vila Isabel, que correspondem

a 80,6% da origem de viagens.

Tabela 38 — Origem da viagem dos usuérios que embarcam na Estacdo Maracana

Origem %
Cidade do Rio de Janeiro 89,4
Botafogo 1,3

Centro 4,2
Mangueira 3,5
Maracand 69,7

Pavuna 3,2

Vila Isabel 7,4
Outros 10,6

Fonte: PDTU, 2015. Adaptado pelo autor.

Do mesmo modo como ocorre com a origem das viagens, os bairros da cidade do Rio
de Janeiro também s&o os principais destinos dos usuarios que embarcam na Estacdo Maracana,
representando 83,5% dos deslocamentos. Nota-se na Tabela 39, que o Centro da cidade do Rio
de Janeiro (21,3%) e o bairro da Pavuna (20,6%) sdo os principais destinos dos usuarios que

embarcam na estacéo.
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Tabela 39 — Destino da viagem dos usuarios que embarcam na Estacdo Maracana

Origem %
Cidade do Rio de Janeiro 83,5
Botafogo 71
Catete 2,9
Centro 21,3
Cidade Nova 13
Cidade Universitaria 1,6
Coelho Neto 3,2
Copacabana 1,6

Del Castilho 4,2
Flamengo 2,3

Iraja 3,9
Maracand 5,5
Pavuna 20,6
Rocha 1,3

Séo Cristdvao 2,6
Vicente de Carvalho 4,2
Belford Roxo 1,6
S&o Jodo de Meriti 3,2
Outros 11,6

Fonte: PDTU, 2015. Adaptado pelo autor.

Outro dado apresentado pelo PDTU (2015) é o tempo de viagem no modo de transporte
complementar antes do embarque e apds o desembarque na estacdo. As pesquisas mostram que
62% dos usudarios levam até 10 minutos para acessar a estacdo antes do embarque e 53%
também levam até 10 minutos de viagem para acessar 0 seu destino apds desembarcar da
estacao.

A Estacdo Maracand € uma das estacOes pertencentes ao Ramal Deodoro do sistema
ferroviario da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

Informacdes fornecidas pela Concessionaria Supervia apontam que 845 passageiros
embarcam e 989 desembarcam diariamente na Estacdo Maracand no periodo entre 05:00 e
19:00h. Cabe salientar que o volume de desembarque no pico da manha é bem superior aos de
embarque. J& no pico da tarde ocorre exatamente o oposto, evidenciando o comportamento

pendular da estagdo, conforme apresentado na Tabela 40 (PDTU, 2015).
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Tabela 40 — Embarque e desembarque de passageiros na Estacdo Maracana

Horario N° Embarques  N° Desembarques
5:00 5 23
6:00 11 121
7:00 28 157
8:00 24 249
9:00 15 139
10:00 29 40
11:00 27 27
12:00 47 59
13:00 17 27
14:00 44 29
15:00 59 25
16:00 114 16
17:00 179 23
18:00 136 43
19:00 108 11
Total 845 989

Fonte: PDTU, 2015. Adaptado pelo autor.

O PDTU (2015) revela que o motivo predominante da viagem dos usuarios que
embarcam na Estacdo Maracand é o trabalho, principalmente no pico da manhé e no pico da
tarde. Em relacdo a origem da viagem dos usuarios que embarcam na Estacdo Maracang,
observa-se na Tabela 41, que 95,3% das viagens tém origem nos bairros da cidade do Rio de
Janeiro. Assim como ocorre no sistema metroviario, verifica-se também que a maior parte das
viagens estd concentrada nos bairros localizados no entorno da propria estacdo, sobretudo

Maracand, Tijuca e Vila Isabel, que correspondem a 85,2% da origem de viagens.

Tabela 41 — Origem da viagem dos usudrios que embarcam na Estacdo Maracand

Origem %
Cidade do Rio de Janeiro 95,3
Bento Ribeiro 13
Centro 1,3

Engenho de Dentro 1,3
Grajad 1,3
Maracand 62,9

Padre Miguel 1,3
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Quintino Bocaiuva 1,3
Séo Cristdvao 13
Tijuca 11,7
Vicente de Carvalho 13
Vila Isabel 10,6
Nova lguacu 1,3
Outros 34

Fonte: PDTU, 2015. Adaptado pelo autor.

O municipio do Rio de Janeiro (59,9%) é o principal destino dos usuarios que embarcam
na Estacdo Maracand. Verifica-se que os destinos estdo mais distribuidos pelos bairros das
Zonas Oeste e Norte da cidade. As demais viagens estdo distribuidas por bairros localizados no
corredor do sistema ferroviario e nos municipios de Nova Iguacu, Queimados, Belford Roxo

Duque de Caxias e Mesquita, conforme apresentado na Tabela 42.

Tabela 42 — Destino da viagem dos usuérios que embarcam na Estacdo Maracana

Origem %
Cidade do Rio de Janeiro 59,9
Bangu 13,7

Bento Ribeiro 1,5
Campo Grande 8,3
Centro 1,8
Cosmos 53
Deodoro 1,5
Engenho de Dentro 6,3
Madureira 1,3
Marechal Hermes 1,5
Padre Miguel 6,6
Realengo 5,6
Santa Cruz 6,6
Belford Roxo 8,3
Duque de Caxias 51
Mesquita 2,5
Nilépolis 1,5
Queimados 51
Séo Gongalo 94
S&o Jodo de Meriri 1,3
Outros 57

Fonte: PDTU, 2015. Elaborado pelo autor.
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Outro dado apresentado pelo PDTU (2015) € o tempo de viagem no modo de transporte
complementar antes do embarque e ap6s o desembarque na estacdo. As pesquisas mostram uma
distribuicdo equilibrada da duracdo da viagem em outros modos, antes do embarque e apés o
desembarque na estacdo, embora o tempo de até 10 minutos seja 0 mais prevalente com 36,8%

e 49,3% respectivamente.

4.2 SELECAO DAS RUAS E SEGMENTOS TRABALHADOS

Segundo os principios do desenvolvimento orientado ao transporte sustentavel, e
conforme exposto anteriormente, a maioria das pessoas esta disposta a percorrer uma distancia
de 500 metros e ndo mais do que 1.000 metros de efetiva caminhada até uma estacdo de
transporte publico coletivo.

Partindo-se desta premissa, estabeleceu-se como zona de influéncia da estacio ou Area
de Estacdo, a regido inserida em um raio de 600 metros, nos limites administrativos do bairro
do Maracana, medidos a partir do acesso principal da estacdo metroferroviaria do Maracana,
conforme pode ser observado na Figura 15.

A partir da area de influéncia foi realizado um recorte com a selecéo dos trechos de
calcada selecionados para andlise, constituindo-se, assim, na area de estudo delimitada,
apresentada, a seguir, na Figura 16. Nesta area de estudo, foi realizada a analise técnica, com
a aplicacdo do indice de Caminhabilidade e a analise da percepcdo do pedestre, através da
aplicacdo de questionario alinhado aos indicadores do referido indice.

Figura 15 — Area de influéncia da Estacio e delimitacdo do raio de 600 metros

Area de influéncia da Estacdo (raio de 600

= Limite administrativo do bairro do
—= Limite da area de estudo

ESTADIO DO
MARACANA
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Segundo o ITDP Brasil (2018), a unidade basica de coleta de dados e avaliagdo de
indicadores para a aplicacdo do Indice de Caminhabilidade é o segmento de calgada. Neste
sentido, a partir da delimitacdo da area de influéncia, identificou-se as vias que foram as
analisadas neste trabalho e seus respectivos segmentos de calcada, restringindo-se ao recorte
considerado como a area de estudo.

Nesta mesma area de estudo, foi realizada a andlise técnica, com a aplicagdo da
ferramenta: Indice de Caminhabilidade 2.0, e a analise da percepcdo do pedestre, através da
aplicacdo de questionario alinhado aos indicadores do referido indice.

A Figura 16 e a Tabela 43, apresentam a &rea de estudo que se constitui por 12 ruas, 40
segmentos de calcada e possui aproximadamente 240.000 m2 de area. A area em recorte é
delimitada no sentido norte pela Avenida Radial Oeste, no sentido sul pelas ruas Jorge Rudge,
Sdo Francisco Xavier e Boulevard 28 de setembro. No sentido oeste, pela rua Luis de Mato e

no sentido leste pela rua Artur Menezes e pela Avenida Prof.° Manoel de Abreu.

Figura 16 — Segmentos de calcada analisados.

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Tabela 43 — Identificacdo das ruas e dos segmentos de calcada

Extenséo do

% da extensado

Distancia a pé a

Segmento de segmento do segmento da estagao ~ Nome da rua
calcada (m) Area Maracana
(m)
SC-1 283,7 49 668,8
SC-2 168,9 29 523,5
SC-3 130,6 2,3 705,2
SC-4 192,6 3,4 795,3
SC-5 106,4 1,9 638,1 . i .
SC6 1143 20 6813 Séo Francisco Xavier
SC-7 123,8 2,2 740
SC-8 478 0,8 837,4
SC-9 90 1,6 919,6
SC-10 94,1 1,6 862,4
SC-11 209 3,6 323
SC-12 206,8 3,6 473,5
SC-13 1236 2.2 676 1 Prof. Manoel de Abreu
SC-14 162,2 2,8 638,7
SC-15 97,5 1,7 464,9
SC-16 73,8 1,3 642 . .
SC17 916 16 7214 Radialista Waldir Amaral
SC-18 87 1,5 564,1
SC-19 80,6 14 615
SC-20 98,7 1,7 708,8 Prof. Eurico Rabelo
SC-21 2149 3,7 647,7
SC-22 146 2,5 714,2 . .
SC-23 1437 25 7215 Conselheiro Olegario
SC-24 170,6 3,0 832,8
SC-25 1737 30 842,7 Artur Menezes
SC-26 56,3 1,0 662,9
SC-27 66,9 1,2 677,9
SC-o8 141 25 750.8 Boulevard 28 de setembro
SC-29 96,9 1,7 760
SC-30 83,2 15 732,3 . .
SC-31 74,9 13 7263 Felipe Camardo
SC-32 210,8 3,7 945,4
SC-33 340,2 59 1.020,9 Jorge Rudge
SC-34 131,1 2,3 901,9
SC-35 174,6 3,0 954,5 .
SC-36 174.8 30 9582 Mara
SC-37 197,7 3,4 738,4 .
SC-38 2112 37 7469 Luis de Matos
SC-39 102 1,8 391,6 .
SC-40 2416 42 2141 Radial Oeste
Total 5.735,1m 100%

Fonte: Elaborado pelo autor.
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5 APRESENTACAO, ANALISE E DISCUSSAO DOS RESULTADOS

A apresentacdo dos resultados ocorrera da seguinte forma: Inicialmente sera feita a
apresentacdo dos resultados, seguida de andlise e discussdo, na seguinte sequéncia de analises:
aplicacdo do indice de Caminhabilidade 2.0 do ITDP Brasil (2018); aplicacdo de questionario
(perfil dos entrevistados e percepcao do pedestre em relagéo ao alinhamento dos indicadores do
iCam 2.0); comparacédo entre os resultados obtidos com a ferramenta técnica iCam 2.0 e da
percepcao do pedestre pela aplicacao de questionario. Esta sequéncia esta apresentada de forma

mais detalhada, no esquema da Figura 17.

Figura 17 — Diagrama de apresentag&o dos resultados

— por indicadores
Aplicacdo do _AnaI|~se € .
. discussdo dos por categorias
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discussdo dos 1 | Aplicaco do — por indicadores
resultados A B
uestionario x
< Percepga_o do Andlise de
|_{pedestre alinhadal | discussdo dos or categorias
aos indicadores resultados P 9
do iCam 2.0
|| Resultado final
| por resultados Questionario
dos indicadores
Comparacao entre Andlise e
. . N por resultados
— iCam2.0 x discussdo dos .
L das categorias
Questionario resultados
por resultados
finais
Recomendacdes
— gerais e propostas
de melhorias

Fonte: Elaborado pelo autor.
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5.1 APLICACAO DO INDICE DE CAMINHABILIDADE 2.0 (ITDP BRASIL, 2018)

Para esta pesquisa foram analisados 40 segmentos de cal¢ada distribuidos em 12 ruas
do bairro do Maracana, de acordo com exposto previamente no item 4.2. A analise técnica foi
realizada através da aplicacdo do Indice de Caminhabilidade 2.0 do ITDP Brasil (2018),
conforme os procedimentos descritos no Capitulo 3, item 3.1, e auxiliada pelo uso do
Formulério de Analise Técnica (FAT) disponivel no Apéndice 1. Conforme mencionado
anteriormente, a analise técnica foi executada entre os dias 10 e 14 de outubro de 2022 no
periodo da manha (08h as 12h) e no periodo da tarde (14h as 18h), ou seja, de acordo com 0s
dados da Tabela 40 (PDTU, 2015). A escolha de realizar o trabalho nestes dois intervalos de
tempo, deve-se principalmente aos riscos gerados a seguranga no periodo noturno.

Os segmentos de calgada receberam para cada indicador, uma pontuacédo de 0 (zero) a
3 (trés), representando uma avaliacdo qualitativa em quatro niveis distintos: “insuficiente”,
“suficiente”, “bom” ou “6timo”, conforme exposto na Tabela 44. Com as pontuacdes atribuidas
aos segmentos, realizou-se o calculo da pontuacdo final de cada indicador (Ri), de cada
categoria (Rc) e da pontuacdo final do iCam (RI) para a area de estudo, de acordo com o

procedimento descrito anteriormente no item 3.1.2.

Tabela 44 — Sistema de pontuacéo e avaliagdo qualitativa

Pontuacéo Avaliagdo qualitativa
3 Otimo —
2a2,99 Bom —
1a1,99 Suficiente
0a0,99 Insuficiente  mem e —

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor.

A aplicacdo do Indice na area de estudo mostrou que a Pontuacdo Final do iCam (RI)
foi de 1,10, ou seja, de acordo com a avaliagéo estipulada o resultado revelou-se “suficiente”.
A Tabela 45 apresenta de forma sintética as pontuacgdes finais de cada categoria e indicadores
que compdem o iCam, bem como suas respectivas avaliacdes qualitativas (Insuficiente —
Suficiente — Bom — Otimo).

Nota-se que nenhuma categoria foi avaliada como “6tima” ou “boa” e apenas um
indicador foi considerado como “bom”. De um total de 6 categorias analisadas, 3 tiveram uma
avaliacdo considerada “suficiente” ¢ as outras trés uma avaliagdo “insuficiente”. Dos 15
indicadores, 1 foi avaliado como “bom”, 8 como “suficiente” e 6 foram avaliados como

“insuficiente”.
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Tabela 45 — Sintese das pontuagdes finais de cada categoria e indicador

Indicadores e categorias Pontuacéo final o Avaliagéo_qualitativa o
(0a3) (Insuficiente — Suficiente — Bom — Otimo)

Pavimentacédo Ri1=1,32 Suficiente
Largura Ri»=1,29 Suficiente
Calcada Rci1=1,31 Suficiente
Dimensdo das quadras Ris=1,25 Suficiente
Distancia a pé ao transporte Ris=1,73 Suficiente
Mobilidade Rc2=1,49 Suficiente
Fachadas fisicamente permeéaveis Ris=1,77 Suficiente
Fachadas visualmente ativas Ris=0,34 Insuficiente
Uso publico diurno e noturno Ri;=0,52 Insuficiente
Usos mistos Rig=0,91 Insuficiente
Atracgéo Rcs=0,89 Insuficiente
Tipologia das ruas Ris=0,56 Insuficiente
Travessias Ri10=0,22 Insuficiente
Seguranca viaria Rc4=0,39 Insuficiente
lluminagéo Ri11=0,69 Insuficiente
Fluxo de pedestres diurno e noturno Ri12=1,00 Suficiente
Seguranca publica Rcs=0,85 Insuficiente
Sombra Ri13=1,64 Suficiente
Poluicéo sonora Ri14=1,20 Suficiente
Coleta de lixo e limpeza Ri15=2,23 Bom
Ambiente Rcs=1,69 Suficiente

Pontuacéo final iCam Suficiente

Fonte: Elaborado pelo autor.
Em relacdo a pontuacgéo recebida por cada indicador, cada categoria e pontuacgdo final

do iCam por segmento de cal¢ada, observa-se nas Figura 18 e 19 e na Tabela 46 que dos 40
segmentos de calgada analisados, 5% tiveram a avaliagdo considerada “boa”, 62,5% avaliagdo
“suficiente” e 32,5% apresentaram avaliagdo “insuficiente”. Pode-se afirmar que essa
quantidade consideravel de segmentos de calgada com avaliagao “boa” ou “suficiente” (67,5%)
refletiu diretamente na avalicdo e na pontuagao final do indice.

Figuras 18 e 19 — Resultado do iCam por segmento de calcada.

Otimo
?) 0,0%
Bom
; @) M 50%
Suficiente
) 62,5%
i Insuficiente
> ! ]
, ©) 32,5%
N ¢ 0% 20% 40% 60% 80%
Otimo
Bom
Suficiente % de segmentos de calcada

------ Insuficiente

Fonte: Elaborado pelo autor.



Tabela 46 — Resultados da aplicacdo do indice de Caminhabilidade 2.0

Segmentos de calcada

1 2 3 45 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 38 39 40
Pavimentagio 2211100000131 102 102132121202 22231112201 2 1 Ri=L3R
Largura 20003333032 3200303333333200O0O0O0333000O0O0O0O00 2 2 RixL2
CategoriaCalcada 2 1 00 211101 1300 1121223220101 122300071100 2 1 Ru=131
Dimensdodasquadras 0 1 2 0 3 2 2 33 3 0 0 2 1 3 3 3 3 3 3 0 2 2 113 3 2 3 3 3 0021100 3 0 Ris=125
t?;ﬂfgg:;apéa" 2221222111332 2322222222112 21122101112 2 3 3 RT3
CategoriaMobilidade 1 1 2 0 2 2 2 22 2 1 1 2 1 3 2 2 2 2 2 1 2 2 112 212220011111 3 1 Rc=149
ggf;ae‘;f;i‘:s‘cameme 003301333300211 1131310233313 303333323 230 0 Ris=L77
gtai\clgzdas‘”s”a'me“te0011310111000000100000000322013000000000Ri5:0,34
usopiblicodiumoe 5 9 1 2 0013100000 10010000000 12303 120100020 0 RiI=05
Usos mistos 003300333000O0O0 U 300300000 O 0O O 0 2333033303000 3 0 0 Ris=091
Categoria Atracéo 0022001221 00O0O01O0110O0O0O0O0O0O022202220100W0°7320 0 Rc=089
Tipologiadasrias 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 0 1 1 1 1 1 2 2 1 1 0 1 Ris=0,5
Travessias 01000100000 300O0GO0GO0T111000 0O 0O 0TZ1I120000O0 O 0O 0O OO0 0 0 0 Ri022
CategoriaSeg. Viaria 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0O O OO 110 0 0 0 Re=039
lluminagio 1100110111 1311100711071 010000¢11332000010 1 0 1 Rin=069
Fluodepedesties 3 3221111110200 100100200000 1222211100110 2 Riz=l00
L 1211110111020010010010000001122000000 10 1 Res=085
Sombra e abrigo 2122211222 321020022 2121323¢030203721010 3 2 2 Rinl6d
Poluico sonora 1111111111000071 111111222211 1122222722111 1 Riul20
ﬁ;‘g@;’e”x"e 1111133333713 3313333333333 33713113 323311 3 1 Rins=223
CategoriaAmbiente 1 1 1 1 11122 2 1 1 1 1 1 112 2 2122222111112 2112012 1 Re=L69

iCam por segmento

111111111111 101111111111111112210111011 1 RIFLIO

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Apesar de 50% das categorias e 40% dos indicadores terem sido avaliados como
“insuficiente”, ou seja, ndo atenderam os requisitos minimos de qualidade, o resultado final do
indice indicou que o espaco urbano, na area em recorte do entorno da Estagdo Maracana possuli
condicdes satisfatorias para o deslocamento dos pedestres, embora sejam necessarias acoes de
curto e médio prazo com objetivo de aprimorar o desempenho de cada indicador e categoria do
indice.

A seguir sdo apresentados os resultados por categoria e respectivos indicadores, por

segmento de calgada.
5.1.1 Categoria Calcada

A é&rea estudada recebeu na categoria Cal¢ada a pontuagdo 1,31. De acordo com a
classificacdo estipulada pelo iCam, o resultado revelou-se “suficiente”. De um total de 40
segmentos de calgada analisados, 7,5% apresentaram avaliagdo “6tima”, 25% avaliagdo “boa”,
37,5% avaliacdo “suficiente” e 30% apresentaram pontuagdo “insuficiente” (Figuras 20 e 21).
Verifica-se que a avaliagdo “insuficiente” de 30% dos segmentos contribuiu para que a
categoria ndo tivesse um desempenho melhor, apesar de 70% dos segmentos de calcada terem
recebido avaliacdo “suficiente”, “boa” ou “6tima”. O resultado da categoria para a area de
estudo, revela que a infraestrutura das calcadas, considerando suas dimensGes, superficie e
manutenc¢do do piso sdo satisfatorias para a circulagdo dos pedestres.

Figuras 20 e 21 — Resultado da Categoria “Calcada” por segmento de calcada.

— Otimo
3
%\ Bom
)
3 N\ Suficiente
.\ 0,
N ) 37,5%
Insuficiente

©)
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I 25,0%

Vs

I 30,0%

Da - 0% 10% 20% 30% 40%
N , % de segmentos de calcada
Otimo
Bom
Suficiente
...... Insuficiente Fonte: Elaborado pelo autor.

O indicador Pavimentacéo registrou a pontuagédo de 1,32, considerada “suficiente”. Dos
40 segmentos de calcada analisados, 7,5% apresentaram avaliacdo “6tima”, 32,5% avaliacao

“boa”, 37,5% avaliagdo “suficiente” e 22,5% apresentaram avalia¢do “insuficiente” (Figuras 22
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e 23). Pode-se constatar que a avaliagdo “insuficiente” de 22,5% dos segmentos colaborou para
que o indicador ndo fosse mais bem avaliado, apesar de 77,5% dos segmentos de calcada terem

recebido avaliagdo “suficiente”, “boa” ou “o0tima.

Figuras 22 e 23 — Resultado indicador Pavimentagdo por segmento de calcada
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Para cada segmento de calcada avaliou-se por observacdo no local a existéncia de
pavimentagdo em toda a extensao ou a inexisténcia de pavimentacdo em determinados trechos.
Os segmentos de calgada (SC-12 e SC-21) mais bem avaliados (com avaliagdo “6tima”)
encontram-se na Av. Prof.° Manoel de Abreu (Figura 24) e na rua Prof.° Eurico Rabelo (Figura
25) respectivamente. Esta avaliacdo provavelmente deve-se ao fato de ambos os segmentos
estarem situados no entorno do estadio do Maracand e que passaram recentemente por obras

para a Copa do Mundo e Olimpiadas.

Figura 24 — SC 12 — Av. Prof.° Manoel de Abreu Figura 25 — SC 21 — Rua Prof.° Eurico Rabelo

Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023  Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023

Apesar de 22,5% dos segmentos de calgadas terem sido considerados “insuficientes”,

nota-se que ha uma concentracdo desses segmentos em somente quatro ruas da area avaliada.
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A rua Séo Francisco Xavier é a que possui mais segmentos com esta avalia¢do (5 no total). Ao
longo dos anos ela ndo recebeu alteracéo substancial no sistema viario e consequentemente as
calcadas ndo foram reformadas, resultando em um calgcamento com manutengdo ruim e que
concentra, em alguns casos, 20 buracos e desniveis a cada 100 metros de extensdo de calcada
(Figuras 26 e 27).

Figura 26 — SC 6 — Rua Sao Francisco Xavier Figura 27 — SC 9 — Rua S&o Francisco Xavier

Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023  Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023

Outro problema encontrado foi nas calgadas que possuem pavimentagdo em pedra
portuguesa. Como exemplo, pode-se verificar esta questdo no segmento SC-11 (Av. Prof.°
Manoel de Abreu) situado no entorno da UERJ. Nesse local pode-se encontrar até 10 buracos
e desniveis a cada 100 metros de extensdo (Figura 28). Contudo, o segmento de calgada SC-37
(Luis de Matos) € o que apresenta as piores condigdes em sua pavimentacdo. Conforme
mostrado na Figura 29, uma consideravel parte deste segmento ndo apresenta pavimentacao.

Figura 28 — SC 11 — Av. Prof.° Manoel de Abreu Figura 29 — SC 37 — Rua Luis de Matos

s

Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023 ~ Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023

O indicador Largura registrou a pontuagdo de 1,29, considerada “suficiente”. De um
total de 40 segmentos de calcada analisados, 52,5% apresentaram avaliacdo “boa” ou “6tima”
e 47,5% apresentaram avaliagéo “insuficiente” (Figuras 30 e 31). Nenhum segmento de calcada

registrou avaliacdo “suficiente”.
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Nota-se que, embora o indicador ndo tenha tido nenhum segmento com avaliagdo
“suficiente”, 0 equilibrio entre a quantidade de segmentos que registraram avaliacdo
“insuficiente” (47,5%) e os que tiveram avalia¢do “6tima” ou “boa” (52,5%) permitiu que o

indicador registrasse uma avaliacdo considerada “suficiente”.

Figura 30 e 31 — Resultado indicador Largura por segmento de calcada
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Por observagdo visual no local, identificou-se o trecho mais estreito ao longo da
extensdo do segmento de calcada, reconheceu-se a largura Util para a circulacdo de pedestres e
realizou-se a medicao da se¢do que apresentava a maior largura disponivel aos pedestres.

A maior parte dos segmentos de calgada considerados “bons” e “6timos” sao resultantes
de calgadas que possuem largura critica da faixa livre maiores que 1,5 metros, ou seja, trechos
sem estreitamento por obstaculos permanentes ou temporarios. Nesse caso, destacam-se 0S
segmentos SC-12 e SC-21 situados na Av. Prof.° Manoel de Abreu (Figura 24) e na rua Prof.°
Eurico Rabelo (Figura 25) respectivamente e 0s segmentos SC-29 e SC-30 situados no

Boulevard 28 de setembro (Figura 32) e na rua Felipe Camarao (Figura 33) respectivamente.

&

Figura 32 — SC 29 — Boulevard 28 de setembro Figura 33 — SC 30 — Rua Felipe Camaréo

Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023 ~ Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023
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Entretanto, das doze ruas analisadas, sete tiveram segmentos de calgada avaliados como
“insuficiente”. A maioria desses segmentos receberam essa avaligdo devido a presenca de
obstaculos que ocasionam o estreitamento da faixa livre para circulacéo de pedestres, conforme
ilustrado pelas Figuras 34 e 35. A rua Mara destaca-se das demais por possuir dois segmentos

de calgada extremamente estreitos em toda sua extenséo (Figura 36).

Figura 34 — SC 13 — Av. Prof.> Manoel de Abreu Figura 35 — SC 4 — Rua Sdo Francisco Xavier

Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023  Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023

Figura 36 — SC 35 e 36 — Rua Mara

Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023

5.1.2 Categoria Mobilidade

A é&rea estudada recebeu na categoria Mobilidade a pontuacdo 1,49. De acordo com a
classificacdo estipulada pelo iCam, o resultado revelou-se “suficiente”. De um total de 40
segmentos de cal¢ada analisados, 5% apresentaram avaliagcdo “o0tima”, 50% avaliacao “boa”,
37,5% avaliagdo “suficiente” e 7,5% apresentaram avaliagdo “insuficiente” (Figuras 37 e 38).
Verifica-se que a maioria dos segmentos registrou avaliagdo “boa” ou “6tima” (55%), contudo
a existéncia de 37,5% segmentos com avaliacdo “suficiente” impossibilitou o indicador de

alcancar uma avaliacdo melhor.
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O resultado da categoria para a area de estudo revelou-se satisfatorio, uma vez que a
proximidade da Estacdo Maracand e a dimensdo adequada da maior parte dos segmentos de
calcada, proporcionam uma melhor mobilidade do pedestre, permitindo o encurtamento das
distancias e rotas mais diretas, além de proporcionar uma maior disponibilidade e acessibilidade
ao transporte publico.

Figura 37 e 38 — Resultado da Categoria “Mobilidade” por segmento de calcada.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

O indicador Dimensdo das Quadras registrou a pontuacdo de 1,25, considerada
“suficiente”. De um total de 40 segmentos de calgada analisados, 37,5% apresentaram avaliacao
“6tima”, 20% avaliacdo “boa”, 15% avaliacdo “suficiente” (Figuras 39 e 40). Observa-se que a
existéncia de 27,5% de segmentos com avaliacdo “insuficiente” impediu o indicador de
alcancar uma avaliacdo mais positiva.

Figura 39 e 40 — Resultado indicador Dimens&o das Quadras por segmento de calgada

Og;“’ I 37,5%

Bom
(2
Suficiente
I
) 15,0%
Insuficiente

©)

I 20,0%

I 27,5%

0% 10% 20% 30% 40%

% de segmentos de calcada

Otimo
Bom

— Suficiente

""" Insuficiente Fonte: Elaborado pelo autor.



102

Através do uso de recursos de sistemas de informacgdes geograficas (Google Earth),
determinou-se a extensdo do segmento de calgada, e observou-se 0s casos em gque 0 conjunto
edificado era dividido por passagem com acesso publico de pedestres.

Observou-se que o desempenho do indicador foi prejudicado em alguns segmentos de
calcada pela grande dimenséo das quadras. Dois segmentos pertencentes a quadra do campus
da UERJ, SC-1 e SC-40, apresentaram pontuagdo “insuficiente”. Ambos os segmentos sdo
muito extensos (283,7m e 241,6m respectivamente), aumentando as distancias de deslocamento
dos pedestres. De forma anéloga, a rua Jorge Rudge possui o0 segmento de cal¢ada (SC-33) com
a maior extensao lateral (340,2m) de toda a area de estudo.

O indicador Distancia a Pé ao Transporte revelou uma pontuacgdo de 1,73, considerada
“suficiente”. De um total de 40 segmentos de calgada analisados, 12,5% apresentaram avaliagdo
“otima”, 55% uma avaliagdo “boa”, 30% avaliagdo “suficiente” e 2,5% apresentaram uma
avaliacdo “insuficiente” (Figuras 41 e 42). Nota-se que, embora 67,5% dos segmentos
analisados tenham tido uma avaliag@o igual ou superior a “bom”, o indicador ndo conseguiu
uma avaliacdo superior a “suficiente”.

Figura 41 e 42 — Resultado indicador Distancia a Pé ao Transporte por segmento de calcada
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Com a utilizacdo de sistemas de informacdes geogréaficas (Google Earth), realizou-se a
simulacdo da distancia percorrida por um pedestre entre o ponto médio do segmento de calcada
e a Estacdo Maracana.

A pontuacdo reflete a contribuicdo da Estagdo Maracana em oferecer um transporte
publico de alta capacidade, integrando o sistema metroviario com o sistema ferroviario e
proporcionando mais acessibilidade para o pedestre. Como consequéncia, qualquer ponto na
area analisada esta inserido em uma distancia maxima 1.000 metros de efetiva caminhada até a

estacdo, com exce¢do do segmento SC-33 que apresentou uma avalia¢do “insuficiente”. Para
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além do transporte ferroviario e metroviario, observa-se na regido a circulagédo de linhas de

onibus convencionais municipais e metropolitanas.
5.1.3 Categoria Atracéo

A éarea estudada recebeu na categoria Atracdo a pontuacdo 0,89. De acordo com a
classificacéo estipulada pelo iCam, o resultado revelou-se “insuficiente”. Dos 40 segmentos de
calcada analisados, nenhum apresentou avaliagdo “6tima”, 27,5% registraram avaliagdo “boa”,
15% avaliagdo “suficiente” e 57,5% apresentaram avaliacdo “insuficiente” (Figuras 43 e 44).
A existéncia de mais de 50% dos segmentos com avaliagdo “insuficiente”, impossibilitou o

indicador de alcangar uma avaliagdo melhor.

Figuras 43 e 44 — Resultado da Categoria “Atracdo” por segmento de calgada.
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------ Insuficiente

O resultado insatisfatério da categoria para a area de estudo, aponta que as
caracteristicas de uso do solo e os atributos do ambiente construido na &rea de estudo, néo
intensificam a atratividade do pedestre e ndo impactam na intensidade do uso das rotas de
pedestres e na sua distribuicdo ao longo do dia.

O indicador Fachadas Fisicamente Permedveis registrou a pontuagdo de 1,77,
considerada “suficiente”. De um total de 40 faces de quadra analisadas, 50% apresentaram
avaliacdo “6tima”, 7,5% avaliacdo “boa”, 20% avaliacdo “suficiente” e 22,5% apresentaram
uma avaliagéo “insuficiente” (Figuras 45 e 46).

Por observac&o visual no local, quantificou-se o nimero de entradas e acessos ao longo

da face de quadra, desconsiderando entradas em edificagdes sem uso evidente.
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Figuras 45 e 46 — Resultado indicador Fachadas Fisicamente Permeaveis por face de quadra
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Fonte: Elaborado pelo autor.

[1P4

O grande nimero de faces de quadra com o resultado “O6timo” esta estreitamente
relacionado ao fato de a area de estudo apresentar diversos estabelecimentos comerciais
diretamente acessiveis a partir da rua. As ruas com maior pontuacao foram aquelas que possuem
uma atividade comercial um pouco mais intensa e um uso do solo mais diversificado. Na rua
Sé&o Francisco Xavier, 50% das faces de quadra analisadas apresentaram mais de 7 entradas por
100 metros de face de quadra, superior ao considerado 6timo (5 ou mais entradas por 100 metros
de face de quadra). Das quatros faces de quadra analisadas no Boulevard 28 de setembro, uma

(SC-28) apresentou 16 entradas por 100 metros de face de quadra (Figura 47).

Figura 47 — SC 28 — Boulevard 28 de setembro

Apesar da avaliacdo ter sido considerada “suficiente”, “boa” e “6tima” em diversas faces
de quadra, uma parte dos segmentos (22,5%) teve sua avaliagdo prejudicada por apresentar
estabelecimentos sem uso ou por apresentar face de quadra cega ndo acessiveis ao publico,
como por exemplo, o muro cego do Hospital Pedro Ernesto no Boulevard 28 de setembro
(Figura 48), muro cego na rua Prof.° Eurico Rabelo (Figura 49), as grades que cercam o entorno
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da UERJ na rua S&o Francisco Xavier e as grades e muros que rodeiam o complexo esportivo
do Maracana nas ruas Prof. Eurico Rabelo e na Av. Prof. Manoel de Abreu.

Figura 48 — SC 29 — Boulevard 28 de setembro

Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023 Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023

O indicador Fachadas Visualmente Ativas registrou uma avaliagdo considerada
“insuficiente” (0,34). Foi a pior avaliag¢do entre todos os indicadores analisados nesta categoria.
De um total de 40 faces de quadra analisadas, 7,5% apresentaram avaliagdo “6tima”, 5,0%
avaliacdo “boa”, 20% avaliagdo “suficiente” e 67,5% (27) apresentaram uma avaliacdo

“insuficiente” (Figuras 50 e 51).

Figuras 50 e 51 — Resultado indicador Fachadas Visualmente Ativas por face de quadra
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------ Insuficiente

Através da observacgdo visual e admitindo-se o uso de passos largos como referéncia
métrica, levantou-se a extensdo horizontal de todos os elementos considerados visualmente
ativos em edificacdes que apresentavam uso evidente.

Das 12 ruas analisadas, 7 delas tiveram todas as suas faces de quadras com avaliacdo
“insuficiente”. A grande ocorréncia desta pontuacao neste indicador reflete a morfologia urbana

da area, com algumas quadras com grandes dimensdes (quadra do campus da UERJ),
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edificagdes pouco permedveis e uso do solo predominantemente residencial (faces de quadra
das ruas Mara, Conselheiro Olegério, Artur Menezes, Jorge Rudge), desfavorecendo a atracdo
de pedestres. Por outro lado, parte consideravel das faces de quadra com pontuaces 3, 2 e 1
(6timo, bom e suficiente) estdo localizadas em segmentos da rua Sao Francisco Xavier, Felipe
Camardo e Boulevard 28 de setembro, que por sua vez apresentaram um uso do solo mais
diversificado e atrativo para o pedestre.

O indicador Uso Publico Diurno e Noturno registrou uma avaliacdo considerada
“insuficiente” (0,52). De um total de 40 segmentos de cal¢ada analisados, 7,5% apresentaram
avaliacdo “6tima”, 10% avaliacdo “boa”, 20% avaliagcdo “suficiente” e 62,5% apresentaram

avaliagcdo “insuficiente” (Figuras 52 e 53).

Figuras 52 e 53 — Resultado indicador Uso Publico Diurno e Noturno por segmento de calcada
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Realizou-se o levantamento no local do nimero de estabelecimentos com uso publico
no periodo diurno (entre 8h e 18h). Para o uso publico noturno (entre 19h e 21h30), foi feita
uma ronda noturna em automdvel, a fim de identificar 0 nimero de estabelecimentos em
funcionamento neste periodo.

A avaliacdo “insuficiente” desse indicador aponta para um uso do solo urbano com
pouca atratividade noturna. Esta avaliacdo deve-se, por um lado, ao fato de muitos
estabelecimentos comerciais funcionarem somente no periodo diurno e por outro lado pelo
fechamento de diversas lojas nos Gltimos dois anos. Pode-se observar durante o levantamento
de campo, que as ruas que ndo possuem estabelecimentos comerciais com funcionamento
noturno, tais como bares e restaurantes, sofrem uma reducdo consideravel no movimento de
pedestres a partir das 19 horas. A auséncia de circulagdo de pessoas contribui negativamente

para a vida urbana e, consequentemente, para 0 aumento da sensagdo de inseguranca nas ruas.
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Verificou-se que os segmentos de calcadas SC-8, SC- 28 e SC-30, localizados
respectivamente na rua Sao Francisco Xavier, no Boulevard 28 de setembro e na rua Felipe
Camarao, foram os unicos avaliados como “6timos”. Estes trechos podem ser citados como
exemplos onde bares e restaurantes sdo responsaveis pelo intenso movimento de pedestres no
periodo da noite.

Além da presenca de alguns estabelecimentos comerciais com funcionamento noturno,
a area de estudo possui dois equipamentos urbanos que tornam a ocupacéo dos espacos publicos
mais frequente. Um deles é o campus da UERJ que gera um movimento intenso de pedestre
principalmente durante periodo diurno. Contudo a noite esse movimento diminui em funcéo do
menor nimero de cursos noturnos e do limite do horério de funcionamento da Universidade. O
outro equipamento urbano € o Estadio do Maracand. Ao longo do dia pessoas praticam
atividades fisicas na area de lazer do seu entorno, gerando um movimento razoavel de pedestres
e ciclistas.

O indicador Usos Mistos registrou uma avaliagdo considerada “insuficiente” (0,92).
Dos 40 segmentos de calcada analisados, 37,5% (15) apresentaram avaliagdo “6tima” e 62,5%

(25) apresentaram avaliagédo “insuficiente” (Figuras 54 e 55).

Figuras 54 e 55 — Resultado indicador Usos Mistos por segmento de calgada
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Por observacdo visual na area de estudo, foi realizada a identificacdo dos usos
predominantes em cada pavimento de todos os edificios confrontantes ao segmento de calcada
analisado.

Apesar da presenca de usos residenciais, comerciais, de servigos e institucionais, a area
avaliada possui um uso do solo predominantemente residencial com uma propor¢do menor de

uso comercial. Nota-se que o0s estabelecimentos comerciais estdo concentrados em somente 4
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ruas das 12 analisadas e esse aspecto se refletiu na baixa pontuacdo do indicador. Nas demais
ruas da area avaliada é possivel observar uso residencial intenso. As faces de quadra que
receberam pontuagdo “Otima” sdo as pertencentes aos principais eixos viarios. As ruas S&o
Francisco Xavier, Boulevard 28 de setembro, Felipe Camardo e Jorge Rudge foram bem
pontuadas por apresentarem comércios e servicos ao longo de sua extensdo, associados a

prédios residenciais, com pavimento térreo no alinhamento.
5.1.4 Categoria Seguranca Viaria

Para a area estudada, a categoria Seguranca Viaria recebeu a menor pontuacéo (0,39)
dentre todas as categorias avaliadas. De acordo com a classificacéo estipulada pelo iCam, o
resultado revelou-se “insuficiente”. Dos 40 segmentos de cal¢ada analisados, nenhum registrou
avaliacdo “Otima” ou “boa”, 10% apresentaram avaliacdo “suficiente” e 90% avaliacdo

“insuficiente” (Figuras 56 e 57).

Figura 56 e 57 — Resultado da Categoria “Seguranca Viaria” por segmento de calgada.
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O resultado insatisfatorio da categoria para a area de estudo, revela que os atributos
referentes a seguranca dos pedestres em relacdo ao trafego de veiculos motorizados, bem como
a adequacao das travessias aos elementos da acessibilidade universal, ndo atendem os requisitos
minimos de qualidade para a caminhabilidade.

O indicador Tipologia da Rua registrou uma avaliagdo considerada “insuficiente”
(0,56). De um total de 40 segmentos de calcada analisados, 5,0% apresentaram avaliagcdo “boa”,

37,5% avaliacdo “suficiente” e 57,5% apresentaram avaliagdo “insuficiente” (Figuras 58 e 59).
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Figuras 58 e 59 — Resultado indicador Tipologia da Rua por segmento de cal¢ada
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------ Insuficiente

Por meio de observacdo visual no local, identificou-se a tipologia das ruas na qual os
segmentos de calcada estdo inseridos. Em seguida, procurou-se identificar a velocidade
regulamentada de cada via. Entretanto, a maioria das vias ndo apresentava a velocidade
regulamentada expressa em sinalizagdes. Nesses casos, de acordo com o Codigo de Transito
Brasileiro, adotou-se a seguinte associacdo: 30 km/h para vias locais, 40 km/h para vias
coletoras, 60 km/h para vias arteriais.

Todos os segmentos analisados estdo inseridos em vias com calcadas segregadas e
circulacdo de veiculos motorizados. Os 17 segmentos que obtiveram pontuacdes 2 e 1 (bom e
suficiente) estdo em vias classificadas como coletoras ou locais, na qual as velocidades
consideradas foram de 40 km/h e 30 km/h. A avaliacdo “insuficiente” deste indicador deve-se
principalmente as caracteristicas das vias identificadas como arteriais (rua S&o Francisco
Xavier, Radialista Waldir Amaral, avenidas Prof.° Manoel de Abreu, 28 de setembro e Radial
Oeste), na qual as velocidades consideradas foram de 60 km/h.

O indicador Travessias registrou uma avaliagdo considerada “insuficiente” (0,22),
sendo a menor pontuacdo dentre todos os 15 indicadores do iCam. De um total de 40 segmentos
de calgada analisados, 2,5% apresentaram avaliagédo “6tima”, 17,5% a avaliagdo “suficiente” e
80% apresentaram avaliacdo “insuficiente” (Figuras 60 e 61).

Com recursos de sistemas de informac6es geogréaficas (Google Earth), elencou-se todas
as travessias existentes na area de estudo. Em campo, levantou-se os itens relativos as travessias
semaforizadas e travessias ndo semaforizadas, com posterior atribuicdo de notas em planilha de

calculo.
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Figuras 60 e 61 — Resultado indicador Travessias por segmento de calgada
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A aplicacdo deste indicador revela que somente uma pequena parte dos segmentos de
calcada oferece condi¢fes minimamente aceitaveis para a travessia segura e confortavel de
pedestres em todas as diregdes a partir do segmento. Apenas 8 segmentos apresentaram pelo
menos 50% do total de travessias dentro de critérios minimos de qualidade e somente 1
segmento apresentou 100% das travessias dentro dos requisitos minimos de qualidade.

A avaliacdo das travessias na area de estudo foi extremamente prejudicada uma vez que,
das 56 travessias analisadas, somente 17,8% (10 travessias) cumpriram 0s requisitos minimos
de qualidade e apenas 12,5% (7 travessias) atenderam todos os requisitos. Ainda, algumas
intersecdes em vias locais ou coletoras poderiam ser facilmente melhoradas com a implantacéo
de faixas de pedestres, piso tatil de alerta e direcional e rampas com inclinacdo adequada para
a circulagéo de cadeiras de rodas em todas as direcdes.

Os segmentos de calgada que apresentaram pontuacdo 1 ou 3 (suficiente ou 6timo)
podem ser visualizados através do mapeamento da avaliacdo das travessias por intersecao
(Figura 62), de forma a destacar os melhores exemplos encontrados na area de estudo.

Conforme apresentado na Tabela 47 (Apéndice 2), pode-se destacar na rua Sao
Francisco Xavier a intersecéo 4 (Figura 63). Ela apresenta 3 travessias com requisitos minimos
de qualidade e 2 com todos os requisitos, em um total de 4 travessias. A intersecdo foi
prejudicada por contar com uma travessia que ndo apresenta nenhum requisito de qualidade no

Boulevard 28 de setembro.
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Figura 62 — Avaliacdo das travessias por intersecao.

Fonte: Elaborado pelo autor.

Figura 63 — Intersecdo 4 — Rua Radialista Waldir
Amaral x Rua S&o Francisco Xavier

Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023

Na Av. Prof.° Manoel de Abreus, a intersecdo 11 apresenta 4 travessias com todos 0s
requisitos de qualidade em um total de 5 possiveis. O segmento de cal¢ada (SC-12) situado na
intersecdo mencionada foi o Unico avaliado com a pontuacdo maxima (Figura 64). J& no
Boulevard 28 de setembro, evidenciou-se na interse¢do 12 (Figura 65) que uma das travessias
apresentava condicdes favoraveis para pessoas com deficiéncia, devido ao nivelamento com o
pavimento de circulacdo dos modos motorizados. Das 4 travessias presentes nesta intersecéo, 1

possui todos os requisitos de qualidade e 2 com os requisitos minimos.
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Figura 64 — Travessia na interse¢do 11 — Rua Prof.° Figura 65 — Intersecéo 12 — Boulevard 28 de setembro
Eurico Rabelo x Av. Prof.° Manoel de Abreu x Rua Felipe Camarao

Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023 Fonte: Google Street View. Acessado em 14/01/2023

5.1.5 Categoria Seguranca Publica

A area estudada recebeu na categoria Seguranca Publica a pontuacdo 0,85. Assim
como observado nas categorias Atracdo e Seguranca Viaria, o resultado revelou-se
“insuficiente”. Dos 40 segmentos de cal¢ada analisados, nenhum registrou avaliagdo “6tima”,
10% apresentaram avaliacdo “boa”, 37,5% avaliagdo “suficiente” e 52,5% avaliagdo

“insuficiente” (Figuras 66 e 67).
Figura 66 e 67 — Resultado da Categoria “Seguranga Publica” por segmento de calgada.
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O indicador lluminacé&o registrou uma avaliacdo considerada “insuficiente” (0,69). De
um total de 40 segmentos de calgada analisados, 7,5% apresentaram avaliacdo “6tima”, 50%
avaliagdo “suficiente” e 42,5% apresentaram avaliacdo “insuficiente” (Figuras 68 e 69). Ndo

foram observados segmentos de calgadas com avaliagdo considerada “boa”.
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Figuras 68 e 69 — Resultado indicador lluminagdo por segmento de calcada
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Devido a exposi¢do aos riscos relativos a falta de seguranca publica no periodo noturno,
o levantamento foi realizado somente no periodo diurno, considerando os critérios de qualidade
da infraestrutura de iluminacao publica local.

A partir do levantamento no local, verificou-se que apenas 3 segmentos de calcada (SC-
12, SC-30 e SC-31) tiveram avali¢do considerada “6tima” e atendem a todos os requisitos, ou
seja, possuem pontos de iluminagdo nas extremidades do segmento, iluminando a travessia;
possuem pontos de iluminacdo dedicados ao pedestre, iluminando exclusivamente a calcada e
possuem pontos de iluminacdo voltados a rua. Observou-se também que 0s segmentos de
calgada avaliados como “suficientes” estao distribuidos em 9 das 12 ruas analisadas, em outras
palavras, 75% das ruas estudadas ndo atendem a algum critério de qualidade da infraestrutura
de iluminacéo publica.

Entre os segmentos de calgada com avaliagdo “insuficiente” destacam-se 2 segmentos
(SC-16 e SC-17), pertencentes a rua Radialista Waldir Amaral, que ndo atenderam a nenhum
dos requisitos de qualidade estabelecidos para o indicador. No entanto, esses locais nédo
apresentam breus ou areas escuras no ambiente de circulagdo de pedestres.

O indicador Fluxo de Pedestres Diurno e Noturno registrou uma avaliagcdo
considerada “suficiente” (1,00). De um total de 40 segmentos de cal¢ada analisados, 2,5%
apresentaram avaliacdo “otima”, 25% avaliacdo “boa”, 35% avaliacdo “suficiente” e 37,5%
apresentaram avaliacdo “insuficiente” (Figuras 70 e 71). Como exposto inicialmente, a
contagem de pedestres foi realizada somente no periodo diurno (08h as 12h - 14h as 18h) em
func&o dos riscos gerados a seguranca durante a noite. Alternativamente, realizou-se uma ronda
noturna em automovel a fim de identificar a quantidade aproximada de pedestres circulando em

cada segmento de calcada. A aplicacdo do indicador nos horarios de maior movimentagéo de



114

pedestres no periodo diurno e noturno evidencia a importancia de um ambiente construido
diverso para a atragdo de pedestres.

Figuras 70 e 71 — Resultado indicador Fluxo de Pedestres Diurno e Noturno por segmento de calcada
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Seguindo o critério apresentado, a aplicacdo desse indicador mostrou que o maior fluxo
de pedestres, isto ¢, nos segmentos de calgadas com pontuacdo “boa” e “6tima”, se concentra
em trés regibes especificas.

A primeira compreende os segmentos de calgcada pertencentes as ruas adjacentes ao
campus da UERJ (rua S&o Francisco Xavier e Av. Radial Oeste). A presenca da Universidade
e a sua proximidade com a Estacdo Maracand proporciona alta concentracdo e uma maior
movimentacdo de pedestres, principalmente nos periodos da manhad e da tarde. A segunda
regido abrange os segmentos de calcada pertencentes as ruas no entorno do Estadio do
Maracand (Av. Prof.° Manoel de Abreu e rua Prof.° Eurico Rabelo). A presenca de calgadas
amplas com ciclovia proporciona uma boa movimentacdo de pessoas que utilizam a regido
como area de lazer e para préatica de atividades fisicas. Em dias de jogos e eventos no estadio,
a concentracdo de pedestres aumenta consideravelmente. A terceira regido envolve o eixo
formado pelas ruas Boulevard 28 de setembro e Felipe Camardo. A presenca de um uso do solo
mais diversificado, com estabelecimentos comerciais e de servi¢os na regido, associados a
prédios residenciais, propicia uma movimentacao de pedestres considerada boa ndo somente no
periodo diurno, mas também a noite com o funcionamento de bares e restaurantes neste periodo.

Observou-se que os segmentos de calcada com o fluxo de pedestre considerado
“insuficiente” encontram-Se em rua em que o uso do solo é pouco diverso e predominantemente

residencial (ruas Conselheiro Olegério, Artur Menezes, Maré e Eurico Rabelo).
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5.1.6 Categoria Ambiente

Para a 4rea estudada, a categoria Ambiente recebeu a pontuacdo mais alta (1,69) entre
todas as categorias avaliadas. Assim como observado nas categorias Calcada e Mobiliario, o
resultado revelou-se “suficiente”. Dos 40 segmentos de calgada analisados, nenhum registrou
avaliagdo “otima”, 37,5% apresentaram avaliagcdo “boa”, 42,5% avaliagcdo “suficiente” e 20%

avaliagdo “insuficiente” (Figuras 72 e 73).

Figuras 72 e 73 — Resultado da Categoria “Ambiente” por segmento de calcada.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

O resultado da categoria para a area de estudo revela que 0s aspectos ambientais que
influenciam nas condicdes de caminhabilidade de um espaco urbano, tais como, sombra e
abrigo, poluicdo sonora e limpeza urbana, foram considerados satisfatorios.

O indicador Sombra e Abrigo registrou uma avaliagdo considerada “suficiente” (1,64).
De um total de 40 segmentos de calgada analisados, 15% apresentaram avaliagdo “otima”, 45%
avaliacdo “boa”, 20% avaliagdo “suficiente” e 20% apresentaram avalia¢do “insuficiente”
(Figuras 74 e 75).

Atraves de observagdo visual e com auxilio posterior de imagens de satélite (Google

Earth), identificou-se os elementos de sombra ou abrigo de cada segmento de calgada.
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Figuras 74 e 75 — Resultado indicador Sombra e Abrigo por segmento de calcada
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Fonte: Elaborado pelo autor.

A aplicacdo desse indicador apontou que 11 das 12 ruas pesquisadas, possuem 60% dos
segmentos de cal¢ada da area de estudo com uma pontuacao considerada “boa” ou “6tima”, ou
seja, contém um percentual de sombra e abrigo igual ou superior a 50% da extensdo do
segmento. Por outro lado, 10 das 12 ruas analisadas, possuem 40% dos segmentos de calgada
da area de estudo com uma pontuagdo considerada “insuficiente” ou “suficiente”, ou seja,
contém um percentual de sombra e abrigo igual ou inferior a 25% da extenséo do segmento.

Conclui-se que mais de 90% das ruas analisadas apresentam segmentos de cal¢ada que
possuem simultaneamente sombreamento adequado em parte de suas extensdes, quanto trechos
sem sombreamento algum em suas extensoes.

O indicador Poluicio Sonora registrou uma avaliacdo considerada “suficiente” (1,20).
De um total de 40 segmentos de calcada analisados, 27,5% apresentaram avaliacdo “boa”,

62,5% avaliagdo “suficiente” e 10% apresentaram avaliacdo “insuficiente” (Figuras 76 e 77).

Figuras 76 e 77 — Resultado indicador Poluicdo Sonora por segmento de calgada
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Para cada segmento de calgada, coletou-se os dados relativos ao nivel de intensidade
sonora em horarios criticos do dia. O instrumento utilizado para a medi¢&o foi um aplicativo de
celular previamente testado e calibrado e a medicdo considerou a média de 20 segundos de
ruidos consecutivos.

Analisando os dados, observa-se que ndo houve nenhum segmento de calcada com
avaliagdo “6tima”, ou seja, ndo houve nenhum registro abaixo de 55 dB(A) no ambiente da
calcada, considerado adequado pela OMS. Por outro lado, a maior parte dos segmentos de
calcada (62,5%) registraram niveis de intensidade sonora entre 55 dB(A) e 80 dB(A) no
ambiente da calgada, o que pode ser considerado aceitavel. Apenas 4 segmentos de calcada
(10%) registraram niveis de intensidade sonora acima de 80 dB(A). Esses segmentos pertencem
a Av. Prof.° Manoel de Abreu, uma via arterial com um fluxo muito intenso de veiculos
motorizados, especialmente 6nibus e carros, que representam uma fonte de ruido consideravel.

O indicador Coleta de Lixo e Limpeza registrou uma avaliacdo considerada “boa”
(2,23). De um total de 40 segmentos de calgada analisados, 65% apresentaram avaliacao
“otima”, 2,5% avaliagdo “boa” e 32,5% avaliagdo “suficiente” (Figuras 78 e 79).

Figuras 78 e 79 — Resultado indicador Coleta de Lixo e Limpeza por segmento de calcada
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Por meio de observagédo visual no local, realizou-se o levantamento dos requisitos de
qualidade destacados anteriormente na Tabela 28.

A avaliacdo revelou que ndo houve nenhum segmento de calgada com avaliagdo
“insuficiente”, ou seja, a 4area de estudo ndo apresentou nenhuma via com a limpeza urbana
considerada inadequada. Por outro lado, a maior parte dos segmentos de cal¢ada (65%) foi
pontuada com nota maxima (3). No geral a area de estudo ndo apresentou graves problemas de

coleta de lixo e apresentou uma limpeza urbana adequada para a circulagdo do pedestre.
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5.2 APLICACAO DE QUESTIONARIO PARA PERCEPCAO DO PEDESTRE

Para esta etapa da analise foram aplicados 116 questionarios presencialmente. Do total
aplicado, foram retornados 103 questionarios preenchidos, conforme amostra minima calculada
no item 3.2.2.

Para aplicagdo dos questionarios presenciais, selecionou-se na area de estudo, trés
pontos de grande fluxo de pessoas (Figura 80): 1. Rampa de acesso a Estacdo Maracang; 2. Rua
Sdo Francisco Xavier, em frente ao portdo 5 da UERJ; 3. Boulevard 28 de setembro, em frente
ao acesso principal do hospital universitario Pedro Ernesto. Conforme exposto anteriormente,
as entrevistas ocorreram em 2022 no periodo entre os dias 22, 28 e 30 de junho; 07, 22, 29 e 30
de julho; 03, 04, 05 e 09 de agosto. Todas entre 09h e 17h.

Figura 80 — Localizagdo dos pontos de entrevista

Fonte: Elaborado pelo autor.

5.2.1 Perfil dos entrevistados

No que se refere a faixa etaria, a maior parte dos entrevistados encontra-se na faixa de
idade entre 41 e 60 (39,8%), seguidos das pessoas com idade entre 18 e 25 anos (28,2%), 26 e
40 anos (24,3%) e com idade acima de 60 anos (7,8%) (Figura 81).

A segunda pergunta feita foi relacionada a identidade de género dos entrevistados. Neste
item, 52,4% dos respondentes se identificaram como sendo do sexo masculino e 47,6% como

sendo do sexo feminino, conforme indicado na Figura 82.
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Figura 81 — Faixa etaria Figura 82 — Identidade de género
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Fonte: Elaborado pelo autor. Fonte: Elaborado pelo autor.

Outro aspecto abordado, foi saber se o0 entrevistado possuia algum tipo de deficiéncia.
Como mostrado na Figura 83, 96,1% declararam ndo possuir nenhum tipo de deficiéncia,
enquanto 2,9% ndo responderam e apenas 1,0% informou possuir deficiéncia fisica.

No que concerne ao grau de escolaridade (Figura 84), 53,4% dos entrevistados
informaram possuir ensino superior, acompanhados de 38,8% com ensino médio e 5,8% com
ensino fundamental. Do total de respondentes com ensino superior, 63,6% eram graduados,

18,2% tinham mestrado, 16,4% especializacdo e apenas 1,8% possuiam doutorado (Figura 85).

Figura 83 — Se possui algum tipo de deficiéncia
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Figura 84 — Grau de escolaridade Figura 85 — Entrevistados com ensino superior
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Fonte: Elaborado pelo autor. Fonte: Elaborado pelo autor.
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O questionario também procurou coletar informagGes sobre os deslocamentos diérios
dos pedestres. Nessa direcdo, a pesquisa mostra que a totalidade dos entrevistados residem na
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), dos quais 72,8% sdo residentes do municipio
do Rio de Janeiro e 27,2% de outras cidades da RMRJ (Figura 86). Desses outros municipios
da RMRJ, 28,6% dos entrevistados s&o moradores de Nova Iguagu, 14,3% de Duque de Caxias,
10% de Belford Roxo, Nilopolis e Niterdi, conforme mostrado na Figura 87.

Figura 86 — Municipio nos quais os entrevistados residem
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Figura 87 — Outros municipios da RMRJ nos quais os entrevistados residem
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Considerando somente os entrevistados que moram no municipio do Rio de Janeiro,
66,7% responderam que residem em bairros da Zona Norte, 21,3% em bairros da Zona Oeste e
12% na Zona Sul ou Centro (Figura 88). Vale destacar que o bairro da Tijuca foi o que
apresentou maior numero de moradores, ou seja, 6,7% de todos entrevistados que residem da
cidade do Rio de Janeiro, seguido pelo bairro do Engenho Novo e por Vila Isabel com 3,9%

cada um.
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As viagens, por sua vez, partiram principalmente de bairros da Zona Norte da cidade do
Rio de Janeiro, correspondendo a 49,5% da origem dos deslocamentos diérios dos
entrevistados. Bairros localizados em outras cidades da RMRJ representaram 25,2% da origem

das viagens, conforme ilustrado na Figura 89.
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Figura 88 — Bairros onde os entrevistados residem no Figura 89 — Origem das viagens por bairros da
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Fonte: Elaborado pelo autor. Fonte: Elaborado pelo autor.

Em relacéo ao destino dessas viagens, a pesquisa aponta o bairro do Maracana (83,5%)
como o principal destino para o deslocamento diario dos entrevistados, seguido por Vila Isabel
(7,8%) e Tijuca (4,9%) (Figura 90).

Figura 90 — Principais destinos das viagens diarias dos entrevistados
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Outra questdo levantada pela pesquisa dizia respeito a principal motivacdo para as

viagens diarias dos pedestres. Nesse sentido, 0 “trabalho” foi o principal motivo relatado pelos

entrevistados para os seus deslocamentos diarios, representando 83,5% das respostas, seguido

pelo “estudo” com 25,2%, conforme dados apresentados na Figura 91. Este dado,

provavelmente, seja um reflexo da localizagéo da Universidade do Estado do Rio de Janeiro

(UERJ) no entorno da area de estudo.

Figura 91 — Principal motivo para os deslocamentos diarios dos entrevistados
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Observando os dados da Figura 92, constata-se que os modos de transporte coletivos

sdo 0s mais utilizados pelos entrevistados para os seus deslocamentos diarios. Nesse contexto,

o transporte sobre trilho (metrd e trem) foi apontado por 66% dos respondentes como sendo 0

mais utilizado, seguido pelo énibus (54,4%).

Figura 92 — Modo de transporte mais utilizado pelos entrevistados em seus
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Entretanto, quando se realiza a estratificacdo desses dados por regides da cidade do Rio
de Janeiro e bairros de outros municipios da RMRJ (Figura 93), verifica-se o seguinte:

e O 0Onibus é o modal mais utilizado pelos entrevistados que residem na Zona Norte
e Oeste da cidade do Rio de Janeiro e nos demais municipios da RMRJ.

e Ja na Zona Sul/Centro, percebe-se que metré € o0 modo de transporte mais usado
pelos entrevistados que residem nesta regido. Possivelmente, este fato seja uma consequéncia
da proximidade das estacdes da Linha 1 do metrd na regido.

e O trem € o0 segundo modal mais usado pelos entrevistados que moram em outras
cidades da RMRJ. Possivelmente, este dado seja resultado da proximidade das estacGes dos
ramais Japeri, Belford Roxo, Saracuruna e Guapimirim do sistema ferroviario da RMRJ na
regiéo.

e Apesar dos bairros da Zona Norte do RJ serem atendidos pelas estaces dos ramais
Deodoro, Saracuruna e Belford Roxo do sistema ferroviario, nota-se que o trem é um modal

pouco utilizado pelos entrevistados residentes desta regido da cidade.

Figura 93 — Modo de transporte mais utilizado pelos entrevistados em seus
deslocamentos diarios
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Para finalizar a analise das questfes relativas ao perfil dos entrevistados, solicitou-se
que eles identificassem no mapa da area de estudo (Figura 94) os trechos de rua por onde

costumavam passar caminhando.
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A Tabela 48 apresenta os trechos de ruas assinalados no mapa e seus respectivos
nameros de respostas. Nota-se que os trechos 3, 6 e 16 foram os mais respondidos pelos
entrevistados. Possivelmente por serem locais com bom fluxo de pedestres na area de estudo,
esses locais coincidem com os trés pontos definidos para aplicacdo do questionario in loco.
Cabe ressaltar, que os trechos (3, 6 e 16) mais respondidos séo coerentes com as respostas dadas
acerca dos modos de transportes mais usados pelos entrevistados (Figura 92), ou seja, séo locais
proximos a estacdes de transporte publico coletivo, no caso desta pesquisa, pontos de 6nibus e

a estacdo metroferroviaria do Maracana.

Figura 94 — Mapa apresentado no questionario
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Tabela 48 — Trechos por onde os entrevistados costumam passar caminhando

Ne de

Trecho Nome da rua respostas (%)
1 R. Séo Francisco Xavier 22 21,4
2 R. Séo Francisco Xavier 25 24,3
3 R. Sdo Francisco Xavier 69 67,0
4 R. Séo Francisco Xavier 36 35,0
5 Av. Radial Oeste 23 22,3
6 Av. Radial Oeste 63 61,2
7 Av. Prof°. Manoel de Abreu 20 19,4
8 R. Radialista Waldir Amaral 20 19,4
9 Av. Prof°. Manoel de Abreu 15 14,6
10 Av. Radial Oeste 14 13,6




11 Av. Prof°. Manoel de Abreu 15 14,6
12 R. Prof°. Eurico Rabelo 10 9,7
13 R. Conselheiro Olegério 2 1,9
14 R. Arthur Menezes 1 1,0
15 R. Felipe Camaréo 40 38,8
16 Boulevard 28 de setembro 50 48,5
17 R. Jorge Rudge 23 22,3
18 R. Mara 12 11,7
19 R. Luis de Matos 9 8,7

Fonte: Elaborado pelo autor.

5.2.2 Percepgao do pedestre alinhada aos indicadores da ferramenta iCam 2.0

125

A Tabela 49 apresenta a consolidagdo das respostas dos 103 questionarios retornados

pelos respondentes conforme a sua percepcao. Cada entrevistado assinalou no mapa (Figura 93)

os trechos de rua por onde costuma passar caminhando. Segundo a vivéncia e percepcdo que

possui dos trechos escolhidos, cada um atribuiu uma nota de O (zero) a 3 (trés), para cada

pergunta (correspondente a um indicador) (Apéndice 3), caracterizando uma avaliacdo

qualitativa em quatro niveis distintos: “ruim” (0), “regular” (1), “bom” (2) ou “6timo” (3),

conforme descrito anteriormente no item 3.2.1.

Tabela 49 — Sintese das repostas dos entrevistados

S N° de
Categorias Indicadores Perguntas do questionario Ava_llag_ao Nota respondentes (%)
qualitativa  (in) (&)
n
o _ Otimo 3 0 0
_ i Como vocé avaliaa qgalldad_e e Bom 2 9 87
Pavimentacéao 0 estado de conservagédo do piso Reaul 1 43 al7
das calgadas? egular '
Calcada Ruim 0 51 49,5
¢ Otimo 3 3 2.9
L Como vocé avalia a largura das Bom 2 28 27,2
argura
calcadas? Regular 1 53 51,5
Ruim 0 19 18,4
o Otimo 3 5 4,9
Dimenso da Como vocé avalia o tamanho g, 2 31 30,1
uadra dos quarteirbes  para 0 Reqular 1 = c05
g deslocamento a pé? 9 d
- Ruim 0 15 14,6
Mobilidade >
Como vocé avalia a distancia — Otimo 3 13 12,6
Distanciaapédo  dos locais por onde vocé Bom 2 32 31,1
transporte costuma passar caminhando até Regular 1 39 37,9
a Estacdo Maracand? Ruim 0 19 184
Como vocé avalia as entradas e Otimo 3 4 39
Fachadas ac?sos ga}s I_OJas, r(?(sjtaur_ar_ltes, Bom 2 30 29,1
fisicamente cafés, edificios residenciais e Regular 1 a4 427
. ermeaveis outros estabelecimentos
Atragdo P comerciais? Elas sdo atrativas Ruim 0 25 243
para o pedestre?
Fachadas Como vocé avalia a quantidade Otimo 3 5 4,9
visualmente ativas ~ de lojas, cafés, restaurantes e Bom 2 33 32




126

outros estabelecimentos Regular 1 45 43,7
comerciais, que no pavimento
térreo, permitem a conexdo
visual (através de portas,
janelas, vitrines, etc.) entre o Ruim 0 20 19,4
pedestre na calgada e as
atividades no interior destes
espacos?
Como vocé avalia o nimero de Otimo 3 5 49
Uso publico (te)zltr;t?(’ele(:imerr(:ts(t)iuranctgfnerciai(se som 2 2! =9
diurno e noturno . : Regular 1 38 36,9
que funcionam em diferentes 3
horarios durante o dia e & noite? Ruim 0 23 22,3
o ) Otimo 3 7 6,8
. Como vocé avalia a quantldgde Bom 2 25 243
Usos mistos de edificios de uso misto Requl 1 59 505
(residencial e comercial)? egg ar :
Ruim 0 19 18,4
Como vocé avalia a seguranga Otimo 3 4 3,9
do pedestre na rua em relagdo Bom 2 15 14,6
. . ao risco de atropelamento pelo Reqular 1 31 301
Tipologia das ruas trafego de veiculos motorizados 9 :
(6nibus, automoveis, Ruim 0 53 51,5
motocicletas etc.)?
Seguranga = < —
viaria Como vocé avalia a seguranca Otimo 3 5 4,9
do pedestre ao atravessar a rua, Bom 2 21 20,4
em relacdo a infraestrutura Regular 1 29 282
Travessias (existéncia de sinalizagdo, de :
rampas, de semaforos, de faixa .
de pedestre e tempo de duracéo Ruim 0 48 46,6
dos seméforos)?
Otimo 3 2 1,9
Hluminaco Como vocé avalia a iluminagéo Bom 2 18 17,5
¢ das ruas durante a noite? Regular 1 35 34
Seguranca Ruim 0 48 46,6
plblica s avalia o fluxo d Otimo 3 4 39
Fluxo de pedestres Codmo voce ava Iado uxod_e Bom 2 36 35
diumo e noturno pedestres nas ruas durante o dia Regular 1 al 398
e a noite? - '
Ruim 0 22 214
Como vocé avalia a quantidade Otimo 3 2 19
de sombras nas ruas (fornecido Bom 2 20 19,4
Sombra e abrigo pelas arvores, toldos, Regular 1 50 485
marquises, abrigos de 6nibus e - '
edificios)? Ruim 0 31 30,1
Otimo 3 0 0
Ambiente . Como vocé avalia o nivel de Bom 2 13 12,6
Poluigdo sonora barulho nas ruas? Regular 1 31 30,1
Ruim 0 59 57,3
Otimo 3 2 1,9
Coleta de lixo e Como vocé avalia a limpeza Bom 2 13 12,6
limpeza das ruas? Regular 1 42 40,8
Ruim 0 46 44,7

Fonte: Elaborado pelo autor.

Com as notas atribuidas pelos entrevistados, realizou-se o célculo da pontuacéo final de
cada indicador (Ri), de cada categoria (Rc) e da Pontuacdo Final do Questionario (RQ) para a
area de estudo, de acordo com o procedimento descrito anteriormente no item 3.2.3.

A aplicacdo do questionario na &rea de estudo mostrou que Pontuacdo Final do
Questionario (RQ) foi de 0,98, ou seja, de acordo com a avaliacdo estipulada o resultado
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revelou-se “ruim”. A Tabela 50 apresenta as pontuacOes finais obtidas pela percepcdo do
pedestre com a aplicacdo do questionario conforme as perguntas alinhadas aos indicadores do
indice de Caminhabilidade (iCam 2.0).

Tabela 50 — Pontuacdes finais pela aplicacdo do questionario

Indicadores e categorias Pontuacao final ' Avaliacdo qualitativa _
(0a3) (Ruim — Regular — Bom — Otimo)
Pavimentacdo Ri1=0,59 Ruim
Largura Ri»=1,15 Regular
Calcada Rci=0,87 Ruim
Dimenséo das quadras Ris=1,25 Regular
Distancia a pé ao transporte Ri,=1,38 Regular
Mobilidade Rc2=1,32 Regular
Fachadas fisicamente permeéveis Ris=1,13 Regular
Fachadas visualmente ativas Rig=1,22 Regular
Uso publico diurno e noturno Ri7=1,23 Regular
Usos mistos Rig=1,19 Regular
Atracao Rcs=1,19 Regular
Tipologia da rua Riy=0,71 Ruim
Travessias Ri10=0,83 Ruim
Seguranca viaria Rcs=0,77 Ruim
lluminacéo Ri1,=0,75 Ruim
Fluxo de pedestres diurno e noturno Ri;p=1,21 Regular
Seguranca publica Rcs=0,98 Ruim
Sombra e Abrigo Ri13=0,93 Ruim
Poluigdo sonora Ri14=0,55 Ruim
Coleta de lixo e limpeza Ri15=0,72 Ruim
Ambiente Rcs=0,73 Ruim

Pontuacdo Final do Questionario RQ=0,98

Fonte: Elaborado pelo autor.

Pode-se observar na Figura 95 que nenhuma categoria € nenhum indicador foram
avaliados como “6timo” ou “bom”. De um total de 6 categorias analisadas, 33,3% tiveram
avaliacdo considerada “regular” e 66,7% avaliacdo considerada “ruim”. Dos 15 indicadores,
53,3% foram avaliados como “regular” e 46,7% foram avaliados como “ruim”.

O resultado final do Questionario mostra que entrevistados consideram as condic¢des do
espaco urbano no entorno da Estacdo Maracand, para a area de estudo em recorte, desfavoraveis

para o deslocamento dos pedestres.
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Figura 95 — Avaliacdo final pela aplicacdo do questionario.
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Fonte: Elaborado pelo autor.

A seguir serd apresentada a andlise e a discussdo dos resultados referentes a cada

categoria e seus respectivos indicadores.

5.2.2.1 Categoria Calgada

Conforme apresentado na Tabela 50, a categoria Calgada recebeu a pontuacgédo 0,87 e

foi avaliada como “ruim". A Figura 96 revela que o indicador Pavimentacdo teve uma

avaliagdo considerada “ruim” (0,59), visto que 91,2% dos entrevistados atribuiram nota igual

ou inferior a 1 (regular ou ruim). J& o indicador Largura registrou uma avaliacdo considerada

“regular” (1,15), onde 97,1% dos entrevistados atribuiram nota igual ou inferior a 2 (bom ou

entre regular e ruim).

Figura 96 — Categoria Calgada

0,0%

Otimo (3) B 2.9%

8,7%

Bom () pu 27,2%

41,7%

Pavimentacéo

® Largura

Regular (1) I 51,5%

RUm (0) o 18,4%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

% de entrevistados

49,5%

60%

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Observando os dados, pode-se afirmar que o resultado da categoria para a area de estudo,
revela que os entrevistados consideram a infraestrutura das calgadas (largura, pavimentacao e

manutencdo do piso) inadequadas para a circulacdo dos pedestres.
5.2.2.2 Categoria Mobilidade

Dentre as categorias avaliadas, a categoria Mobilidade foi a que recebeu a pontuacéo
mais favoravel. Sua pontuagdo foi 1,32, considerada “regular”". O indicador Dimenséo das
quadras revela uma pontuagdo 1,25, avaliada como “regular”. Observa-se na Figura 97 que
80,6% dos entrevistados julgaram o indicador como “bom” ou “regular”. O indicador Distancia
a pé ao transporte teve uma pontuacao 1,38, também avaliada como “regular”. A Figura 97
mostra que 69% dos entrevistados também consideraram este indicador como “bom” ou
“regular”.

Figura 97 — Categoria Mobilidade
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Fonte: Elaborado pelo autor.

O resultado da categoria para a area de estudo revela que os entrevistados consideram
qgue a proximidade da Estacdo Maracand e a dimensdo de grande parte das quadras sdo
satisfatdrias e proporcionam uma melhor mobilidade do pedestre e uma maior disponibilidade

e acessibilidade ao transporte publico.
5.2.2.3 Categoria Atracédo

A categoria Atragao recebeu a pontuacao 1,19, considerada “regular”. Verifica-se na
Figura 98 que o indicador Fachadas fisicamente permeaveis teve uma avaliacdo considerada
“regular” (1,13). Nesse caso, 71,8% dos pedestres entrevistados julgaram o indicador como
“bom” ou “regular” atribuindo nota igual ou inferior a 2. O indicador Fachadas visualmente
ativas foi avaliado como “regular” (1,22), onde 95,1% dos entrevistados atribuiram nota igual

ou inferior a 2 (bom ou entre regular e ruim). O indicador Uso publico diurno e noturno foi o
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que registrou a pontuagdo mais alta dessa categoria (1,23) e obteve uma avaliagdo considerada
“regular”. Nesse indicador 95,1% dos entrevistados atribuiram nota igual ou inferior a 2 (bom
ou entre regular e ruim). O indicador Usos mistos também teve uma avaliacdo considerada
“regular” (1,19), onde 93,2% dos entrevistados atribuiram nota igual ou inferior a 2 (bom ou
entre regular e ruim).

Figura 98 — Categoria Atracdo
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Analisando os resultados, pode-se afirmar que a maioria dos entrevistados consideram
que caracteristicas de uso do solo e os atributos do ambiente construido na area de estudo,
favorecem a atratividade do pedestre e a ocupacao mais frequente dos espacos publicos ao longo
do dia.

5.2.2.4 Categoria Seguranca viaria

A categoria Seguranca viaria recebeu a pontuagdo 0,77, considerada “ruim". Nota-se
na Figura 99 que os dois indicadores foram mal avaliados. O indicador Tipologia das ruas teve
uma avaliacao considerada “ruim” (0,71), onde 81,6% dos respondentes atribuiram nota igual
ou inferior a 1 (regular ou ruim). O indicador Travessias também foi classificado como “ruim”
(0,83), ja que 74,8% dos entrevistados também atribuiram nota igual ou inferior a 1 (regular ou

ruim).
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Figura 99 — Categoria Seguranga viaria
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Fonte: Elaborado pelo autor.

O resultado insatisfatério da categoria para a area de estudo, evidencia que 0s
entrevistados ndo se sentem devidamente protegidos do trafego de veiculos motorizados quando
ndo estdo nas calgadas e que a maiorias das travessias ndo apresentam os requisitos minimos de
qualidade, tais como: faixa de pedestres visivel, rampa de acesso a cadeiras de rodas, piso tatil

de alerta e direcional e tempos de travessia adequados.
5.2.2.5 Categoria Seguranca publica

Em relacdo a categoria Seguranca publica, verifica-se que ela recebeu a pontuacao
0,98, sendo avaliada como “ruim". A Figura 100 mostra que o indicador lluminagéo teve uma
avaliag¢do considerada “ruim” (0,75), ja que 80,6% dos entrevistados atribuiram nota igual ou
inferior a 1 (regular ou ruim).

Figura 100 — Categoria Seguranca publica
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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O indicador Fluxo de pedestres diurno e noturno registrou uma avaliagdo considerada
“regular” (1,21), onde 96,2% dos entrevistados atribuiram nota igual ou inferior a 2 (bom ou
entre regular e ruim).

O resultado considerado insatisfatorio para a area de estudo, revela o quanto a seguranca
publica € um tema sensivel nos debates sobre a utilizacdo da rua e outros espacgos publicos.
Nota-se que os entrevistados consideram as calgadas mal iluminadas, aumentando a sensagéo
de inseguranca dos pedestres. Em contrapartida, os entrevistados avaliam que a area de estudo
apresenta um fluxo adequado de pedestres em diferentes horarios do dia e da noite, contribuindo

para uma maior sensagéo de seguranga.
5.2.2.6 Categoria Ambiente

A categoria Ambiente foi a que recebeu a pontuacdo menos favoravel. Sua pontuacéo
foi 0,73, considerada “ruim". Conforme mostrado na Figura 101, percebe-se que 0s trés
indicadores ndo foram bem avaliados. O indicador Sombra e abrigo registrou uma avaliacéo
considerada “ruim” (0,93), uma vez que 78,6% dos respondentes atribuiram nota igual ou
inferior a 1 (regular ou ruim). O indicador Poluicdo sonora também teve uma avaliacdo
considerada “ruim” (0,55), onde 87,4% atribuiram nota igual ou inferior a 1 (regular ou ruim).
O indicador Coleta de lixo e limpeza registrou uma avaliagdo considerada “ruim” (0,72) na
medida em que 85,5% dos entrevistados também atribuiram nota igual ou inferior a 1 (regular
ou ruim).

Figura 101 — Categoria Ambiente
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Fonte: Elaborado pelo autor.

O resultado da categoria para a area de estudo revela que 0s aspectos ambientais que

influenciam nas condi¢des de caminhabilidade ndo foram considerados satisfatorios. Pode-se
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notar que os entrevistados consideram que as cal¢adas da area de estudo ndo gozam de sombras
adequadas, possuem um elevado o nivel de ruido urbano e que os servigos de limpeza urbana e

de coleta de lixo ndo funcionam adequadamente.

5.3 COMPARACAO ENTRE AVALIACAO TECNICA (ICAM 2.0) E PERCEPCAO DO
PEDESTRE (QUESTIONARIO)

Neste item sera apresentada a analise comparativa entre os resultados obtidos com a
aplicacdo do Indice de Caminhabilidade 2.0 do ITDP Brasil (2018) e os resultados relacionados
a percepcao do pedestre, alcancados através da aplicacdo do questionario na area estudada.

Com o intuito de concretizar a comparagdo dos resultados, criou-se uma equivaléncia
entre o sistema de pontuacéo e avaliagdo do iCam 2.0 e o sistema de pontuacéo e avaliagdo do
Questionario. Assim, a pontuacdo final de cada indicador (Ri), de cada categoria (Rc) e a
pontuacdo final, tanto do iCam (RI) quanto do Questionario (RQ), receberam uma avaliacdo

qualitativa em quatro niveis distintos, conforme exposto na Tabela 51.

Tabela 51 — Tabela de equivaléncia do sistema de pontuagdo e avaliacdo de cada
indicador, categoria e pontuacéo final

Avaliacéo qualitativa Pontuacéo final
iCam 2.0 Questionario (0a3)
Otimo Otimo 3
Bom Bom 2a2,99
Suficiente (S) Regular 1a1,99
Insuficiente (I) Ruim 0a0,99

Fonte: Elaborado pelo autor com base no iCam 2.0 (2018).

O emprego do indice de Caminhabilidade na area de estudo mostrou que a Pontuagéo
Final (RI) foi de 1,10, ou seja, segundo o critério estabelecido na Tabela 51, o resultado revelou-
se “suficiente”. J4 a aplicagdo do questiondrio na area de estudo revelou que a Pontuagao Final
(RQ) foi de 0,98, isto €, o resultado foi considerado “ruim”.

Ao realizar a comparagdo, verifica-se na Figura 102, que o resultado da analise técnica
por meio da utilizacdo do Indice de Caminhabilidade ficou muito préximo do resultado da
andlise da percepc¢do do pedestre através da aplicacdo do questionario. Contudo, alinhando-se
as nomenclaturas, a pontuacao final pela percepc¢ao do pedestre foi “Insuficiente”, enquanto a
da ferramenta técnica foi “Suficiente”, tomando-se como referéncia a nomenclatura do indice.

Apesar da diferenca ter sido muito pequena, apenas 0,12 pontos, as analises registraram

avaliacdes qualitativas em niveis distintos, de acordo com o disposto na Tabela 51.
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Figura 102 — Comparacéo entre Pontuagdo Final do iCam (RI) e a Pontuagdo Final do Questionario (RQ)
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Fonte: Elaborado pelo autor.
A comparacdo das pontuagOes finais de cada categoria e indicadores que compdem o
iCam 2.0 e o Questionario, bem como suas respectivas avaliac@es qualitativas, podem ser vistas

a seguir na Tabela 52.

Tabela 52 — Comparagdo entre os resultados do iCam 2.0 e do Questionario

iCam 2.0 ITDP Brasil Questionario
(avaliacao técnica) (percepcdo do pedestre)
Indicadores e categorias I_Dontua(;éo Ava_liag.éo I_Dontuagéo Ava_liag_élo
final (0 a 3) qualitativa final (0 a 3) qualitativa
Pavimentacéo Ri1=1,32 Suficiente Ri1=0,59 Ruim (1)
Largura Ri»=1,29 Suficiente Ri»=1,15 Regular (S)
Calcada Rci1=1,31 Suficiente Rc1=0,87 Ruim (1)
Dimenséo das quadras Ri;=1,25 Suficiente Ri;=1,25 Regular (S)
Distancia a pé ao transporte Ri,=1,73 Suficiente Ri,=1,38 Regular (S)
Mobilidade Rc2=1,49 Suficiente Rc2=1,32 Regular (S)
ggf;‘fe‘;f‘;ifs'ls'came”te Ris=1,77 Suficiente Ris=1,13 Regular (S)
Fachadas visualmente ativas Ris=0,34 Insuficiente Rig=1,22 Regular (S)
Uso publico diurno e noturno Ri7=0,52 Insuficiente Ri7=1,23 Regular (S)
Usos mistos Ris=0,91 Insuficiente Rig=1,19 Regular (S)
Atracao Rcs=0,89 Insuficiente Rcs=1,19 Regular (S)
Tipologia da rua Ris=0,56 Insuficiente Rig=0,71 Ruim (1)
Travessias Ri10=0,22 Insuficiente Ri10=0,83 Ruim (1)
Seguranca viaria Rc4=0,39 Insuficiente Rc4=0,77 Ruim (1)
lluminacéo Ri11=0,69 Insuficiente Ri11=0,75 Ruim (1)
rf(I)L:L(?nge pedestres diurno e Ri1,=1,00 Suficiente Rip=1,21 Regular (S)
Seguranca publica Rcs=0,85 Insuficiente Rcs=0,98 Ruim (1)
Sombra e abrigo Ri1s=1,64 Suficiente Ri13=0,93 Ruim (1)
Poluicéo sonora Ri14=1,20 Suficiente Ri14=0,55 Ruim (1)
Coleta de lixo e limpeza Ris=2,23 Bom Ri1s=0,72 Ruim (1)
Ambiente Rcs=1,69 Suficiente Rcs=0,73 Ruim (1)

Pontuacéo Final Suficiente

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Analisando a Figura 103, percebe-se que tanto na avaliacdo técnica por meio da
utilizacdo do iCam2.0 quanto na percepcao do pedestre através da aplicacdo do questionario,
nenhuma das 6 categorias obtiveram avaliacdo considerada ‘“boa” ou “60tima”. Todas as
avaliagodes qualitativas foram consideradas “suficiente/regular” ou “insuficiente/ruim”. Quanto
aos indicadores, ocorreu a mesma situacdo. Quase todos também registraram avaliacGes
consideradas “suficiente/regular” ou “insuficiente/ruim”. Somente o indicador Coleta de lixo e

limpeza na analise do iCam 2.0 registrou a avaliagdo considerada “boa”.

Figura 103 — Avaliagdes qualitativas recebidas pelas categorias e indicadores
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Comparando os resultados apresentados nas Figuras 104 e 105, verifica-se que 3 das 6
categorias analisadas registraram avaliacGes qualitativas equivalentes (Mobilidade, Seguranca
Viéaria e Seguranca Publica), enquanto as demais (Calgada, Atracdo e Ambiente) registraram
avaliagOes qualitativas divergentes.

Figura 104 — Categorias que apresentam avalia¢fes qualitativas equivalentes entre 0 iCam
2.0 e Questionario
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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Figura 105 — Categorias que apresentam avaliaces qualitativas divergentes entre o iCam 2.0
e 0 Questionario

Questionario miCam 2.0
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Observa-se nas Figuras 106 e 107 que 8 dos 15 indicadores analisados também
registraram avaliagdes qualitativas equivalentes. Em contrapartida, os outros 7 indicadores
registraram avaliacGes qualitativas divergentes. Vale destacar que todos os indicadores
pertencentes as categorias Mobilidade, Seguranca Viaria e Seguranca Publica apresentaram
avaliacGes qualitativas equivalentes. J& os indicadores Largura e Fachadas Fisicamente
Permedveis, embora terem registrado avaliacdes qualitativas equivalentes, suas respectivas
categorias (Calcada e Atragdo) ndo observaram essa equivaléncia nas avaliagOes.

Figura 106 — Indicadores que apresentam avaliagdes qualitativas equivalentes entre o iCam 2.0 e 0 Questionéario

Questionario miCam 2.0
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Fonte: Elaborado pelo autor.
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Figura 107 — Indicadores que apresentam avaliacfes qualitativas divergentes entre o0 iCam 2.0 e 0 Questionario
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Analisando os dados comparativos, verifica-se que, embora as analises tenham
apresentado avaliagcdes qualitativas em niveis distintos, suas pontuac6es finais foram muito
proximas. Ainda que o Indice de Caminhabilidade 2.0 tenha avaliado que espaco urbano no
entorno da Estacdo Maracana, na area de estudos em recorte, possui condi¢des adequadas para
a caminhabilidade, o resultado do questionario apontou para uma direcdo contraria. Para 0s
pedestres entrevistados, o ambiente construido na area de estudo é desfavoravel para o
deslocamento dos pedestres.

A seguir serd apresentada a analise comparativa e a discussdo entre os resultados obtidos

em cada categoria e seus respectivos indicadores.
5.3.1 Categoria Calcada

De acordo com a Figura 108, a anélise comparativa entre as pontuacdes obtidas na
categoria Calcada revelou uma divergéncia entre o que foi registrado através do Indice de
Caminhabilidade e o que foi percebido pelo pedestre mediante a aplicacdo do questionario. A
aplicacdo do iCam 2.0 na &rea estudada registrou na categoria Calgada uma pontuacao final de
1,31. De acordo com o critério estabelecido na Tabela 51, o resultado revelou-se “suficiente”.
Jaaaplicacdo do questionario revelou que a pontuacéo final desta categoria foi de 0,87, ou seja,
0 resultado revelou-se “ruim”.

Entre os resultados obtidos no indicador Pavimentac&o, a analise comparativa também

revelou divergéncia entre o que foi apresentado pela aplicagdo do iCam 2.0 e o que foi percebido
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pelo pedestre por intermédio da aplicagdo do questionario. O Indice de Caminhabilidade
registrou para este indicador uma pontuacao final de 1,32, considerada “suficiente”. A aplicagdo
do questionario mostrou que a pontuacao final deste indicador foi de 0,59, considerada “ruim”
(Figura 108).

Para o indicador Largura, a andlise comparativa demonstrou uma equivaléncia entre o
que o resultado registrado pelo iCam 2.0 e o que foi percebido pelo pedestre mediante a
aplicacdo do questionario. O indicador registrou pelo iCam 2.0 a pontuacéo final de 1,29, sendo
considerada “suficiente”. Pela aplicacdo do questionario o indicador apresentou a pontuacao
final de 1,15, considerada “regular” (Figura 108).

Figura 108 — Comparacéo entre as pontuagdes finais obtidas na Categoria Calcada

miCam 2.0 = Questionario (percepcdo do pedestre)

Categoria [N 3!
Calgada 0,87

- -, T 32
Pavimentagéo 0,59

Largura N 1,29

1,15
000 050 100 150 200 250 3,00
Pontuacdo final (0 a 3)
Fonte: Elaborado pelo autor.

Comparando os resultados, conclui-se que apesar do indice de Caminhabilidade ter
considerado a infraestrutura das cal¢adas do entorno da Estacdo Maracand, na area de estudos
em recorte, favoraveis a caminhabilidade, o resultado do questionario apontou para uma
condicdo contraria. Para os entrevistados, a infraestrutura das calcadas, no que diz respeito as
suas dimensoes, pavimentagcdo e manutencédo do piso, sdo inadequadas para o deslocamento dos

pedestres.
5.3.2 Categoria Mobilidade

Conforme exposto anteriormente, a categoria Mobilidade foi uma das trés categorias
em que a analise comparativa apresentou uma equivaléncia entre os resultados obtidos tanto
pelo Indice de Caminhabilidade quanto pelo questionario aplicado aos pedestres. A analise pelo
iCam 2.0 na area estudada registrou na categoria Mobilidade a pontuacdo final de 1,49. De

acordo com o critério estabelecido, o resultado revelou-se “suficiente”. Ja a aplicagdo do
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questionario revelou que a pontuacdo final desta categoria foi de 1,32, ou seja, segundo a
avaliacdo estipulada na Tabela 51 o resultado foi considerado “regular” (Figura 109).

Entre os resultados obtidos no indicador Dimensao das Quadras, a analise comparativa
revelou uma igualdade entre o que foi registrado no iCam 2.0 e o que foi percebido pelo pedestre
mediante aplicagdo do questionario. O indice de Caminhabilidade registrou para este indicador
a pontuacado final de 1,25, considerada “suficiente”. A aplicacdo do questionario revelou que a
pontuacgdo final deste indicador também foi de 1,25, sendo considerada “regular” de acordo
com a Tabela 51.

Para o indicador Distancia a Pé ao Transporte, a analise comparativa entre 0s
resultados, também revelou uma equivaléncia entre o que foi registrado pelo iCam 2.0 e 0 que
foi apresentado com a aplicacdo do questionario. O indicador registrou pelo iCam 2.0 a
pontuacdo final de 1,73, considerada “suficiente”. Pela aplicacdo do questiondrio o indicador
apresentou a pontuacao final de 1,38, considerada “regular”.

Figura 109 — Comparacéo entre as pontuagdes finais obtidas na Categoria Mobilidade

miCam 2.0
Questionario (percepcdo do pedestre)

Categoria [N : /0
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ao transpote 1,38
0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00

Pontuagéo final

Fonte: Elaborado pelo autor.

Observando os resultados, conclui-se que a percepcdo dos pedestres relacionada a
disponibilidade e ao acesso a uma estacdo de transporte publico de alta capacidade, bem como
a permeabilidade da malha urbana, revelou-se favoravel a caminhada, confirmando os

resultados apresentados pelo indice de Caminhabilidade.
5.3.3 Categoria Atracao

A analise comparativa entre as pontuacdes obtidas na categoria Atracao revelou-se
divergente entre o que foi registrado através do indice de Caminhabilidade e o que foi percebido
pelo pedestre mediante a aplicagdo do questionario. A aplicacdo do iCam 2.0 na &rea estudada

registrou na categoria Atragdo a pontuacao final de 0,89. De acordo com o critério estabelecido
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na Tabela 51, o resultado revelou-se “insuficiente”. Ja a aplicagdo do questionario revelou que
a pontuacéo final desta categoria foi de 1,19, ou seja, o resultado revelou-se “regular” (Figura
110).
Figura 110 — Comparacao entre as pontuac6es finais obtidas na Categoria Atracdo
miCam 2.0

Questionério (percepgdo do pedestre)
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Para o indicador Fachadas Fisicamente Permeaveis, a analise comparativa revelou
uma equivaléncia entre o que foi registrado no iCam 2.0 e o que foi percebido pelo pedestre
mediante aplicacdo do questionério. O indice de Caminhabilidade registrou para este indicador
a pontuacdo final de 1,77, considerada ‘“suficiente”. Da mesma forma, a aplicacdo do
questionario revelou que a pontuacdo final deste indicador foi de 1,14, sendo considerada
“regular” de acordo com a Tabela 51.

Entre os resultados obtidos no indicador Fachadas Visualmente Ativas, a anélise
comparativa revelou-se muito divergente entre o que foi apresentado pela aplicacdo do iCam
2.0 e o que foi percebido pelo pedestre por intermédio da aplicacdo do questionario. O indice
de Caminhabilidade registrou para este indicador a pontuacdo final de 0,34, considerada
“suficiente”. J4 a aplicagdo do questionario mostrou que a pontuacdo final deste indicador foi
de 1,22, considerada “regular” (Figura 110).

Da mesma forma como ocorreu no indicador anterior, a analise comparativa entre os
resultados obtidos no indicador Uso Publico Diurno e Noturno, também se revelou muito
divergente entre o que foi apresentado pela aplicagcdo do iCam 2.0 e o que foi percebido pelo

pedestre mediante aplicacdo do questionario. O Indice de Caminhabilidade registrou para este
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indicador a pontuagdo final de 0,52, considerada “suficiente”. Ja a aplicagdo do questionario
mostrou que a pontuagao final deste indicador foi de 1,23, considerada “regular” (Figura 110).

Entre os resultados obtidos no indicador Usos Mistos, a analise comparativa também se
revelou divergente entre o que foi apresentado pela aplicacdo do iCam 2.0 e o que foi percebido
pelo pedestre por intermédio da aplicagdo do questionario. O Indice de Caminhabilidade
registrou para este indicador a pontuagao final de 0,91, considerada “suficiente”. Ja a aplicagdo
do questionario mostrou que a pontuacdo final deste indicador foi de 1,19, considerada
“regular” (Figura 110).

Analisando os resultados, conclui-se que a percepcdo das pessoas em relagcdo as
caracteristicas de uso do solo que potencializam a atracao de pedestres, bem como os atributos
do ambiente construido que podem impactar decisivamente na intensidade do uso das rotas
pietonais, revelou-se favoravel & caminhada, contrariando o resultado apresentado pelo indice
de Caminhabilidade.

5.3.4 Categoria Seguranca Viaria

A categoria Seguranca Viaria integra uma das trés categorias em que a analise
comparativa apresentou uma equivaléncia entre os resultados obtidos tanto pelo indice de
Caminhabilidade quanto pelo questionario aplicado aos pedestres. A andlise pelo iCam 2.0 na
area estudada registrou nesta categoria a pontuacao final de 0,39. De acordo com o critério
estabelecido, o resultado mostrou-se “insuficiente”. Na mesma direcdo, a aplicacdo do
questionario revelou que a pontuacdo final desta categoria foi de 0,77, ou seja, segundo a
avaliag@o estipulada o resultado foi considerado “ruim” (Figura 111).

Para o indicador Tipologia da Rua, a analise comparativa revelou-se equivalente entre
o0 que foi registrado no iCam 2.0 e o que foi percebido pelo pedestre mediante aplicacdo do
questionario. O indice de Caminhabilidade registrou para este indicador a pontuacéo final de
0,56, considerada “insuficiente”. Da mesma forma, a aplicacdo do questiondrio revelou que a
pontuacdo final deste indicador foi de 0,71, sendo considerada “ruim” segundo exposto na
Tabela 51.

De forma similar ao que se verificou no indicador anterior, a analise comparativa entre
os resultados obtidos no indicador Travessias, também se revelou equivalente entre o que foi
apresentado pela aplicacdo do iCam 2.0 e o que foi percebido pelo pedestre através da aplicacdo
do questionario. O Indice de Caminhabilidade registrou para este indicador a pontuagao final

de 0,22, considerada “insuficiente”. J& a aplicagcdo do questiondrio mostrou que a pontuacao
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final deste indicador foi um pouco melhor (0,83), contudo, ainda considerada “ruim” (Figura

111).

Figura 111 — Comparacéo entre as pontuacdes finais obtidas na Categoria Seguranca Viaria

miCam 2.0
Questionario (percep¢do do pedestre)

Categoria
Seguranga I 039

Viéaria 0.77
Tipologia da | 0,56
rua 0,71
. W 022
Travessias 0,83

0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00
Pontuago final
Fonte: Elaborado pelo autor.

Analisando os dados, conclui-se que a compreensdo dos entrevistados em relacdo a
seguranca dos pedestres, no que diz respeito ao trafego de veiculos motorizados, bem como a
adequacdo de travessias aos requisitos de conforto e acessibilidade universal, revelou-se
desfavoravel a caminhada, corroborando os resultados apresentados pelo Indice de
Caminhabilidade.

5.3.5 Categoria Seguranca Publica

A categoria Seguranca Publica também faz parte do grupo das trés categorias em que
aanalise comparativa apresentou uma equivaléncia entre os resultados obtidos tanto pelo indice
de Caminhabilidade quanto pelo questionério aplicado aos pedestres. A analise pelo iCam 2.0
na area estudada registrou nesta categoria a pontuacdo final de 0,85. Segundo o critério
estabelecido, o resultado mostrou-se “insuficiente”. Ja a aplicacdo do questionario revelou que
a pontuacdo final desta categoria foi de 0,98, ou seja, segundo a avaliacdo estipulada na Tabela
51 o resultado foi considerado “ruim” (Figura 112).

Para o indicador lluminagéo, a anélise comparativa mostrou-se equivalente entre o que
foi registrado no iCam 2.0 e o que foi percebido pelo pedestre a partir da aplicagédo do
questionario. O indice de Caminhabilidade registrou para este indicador a pontuagéo final de
0,69, considerada “insuficiente”. Da mesma forma, a aplicacao do questionario revelou que a
pontuacdo final deste indicador foi de 0,75, sendo considerada “ruim” conforme apresentado

na Tabela 51.
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Da mesma forma, a analise comparativa entre os resultados obtidos no indicador Fluxo
de Pedestres Diurno e Noturno, também se revelou equivalente entre o que foi apresentado
pela aplicacdo do iCam 2.0 e o que foi percebido pelo pedestre através da aplicacdo do
questionario. O indice de Caminhabilidade registrou para este indicador a pontuagéo final de
1,00, considerada “suficiente”. Ja a aplicacdo do questionario revelou que a pontuagdo final

deste indicador foi de 1,21, sendo considerada “regular” (Figura 112).
Figura 112 — Comparacéo entre as pontuaces finais obtidas na Categoria Seguranca Publica

miCam 2.0
Questionario (percepcdo do pedestre)
Categoria
0,85
Seguranca NN O,
Pablica 0,98

lluminacéo I 0,69

0,75

Diurno e Noturno 21

Fluxo de Pedestres | NNINNNGN .00
1,

0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00
Pontuagéo final

Fonte: Elaborado pelo autor.

Observando os resultados, pode-se concluir que a percepgdo dos pedestres em relacdo a
seguranca publica, no que diz respeito a influéncia do desenho urbano, da iluminacéo publica
e das edificacdes no nimero de ocorréncias e na sensacao de seguranca, revelou-se desfavoravel

a caminhabilidade, validando os resultados apresentados pelo indice de Caminhabilidade.
5.3.6 Categoria Ambiente

A andlise comparativa entre as pontuac6es obtidas na categoria Ambiente revelou-se
divergente entre o que foi registrado através do Indice de Caminhabilidade e o que foi percebido
pelo pedestre mediante a aplicagdo do questionario. A aplicacdo do iCam 2.0 na area estudada,
registrou na categoria Ambiente a pontuacdo final de 1,69 (Figura 113). De acordo com o
critério estabelecido, o resultado revelou-se “suficiente”. Por outro lado, a aplicacdo do
questionario revelou que a pontuacdo final desta categoria foi de 0,73, ou seja, o resultado
revelou-se “ruim” de acordo com exposto na Tabela 51.

Entre os resultados obtidos no indicador Sombra e Abrigo, a analise comparativa
revelou-se muito divergente entre o que foi apresentado pela aplicacdo do iCam 2.0 e o que foi

percebido pelo pedestre por intermédio da aplicacdo do questionario. O iCam 2.0 registrou para
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este indicador a pontuagdo final de 1,69, considerada “suficiente”. Em contrapartida, a
aplicacdo do questiondrio mostrou que a pontuagdo final deste indicador foi de 0,93,
considerada “ruim” (Figura 113).

Da mesma forma como ocorreu no indicador anterior, a andlise comparativa entre os
resultados obtidos no indicador Poluicdo Sonora, também se revelou muito divergente entre o
que foi apresentado pela aplicacdo do iCam 2.0 e o que foi percebido pelo pedestre mediante
aplicacdo do questionario. O Indice de Caminhabilidade registrou para este indicador a
pontuacdo final de 1,20, considerada “suficiente”. J& a aplicacdo do questionario mostrou que
a pontuacgéo final deste indicador foi de 0,55, considerada “ruim” (Figura 113).

Para o indicador Coleta de Lixo e Limpeza, a anélise comparativa revelou também
uma divergéncia muito grande entre o que foi registrado no iCam 2.0 e o que foi percebido pelo
pedestre mediante aplicacdo do questionario. O Indice de Caminhabilidade registrou para este
indicador a pontuagdo final de 2,23, considerada “boa”. Por outro lado, a aplicagdo do
questionario revelou que a pontuacdo final deste indicador foi de 0,72, sendo considerada
“ruim” conforme a Tabela 51.

Figura 113 — Comparacéo entre as pontuagdes finais obtidas na Categoria Ambiente

miCam 2.0
Questionério (percep¢do do pedestre)

Categoria GG 169
Ambiente 0,73

Sombra e Abrigo _093 1,64
Poluicio Sonora * 1,20

Coletade Lixo . 23
e Limpeza 0,72

000 050 100 150 200 250 3,00
Pontuacdo final
Fonte: Elaborado pelo autor.
Comparando os dados, conclui-se que a percepcao das pessoas em relacdo aos aspectos
ambientais que podem afetar as condi¢Oes do espaco urbano para circulacdo dos pedestres, tais
como, sombra, polui¢cdo sonora e limpeza urbana, revelou-se desfavoravel a caminhada,

contrariando o resultado apresentado pelo indice de Caminhabilidade.

5.4 PROPOSTAS DE MELHORIAS

Conforme prioridades identificadas através dos resultados obtidos na aplicagdo do
indice de Caminhabilidade e na aplicacio do questionario, serdo elencadas neste item, propostas
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de melhorias, a fim de apresentar alternativas de intervences e politicas publicas que possam
contribuir para a melhoria do ambiente construido no entorno da Estagdo Maracand, na area de
estudos em recorte, proporcionando melhores condi¢des de acessibilidade nos deslocamentos
a pé, de forma a promover o uso de modos de transporte mais sustentaveis.

As propostas foram estruturadas a partir da anélise da pontuacdo final de cada indicador,
com o objetivo de indicar as principais agdes necessarias para um melhor desempenho da
categoria. E importante ressaltar, que somente serdo objeto de proposta de melhorias, 0s
indicadores que registraram avaliagdo considerada “insuficiente/ruim”, tanto na aplicacdo do
indice de Caminhabilidade quanto na aplicacdo do questionario (Tabela 53). O resultado
“insuficiente/ruim” indica a necessidade de intervengdes prioritarias, as quais devem ser objeto

de acGes imediatas, conforme apresentado na Tabela 30 no item 3.1.2.3.

Tabela 53 — Indicadores com avalia¢io “Insuficiente/Ruim”

iCam 2.0 ITDP Brasil ngstionério
(percepcdo do pedestre)
Indicadores I_Dontuagéo Ava_liag_élo I?ontuagéo Ava_liag_élo
final (0 a 3) qualitativa final (0 a 3) gualitativa
Pavimentacédo Ri1=0,59 Ruim
Fachadas visualmente ativas Ris=0,34 Insuficiente
Uso publico diurno e noturno Ri7=0,52 Insuficiente
Usos mistos Ris=0,91 Insuficiente
Tipologia da rua Riys=0,56 Insuficiente Riys=0,71 Ruim
Travessias Ri10=0,22 Insuficiente Ri10=0,83 Ruim
Iluminacgéo Ri1,=0,69 Insuficiente Ri11=0,75 Ruim
Sombra e Abrigo Ri13=0,93 Ruim
Poluicdo sonora Ri14=0,55 Ruim
Coleta de lixo e limpeza Ri5=0,72 Ruim

Fonte: Elaborado pelo autor.

5.4.1 Categoria Calcada

A aplicagdo do questionario revelou para esta categoria uma avaliagdo considerada
“insuficiente/ruim”. Dentre os indicadores que a compdem, o indicador avaliado como
“insuficiente/ruim” pelos entrevistados foi o Pavimentagdo, assinalando a necessidade de
intervengdes imediatas.

Assim como ocorre em grande parte das calcadas da cidade do Rio de Janeiro, ndo foi
surpresa que o grande problema apontado foi a manutengéo inadequada do piso das calcadas da
area de estudo. As condi¢des da pavimentagdo sdo muito afetadas em algumas ruas pela méa
qualidade dos materiais, pela presenca de desniveis e buracos no piso, especialmente nas

calcadas revestidas com pedra portuguesa onde a manutencdo ndo é constante. Vale lembrar
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que na cidade do Rio de Janeiro, assim como em outros municipios brasileiros, a
responsabilidade pela conservacdo e manutencdo das calcadas é dos proprietarios dos iméveis
e ndo da prefeitura.

Prop6e-se que este funcionamento seja modificado, ou seja, deve-se retirar do cidadao
a responsabilidade pela execucdo e manutencdo da calgada em frente a sua propriedade, j& que
a maioria ndo tem meios econdmicos de arcar com esse 6nus. Deve caber ao poder publico a
responsabilidade pela execucéo e manutencgéo das calgadas, estabelecendo parametros objetivos

e realizando acOes de conscientizacdo e de fiscalizacéo.
5.4.2 Categoria Atracao

A aplicacio do indice de Caminhabilidade 2.0 revelou para esta categoria uma avaliagio
considerada “insuficiente”. Dentre os indicadores que a compdem, destaca-se a avaliacdo
“insuficiente” dos indicadores Fachadas Visualmente Ativas, Uso Publico Diurno e Noturno e
Usos Mistos, apontando a necessidade de intervengdes imediatas.

Para melhorar avaliacdo do indicador Fachadas Visualmente Ativas recomenda-se o
seguinte:

e Além das questdes relacionadas ao uso do solo, que os projetos de novos edificios
destaguem as entradas de pedestres, permitindo uma maior conexdo visual, no pavimento
térreo, entre as atividades no interior dos edificios e a cal¢ada, proporcionando uma maior
circulacdo de pedestres na regiao.

e Que os estabelecimentos comerciais localizados no térreo dos edificios, como
bares e restaurantes, criem espacos intermediarios de transicdo entre o interior do
estabelecimento e a calgada.

O indicador Uso Publico Diurno e Noturno apresentou mais de 60% dos segmentos de
calcada com avaliacdo “insuficiente”. A baixa ocorréncia de uso publico noturno na maior
parte da area de estudo, prejudicou a avaliagdo deste indicador.

Para este indicador, recomendam-se estratégias de atracdo do pedestre para 0 uso
publico noturno na regido através da combinacdo de usos do solo, privilegiando aqueles que
promovem diretamente o uso publico noturno, tais como, restaurantes, bares, cafés etc.

O indicador Usos Mistos apresentou mais de 60% dos segmentos de calcada com
avaliacdo “insuficiente”. Apesar da presenca de usos residenciais, comerciais, de servigos e

institucionais, ndo ha uma distribuicdo equilibrada desses usos ao longo da area de estudo.
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Recomenda-se a implementacdo de instrumentos que busquem um maior equilibrio
entre o uso residencial e comercial ao longo da area de estudo de forma a propiciar a formacao

de um ambiente mais atrativo ao pedestre em diferentes horarios do dia e da noite.
5.4.3 Categoria Seguranca Viaria

Tanto a aplicacéo do indice de Caminhabilidade 2.0 quanto a aplicagdo do questionario,
revelaram para esta categoria uma avaliagdo considerada “insuficiente/ruim”. Dentre os
indicadores que as compdem, os indicadores avaliados como “insuficiente/ruim” foram
Tipologia da Rua e Travessias, assinalando a necessidade de intervencgdes imediatas.

Para o indicador Tipologia da Rua recomendam-se:

e Controle e fiscalizacdo sobre o excesso de velocidade na area de estudo.
e Regulamentacéo e cobranca para estacionamentos na via.
o Fiscalizacdo do estacionamento de veiculos em locais proibidos.

Para o indicador Travessias, recomenda-se a implantacdo de algumas diretrizes:

e Implantagdo de travessias seguras com acessibilidade universal e sinalizagio
adequada para pessoas com deficiéncia, idosos e criangas, conforme Norma ABNT NBR 9050.

¢ Reducéo da distancia de travessia para pedestres.

¢ Reducdo dos tempos de espera nos semaforos e aumento dos tempos de travessia
para pedestres.

e Compatibilizacdo de velocidades de veiculos motorizados com a circulagdo de
pedestres.

e Aumento da largura das faixas de pedestre, dimensionando-as de acordo com o

fluxo local.
5.4.4 Categoria Seguranca Publica

Tanto a aplicacéo do indice de Caminhabilidade 2.0 quanto a aplicagdo do questionario,
revelaram para esta categoria uma avaliagdo considerada “insuficiente/ruim”. Dentre os
indicadores que as compdem, o indicador avaliado como “insuficiente/ruim” foi o [luminagao,
apontando a necessidade de intervencdes imediatas.

Para melhorar avaliacdo deste indicador recomenda-se:

e Ainstalacdo de iluminacdo publica dedicada ao pedestre, tantos nas cal¢adas quanto
nas travessias, complementando a iluminagao viaria.
e Ajuste do nivel de iluminédncia conforme as caracteristicas de utilizacdo das vias

empregando-se luminarias com lampadas LED.
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5.4.5 Categoria Ambiente

A aplicagdo do questionério revelou para esta categoria uma avaliagdo considerada
“ruim”. Dentre os indicadores que a compdem, os indicadores avaliados pelos entrevistados
como “ruim” foram Sombra ¢ Abrigo, Polui¢ao Sonora e Coleta de Lixo e Limpeza, assinalando
a necessidade de intervencdes imediatas.

Para o indicador Sombra e Abrigo recomenda-se o plantio de arvores em segmentos de
calcada com maior fluxo de pedestres. Recomenda-se também um monitoramento constante
das mudas plantadas a fim de garantir seu crescimento.

Para o indicador Poluicdo Sonora recomenda-se:

e A implementacdo de medidas relacionadas a redugdo da velocidade dos veiculos
motorizados e de reducdo do volume de trafego.

e Monitoramento das fontes de ruido, a fim de identificar os tipos de ruidos a que
estdo sujeitos os pedestres.

Para o indicador Coleta de Lixo e Limpeza, recomenda-se a melhoria no servigo de
coleta de residuos solidos, além de uma maior regularidade na varricao, capina e limpeza dos

logradouros publicos.
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6 CONSIDERACOES FINAIS E SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

A construcdo de cidades mais sustentaveis passa pela mudanca do atual modelo de
mobilidade e de desenvolvimento urbano. Para que isto ocorra, o incentivo ao uso dos modos
de transportes mais sustentaveis e da integracdo modal sdo fundamentais para reduzir o uso do
automavel, proteger o meio ambiente e desenvolver cidades mais vivas, seguras e sustentaveis.

Neste sentido o Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS) procura
promover a mobilidade sustentavel, incentivando uso do transporte publico integrado aos
modos de transporte ndo motorizados. A partir do seu principio “caminhar”, a presente pesquisa
teve como objetivo principal avaliar as caracteristicas fisicas de alguns trechos de calgadas do
entorno da Estacdo Metroferrovidria Maracana (RJ), na area de estudos em recorte, através da
aplicacdo do Indice de Caminhabilidade 2.0 e complementada por aplicacdo de questionéario em
alguns pontos da area de estudo, para verificacdo da percep¢do do pedestre.

Destaca-se 0 uso de ferramentas técnicas de estudo da malha urbana, que permitem uma
avaliacdo imparcial, objetiva, barata e de simples execugédo, democratizando a implementacao
de diversas solucdes relativas a mobilidade urbana sustentavel. Contudo, as cidades sao
formadas por pessoas e devem para elas ser projetadas, planejadas para que seus habitantes
acessem diferentes lugares de forma segura e rapida, minimizando impactos ao meio ambiente,
a sociedade e as futuras geracdes.

Assim, € de relevancia que a opinido do usuario seja incluida nas avaliacdes sobre
mobilidade urbana e transporte, integrando a sua percepcao, nem sempre contemplada as
avaliacdes técnicas. No caso dos deslocamentos a pé, a opinido dos pedestres é de extrema
importancia devendo ser levada em consideragéo.

No presente trabalho, através da inclusdo da opinido do pedestre, foi coletada sua
percepcdo sob diversos aspectos relativos a caminhabilidade em alguns pontos da area de
estudo, onde também foi aplicada ferramenta puramente técnica (iCam 2.0), onde pode-se
perceber que analisados de forma individualizada, categorias e respectivos indicadores, tiveram
resultados convergentes e ndo convergentes.

J& em relacdo a aplicacdo da ferramenta técnica, iCam, isolada, a pontuacéao final foi
“Suficiente”, porém algumas das categorias e indicadores tiveram resultado “Insuficiente”. Se
faz necessario observar ndo apenas o resultado final do indice, mas também o das categorias e
seus indicadores para que se identifique as reais necessidades de uma intervencéo.

No que diz respeito a: pavimentacdo, sombra e abrigo, poluigcdo sonora e coleta de lixo

e limpeza, a percep¢do dos usuarios se mostrou pior do que a avaliacdo técnica. J3,
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caracteristicas como: fachadas visualmente ativas, uso publico diurno e noturno, usos mistos,
foram avaliados pelos pedestres como melhores do que quando comparados com a avaliagéo
técnica.

Os resultados do iCam 2.0 tiveram compatibilidade com os da percepcao dos usuarios em
relacdo a: largura da calcada, dimensdo das quadras, distancia a pé ao transporte, fachadas
fisicamente permeéaveis, tipologia da rua, travessias, iluminacéo e fluxo de pedestres diurno e
noturno

Reforca-se aqui a importancia de incluir os usuarios nos estudos e metodologias de
avaliacdo de calcadas. Muitas das condi¢des avaliadas na caminhabilidade sofrem grande
influéncia de questbes subjetivas, além de serem passiveis de variagGes devido a diferencas
culturais, regionais, condicdes socioecondmicas, e de inimeros outros fatores. As diferencas,
muitas vezes observadas entre analises que consideram ferramenta técnica e analise subjetiva
de percepcdo, é a consideracdo de modelos matematicos utilizados nas anélises objetivas que,
de modo geral, sdo mais rigidos em avaliar fatores que possam ter mais flexibilidade na
percepcdo dos usuarios, que por sua vez, vivenciam situacfes, tém sentimento de usuério e
assim conseguem ter percepc¢éo diferente de uma analise baseada em parametros com conceitos
objetivos aplicados por métodos considerados em analises puramente técnicas.

Assim, ambos os tipos de metodologia se complementam e se fazem necessarios: as
ferramentas técnicas e as que incluem a percepcdo do usuario, para que se alcance cada vez
mais, melhores condi¢bes de caminhabilidade no espaco urbano, de modo a promover a
mobilidade urbana sustentavel.

Sugere-se para pesquisas futuras, a partir dos resultados obtidos, identificar indicadores
mais criticos, estabelecendo-se pesos diferenciados entre eles, atribuindo-lhes niveis de
importancia interligados, podendo-se utilizar analise multicritério como metodologia, de modo
a possibilitar a hierarquizagédo das intervencg0es estabelecendo-se prioridades.

Sugere-se também, ampliar a diversidade da amostra incluindo-se pessoas com
deficiéncia na pesquisa de aplicacdo do questionario, modificando-o e complementando-o para
o tipo semiestruturado, contendo também perguntas objetivas, de modo a se obter, de forma
direta, respostas para questfes relativas as necessidades especificas de variados perfis de

pedestre.
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ANEXO 1

Formuléario de Analise Técnica (FAT)

FAT - FORMULARIO DE ANALISE TECNICA

Trecho:  Via: Extenséo:
Categoria Indicador / Nota / Parimetros
1.1 Indicador Largura (minima)
|3 Largura minima > 2m e comporta o fluxo de pedestres
12 Largura minima > 1,5m e comporta o fluxo de pedestres
'§ |1 Largura minima > 1,5m e ndo comporta o fluxo de pedestres
o 0 Largura minima < 1,5m
8 1.2 Indicador Pavimentacfo (Buracos a cada 100 m)
- |3 Nao ha buracos
| | 2 <5 buracos em 100m
|1 < 10 buracos em 100m
0 > 10 buracos em 100m
2.1 Indicador Dimenséio das Quadras (Comprimento Lateral)
|3 Lateral da quadra < 110m de extensdo;
| | 2 Lateral da quadra < 150m de extensdo;
% |1 Lateral da quadra < 190m de extensao;
§ 0 Lateral da quadra > 190m de extensao.
-_E 2.2 Indicador Distancia a Pé ao Transporte (Distancia maxima até a Estacao de TP de Média ou Alta
§ Capacidade)
o |3 Distancia maxima a pé até a estagdo < 200m,;
]2 Distancia maxima a pé até a estagdo > 200m e < 300m
|1 Distancia maxima a pé até a estagdo > 300m e < 400m
0 Distancia maxima a pé até a estagdo > 400m
3.1 Indicador Fachadas Fisicamente Permeaveis (Numero de acesso de pedestres a cada 100m)
13 > 5 entradas por 100 m de extensdo da face de quadra;
]2 > 3 entradas por 100 m de extensdo da face de quadra;
|1 > 1 entrada por 100 m de extensdo da face de quadra; (ndo ha cesso para pedestre)
0 <1 entrada por 100 m de extensdo da face de quadra (ndo hé cesso para pedestre).
3.2 Indicador Fachadas Visualmente Ativas (conexao visual com atividades no interior dos edificios)
13 > 60% da extensdo da face de quadra ¢ visualmente ativa;
]2 >40% da extensdo da face de quadra ¢ visualmente ativa;
|1 >20% da extensdo da face de quadra ¢ visualmente ativa;
0 < 20% da extensdo da face de quadra ¢ visualmente ativa.
° 3.3 Indicador Uso Publico Diurno e Noturno (estabelecimentos de uso publico a cada 100m, entre 8h-18h e
'§ 19h-21h30)
= > 3 estabelecimentos com uso publico por 100 m de extensdo da face de quadra para cada periodo
‘; L 3 do dia;
gl 2 > 2 estabelecimentos com uso publico por 100 m de extensdo da face de quadra para cada periodo
L do dia;
|1 > 1 estabelecimento com uso publico por 100 m de extensdo da face de quadra no periodo noturno;
0 < 1 estabelecimento com uso publico por 100 m de extensdo da face de quadra no periodo noturno
(ndo ha)
3.4 Indicador Usos Mistos (identifica-se o equilibrio da combinagao de usos com entrada para o trecho
analisado; verifica-se o percentual de ocupacédo pelo uso predominante)
|3 < 50% do total de pavimentos ¢ ocupado pelo uso predominante
|2 < 70% do total de pavimentos ¢ ocupado pelo uso predominante
|1 < 85% do total de pavimentos ¢ ocupado pelo uso predominante
0 > 85% do total de pavimentos é ocupado pelo uso predominante ou o segmento ndo cumpre dois
requisitos
= 4.1 Indicador Tipologia da Rua (base em compartilhamento de vias entre modais e Velocidade maxima
= regulamentada)
:;5 3 Vias exclusivas para pedestres (calgaddes)
=) Vias compartilhadas entre os modos de transporte. Velocidade regulamentada <20 km/h ou Vias com calgadas
3 L 2 segregadas e circulagdo de veiculos motorizados Velocidade regulamentada < 30 km/h
< 1 Vias compartilhadas entre os modos de transporte. Velocidade regulamentada < 30 km/h ou Vias com calgadas

segregadas e circulag@o de veiculos motorizados. Velocidade regulamentada < 50 km/h
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0 Vias compartilhadas entre os modos de transporte. Velocidade regulamentada > 30 km/h ou Vias com calgadas
segregadas e circulagdo de veiculos motorizados. Velocidade regulamentada > 50 km/h

4.2 Indicador Travessias (% de travessias que cumprem requisitos de qualidade - ver Tabela 31 de requisitos

qualidade)

|3 100% das travessias a partir do segmento da calgada cumprem os requisitos de qualidade;

]2 >75% das travessias a partir do segmento da calgada 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 calgada cumprem os requisitos de qualidade.

5. Seguranca
Publica

5.1Indicador Iluminacio (ver Tabela 33)

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

L 3 pedestre;
|2 Resultado da avaliagdo = 90;
|1 Resultado da avaliagdo = 60;
0 Resultado da avaliagdo < 60 ou Inexisténcia de iluminag@o noturna em determinados pontos.
5.2 Indicador Fluxo de Pedestres Diurno e Noturno (Contagem de pedestres horarios alternados de dia e de
noite)
13 > 10 pedestres/minuto e < 30 pedestres/minuto;
]2 > 5 pedestres/minuto;
|1 > 2 pedestres/minuto;
0 < 2 pedestres/minuto ou > 30 pedestres/minuto.

6. Ambiente

6.1 Indicador Sombra e Abrigo (percentual de sombra e abrigo no segmento de calgada analisado: arvores,
toldos, marquises, edificacdes, abrigos de pontos de transporte publico etc.)

|3 > 75% da extensdo do segmento apresenta elementos adequados;
]2 > 50% da extensdo do segmento apresenta elementos adequados;
|1 > 25% da extensdo do segmento apresenta elementos adequados;
0 < 25% da extensdo do segmento apresenta elementos adequados.
6.2 Indicador Poluicio Sonora (aferir em horarios de pico; é possivel usar aplicativo calibrado antes do uso)
|3 <55 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calgada
]2 <70 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calgada
|1 < 80 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calgada
0 > 80 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calgada

6.3 Indicador Coleta de Lixo e Limpeza (Nota inicial 100, a ser subtraida dos parametros da Tabela 36 de
requisitos para o Indicador Coleta de Lixo e Limpeza-IPL)

Resultado da avaliagdo = 100 (limpeza urbana adequada ao pedestre, sem presenga de lixo;

] 3 IPL=0)
]2 Resultado da avaliagdo = 90
|1 Resultado da avaliagdo = 80
0 Resultado da avaliagdo < 80 (limpeza urbana inadequada ao pedestre)
Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor
Tabela de requisitos de qualidade - Travessias
Pontuacéo Travessias Semaforizadas Travessias Nao Semaforizadas

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

Ha rampas com inclinacéo apropriada as cadeiras de rodas no acesso a travessia de

25 pedestres ou a travessia € no nivel da calcada.
+15 Ha piso tatil de alerta e direcional no acesso a travessia de pedestres.
A duragdo da fase “verde” para Hé areas de espera de pedestres (ilhas de
pedestres é superior a 10 segundos e a refigio ou canteiros centrais) para
+30 duragdo da fase “vermelha” para travessias com distancia superior a 2 faixas

pedestres (tempo de ciclo) € inferiora | de circulacdo de automoveis consecutivas.
60 segundos.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor
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Tabela de requisitos de qualidade - lluminacao

Pontuacéo Requisitos de qualidade
+20 Ha pontos de iluminacéo voltados a rua (faixas de circulagdo de veiculos).
+40 Ha pontos de iluminacédo dedicados ao pedestre, iluminando exclusivamente a calgada.
+40 Ha pontos de iluminacdo nas extremidades do segmento, iIu_minando a travessia. (nota
+20 se houver em somente uma extremidade).
-10 Ha obstrucdes de iluminacdo ocasionadas por arvores ou lampadas quebradas.
Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor
Tabela de requisitos de qualidade — Coleta de lixo e limpeza
IPL Requisitos de qualidade
-10 Presenca de 3 ou mais sacos de lixo espalhados ou concentrados ao longo da calgada.
-20 H4 visivelmente mais de 1 detrito a cada metro de extensdo na calgada.
40 Presenca de lixo critico (seringas, mqteriais toxicos, preservativos_, fezevaidro, materiais
perfurocortantes) ou presenca de animal morto no ambiente de circulacdo de pedestres.
30 Presenca de bens irreversiveis (por exemplo, um sofd); entulho no trecho; presenca de

galhadas ou pneus no ambiente de circulagdo de pedestres.

Fonte: ITDP BRASIL, 2018. Adaptado pelo autor
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ANEXO 2
Politécnica :|| E
AL UFR] <

Programa de Engenharia Urbana
PEU - POLI - UFRJ

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO (TCLE)

Vocé estd sendo convidado(a) a participar de uma pesquisa de dissertacdo de mestrado
desenvolvida por Rogério Leal Mendes, aluno de Mestrado Profissional em Engenharia
Urbana, sob a orientagdo da Prof:. D.Sc. Rosane Martins Alves do Programa de Pds-
Graduacao em Engenharia Urbana da Escola Politécnica da UFRJ.

O objetivo central do estudo é avaliar se a infraestrutura urbana no entorno de estagao
metroferroviaria do Maracand, na area de estudos em recorte, proporciona condi¢fes de
acessibilidade favoraveis as modalidades de transporte mais sustentaveis.

Sua participacdo € voluntéria, isto é, ela ndo é obrigatoria e vocé tem plena autonomia
para decidir se quer ou n&o participar, bem como retirar sua participacdo a qualquer momento.
Esclarecemos que todo e qualquer material obtido é exclusivamente para fins académicos. As
informacdes obtidas nesta pesquisa serdo confidenciais, sendo assegurado o sigilo total sobre
sua participacéao.

Sua participacdo consistird em responder perguntas de um questionario, a fim de avaliar
a sua percepcao em relacdo as condicdes da infraestrutura disponivel para circulacdo de
pedestres (cal¢adas, iluminacdo, limpeza, seguranca, etc.) no entorno da UERJ e da estacéo
metroferroviaria do Maracand (no lado do bairro de mesmo nome).

O tempo estimado para preenchimento do questionario é de 5 a 10 minutos.

Os resultados da pesquisa serdo divulgados em publicacdo cientifica ou educativa e
serdo disponibilizados para leitura, impressao ou download pela internet, a titulo de divulgacéo
da producéo cientifica gerada pela UFRJ.

Agradecemos o seu tempo e atencao.

Rio de Janeiro / 12022.

Contato com o(a) pesquisador(a) responsavel: Rogério Leal Mendes

e-mail: rogerio.leal@poli.ufrj.br

Contato com o Programa de Engenharia Urbana (PEU) da UFRJ

Tel: (21) 3938-8055

e-mail: secretaria.peu@poli.ufrj.br

Enderego: Universidade Federal do Rio de Janeiro — Escola Politécnica, Av. Athos da Silveira
Ramos, 149, CT — Bloco D — Térreo — Sala 101 — Cidade Universitaria — Rio de Janeiro — RJ
— Brasil — CEP 21941-909 — Caixa Postal 68536

() Declaro estar ciente das informagdes constantes neste Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido e concordo em participar da pesquisa.



APENDICE 1

QUESTIONARIO

PARTE 1 - PERFIL DO ENTREVISTADO

e Faixa etaria:

()18-25anos ()26-40anos ( )41-60anos ( )acimade 60 anos
¢ ldentidade de género:

( ) Masculino () Feminino () Outro () Prefiro ndo responder

e Vocé possui algum tipo de deficiéncia?

() Fisica () Auditiva () Visual () Cognitiva/ Intelectual ( ) Mdltipla (associacdo de duas ou mais
deficiéncias) ( ) N&o possuo nenhum tipo de deficiéncia

e Qual seu grau de escolaridade?

(') Ensino Fundamental ( ) Ensino Médio ( ) Graduacdo ( ) Especializagdo ( ) Mestrado
() Doutorado () Pés-doutorado

e Em qual municipio vocé reside?

Sua resposta:

e Em qual bairro vocé reside?

Sua resposta:

o Na maior parte dos seus deslocamentos diarios, qual é o bairro de origem?

Sua resposta:

¢ Na maior parte dos seus deslocamentos diarios, qual é o bairro de destino?

Sua resposta:
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e Qual(ais) o(s) principal(ais) motivo(s) para o seu deslocamento diario? (Pode selecionar mais de um).

( )Estudo () Trabalho ( )Saude ( )Lazer ( ) Outro

e Qual(ais) o(s) modo(s) de transporte que vocé mais utiliza para acessar as suas atividades diarias? (Pode

selecionar mais de um).
()Apé ()Bicicleta ()Metrd ( )Onibus () Trem ( )Carro () Motocicleta ( ) Barcas

e Vocé costuma passar caminhando por algum desses locais assinalados no mapa?

()Sim ( )Nao Obs: caso sua resposta seja “n&o”, ndo prossiga com o questionario.
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oeeo R. SAO FRANCISCO XAVIER @ R. ARTUR MENEZES
9@@ AV. RADIAL OESTE @ R. FELIPE CAMARAO
oem AV. PROF. MANOEL DE ABREU @ BOULEVARD 28 DE SETEMBRO

6 R. RAD. WALDIR AMARAL m R.JORGE RUDGE
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; ~
W espono. |
i ,/\ ESTADIO DO-. |
7N FER
! U h0. MARACANA
b N
. TR

N . “"
\\\/\ ~ >

Caso sua resposta da pergunta anterior tenha sido “sim”, identifique no mapa os locais por onde vocé

costuma passar caminhando, a fim de responder as perguntas a seguir. Vocé pode selecionar mais de um.

()1 Oz ()3 ()4 ()5 ()6 ()7 ()8 ()9 ()10 (H11 ()12 ()18 ()14
()15 ()16 ()17 ()18 ()19

PARTE 2 - PERCEPCAO DO PEDESTRE

De acordo com os locais selecionados anteriormente, avalie as opc¢Bes abaixo, segundo a sua vivéncia e percepcao:
e Como vocé avalia a qualidade e o estado de conservacéo do piso das cal¢adas?

()Otima ()Boa ()Regular ()Ruim

e Como vocé avalia a largura das cal¢adas?

()Otima ()Boa ( )Regular ()Ruim

e Como vocé avalia o tamanho dos quarteirfes para o deslocamento a pé?

()Otimo ( )Bom ( )Regular ()Ruim

e Como vocé avalia a disténcia dos locais por onde vocé costuma passar caminhando até a Estacdo
Maracana?

()Otima ()Boa ( )Regular ( )Ruim
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e Como vocé avalia as entradas e acessos das lojas, restaurantes, cafés, edificios residenciais e outros
estabelecimentos comerciais? Elas sdo atrativas para o pedestre?

()Otima ()Boa ( )Regular ()Ruim

e Como vocé avalia a quantidade de lojas, cafés, restaurantes e outros estabelecimentos comerciais, que
no pavimento térreo, permitem a conexdo visual (através de portas, janelas, vitrines, etc.) entre o
pedestre na calcada e as atividades no interior destes espagos?

()Otima ()Boa ()Regular ()Ruim

e Como vocé avalia 0 nimero de bares, restaurantes e estabelecimentos comerciais que funcionam em
diferentes horarios durante o dia e a noite?

()Otimo ( )Bom ( )Regular ( )Ruim
e Como vocé avalia a quantidade de edificios de uso misto (residencial e comercial)?
()Otima ()Boa ()Regular () Ruim

e Como vocé avalia a seguranga do pedestre na rua em relagéo ao risco de atropelamento pelo trafego de
veiculos motorizados (6nibus, automéveis, motocicletas, etc.)?

()Otima ()Boa ( )Regular ()Ruim

e Como vocé avalia a seguranca do pedestre ao atravessar a rua, em relacéo a infraestrutura (existéncia
de sinalizacéo, de rampas, de seméaforos, de faixa de pedestre e tempo de duracdo dos semaforos)?

()Otima ()Boa ( )Regular ()Ruim

e Como vocé avalia a iluminac&o das ruas durante a noite?

()Otima ()Boa ()Regular () Ruim

e Como vocé avalia o fluxo de pedestres nas ruas durante o dia e a noite?
()Otimo ()Bom ()Regular () Ruim

e Como vocé avalia a quantidade de sombras nas ruas (fornecido pelas arvores, toldos, marquises, abrigos
de 6nibus e edificios)?

() Otima ( )Boa () Regular ( )Ruim

e Como vocé avalia o nivel de barulho nas ruas?
()Otimo ( )Bom ( )Regular ( )Ruim

e Como vocé avalia a limpeza das ruas?

()Otima ()Boa ( )Regular ()Ruim



APENDICE 2

Tabela 47 — Avaliacdo das travessias por intersecéo
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% c/ todos 0s

Travessias ¢/

% c/ requisitos

IntersecGes Localizacao Total (_je requisitos de requisitos minimos minimos de
travessias qualidade de qualidade gualidade
1 Rua S&o Francisco Xavier x Rua Luis de Matos 3 0 0 0
2 Rua S&o Francisco Xavier x Rua Mara 3 0 0 0
3 Rua S&o Francisco Xavier X Rua Felipe Camaréo 3 0 0 0
4 Rua S&o Francisco Xavier x Rua Radialista Waldir Amaral x 4 50 3 75
Boulevard 28 de setembro
5 Rua S&o Francisco Xavier X Av. Prof.° Manoel de Abreu 4 0 0 0
6 Rua S&o Francisco Xavier x Rua Conselheiro Olegério 3 0 0 0
7 Rua S&o Francisco Xavier X Rua Dona Zulmira 3 0 0 0
8 Rua S&o Francisco Xavier x Rua Artur Menezes 3 0 0 0
9 Rua Prof.° Eurico Rabelo x Rua Artur Menezes 3 0 0 0
10 Rua Prof.° Eurico Rabelo x Rua Conselheiro Olegario 3 0 0 0
0] 1 0]
1 sggi:ﬁzg \I/EVL;T(;Or 'Iz?:aerlgl x Av. Prof.° Manoel de Abreu x Rua 5 80 4 80
12 Boulevard 28 de setembro x Rua Felipe Camarao 4 25 2 50
13 Boulevard 28 de setembro x Rua Jorge Rudge 3 0 0 0
14 Rua Jorge Rudge x Rua Mara 3 0 0 0
15 Rua Jorge Rudge x Rua Luis de Matos 2 0 0 0

Fonte: Elaborado pelo autor.



