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Se as cidades e os edificios pretendem atrair as pessoas para virem e
permanecerem em seus espagos, a escala humana vai exigir nova e
consistente abordagem. Trabalhar com tal escala é a mais sensivel e
dificil disciplina de planejamento urbano. Se tal trabalho for negligenciado
ou falhar, a vida na cidade nunca terd uma chance. A difundida pratica de
planejar do alto e de fora deve ser substituida por novos procedimentos
de planejamento de dentro e de baixo, seguindo o principio: primeiro a
vida, depois 0 espaco e s6 entdo os edificios.

(GEHL, 2015, p.198)



RESUMO

A Politica de Mobilidade Urbana Sustentavel brasileira € baseada no incentivo
a caminhada, ao deslocamento a pé na cidade, porém apenas em espagos publicos
abertos, a exemplo de calgadas. O tema da presente pesquisa é estudar critérios para
a avaliagao da caminhabilidade externa e interna em mercados publicos municipais,
com foco no Mercado Publico de Porto Alegre (MPPoa), no RS. Por este motivo, foram
incluidos, tanto seus acessos quanto suas circulagdes internas, integrando-os as
calgadas do seu entorno urbano. Simultaneamente, propds-se o aperfeicoamento de
metodologias que auxiliem no mapeamento da qualidade dos espagos urbanos para
pedestres, com o objetivo de identificar setores prioritarios passiveis de intervencgao.
Por meio de pesquisa bibliografica, envolvendo as condi¢des das calgadas e a
morfologia socioespacial urbana, procurou-se fundamentagao tedrica para incluséo do
conceito aqui proposto de ‘caminhabilidade interna’. Além dos fatores que influenciam
as decisbes nessa mobilidade — e sua possivel interconexao com a caminhabilidade
externa. Metodologicamente para verificacdo do nivel de servigo de calgadas, no
recorte urbano pesquisado, utilizou-se um indice de caminhabilidade o iCam 2.0
(ITDP, 2018), e, para analise da sua configuracdo espacial utilizou-se a Sintaxe
Espacial (SE) e suas medidas sintaticas (HILLIER, 1993). O resultado almejado e
alcangado na pesquisa foi o de criar e fixar este novo conceito de caminhabilidade
interna (“indoor walkability”). Ficando assim comprovada a interconex&o entre o
movimento de pessoas interna e externamente em um equipamento privado de uso
publico como o MPPoa, onde suas ‘cal¢cadas internas’ sdo continuidade natural das

vias caminhaveis do seu entorno, interconectando-os.

Palavras-chave: Mobilidade Ativa Sustentavel. Acessibilidade. Caminhabilidade

Interna. Interconexdes no Movimento de Pedestres.



ABSTRACT

The Brazilian Sustainable Urban Mobility Policy is based on encouraging
walking, walking around the city, but only in open public spaces, such as sidewalks.
The theme of the present research is to study criteria for the evaluation of external and
internal walkability in municipal public markets, focusing on the Public Market of Porto
Alegre (MPPoa), in RS. For this reason, both its accesses and its internal circulations
were included, integrating them with the sidewalks of its urban surroundings.
Simultaneously, it was proposed to improve methodologies that help in mapping the
quality of urban spaces for pedestrians, with the objective of identifying priority sectors
that can be intervened. Through bibliographic research, involving the conditions of the
sidewalks and the urban socio-spatial morphology, a theoretical foundation was sought
for the inclusion of the concept proposed here of 'internal walkability'. In addition to the
factors that influence decisions in this mobility — and its possible interconnection with
external walkability. Methodologically, to verify the level of service of sidewalks, in the
urban area researched, the iCam 2.0 (ITDP, 2018) walkability index was used, and, for
the analysis of its spatial configuration, the Space Syntax (SE) and its measures were
used. syntax (HILLIER, 1993). The result sought and achieved in the research was to
create and establish this new concept of “indoor walkability”. This proves the
interconnection between the movement of people internally and externally in a private
facility for public use such as the MPPoa, where its 'internal sidewalks' are a natural

continuity of the surrounding walkways, interconnecting them.

Key-words: Sustainable Active Mobility. Accessibility. Indoor walkability.

Interconnections in the Pedestrian Movement.
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1 INTRODUGAO

1.1 Tema e sua delimitacao

O presente estudo parte da analise das interconexdes do movimento a pé de
pessoas em mercados publicos (municipais) centrais, internamente e externamente,
no entorno urbano proximo em que se inserem. Como delimitacdo de estudo de caso,
tomou-se como local de pesquisa o Mercado Publico de Porto Alegre — RS, doravante

denominado pela sigla “MPPoa” (vide Figuras 1 e 2).

Figura 1 — Localizagado do Centro Histérico de Porto Alegre / RS
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Fonte: Elaborado pelo autor (2021)

Figura 2 — Mapa com inser¢do do MPPoa no Centro Historico
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1.2 Problema a ser investigado

1.2.1 Problema de pesquisa

O tema proposto é consequéncia da observacgéao e analise da maneira como se
comportam as interconexdes entre interior e exterior de grandes centros comerciais
urbanos, especialmente os mercados publicos municipais, e, como isso influencia o
movimento sinérgico das pessoas. Os pedestres, que s&o os usuarios dos referidos
mercados publicos, o utilizam para suas compras, trabalho e/ou empreendedorismo,
lazer ou passeio, percorrendo seus corredores e pavimentos (quando n&ao sao apenas
térreos). Também o fazem quando simplesmente o atravessam para encurtar
distancias fazendo uso da circulacido interna destas edificacdes publicas como se
fossem prolongamentos naturais dos segmentos de calgadas que Ihes dao acesso.

De acordo com Barause (2019, p. 1),

“(...) os resultados sugerem que a densidade de economias, as
caracteristicas fisicas das vias, usos do solo e interacdo entre o espago
publico e privado tém forte influéncia na vitalidade desses centros”.

Tal movimentagao ocorre especialmente quando existe intensa interagao entre
espacos publicos, entre edificagdes privadas de uso publico como os mercados
centrais e a infraestrutura pedonal urbana, que € de uso publico, do seu entorno.

E este exatamente o caso em questdo, no presente estudo: uma edificacdo
resiliente (por ja ter passado por trés incéndios € uma enchente no transcorrer de sua
histéria sesquicentenaria) que se acha inserida em recorte urbano portoalegrense que
vem experimentando mudancgas urbanisticas neste mesmo periodo.

Esta mesma autora também declara ainda que as vias comerciais de circulacéo
dos centros urbanos, e por consequéncia os mercados publicos centrais, influenciam
nas experiéncias vividas pelas pessoas, refletindo e simbolizando a vida das e nas
cidades. Tais centralidades espaciais, edificadas e infra estruturadas, possuem uma
animacgao urbana unica, capazes que sado de tornarem as vias publicas proximas
principais espacgos de convivéncia das pessoas e de sustentagdo dessa vitalidade.
Esse parece ser um dos motivos da interconexao entre areas publicas edificadas (a
exemplo dos mercados municipais centrais) e seus entornos urbanizados

(notadamente a infraestrutura para pedestres).
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Precursores na abordagem de espacgos urbanos e vitalidade, Jacobs (2011) e
Gehl (2013) ressaltaram em seus respectivos estudos alguns aspectos fundamentais
para este bindbmio que foram: “diversidade, pessoas garantindo os olhos para a rua,
usos diferenciados, quadras curtas, prédios antigos, prote¢do (segurangas, viaria e
publica), conforto (opgdes de caminhabilidade e da convivéncia e interagao sociais) e
prazer (escala humana e experiéncias sensoriais positivas).

Cabe ressaltar que conforme conceitua Montgomery (1998), vitalidade se refere
ao numero de pessoas nas vias e “ao redor”’, e porque ndo também no interior dos
mercados publicos centrais, compreendendo o fluxo de pedestres em diferentes
periodos do dia e da noite. Essa condigao especifica, no entanto, sé poderia ocorrer
pela conjungdo em uma complexa diversidade de usos e de atividades, que é tipica
desses mercados publicos. Portanto, pode-se deduzir que a vitalidade é sinbnimo do
grau da presenca de usuarios em um determinado espaco (Netto, et al., 2012), aferido
pelo numero de pessoas que lhe estdo em movimento.

O trabalho se propde responder a seguinte pergunta: o movimento interno em
mercados publicos centrais pode ser entendido como extensdo da caminhabilidade
externa, integrando-o ao seu entorno, como se um fosse continuidade do outro no

movimento natural das pessoas?

1.2.2 Pressupostos

As interconexdes do movimento de pessoas provavelmente sao influenciadas
pela configuracado espacial de sua inser¢ao na malha urbana e pelas condi¢cdes dos
segmentos de calgadas que lhes s&o limitrofes, a ponto de seus corredores internos
(espagos de circulagéo interna) se tornarem extensédo de seus acessos externos. E,
também provavelmente, ocorrem por conta da travessia prazerosa, em funcao da
vitalidade existente no cotidiano de compras-e-vendas, e pelo fato de proporcionar
abrigo aos pedestres das intempéries no meio antropico urbano.

E pressuposto amplamente aceito de que os deslocamentos sdo decididos pelo
pedestre preferencialmente nas opgdes do menor, mais direto e melhor percurso.
Portanto, pode-se pensar na possibilidade de descobrir e explicar os provaveis fatores
influenciadores nesse processo permanente de escolhas da caminhabilidade, interna

e externa, para este estudo de caso.
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O MPPoa é tradicionalmente um atrator de visitagao turistica, de compras e de
encontros, em pleno Centro Historico de Porto Alegre. Além de estar rodeado, ou nas
proximidades de diversas edificagdes também histdricas e de interesse do publico em
geral, podendo ser considerado um verdadeiro polo gerador de viagens, posto que &

servido diretamente por terminais de transportes coletivos, como se vera adiante.
1.3 Objetivos
1.3.1 Objetivo Geral

Entender a importéncia da sinergia entre os espacos fisicos internos de
mercados publicos municipais e os segmentos de calgadas do seu entorno urbano,
por meio do estudo da interagao, integragcao e interconexdo com os pedestres, tendo
como estudo de caso o Mercado Publico de Porto Alegre.
1.3.2 Objetivos Especificos

Além deste, tem-se a intencéo de:

a) Propor critérios qualitativos de analise capazes de compreender as
interconexdes dos deslocamentos a pé das pessoas, interna e externamente
em grandes centros comerciais urbanos, preferencialmente publicos;

b) Conceituar o termo proposto indoor walkability (caminhabilidade interna) em
grandes centros comerciais publicos, a exemplo de mercados centrais

municipais, visando contribuir para a pesquisa e a aplicabilidade futura em

situagdes semelhantes (espacgos publicos edificados e/ou urbanos).

1.4 Justificativa e relevancias

A escolha do MPPoa como estudo de caso se deve ao fato de ser um espaco

publico comercial de usos reconhecidamente diversificados, com afluxo diario
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consideravel de clientes, visitantes, funcionarios e fornecedores. Além de se tratar de
tradicional edificagao centenaria tombada pela municipalidade da capital gaucha.

Nas duas ultimas décadas houve um acelerado crescimento do numero de
automoveis no Brasil, segundo Ministério da Infraestrutura do Governo Federal (2022),
que passou 21.236.011 em dezembro de 2001 para 59.242.869 veiculos em
dezembro de 2021. Trata-se de um incremento de 178,97%, portanto, a frota nacional
quase que triplicou de tamanho, e primordialmente nas regides metropolitanas. Essa
elevagao impacta negativamente no tempo de deslocamentos cotidianos, resultando
na atual saturacdo da infraestrutura viaria, o que pode vir a provocar uma futura
preferéncia das pessoas pelos modos de transporte ndo motorizados sustentaveis,
representados pela caminhabilidade e pela ciclabilidade, respectivamente pelos
deslocamentos individuais a pé ou de bicicleta.

De acordo com Velozo (2019) a Lei n. 12.587 que instituiu a Politica Nacional
de Mobilidade Urbana Sustentavel (BRASIL, 2012), que tem como premissa o
incentivo do uso destes modos de transporte urbano, trazendo em seu bojo a
possibilidade da reducédo da quantidade de automdveis nas ruas, melhorando assim
aos poucos as condigbes de deslocamento sustentavel nas cidades, caso a atual
tendéncia venha a se inverter.

O estudo dos fatores que influenciam as decisbes para deslocamento a pé é,
portanto, fundamental para a busca deste entendimento. Para tal, as calgadas terdo
de ser confrontadas com os acessos e corredores internos do Mercado Publico de
Porto Alegre, objeto prioritario deste estudo, para a compreensao das interconexdes
de caminhablidade e acessibilidade, de maneira mais ampla.

Algumas pesquisas, que seréo detalhadas a partir da pagina 22 deste estudo,
tém surgido para contribuir para a criagdo e aprimoramento de ferramentas que
possibilitem diagnosticar quantitativa e qualitativamente os ambientes publicos para
pedestres. O objetivo €& auxiliar o poder publico na identificacdo de solugdes de
melhorias, tanto internas (edificagbes), quanto externas (pracas, parques e
infraestruturas).

Sao essas ferramentas de diagndstico e posterior analise que indicam a
necessidade de se aperfeicoar o modo de planejamento das cidades, com foco no
deslocamento a pé. Consequentemente, neste trabalho vislumbra-se a oportunidade

de poder contribuir para analise dos espacos urbanos — internos e externos — voltados
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primordialmente para o pedestre, através do incentivo aos modos ativos sustentaveis
de transporte, com o uso adequado, portanto, de veiculos motorizados.

Devido a situagado pandémica em que mergulhou o planeta, e a consequente
necessidade global de distanciamento social, a caminhabilidade passou a ter vital
importancia como meio ativo de deslocamento individual urbano sustentavel. E dentre
os modos de transporte existentes, o ato das pessoas se deslocarem como pedestres,
descritos por Gehl (2015) e Speck (2017), € um dos que menos impacta
negativamente o meio ambiente, tanto na geragdo de poluentes ambientais, quanto
na emissdes de carbono. Exatamente por este motivo precisa ser ainda mais
incentivado como alternativa em areas centrais urbanas, notadamente no entorno de
grandes centros comerciais (com énfase em mercados publicos), em substituicdo aos
meios automotores altamente poluentes. E tal incentivo pode ser potencializado ao se
compatibilizar a caminhabilidade em mercados publicos e no seu entorno mediato.

Nas ultimas décadas diversos estudos tem abordado os meios motorizados de
transportes, privados e coletivos, porém sé mais recentemente a respeito dos meios
nao-motorizados, como caminhabilidade e ciclabilidade, muito por conta da anterior
priorizagao ainda prevalente. Com relagao especificamente aos deslocamentos a pé,
de acordo com Dorneles e Zampieri no livro Sintaxe Catarina (BUENO et al., 2017,
p.113-141) estudos tém se reportado primordialmente aos espacgos publicos urbanos,
tais como calgadas, travessias, e ruas de pedestres (“calgaddes”), em detrimento de
espacos publicos abertos — a exemplo de pracas e parques, ou fechados — tais como
os referidos grandes centros comerciais urbanos.

O presente estudo permitira a exploracdo comparativa entre diversas
metodologias existentes, tanto de diagnose de indices de caminhabilidade (ITDP,
2019), quanto de analise tedrico-empirica de socio espacialidade urbana (HILLIER at
al., 1984). Além de também proporcionar a possibilidade da observancia in loco de
peculiaridades no centro comercial a ser estudado, tendo o Mercado Publico de Porto
Alegre como estudo de caso.

A aplicagado da Teoria da Sintaxe Espacial, de acordo com Barros (2018),
permite além da observacédo da mobilidade de todos os ‘intervenientes civicos’, neste
caso pedestre (permissionarios, funcionarios, fornecedores, clientes e visitantes), o
estudo de relagbes urbanas. Relagdes estas, que segundo a autora, podem ocorrer
tanto global (em primeiro plano), quanto localmente (em segundo), e suas mutuas

conexoes.
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2 FUNDAMENTAGAO TEORICA

Os deslocamentos pelo modo a pé — a caminhabilidade — representavam a dois
anos atras cerca de 42% da quantidade de viagens, na matriz de transportes urbanos
no Brasil (ANTP, 2020), sem levar em consideragao os deslocamentos a pé até os
transportes coletivos (vide Figura 4 em 2.5 indice de Caminhabilidade). E mesmo que
nao ocorra em todo seu trajeto, € por este modo de deslocamento individual que
geralmente o pedestre comega ou termina seus deslocamentos intraurbanos, ou para
acesso a seus veiculos particulares ou o transporte publico. Igualmente se observa
que as pessoas praticam caminhadas ou corridas nas ruas, como atividade fisica, por
esporte ou lazer. O ato de caminhar € a modalidade de deslocamento urbano mais
ambientalmente sustentavel existente, pois além de gerar zero emissdes de carbono
(ou quase isso), evita o uso de transportes motorizados, privativos ou coletivos, se
constituindo em opg¢ao de transporte individual ativa e ambientalmente correta.

E, citando o decalogo “10 razdes para promover o deslocamento a pé&” instituido
pelo saber vernacular (GHIDINI, 2010), nunca é demais relembrar coisas simples do
cotidiano que passam despercebidas de uma maneira geral:

a) “todos sao pedestres em deslocamentos obrigados ou a passeio”;

b) “as ruas tornam-se mais seguras com a presencga de pessoas”;

c) “muitos s&o obrigados a caminhar, outros escolhem fazé-lo”;

d) “é o meio de deslocamento mais barato”;

e) “e bom para os negdcios em geral”;

f) “qualquer outro modo de deslocamento também exige caminhar”;

g) “faz bem a natureza (sustentabilidade ambiental)”;

h) “reduz a demanda por infraestruturas de transporte”;

i) “melhora a saude fisica e mental da maioria das pessoas”;

j) “melhora também sua qualidade de vida, independéncia, sociabilidade”.

A seguir, uma breve revisdo de literatura onde serdo abordados de maneira
holisticaos conceitos de circulagdo de pedestres, de acessibilidade (universal e
sustentavel), caminhabilidade (‘externa’ e ‘interna’), métodos de avaliagdo da
caminhabiliadade e acessibiliadade, e, indice de caminhabilidade e teoria da sintaxe

espacial.
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2.1 Circulagao de pedestres

A circulagdo de pessoas nas cidades enquanto pedestres, ou seja, se
locomovendo a pé, representa a maneira mais natural de movimento das pessoas, e
a atratividade que a malha urbana exerce sobre esse modo de deslocamento
denomina-se de ‘caminhabilidade’.

McKinney (2014) conceitua a caminhabilidade como sendo a “qualidade de um
espaco para caminhada”.

Ja Southworth (2005) a define como sendo a

Medida de quanto o ambiente construido suporta e encoraja o caminhar,
proporcionando conforto e seguranga para o pedestre, conectando as
pessoas a destinos variados dentro de um periodo razoavel de tempo e
esforgco oferecendo um visual atrativo.

Entretanto, Pitilin et al. (2018), mais recentemente, descrevem a
caminhabilidade como uma importante ferramenta de avaliagdo de quanto o ambiente
€ atrativo para pedestres.

Algumas variaveis tém sido levantadas e estudadas nas mais diversas areas
de conhecimento no intuito de ajudar a explicar o conceito da caminhabilidade. De
acordo com Southworth (2005) as condi¢cdes que fazem uma cidade ser considerada
“‘caminhavel” sdo: o uso misto do solo, a interconexao das ruas, a seguranga e o
ambiente de caminhada, e a integragdo entre os modos de transportes. Pitilin et al.
(2018) vao mais adiante e acrescentam mais fatores — a acessibilidade e a densidade.
Nyagah (2015) afirma também que tais variaveis podem ser categorizadas como
objetivas quando representam a infraestrutura ou dados em campo, e subjetivas
quando o fazem em relagao a percepcao experiencial do pedestre. Ainda de acordo
com Pitilin et al. (2018), em muitos dos estudos sobre caminhabilidade, séo feitas
abordagens baseadas em indices (medidas e meétricas), validagdes ou nao de
modelos existentes, depoimentos das pessoas sobre sua experiéncia local enquanto
pedestres (qualitativa e quantitativa).

Entretanto outros pesquisadores, Villenueve et al. (2017), Schofield et al.
(2018), Villenueve et al (2018) tém estudado a relacdo existente entre ambiente
urbano, a distribuicdo espacial da vegetacdo disponivel e sua correlagdo com a
caminhada. E o quanto impactam na melhoria da condicdo da saude publica e na
reducdo da emissdo de gases poluentes. Os referidos autores propdéem que

ambientes vivos ativos — locais com infraestrutura e vegetagéo — estejam intimamente
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relacionados ao incremento da caminhabilidade e da ciclabilidade (o deslocamento
com bicicletas), resultando consequentemente, a redu¢ao da dependéncia cotidiana
de veiculos motorizados (transporte passivo individual, automovel, ou coletivo,
onibus).

No entanto, sdo complexas as inter-relagbes entre o ambiente construido, a
mobilidade ativa (incluidas a caminhabilidade e a ciclabilidade) e a vegetacao urbana,
e qual seu impacto nas atividades recreativas e de saude. A titulo de exemplificagao
pode-se citar que Hong et al. (2018), em estudo envolvendo idosos, chegaram a
resultados que sugerem que certos elementos do espaco verde, como as vistas
naturais, podem ser benéficos para no tocante ao aspecto social dos bairros onde
estdo inseridos. Nao obstante, outras tipologias de espacgos verdes urbanos, incluindo
pragas, parques ou até a arborizagdo de logradouros publicos, podem lhes parecer
menos vantajosas, pois estes passam a ter a percepgao de inseguranga para o seu
caminhar.

Por outro lado, Keeley e Benton-Short (2019) descreveram que, apesar dos
espacos verdes apresentarem varios beneficios para as comunidades, especialmente
no tocante a caminhabilidade, estes foram mais comumente considerados como
benéficos ambientalmente, e ndo economicamente ou socialmente. Para suprir essa
lacuna de percepgao coletiva € que foi criado o Neighborhood Environmental
Walkability Scale (News) por Saeles e Sallis (2002). Provavelmente foi o primeiro
conjunto estruturado de perguntas e observagdes para avaliar a mobilidade ativa sob
a Otica da percepgao da populacdo de suburbios estadunidenses. O objetivo era
entender como o0s moradores percebiam o0 espagco urbano em que viviam na
percepcao cotidiana das atividades, da densidade residencial, da acessibilidade e da
proximidade ao comércio e outros usos. Além da interconectividade das vias, da
infraestrutura para caminhadas e para o ciclismo, das condi¢cdes de trafego, da

seguranga contra crimes, da satisfagao individual, entre outros.

2.2 Acessibilidade universal e sustentavel

Cada vez mais, especialistas e pesquisadores, ressaltam a necessidade de que
a acessibilidade e a mobilidade sejam consideradas como principios basilares do
planejamento urbanistico, e que sejam, portanto, adotados em seus planos diretores
(CAVALCANTE et al., 2020).
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E, ao se planejar desenvolvimento urbano, simultaneamente se pensa em um
ambiente sustentavel, onde aspectos relativos a mobilidade nas cidades e a inclusao
social acham-se vinculados a sustentabilidade, também social. Este aspecto é parte
indissociavel tripartite do conceito de “desenvolvimento sustentavel’, assim como a
dimensao ambiental e a dimensao econdmica (Reis, 2002; Silva, 2007).

De acordo com Machado et al. (2015), essa sustentabilidade social tem como
origem o conceito da igualdade de oportunidades para as pessoas, tanto “dos padrdes
de atividades em diferentes contextos culturais e sociais em que elas vivem, quanto
dos padrdées de comportamento relacionados a mobilidade, habitagcao, trabalho e
relagcbes sociais” (KRUSE, 1997; REIS e LAY, 2010). Por conseguinte, o
desenvolvimento sustentavel também tem como consequéncia a melhoria da
qualidade de vida nas e das pessoas.

Segundo a Associagao Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2012), ao
pesquisar municipios com populagdo acima de 60 mil habitantes em 2011,
aproximadamente 200 milhdes de viagens por dia foram realizadas neste universo, e
36,8% desses deslocamentos ocorreram a pé. Portanto, verifica-se a relevancia dos
espacgos que condicionam o deslocamento pedonal. Entretanto, séo 45,6 milhdes os
brasileiros que possuem algum tipo de deficiéncia, o que resulta em 23,9% desta
populacéo (IBGE, 2010). Deste total, 7% possuiam a época, alguma dificuldade de
locomogdo ou de mobilidade reduzida, excluindo-se deste porcentual idosos,
gravidas, pessoas portadoras de obesidade e de dificuldades de locomogéo
temporarias. Essa é portanto, uma parcela expressiva da populagdo, que em sua
maioria, vé-se impossibilitada de participar e interagir em ambientes de trabalho e de
convivéncia social por absoluta falta de acessibilidade.

A mobilidade urbana, de acordo com Gomide et al. (2013), envolve “as
condicbes de deslocamento humano e de bens em uma cidade”, podendo ser
realizada coletiva ou individualmente, por modo motorizado ou n&o. A mobilidade nas
cidades se acha intimamente interligada a acessibilidade, ao direito e necessidades
que as pessoas tém de se nelas. E é considerada sustentavel quando promove o
“acesso universal das pessoas a esta mesma cidade e suas oportunidades,
contribuindo para o desenvolvimento socioecondmico dela, utilizando racionalmente
sua infraestrutura viaria e sem agredir o meio ambiente” (GOMIDE et al., 2013).

Ja de acordo com Imrie (2000), “a mobilidade e a capacidade de ir e vir sdo

fundamentais para a identidade das pessoas, suas experiéncias de vida e
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oportunidades”. Mas, fundamentalmente para aquelas que tem a mobilidade e/ou
seus padrdoes de movimento limitados pelos mais diversos motivos — sociais ou
situacionais — e que nao dependem de seu controle.

O Decreto n. 5.296, de 2 de dezembro de 2004 (Brasil, 2004), define “pessoa
com mobilidade reduzida” aquela que tenha dificuldade de se movimentar de maneira
permanente ou temporaria, ndo se enquadrando, por conseguinte, como pessoa com
deficiéncia. Tendo, portanto, sua mobilidade prejudicada e/ou reduzida, por razao da
falta de flexibilidade, de coordenagao motora ou de percepg¢ao visual ou auditiva. O
referido decreto define como “ajuda técnica”, ou “assistiva”, todo e qualquer produto,
instrumento, equipamento ou tecnologia adaptado ou projetado com o intuito de
mitigar as dificuldades na funcionalidade da pessoa com deficiéncia ou mobilidade
reduzida. No caso da deficiéncia fisica, cadeiras de rodas, Orteses ou proteses,
bengalas, muletas e andadores, constituem-se em facilitadores da autonomia pessoal
destas pessoas (Brasil, 2004). Ja aqueles que possuem mobilidade reduzida nem
sempre sao pessoas com deficiéncia, a exemplo de criangas, gravidas ou idosos, A
dificuldade do movimento, que é limitadora da mobilidade, faz parte da condi¢ao
humana, sendo que sempre se fara presente nas etapas cronolégicas naturais do
desenvolvimento humano.

Segundo o Ministério das Cidades (Brasil, 2006), a mobilidade do pedestre
pode ser afetada por varios fatores: transito, obstaculos edilicios, sociais (renda, faixa
etaria, sexo, capacidade cognitiva, condigéo fisica) e possibilidades de utilizagdo dos
modos de transportes. Isto posto, torna-se fundamental o entendimento de que os
deslocamentos dos pedestres, a partir do conceito de mobilidade, ndo se constituem
tdo somente como exercicio de cidadania, mas necessitam da complementariedade
da preocupagao com a sustentabilidade. Tal raciocinio deu origem a um novo conceito
que vem sendo desenvolvido — o da mobilidade urbana sustentavel. Uma proposta de
planejamento de mobilidade que nao privilegie apenas os veiculos, mas que tenha as
pessoas, com suas especificidades e fragilidades, como prioridade no contexto
urbano. Afinal, deslocar-se e ter ampla acessibilidade ndo s6 promove a inclusédo
social, como também oportuniza e promove o pleno exercicio de direitos das pessoas,
primordialmente das pessoas com deficiéncia fisica e mobilidade reduzida. Portanto,
a mobilidade implica em acessibilidade.

Duarte et al. (2004) complementa afirmando que a acessibilidade ao espago

edificado nao deve ser entendida como um conjunto de medidas voltadas apenas para
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as pessoas com deficiéncia. Até porque isso s faria aumentar a excluséo
socioespacial e a segregacao desses grupos. O que se faz necessario sdo medidas
técnico-sociais proativas para o acolhimento de todos os potenciais usuarios.

A acessibilidade constitui-se, portanto, na busca da garantia universalizagao de
oportunidades de acesso e da utilizagao de todo e qualquer ambiente, sem restricoes
de qualquer espécie, dependendo unica e exclusivamente da condigao de mobilidade
individual.

De acordo com os autores Machado et al. (2015), verifica-se que, quando séo
considerados os pesos que refletem os julgamentos dos usuarios com mobilidade
reduzida, o “indice de acessibilidade” (1A) representa de forma mais real as condigbes
de acessibilidade. E que em contrapartida, em ambientes acessiveis, todos usuarios
indistintamente, passam a ter as mesmas oportunidades de locomocido e
acessibilidade.

Além da dificuldade de mobilidade (permanente ou temporaria, se adquirida ou
congénita), a idade também influencia na mobilidade da pessoa, e se constitui também
em um importante objeto de analise, precisando ser incluida nos estudos de
acessibilidade.

Ademais, a percepcao dos usuarios depende do seu tipo de dificuldade de
locomogédo, da disponibilidade e do instrumento assistivo utilizado para o seu
deslocamento. Donde se conclui que, as metodologias de avaliagdo da mobilidade e
da acessibilidade necessitam levar em consideracio as individualidades humanas e
suas capacidades ou competéncias motoras (PALNERO, 2002). Para tanto, de acordo
com Palnero (2015), é fundamental que se abandone de vez o conceito de
padronizagdo humana, e se tenha em mente que os espagos urbanos sejam pensados
considerando a diversidade do fendtipo das pessoas, incluindo a gama de medidas
do corpo humano.

Em 2012 foi criado o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587), que
instituiu a Politica Nacional de Mobilidade (PNM), “que visa organizar os modos de
transporte, a infraestrutura e os servigos que garantam o deslocamento de pessoas e
cargas nos territérios dos municipios”. O PNM exige que os referidos municipios
elaborem seu Plano Municipal de Mobilidade Urbana (Brasil, 2012), sendo aspecto
fundamental desta politica a acessibilidade e a equidade entre as pessoas. Tal

regulamento acha-se expresso no seu artigo 5° na acessibilidade universal, na
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equidade “do uso do espacgo publico de circulagao, vias e logradouros, e na eficiéncia,
eficacia e efetividade na circulagao urbana, dentre outros” (Brasil, 2012).

Face ao exposto, segundo Barbosa (2016), conclui-se que a mobilidade urbana
€ considerada condi¢cdo estratégica, uma vez que condigdes inadequadas de
acessibilidade e mobilidade urbana restringem as pessoas com deficiéncia, reduzindo
sua autonomia e independéncia. Ademais, dificultam sobremaneira sua convivéncia
social, e seu acesso a educagao, saude, cultura, emprego (dimensao social do
desenvolvimento sustentavel), para que possam conviver em sociedade e ter uma
vida ativa (BARBOSA, 2016).

A populagao brasileira vem envelhecendo nas ultimas décadas, sendo que o
oposto vem ocorrendo com a natalidade. De acordo com o IBGE (2016), de 2012 a
2016, a populagao acima dos 60 anos de idade teve um aumento de 16,0%, chegando
a 29,6 milhdes de pessoas. No entanto, o contingente populacional com até nove anos
de idade caiu de 14,1% para 12,9% durante este mesmo periodo (CARVALHO et al.,
2019).

Este mesmo autor expde que esse envelhecimento da populagédo gera uma
mudanca de como as dinamicas urbanas acontecem. A decorréncia disso é a
necessidade de se repensar o planejamento da cidade considerando aspectos como,
a qualidade das calgadas em detrimento desta grande quantidade de idosos que
também se deslocam como pedestres. Considerando que o ultimo censo demografico
brasileiro foi feito em 2010, portanto a mais de duas décadas, pode-se estimar que na
atualidade esse numero mais expressivo ainda, por conta do natural envelhecimento
da populagao brasileira constatado no decorrer dos quatro anos citados (2012 a
20160.

A acessibilidade universal precisa ser empregada na analise do ‘indice de
Caminhabilidade’ (IC), tanto nas travessias quanto nos segmentos de calgcadas, nas
areas urbanas, e, em acessos e corredores externos de edificagdes publicas que lhes
dao continuidade. Para tanto, faz-se necessaria a adequacao de acordo com a
legislagado e normatizagao brasileiras vigentes: a Lei n° 10.098 (2000) e a supracitada
Lei n°® 12.587 (2012), o Decreto 5.296 (2004), a NBR 9050 (ABNT, 2015) e a
NBR16537 (ABNT, 2016).

Assim como as conclusdes de Carvalho et al. (2019), espera-se que o presente
estudo analitico traga também a “discussdo a questdo da inclusdo de pessoas com

algum tipo de deficiéncia ou de mobilidade reduzida”, especificamente em relagéo aos
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espacos urbanos. E que sugestdes daqui decorram para melhor trabalhar a
caminhabilidade do recorte espacial urbano aqui delimitado, podendo apontar
caminhos para atingir a acessibilidade em sua total plenitude.

Outra importante questao de acessibilidade se refere as barreiras urbanisticas
nos espagos e equipamentos existentes na cidade, que tolhem a capacidade das
pessoas circularem com independéncia pelas calgadas e ruas (CAMBIAGHI, 2007).
Segundo Cristiane Duarte e Regina Cohen estas barreiras sdo decisivas para o
processo de “Exclusédo Espacial”, conceito desenvolvido pelas autoras onde o espaco
urbano se transforma em agente-autor dessa exclusdao (DUARTE et al., 2010).
Portanto, essa “Exclusdo Espacial” € um desservigo a fungéo social da cidade (vide
artigo 182 da Constituicdo Federal).

Santiago et al. (2015, p. 11) afirma:

Parece-nos que nao é s6 uma questao de atendimento as leis e normas, mas
ainda falta uma cultura de inclusdo, em que a percep¢do das reais
necessidades das pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida venham
ser atendidas em sua plenitude.

Carvalho et al. (2019) concluem em seu estudo que a caminhabilidade aliada
ao Desenho Universal precisa se tornar premissa basilar no planejamento e
projetacdo de espacos publicos acessiveis, visando pensar qualitativamente as
normas e leis de acessibilidade, além dos parametros meramente numéricos. Com
essa abordagem pode-se certamente proporcionar maior inclusdo universalista e

multissensorial.

2.3 Caminhabilidade interna (“Indoor walkability”)

Desde os primérdios da invencdo da producdo em série do automovel por
Henry Ford no inicio do século XX, pensou-se que isso possibilitaria a circulagao mais
eficiente deste modo de transporte nas cidades. Criou-se entdo uma loégica de
transportes onde a base eram os veiculos automotores.

Este paradigma tem sido criticado desde a década de 1960 por estudiosos do
assunto, como citado anteriormente nesta pesquisa. Toda a infraestrutura criada para
desafogar o trafego nas grandes cidades se mostrou insustentavel, pois acabou
gerando ainda mais demanda por transporte individual, embora encurtasse distancias

a custa do aumento do tempo de percurso (GEHL et al., 2018, p. 40-41).



18

Com a virada do século XXI e do milénio, ganharam ainda mais visibilidade a
opcgao pela caminhabilidade e ciclabilidade e outros modos de transporte alternativos
sustentaveis, individuais e coletivos.

Recentemente, surgiram eventos que pregam a priorizagdo da circulagdo de
pedestres, tais como o Ecomobility World Festival, que propde a conversao de distritos
urbanos inteiros a pedestrianizagdo (deslocamentos exclusivamente feito por
pedestres), durante o periodo de um més. Outros tem sido realizado com o objetivo
de transformar a percepcédo de moradores sobre suas proprias cidades.

Em consonancia com o que afirma a ANTP (2020) o alto percentual de
deslocamentos a pé nas cidades denota a importancia de se desenvolver ferramentas
que permitam analisar a qualidade dos espacos urbanos na ética do pedestre. Essas
permitiriam um melhor direcionamento dos investimentos em infraestrutura urbana e
consequentemente as condigdes da caminhabilidade em cidades brasileiras.

Pedestres sao pessoas que se deslocam a pé, independendo da faixa etaria,
capacidade de percepcao e agilidade. Podem possuir limitagdes fisicas ou apresentar
deficiéncias, ter algum tipo de limitagdo de locomogao, permanente ou temporaria, ao
transportarem carrinho de bebés, ou de compras, cadeira de rodas e criangas de colo.

Entre os pedestres, no entanto, ha algo em comum — a liberdade de escolha do
trajeto, diregao, frequéncia. Embora o deslocamento a pé envolva certo esforgo fisico,
permite maior contato direto com o entorno, em razdo da baixa velocidade
desenvolvida por um pedestre que gira em torno de 1,0 m/s, gerando nele um impacto
significativo na percepcao do espacgo urbano que o cerca.

Estudiosos — a exemplo de Jan Gehl e Jeff Speck— vem desenvolvendo nas
ultimas décadas o conceito de caminhabilidade que vem ganhando espag¢o também
crescente nas discussdes sobre mobilidade, planejamento e desenho urbanos.

A caminhabilidade (walkability, em inglés) esta relacionada a percepgao do
pedestre nas condi¢gdes, adequadas ou nao, ao ato de caminhar no espaco urbano.
Resumidamente é a medida em que as caracteristicas do ambiente urbano favorecem
a sua utilizacao para deslocamentos a pé. O autor pioneiro, reconhecidamente pela
comunidade cientifica, a introduzir o conceito de caminhabilidade foi Bradshaw em
1993. Ele criou a época 10 categorias mensuraveis da caminhabilidade para as ruas
do seu bairro em Ottawa, no Canada.

Pesquisas recentes, descritas a seguir (vide quadro-resumo a pagina 34 deste

trabalho), demostram que a compreensao da caminhabilidade urbana e a criagao de
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ferramentas podem ser usadas também para medir e qualificar o espago urbano. De
1971 com o Método do Nivel de Servigo de Fruin até a atualidade, outras metodologias
foram desenvolvidas para criar diferentes indices de caminhabilidade no intuito de
avaliar as condi¢des de espacgos urbanos para o uso do pedestre.

Entretanto, se restringem a analisar as vias publicas, na sua parcela
caminhavel — as calgadas e travessias — que margeiam os quarteirbes nas laterais de
ruas e avenidas da malha urbana. Sequer englobam os passeios e alamedas internos
a parques e pragas, embora também sejam vias publicas caminhaveis.

Neste estudo, outras vias caminhaveis, tdo importante quanto as localizadas
nos espacgos urbanos abertos, foram consideradas. Sdo os acessos e circulagdes
internas de edificacbes privadas de uso publico, a exemplo dos mercados centrais,
onde seus pavimentos térreos funcionam com extensdo do seu entorno caminhavel,
integrando interior e exterior dessas edificagdes. A essa interconexao no movimento
de pessoas, interna e externamente, denominou-se de ‘caminhabilidade interna’, ou
‘indoor walkability’, por se tratar de ambientes cobertos. A qual sugere-se neste

trabalho que seja incorporada nas metodologias de analise da caminhabilidade.

2.4 Métodos de Avaliagao da Caminhabilidade e Acessibilidade

Em artigo intitulado “Métodos para avaliagdo da caminhabilidade” publicado por
Pires et al. em 2016, e mais recentemente, na dissertacdo de mestrado de Velozo
(2013), cujo titulo é “Estudo de metodologias para avaliagao de calgadas em bairros
de Niterdi, RJ”, os autores discorrem sobre diversas metodologias desenvolvidas
desde a década de 1970 até os dias atuais, por pesquisadores mundo afora. A seguir
tem-se um breve resumo da mescla destes dois textos com os principais métodos de
avaliacao da infraestrutura urbana voltada para o deslocamento de pedestres.

O deslocamento a pé ou caminhada (tradugcao do termo original em inglés
walkability) € um dos meios de deslocamento mais utilizados, e, portanto, relevante,
nas cidades que almejam introduzir a mobilidade ativa e sustentavel. Sdo muitos os
beneficios conhecidos dessa transformagao, que contribuem diretamente com a
melhoria da saude individual e publica, possibilitando a reducdo dos
congestionamentos, promovendo a preservagdao do meio ambiente urbano e o
sentimento de pertencimento (GORI et al., 2014; GUO et al., 2013; YOSHIDA et al.,
2016).
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Entretanto, essa transformagdo sé podera ocorrer com o incentivo ao
incremento dos deslocamentos urbanos pedonais, e sé se e quando a cidade se infra
estruturar de maneira adequada — ao oferecer aos pedestres condigdes de conforto e
seguranga (SARKAR, 2003).

E um espacgo urbano confortavel ocorre onde o pedestre dispenda menor
esfor¢co no seu deslocamento, em fungao da largura correta de suas calgadas, com
pisos antiderrapantes devidamente nivelados, e declividades longitudinais e
transversais adequadas, além de travessias permitindo continuidade entre as
calgadas (SARKAR, 2003; MAGAGNIN, 2009; MAGAGNIN et al., 2014; KEPPE
JUNIOR, 2007).

Ja a percepgao de segurancga pelos pedestres depende basicamente de suas
préprias condigdes individuais, tais como restricdes de mobilidade (total ou parcial), e
das urbanas, a exemplo do trafego e da infraestrutura caminhavel (ASADI-SHEKARI
et al., 2015; YOSHIDA et al., 2016).

As metodologias de analise e diagnostico da caminhabilidade, descritas mais
adiante, sdo abordadas de maneiras distintas por cada pesquisador, podendo ocorrer
por meio de micro e/ou macroescala (LITMAN, 2008; NANYA, 2015).

O enfoque por meio da microescala leva em consideragao as caracteristicas
fisicas locais das vias caminhaveis, tais como numero de travessias de pedestres e
semaforos e qualidade da calgcada e como exercem influéncia no ato de caminhar.
Estas medidas avaliam os ambientes de caminhada que s&o de fato percorridos pelas
pessoas ao caminharem.

Pesquisas que abordam esse enfoque utilizam métricas de aferigdo para
diagnosticar e mensurar os espagos caminhaveis. Os métodos que levam em
consideragdo a microescala foram os desenvolvidos por: Bradshaw (1993), Khisty
(1994), Dixon (1996), Gallin (2001), Ferreira e Sanches (2001), Landis et al. (2001),
Muraleetharan (2004) e Ewing et al. (2006).

Ja enfoque por meio da macroescala considera aspectos relativos a morfologia
urbana: dimensb6es das quadras, densidade e conectividade de vias, que tem sua
caminhabilidade avaliada através da analise de uma determinada area, podendo ser
desde um bairro até uma regido ou cidade inteira. Dentre os métodos a seguir
apresentados, os que se utilizam da macroescala sao: Mori e Tsukaguchi (1987),
Sarkar (1995), Irvine Minnesota Inventory (2006), HPE Walkability Index (2010), TOD
Index (2014) e o indice de Caminhabilidade do ITDP (2016).
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A literatura cientifica, brasileira ou internacional, descreve os mais diversos
métodos de avaliagao da infraestrutura destinada a caminhabilidade. Algumas dessas
pesquisas avaliam o ambiente caminhavel através da utilizacdo de auditoria técnica
(utilizando indicadores), pela escolha por uma determinada rota, e/ou através de
pesquisa (utilizando questionarios), de acordo com a percepgao individual do
pedestre.

A maioria dos métodos aqui apresentados, no entanto, avalia a qualidade da
infraestrutura destinada ao pedestre ou a caminhabilidade através da determinacao
do nivel de servigo (NS), obtido por avaliagao técnica, desconsiderando a opinido do
usuario, a exemplo das metodologias desenvolvidas por Sarkar (1995), Dixon (1996),
Gallin (2001), Ewing et al. (2006), Irvine Minnesota (2006), HPS (2010), HCM (2010),
TOD Index (2015), Asadi-Shekari, Moeinaddini e Shah (2016) e ITDP (2016).

De outro lado, o conceito de Nivel de Servico (NS) que foi desenvolvido
inicialmente pela engenharia de transito para avaliacdo da infraestrutura rodoviaria
planejamento da malha viaria urbana, foi posteriormente adaptado para a
infraestrutura de pedestres por Fruin (1971) e aperfeicoada pelo Highway Capacity
Manual (HCM, 1985).

Entretanto, alguns autores desenvolveram metodologias para avaliar a
caminhabilidade apenas através da percepgédo do usuario como Bradshaw (1993),
Khisty (1994) e Landis et al. (2001). Outros, no entanto, avaliam o ambiente
caminhavel também utilizando-se da percepcdo do pedestre, além dessa vistoria
técnica, como as metodologias de Mori e Tsukaguchi (1987), Ferreira e Sanches
(2001) e Muraleetharan (2004).

Dentre os métodos que serdao apresentados, observa-se que os métodos
criados por Mori e Tsukaguchi (1987), Bradshaw (1993), Khisty (1994), Landis et al
(2001), Ewing et al (2006), e HCM (2010) avaliam apenas o segmento de calcada,
sem levar em consideragao as travessias para pedestres (cruzamentos sobre vias
publicas).

Ja Sarkar (1995), Dixon (1996), Gallin (2001), Ferreira e Sanches (2001), Irvine
Minnesota (2006), Hall (2010), Asadi-Shekari, Moeinaddini, Shah (2016) e o ITDP
(2016) consideram os segmentos de calcadas e essas interse¢des. O método de
Muraleetharan (2004) é o unico que trabalha apenas com a avaliagdo das itravessias

para pedestres.



22

Como descrito, algumas metodologias, portanto, utilizam apenas a ética dos
especialistas, enquanto outras incorporam a visdo do usuario. Entretanto, cada uma
possui sua propria abordagem técnica, sendo pautada por diferentes parametros de
avaliacdo. Exatamente por este motivo, elas devem ser escolhidas criteriosamente
para cada situagao especifica locacional de diagndstico da caminhabilidade.

E essa escolha devera refletir o retrato da realidade da problematica que
influencia, positiva ou negativamente, os deslocamentos dos pedestres, para que os
resultados possam permitir a elaboracéo de diretrizes e propostas para a melhoria do
espaco publico.

A seguir seréo descritos 16 métodos utilizados por pesquisadores mundo afora
para realizagdo de diagnosticos da caminhabilidade em espagos de uso publico.
Todos avaliam a caminhabilidade urbana, tanto através da microescala quanto da
macroescala, utilizando-se de indicadores que os mensuram. Sao eles:

A. Método de Fruin — NS (1971)
Highway Capacity Manual — HCM (1985)
indice Canadense de Bradshaw (1993)
Método de Khisty (1994)
Método de Gallin (2001)
Método de Ferreira e Sanches (2001)
Método de Landis et al. (2001)
Método de Muraleetharan (2004)
Método de Ewing et al. (2006)
indice de Seguranca de Pedestres (2016)
Método de Mori e Tsukaguchi (1987)
Método de Sarkar (1995)
. Irvine Minnesota Inventory - IMI (2003 / 2004)
HPE'S Walkability Index (2010)
TOD Index (2015)
indice de Caminhabilidade do ITDP (2016)
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E, que de forma resumida, elencam atributos que séo valorados através de

métricas e escalas de pontuagao proprias, e sdo assim descritos:
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A. Método do Nivel de Servigo de Fruin — NS (1971)

Criado em 1971, por John J. Fruin, o Nivel de Servigo (NS) partiu de condigbes
qualitativas e quantitativas de avaliagdo de projetos de espagos para pedestres,
utilizando-se do conceito de ‘capacidade’ oriundo da engenharia de trafego.

O autor citava, a época, que os espagos planejados para pedestres devem
“proporcionar conforto e seguranga aos usuarios, sejam eles jovens, idosos, gestantes
ou pessoa com deficiéncia”, levando-se em conta: “distancia a percorrer, condicoes
da calgada, inclinacao da rua, atratividades e interesses locais”.

Sua analise baseava-se no livre arbitrio do pedestre no tocante a direcéo,
velocidade e facilidade de ultrapassar outros pedestres. Para tanto, levou em
consideragao aspectos como percepg¢ao humana espacial e campo de visao, distancia

de conforto entre pessoas, levando em conta sua anatomia, entre outros.

B. Highway Capacity Manual — HCM (1985)

O Highway Capacity Manual (HCM) foi criado em 1950 pelo Bureau of Public
Roads (sucedido pela Federal Higway Administration — FHWA) com o objetivo de gerar
diretrizes para projetos rodoviarios nos EUA (ROBINSON, 1998).

Utilizando classificagao similar a de Fruin (1971) avalia por meio de equacodes
a capacidade e o NS, a partir da analise da infraestrutura viaria existente, levando em
conta a velocidade de deslocamento, circulacdo e acumulagdo de pedestres, e a
necessidade de espago necessaria para a movimentagao de acordo com sua elipse
corporal (secao transversal do corpo humano na altura do seu térax em formato

eliptico).

C. Indice Canadense de Bradshaw (1993)

Cris Bradshaw foi um dos precursores na criacdo de um indice de
caminhabilidade (IC), no ano de 1993. E foi aplicado pela primeira vez em Ottawa, no
Canada para analisar as condigbes das calgcadas da cidade. Sua intencdo era
inicialmente voltada a especulacdo imobiliaria, embora estivesse paralelamente
preocupado com questdes relativas a seguranga e melhorias na comunidade
(BRADSHAW, 1993).
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O IC é composto por quatro temas e dez indicadores que levam em
consideragao o pedestre e o ambiente fisico de caminhada, a cultura local e as
interacbes sociais, densidade e faixa etaria populacional, transporte e espacos

publicos, e ainda as calgadas.

D. Método das Medidas de Desempenho de Khisty (1994)

O método, foi criado por Khisty em 1994, e aplicado no lllinois Institute of
Technology (11T) de Chicago, sendo o pioneiro na abordagem qualitativa, pois passou
a incorporar a psicologia comportamental, focada na percepgdo do usuario — o
pedestre.

A maioria das metodologias de analise da infraestrutura caminhavel sé aborda
aspectos quantitativos como fluxo, velocidade e densidade, embora reconheca a
relevancia dos aspectos qualitativos, embora ndo cheguem mensura-los.

Essa analise qualitativa ocorre através de entrevistas aplicadas aos pedestres,
que se deslocam costumeiramente no trecho avaliado, para calibragem dos resultados
do nivel de satisfacdo deles para cada aspecto avaliado.

A metodologia utiliza de 7 atributos (indicadores de desempenho qualitativos)
baseados em estudo bibliografico. Os atributos propostos por Khisty véo de
atratividade, conforto e conveniéncia, passando pela percepg¢do de seguranca e

conectividade.

E. Método de Gallin (2001)

O método criado por Gallin (2001) também tem como base a analise do NS
para a infraestrutura pedonal. E a partir de trés categorias projetuais, locacionais e de
percepcao dos usuarios.

Estes ‘fatores’, por seu turno, sao subdivididos em onze indicadores,
associados a caracteristicas fisicas do ambiente urbano atribuidas por especialistas

ou pela gestao publica local.

F. Método de Ferreira e Sanches — indice de Qualidade das Calgadas — IQC (2001)

Em 2001, Ferreira e Sanches criaram o indice de Qualidade das Calgadas

(IQC), para avaliar a qualidade das vias publicas caminhaveis, para mensurar e
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localizar as melhorias possiveis, e suas prioridades. O método é analisado a partir de
5 categorias:

1) “segurancga’,

2) “manutengéao’,

3) “largura efetiva”,

4) “seguridade” e

5) “atratividade”.

O IQC foi desenvolvido como ferramenta de verificacdo da qualidade dos
espacos publicos urbanos frequentados por pedestres, a ser realizada pelos gestores

publicos.

G.Método Pedestrian Level of Service Model de Landis et al. (2001)

Landis, Vattikuti, Ottenberg, McLeod e Guttenplan criaram em 2001 um método
para avaliar o Nivel de Servico de Pedestres (do inglés Pedestrian Level of Service
Model - LOS), com apoio do Departamento de Transportes da Florida. O LOS permite
avaliar a percepg¢ao dos pedestres quanto a seguranga e conforto de vias publicas,
caminhaveis ou ndo. Sem, entretanto, incluir a analise de interseccbes viarias — as

travessias.

H. Método de Muraleetharan (2004)

O método criado por Muraleetharan em 2004 foi aplicado primeiramente na
cidade de Sapporo, no Japao. E objetiva avaliar as travessias, por serem fontes
geradoras de conflitos entre veiculos (motorizados ou n&o) e pedestres, por meio da
avaliagao dos fatores que afetam se NS. Essa analise pode ser feita tanto pot vistoria
técnica, quanto pela aplicagdo de entrevistas em busca da percepgao dos usuarios.

Os trés parametros avaliados no ambiente urbano sdo: a espacialidade das

esquinas, possibilidades de facilitacdo de travessias e “potenciais conflitos

entre trafego e pedestres” quando da conversdes de veiculos.

I. Método de Ewing et al. (2006)

A metodologia de Ewing, Reid, Handy, Brownson, Clemente e Winstonn foi
criada em 2006 e visa qualificar o desenho urbano e sua capacidade de influenciar a

percepcao do pedestr em relagdo ao ambiente antropico urbano.
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A analise, sempre realizada por quadra, avalia ambos os lados de uma rua,
considerando os seguintes parametros:

1) “imageabilidade” (capacidade espacial de gerar identidade com os usuarios),
2) “invélucro” (gabarito dos edificios proporcional e distancia que os separa),
3) “escala humana” (proporg¢ao em relagao ao ser humano),

4) “transparéncia” (grau de integracao visual entre pedestres e o interior das

edificacbes e pragas), e
5) “complexidade” (diversidade visual dos elementos arquitetdbnicos do espago

urbano).

J. Indice de Seguranca de Pedestres (2016)

O indice de Seguranca de Pedestres (em inglés The Pedestrian Safety Index —
PSI), criado por Asadi-Shekari, Moeinaddini e Shah em 2016, foi aplicado em
Singapura. Tem por finalidade identificar problemas na infraestrutura pedonal, e
através dos resultados obtidos na analise permitir a propositura de rotas mais seguras
e adequadas a locomoc¢ao de pedestres.

Consiste na avaliagao da analise do NS da calcada, onde s&o analisados 24
indicadores, dentre eles destacam-se velocidade do trafego de veiculos motorizados,
distancias as travessias, pavimentagao dos pisos (incluindo o piso tatil direcional),

calgada em ambos os lados das vias publicas, rebaixos de calgada, etc.

K. Método(s) de Mori e Tsukaguchi (1987)

De acordo com Aguiar (2003), Mori e Tsukaguchi utilizaram-se de dois métodos
de avaliacao qualitativa da infraestrutura urbana para pedestres: auditoria técnica e
questionarios. A metodologia foi aplicada pela primeira vez na cidade de Osaka no
Japao em 1987.

A auditoria técnica avalia simultaneamente a densidade de pedestres e a
largura das calgadas para estimar o Nivel de Servico (NS) da via, objetivando
caracterizar matematicamente as condi¢des velocidade, fluxo de pedestres, largura
das calcadas, possibilidade de ultrapassagem. O método é recomendado pelos
autores para a analise de calgadas onde exista trafego intenso de pedestres e em

ruas com congestionamentos veiculares.
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L. Método de Sarkar (1995)

Este método criado por Sarkar em 1995, juntou a psicologia ambiental e a
engenharia de trafego, levando em consideragdo especialmente usuarios infantis,
idosos, pessoas com algum tipo de deficiéncia e/ou mobilidade reduzida.

Seu método para avaliacdo da caminhabilidade em infraestruturas destinadas

aos pedestres aborda dois enfoques: a macro e a microanalise.

M. Irvine Minnesota Inventory - IMI (2003 / 2004)

O instrumento de anadlise Irvine Minnesota Inventory foi criado por
pesquisadores da Universidade da California em Irvine, e aperfeicoado por
pesquisadores da Universidade de Minnesota, entre os anos de 2003 e 2004. O
meétodo consiste na auditoria de segmentos de calgada e travessias viarias.

O instrumento possui 162 indicadores que sdo agrupados em 4 dominios:
acessibilidade (com 62 indicadores), “agradabilidade” (com 56 indicadores), e
percepcgao de seguranga viaria (com 31 indicadores), e de seguridade criminal (com

15 indicadores).

N. HPE'S Walkability Index (2010)

O indice criado por Hall em 2010, e indica condi¢cdes ideais para
caminhabilidade e a ciclabilidade no meio urbano, por meio de avaliacdo através de
10 critérios subdivididos em 4 temas: ‘desenho’ da rua, das calgcadas e urbano, além

da facilidade de acessar o transporte publico.

O.TOD Index (2015)

Os autores Singh, Lukman, He, Flacke, Zuidgeest e Maarseveen criaram em
2015 um indice denominado de Desenvolvimento Orientado ao Transporte (do termo
em inglés Transit Oriented Development — TOD Index). A metodologia TOD faz a
analise do uso do solo urbano em integragdo aos modos de transporte aplicando os
principios do desenvolvimento sustentavel,.

Este método tem por finalidade analisar quantitativamente o grau do uso do
solo de um determinado empreendimento urbano em relacao a facilidade do uso de

transportes publicos, ou deslocamentos a pé ou por bicicleta (ITDP, 2013), visando a



28

reducao da circulacdo de veiculos individuais motorizados. O TOD pode ser
empregado nas mais diversas escalas territoriais e é capaz de mensurar os seguintes
indices urbanisticos como densidade minima, diversidade do uso do solo,
infraestrutura voltada para o transporte ativo (para pedestres e ciclistas), e indicadores

como vitalidade econémica no entorno das estagdes transporte publico coletivo.

P. indice de Caminhabilidade do ITDP (2016)

Desenvolvido inicialmente para ser utilizado na cidade do Rio de Janeiro (RJ),
simultaneamente pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP
Brasil) e pelo Instituto Rio Patriménio da Humanidade (IRPH), o indice era
originalmente composto por 6 categorias e 21 indicadores na versédo 1.0 de 2016. Na
atual versdo — a 2.0, de 2018 — os indicadores foram reduzidos para 15, mantendo as
mesmas 6 categorias: (1) Calgadas, (2) Mobilidade, (3) Atracdo, (4) Ambiente, (5)
Seguranca publica e (6) Seguranca viaria. As categorias foram criadas objetivando a
“valorizacao dos espacos publicos, saude fisica e mental dos habitantes e melhoria
das relagbes sociais e econémicas na escala da rua e do bairro”. Segundo o ITDP
(2018) cada categoria apresenta uma dimens&o da experiéncia do caminhar, sob o
ponto de vista do usuario — o pedestre.

O iCam (indice de Caminhabilidade) foi desenvolvido por um painel de
especialistas com a participagcdo de ampla consultoria de usuarios, que foram
selecionando os indicadores partindo de alguns critérios como facilidade e relevancia
na compreensao da metodologia por técnicos analistas e gestores e confiabilidade
nos dados coletados e resultantes (ITDP, 2016).

Em conformidade com o ITDP (2016), a métrica utilizada para pontuacéo final
varia entre 0 a 3, conforme descri¢ao a seguir:

a) entre 0 e 0,9 é ‘insuficiente’ (intervencgéo prioritaria, agdo imediata),

b) entre 1 e 1,9 é ‘aceitavel’ (intervencéao prioritaria, acdo a médio prazo),

c) entre 2 e 2,9 é ‘bom’ (intervengao desejavel, agcdo a médio prazo), e

d) 3 é ‘6tima’ (manutengao e aperfeigoamento).

De acordo com ITDP (2016) sdo essas as categorias e seus respectivos
indicadores que receberao pontuagdes individuais com suas métricas especificas:

1) calcadas — tipologia da rua, material do piso, condi¢cdo do piso e largura da

calcada;
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2) mobilidade — dimensdo das quadras, distdncia do transporte publico e
presenca de rede cicloviaria;

3) atracdo — fachadas fisicamente permeaveis e de fachadas visualmente
ativas, de usos mistos do solo e de edificagdes com uso publico diurno e
noturno no pavimento térreo;

4) ambiente — sombra e abrigo, qualidade do ar, poluicdo sonora e coleta de
lixo e limpeza das ruas;

5) seguranca publica — iluminag&o publica, fluxo de pedestres diurno e noturno

e incidéncia de crimes;

6) sequranca viaria — travessias, velocidade maxima permitida para veiculos

motorizados e numero de atropelamentos.

A aplicacdo do iCam 2.0 se baseia na coleta de ‘dados primarios’, obtidos por
meio de coletas em pesquisas de campo e, os ‘dados secundarios’, a exemplo de
imagens de satélite georreferenciadas fornecidas pela web, pesquisa de dados
documentais obtidos em 6rgaos publicos. E também na coleta secundaria, obtida em
campo, de acordo com as métricas estabelecidas pela metodologia iCam para cada
indicador.

Dagnoni e Pfutzenreuter (2017) consideram que os resultados gerados pela
metodologia iCam sao satisfatorios e validos, embora por conta da subjetividade na
atribuicdo das notas possua uma margem de erro, que podem gerar resultados
diferentes de um mesmo local avaliado, a depender do técnico avaliador.

Assim como no método IQC (indice de Qualidade das Calgadas, de Ferreira e
Sanches (2001), também o objet da avaliagdo na metodologia iCam 2.0 é o segmento

de calgada: “parte da rua localizada entre cruzamentos adjacentes da rede de

pedestres - inclusive cruzamentos ndo motorizados” (ITDP, 2018), sempre levando

em consideragao o ambiente construido do entorno.

A maioria das metodologias aqui apresentadas tem sua prépria dinamica de
avaliacdo qualitativa utilizando-se das mais diversas maneiras de pontuagédo, O
mesmo ocorre com a nomenclatura dos itens analisados ao serem denominados por
‘temas’, ‘indicadores”, ‘atributos’, ‘categorias’, ‘parametros’, ‘critérios’ ou ‘dominios’. E
eles podem ser utilizados separadamente ou agrupados — vide Figura 3 — embora,
tenham significados similares. Neste mesmo quadro sintético comparativo abaixo tem-
se também esses 16 métodos listados, para efeito de visualizagao geral, em relagéo

a sua escalabilidade e a percepg¢ao do usuario.
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Figura 3 — Métodos de avaliagdo da caminhabilidade e acessibilidade

QUADRO SINTETICO COMPARATIVO GERAL DOS METODOS

Escalabilidade, percepgao do usuario e avaliagao do técnico

Nivel de

Percecao

Vistoria

Apenas

Calgadas e

ITEM METODO / AUTOR ANO ESCALABILIDADE . . P . ~
Servigo |do usuario| técnica |calgadas |intersegdes
A [Método de Fruin — NS 1971 Microescala Sim Nao Nao Nao Nao
B |Highway Capacity Manual — HCM 1985 Microescala Sim Nao Nao Sim Nao
C |Indice Canadense de Bradshaw 1993 Microescala Nao Sim Nao Sim Nao
D [Método de Khisty 1994 Microescala Nao Sim Nao Sim Nao
E |Método de Gallin 2001 Microescala Sim Nao Nao Nao Sim
F |Método de Ferreira e Sanches 2001 Microescala Nao Sim Sim Nao Sim
G |Método de Landis et al. 2001 Microescala N&o Sim N&o Sim Néo
H [Método de Muraleetharan 2004 Microescala Nao Sim Sim Nao Nao
| [Método de Ewing et al . 2006 Microescala Sim Nao Nao Sim Nao
J L“:fjafﬁg’:é’;;‘i”;a;e Pedestres | 5016 Macroescala sim N3o N3o N3o sim
K |Método de Mori e Tsukaguchi 1987 Macroescala Nao Sim Sim Sim Nao
L [Método de Sarkar 1995 Macroescala Sim Nao Nao Nao Sim
M |Irvine Minnesota Inventory — IMI 2003/2004 Macroescala Sim Nao Nao Nao Sim
N |HPE'S Walkability Index de Hall 2010 Macroescala Sim Nao Nao Nao Sim
O |TOD Index de Singh et al. 2015 Macroescala Sim Nao Nao Nao Nao
P |indice de Caminhabilidade do ITDP 2016 Macroescala Sim Nao Nao Nao Sim
Parametros de pontuacgao e atributos de desempenho
ITEM METODO / AUTOR ANO Nomenclatura utilizada
Temas | Indicadores | Atributos |Categorias | Parametros | Critérios | Dominios
A [Método de Fruin — NS 1971
B |Highway Capacity Manual — HCM 1985
C |Indice Canadense de Bradshaw 1993 4 10
D |Método de Khisty 1994 7
E |Método de Gallin 2001 11 3
F  |Método de Ferreira e Sanches 2001 5
G [Método de Landis et al. 2001
H |Método de Muraleetharan 2004 3
| |[Método de Ewing et al . 2006 5
Indice de Seguranga de Pedestres
J de Asadi-Shekari et al. 2016 24
K |Método de Mori e Tsukaguchi 1987
L |Método de Sarkar 1995
M |Irvine Minnesota Inventory — IMI 2003/2004 162 4
N |HPE'S Walkability Index de Hall 2010 4 10
O |TOD Index de Singh et al. 2015
P |indice de Caminhabilidade do ITDP 2016 15 6

Fonte: Elaborado pelo autor (2021)

2.5 indice de Caminhabilidade (IC)

O modelo de transporte motorizado poluente, coletivo ou individual, apoiado

fundamentalmente nos combustiveis fosseis, ha algumas décadas vem sendo

questionado, dentre varios autores pela jornalista e escritora Jane Jacobs (1961) e

pelo arquiteto e urbanista Jan Gehl (1971, 2010). Seus trabalhos pioneiros ja

criticavam as politicas urbanas implementadas a partir das décadas de 50 e 60 do

século passado, e que estavam calcadas na expansao prioritaria da infraestrutura

destinada a estes veiculos. Em contraponto, estes pesquisadores procuraram

reconhecer e valorizar o pedestre na vida urbana.

Ainda sobre cidades e como devem ser encaradas, Gehl (2015, p. 148) afirmou:
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Observar a vida na cidade é uma das mais importantes atragdes urbanas. Ver
gente € uma atividade universal que ocorre constantemente quando
andamos, paramos ou nos sentamos|...] A visdo de outras atragées como
agua, arvores, flores, fontes, e arquitetura deve ser também parte das
consideragbes dos urbanistas. A visdo € ainda melhor se varias atragbes
puderem ser combinadas.

De acordo com a Associagado Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2020),
no Relatério geral do SIMOB de 2018, nos 533 municipios brasileiros com mais de
60.000 habitantes, cerca de 42% das viagens sao realizadas de maneira individual
(TNM - transporte ndo motorizado) até os seus destinos, conquanto 30% séao
realizadas em transporte individual motorizado (Tl) e 28%, em transporte publico
coletivo (TC). Especificamente os percursos percorridos a pé, que caracterizam a
caminhabilidade tratada nesta pesquisa, correspondem a mais de 39% do total anual
de 67,0 bilhdes de viagens/ano (94% das viagens TNM), de acordo com a Figura 4
abaixo.

Como este estudo de caso se refere a cidade de Porto Alegre, cuja populagao
estimada em 2021 pelo IBGE (2022) é de 1.492.530 habitantes, por este outro grafico
da ANTP (2020) na Figura 5 a seguir, verifica-se que as viagens TNM em cidades que
ultrapassam 1 milhdo passar a ter pouco mais de 36%. Mantendo-se a propor¢ao de
94% para os deslocamentos a pé chega-se ao valor aproximado de quase 34% de

todas as viagens/ano ocorridas nesta cidade.

Figura 4 — Grafico de viagens/ano no Brasil (municipios > 60.000 hab.)
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Fonte: ANTP / SIMOB (2018)
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Pode-se, no entanto, extrapolar os porcentuais de TNM, majorando-os,
notadamente no modo pedonal por conta de dois fatores. O primeiro de saude publica,
devido a pandemia, que estimulou os deslocamentos nao coletivos por conta dos
cuidados necessarios para se evitar possiveis contagio e transmisséo. E, o segundo,
em funcdo da atual crise econdmica mundial em que os precos dos derivados de
petréleo encareceram sobremaneira os transportes motorizados coletivos e/ou
individuais (TC e TI).

Figura 5 — Grafico % de viagens/ano no Brasil por faixas de habitantes
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Fonte: ANTP / SIMOB (2020)

A caminhabilidade deve ser entendida como parte de um conceito maior de
mobilidade ativa que compreende diversos aspectos, nas mais diversas escalas. Eles
vao desde as condi¢cdes e dimensdes das calgadas e cruzamentos, e, portanto, da
seguranga viaria e publica. Ou seja, as caracteristicas intrinsecas do ‘ecossistema’
urbano que tenham influéncia na percepcao e motivacdo para a frequéncia do
deslocamento das pessoas a pé. A caminhabilidade envolve além dos elementos da
morfologia urbana, também caracteristicas urbanisticas de uso do solo, da geopolitica
e da gestao publica das cidades. Sdo fundamentais também os aspectos relativos a
saude dos seus cidadaos (fisica e mental) e as interrelagdes sociais e econdmicas na
escala da rua e do bairro (para areas mais amplas existe metodologia especifica do
ITDP).
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O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), que € uma
organizagao nao governamental sem fins lucrativos, foi fundada em Washington, D.C.
nos Estados Unidos, em 1985 e esta sediada na cidade de Nova York. Essa ONG
tornou-se nestes seus 30 anos de existéncia destaque mundial, atualmente, nas
discussodes, agdes e formulagao de politicas publicas para a promogao da mobilidade
urbana sustentavel. De acordo com o proprio o ITDP é sua missdo “promover o
transporte ambientalmente sustentavel e equitativo nas cidades, prioritariamente os
que reduzam as emissdes de gases de efeito estufa e a poluigao”. Além de trabalhar
em parceria com governos municipais na implementagao de projetos de transporte e
desenvolvimento urbano, e de também incentivar as iniciativas que impulsionem a
habitabilidade urbana e a democratizagdo de oportunidades.

Muito embora, na sua primeira década de vida o ITDP tenha feito gestdes junto
ao Banco Mundial e outras instituicdes de fomento relativas aos empréstimos com
foco na infraestrutura rodoviaria urbana dedicada a veiculos particulares, a fim de
redireciona-los ao transporte publico de alta capacidade.

Porém, atualmente, o ITDP tem atuado em conjunto com governos e ONGs
para estimular politicas de transporte sustentavel, incentivando-os a identificar,
documentar e disseminar as boas praticas de planejamento urbano e de transportes
sustentaveis.

De acordo com o ITDP, as cidades mais populosas do mundo, especialmente
as do continente asiatico como China e india, a maioria dos deslocamentos das
populacdes é feito a pé, de bicicleta e de transporte publico — menos de 10% das
viagens é feita com automovel, por exemplo. Nestes paises portanto, a prioridade dos
modos de micromobilidade ou mobilidade ativa — caminhabilidade e ciclabilidade
(caminhando ou pedalando), permite as pessoas alternativas ao transporte veicular
privativo, mais ainda quando estao integrados ao modo coletivo de massa.

A mobilidade a pé é item fundamental no desenvolvimento urbano sustentavel.
As cidades caminhaveis sao mais democraticas, resilientes e contribuem para a
saude, meio ambiente e seguranga de seus habitantes. E sua discussdo tem
importante impacto na qualidade de vida das cidades contemporaneas — planejar o
espaco urbano pensando prioritariamente no pedestre € um dos temas mais
relevantes e urgentes na agenda global atual que estad presente nos Obijetivos de
Desenvolvimento Sustentavel da ONU (ODSs) e na Nova Agenda Urbana, declarada

no Habitat Ill. Por conseguinte, priorizar a a escala humana no planejamento urbano
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€ fundamental para reavaliar investimentos, para mitigar as mudangas climaticas
locais e globais, e para promover mais equitatividade de oportunidades.

Segundo documentos da ONU resultantes da COP 26 (262 Conferéncia das Nagdes
Unidas sobre Mudangas Climaticas) existem projecdes que indicam que até 2030, o Brasil
pretende ter atingido a meta de 43% de reducéo de emissdes de GEE (gases de efeito
estufa). Os GEE, de acordo especialistas no assunto, sdo responsaveis em grande
parte pelas mudangas climaticas globais. Nesta mesma projecédo, pelo menos 15
cidades no mundo terdo adotado uma abordagem de Desenvolvimento Orientada ao
Transporte Sustentavel (DOTS), objetivando se tornarem cidades mais vibrantes,
seguras e sustentaveis.

Essa transformacdo s6 ocorrera a partir da criagdo e implementacdo de
regramentos sustentaveis de uso do solo e no investimento em mobilidade ativa e/ou
sustentavel, como parte integrante de seus instrumentos regulatérios urbanos.
Consequentemente, haveria um crescimento no porcentual de pessoas que vivam
perto dos sistemas de transporte de média e alta complexidade e capacidade,
traduzida em uma mudanga significativa no atual padrdo mobilidade urbana, ainda
dependente dos veiculos automotores privativos. As cidades apresentardao entao
transformacgdes consideraveis e relevantes, com a adogao de solugdes nao poluentes,
através dessa universalizacdo da acessibilidade. Cada vez mais investimentos
governamentais seréo feitos em infraestrutura verde, em projetos de transporte de
massa e em habitacdo de interesse social, desde que corretamente inseridas na
malha urbana. Complementarmente, espera-se que o setor privado, inverta os
paradigmas vigentes, e passe a investir em comunidades inclusivas, caminhaveis e
ciclaveis, interconectadas sistemas de transporte publico massivo. Em paralelo a essa
transformacao, espera-se também que a sociedade civil se torne mais ativamente
engajada nos processos de planejamento e monitoramento das politicas publicas

urbanas.

2.6 Teoria da Sintaxe Espacial

O livro The Social Logic of Space (em uma traducéo literal do original em inglés:
A Logica Social do Espacgo), de autoria de Bill Hillier e Julienne Hanson (1984), é
considerado o precursor da Teoria da Sintaxe Espacial. Seus estudos iniciais foram

embasados empiricamente na observacdo do movimento das pessoas caminhando
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pelo espacgo publico urbano. A partir dai formularam a teoria da logistica social dessas
interacbes socioespaciais, entre o pedestre e a cidade. Para calcular
matematicamente toda essa interatividade e as probabilidades direcionais dessa
movimentagdo langou-se mao de programas computacionais especialmente
desenvolvidos para tal finalidade. Estava entdo inaugurada pelo arquiteto Tim Stonor
(1985), com a criagao do Laboratério de Sintaxe Espacial no University College of
London. a interpretacéo logica e abstrata, baseada na tecnologia digital, sobre a vida
na cidade sob o ponto de vista comportamental — social e espacial.

Este conjunto de teorias e técnicas de analise da configuracdo espacial
denominado de Teoria da Sintaxe Espacial permite o a simulagdo de cenarios
comportamentais na cidade e seus habitantes, com o uso de modelos matematicos e
com a geragao grafica. O estudo da maneira como as pessoas se deslocam em
relacéo a estrutura e a malha urbanas — vias, espacos publicos abertos e edificacdes,
entre outros — € que permite através da Teoria da Sintaxe Espacial, a previsdo
probabilistica da quantidade de pessoas e a escolha da direcdo que fardo ao se
deslocarem.

E justamente essa interagdo colaborativa entre pesquisa académica e pratica
laboratorial e projetual que estimulou o rapido desenvolvimento metodoldgico da SE
e a sua usabilidade mundo afora, saindo do campo da mobilidade para a densidade
urbana, da acessibilidade, seguranga, coesdo e segregacao social, s6 para citar
alguns exemplos desta diversificagdo. E é o deslocamento e interagdo entre pessoas
em uma cidade, ou trecho dela, que a torna viva, capaz de promover uma rede social
e econdbmica sustentavel.

A Teoria da Sintaxe Espacial além de ser uma versdo mais técnica, abstrata e
l6gica, é também essencialmente grafica — fazendo uso de mapas que mostram a
conectividade entre ruas de um bairro ou cidade, através da gradacdo de cores.
Quanto mais quente a cor (mais proxima do vermelho), mais conectada € a rua, e vice-
versa, quanto mais proxima do azul, ou mais fria for, mais desconectada.

De acordo com Saboya (2007), o conceito basilar por tras da metodologia da
Teoria de Sintaxe Espacial € o Movimento Natural das pessoas, ou seja, a
movimentagdo pessoas noOs espagos publicos, resultante exclusivamente da
configuragdo espacial urbana. Significa afirmar que os usos desse espacgo pelos
pedestres seguem sua configuragdo e ndo o oposto. Portanto, € a forma do tecido

urbano, suas edificacdes e vias publicas, que determina a maneira em que serao
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utilizadas pelas pessoas. Em seus estudos precursores Hillier et. al (1993) ja
indicavam que a configuragao urbana das cidades era capaz e suficiente para gerar
um padrao de movimentacao da fruicdo das pessoas, a ponto de ser esse um fator
determinante para o uso do solo.

Hillier concluiu a época que o aspecto configuracional das cidades € que
determinavam os usos urbanos e que tinham a capacidade de multiplicar os padrdes
de movimento natural de seus habitantes. O que significa afirmar que a quantidade de
pedestres em determinadas areas comerciais, por exemplo, é resultado dessa
estrutura configuracional e da atratividade exercida pelas edificagbes que a compdem.
O que explica o fato de que os usos comerciais possuem forte tendéncia de se
instalarem em espacgos altamente integrados, por conta do movimento natural pré-
existente das pessoas.

As simulagdes computacionais da SE, feitas com a utilizagdo de programas
(softwares) como Mindwalk, DepthmapX 0.8.0 e QGIS Space Syntax Toolkit, através
de complexos calculos matematicos a partir de plantas de malhas urbanas, resultam
em dados numéricos tabelados e graficos sob forma de mapas. A parte grafica
resultante pode ser apresentada sob forma de mapas axiais ou grafos de visibilidade,
que serdo descritos e detalhados em 3 METODO, a seguir.

Porém, antes faz-se necessario esclarecer ainda, a respeito das unidades
basicas e das medidas utilizadas na SE. As unidades sintaticas séo as linhas axiais e
0s espacgos convexos. As primeiras — as linhas axiais — sdo eixos de deslocamentos
que permitem visibilidade direta, no presente estudo do pedestre, sendo a extensao
maxima em linha reta de espagos publicos ou vias (os segmentos de calgcada que
margeiam ruas e avenidas). Os segundos — 0s espagos convexos — ao contrario, nao
permitem essa visibilidade direcional, e, portanto, em vez de serrem conectoras
visualmente, sdo desagregadoras.

Ja as medidas sintaticas, que ndo sao de carater geométrico-linear e que
dimensionam distancias métricas, mas sao denominadas de topoldgicas, pois o fazem
através da espacialidade direcional e eventualmente da geometria angular
(convexidades).

Cabe aqui ressaltar algumas dessa medidas topoldgicas como integragao
(global e local), conectividade e profundidade, que também serédo detalhadas a seguir
e mostradas sob forma de mapas axiais em 4 RESULTADOS E ANALISE. E, também,

outra dessas medidas topoldgicas — a visibilidade — fundamental para compreenséao
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espacial de ambientes externos (urbanos) e internos (edificados) e que também seréo
apresentados graficamente na proxima parte deste trabalho, através de “grafos” de
visibilidade.

Lembrando por fim que, a conceituagdo metodoldgica da SE esta alicergada na
busca natural do caminho minimo, na hipotese de que as conexdes ou ligagdes de um
ponto a outro da malha urbana, sejam percorridas pelo pedestre em sua menor
distancia, e preferencialmente em linha reta com visibilidade direta. E que, a SE estuda
a cidade e suas relagdes entre sociedade e espago, como um conjunto de elementos
que funcionam interligados de maneira sistémica, ou pelo menos deveriam. A
sociedade, sob o0 aspecto da probabilidade de encontros interacionais, e, 0 espago na
otica do padrao desta interatividade social vital, e como os diferentes /layouts urbanos

e seus artefatos arquitetdénicos podem influenciar neste binémio.

Afinal, de acordo com Aguiar (2010, p. 14):

O movimento dos corpos no espaco teria a propriedade de diluir as fronteiras
entre arquitetura e urbanismo e, em substituicdo, introduzir a nogdo de
‘continuidade espacial’ onde as ‘gradagbes de acessibilidade’ assumem
papel operacional preponderante em substituigdo a tradicional tatica de
pensar o programa a partir de um zoneamento de usos. A atividade passaria
entdo a ser descrita através do comportamento espacial.

O termo ‘corpo’ em movimento a que se refere o autor traz o significado fisico-
corporal do ser humano desempenhando uma de suas fungdes basicas — a de
locomover-se deslocando-se a pé através dos espacgos que ocupa. Essa condi¢cao
espacial, ainda segundo Aguiar (2010, p. 17), tem sido apenas coadjuvante quando
comparada com aspectos técnicos e estéticos na arquitetura e urbanismo. Tem-se
comumente deixado de lado outros aspectos tdo ou mais importantes quanto — valores
simbdlicos e modo de frui¢do (o desfrutar ou utilizar prazerosamente) — que resultam

performance espacial de um artefato, quer seja arquiteténico ou urbano.

2.7 Conceituacgao tedrica — IC e Teoria da Sintaxe Espacial

Para efeito de resumo conceitual do presente trabalho dir-se-ia que a circulagao
ou movimento de pedestres ocorre tanto em areas urbanas abertas — calgadas e
travessias de vias publicas, pracas e parques, por exemplo — quanto em ambientes
edilicios fechados, publicos ou privados — a exemplo de mercados municipais centrais.

E a medida dessa fruicdo € a acessibilidade a estes equipamentos ou artefatos,
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publicos ou privados, além da atratividade que eles exercem no movimento de
deslocamento pedonal das pessoas, enquanto polos geradores de viagens a pé.
Portanto, é possivel afirmar que exista além da “caminhabilidade externa”, ou
simplesmente caminhabilidade como € mais conhecida, advinda do deslocamento de
pedestres pelas vias e espagos publicos de uma cidade — consequentemente também,
uma “caminhabilidade interna”. Aqui também denominada de ‘“indoor walkability”,
decorrente do termo original em inglés, refere-se a caminhabilidade, que ocorre
notadamente nos pavimentos térreos de edificacbes privadas de uso publico, a
exemplo do MPPoa. Tal fenbmeno que se acredita ocorrer neste estudo de caso,
deve-se possivelmente ao fato de poder haver uma continuidade entre as duas
caminhabilidades — a externa e a externa — integrando o interior do MPPoa e seu

entorno imediato.

Figura 6 — Fluxograma da conceituagao tedrica
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Fonte: Elaborado pelo autor (2022)

Para tal hipétese, é que se fara uso complementarmente de ferramentas de
analise da qualidade de servigo das calgadas, sob a 6tica do pedestre, e, de analise
socioespacial deste recorte urbano delimitado anteriormente no inicio da 1

INTRODUGCAQO. Isso ocorrera respectivamente através de versdo adaptada do iCam
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2.0 do ITDP (escolhido dentre outras 15 metodologias de IC) e da Sintaxe Espacial,
metodologia de avaliagdo qualitativa da espacialidade urbana, doravante abreviada
pela sigla SE. Espera-se como resultado comprovar a interconexao resultante da total
conectividade, continuidade e integragdo entre ambiente construido, o interior do
MPPoa, e seu entorno imediato — vide fluxograma da Figura 3 acima.

Ainda em relagdo a Figura 6 acima, cabe aqui esclarecer o conceito de
acessibilidade que esta intrinsicamente ligado ao movimento de pessoas — transporte
de uma maneira geral incluindo a mobilidade urbana — e o uso do solo nas cidades.
Ou seja, para se pensar na interatividade de planejamento urbano de mobilidade e
uso do solo, ha que se pensar concomitantemente no planejamento da acessibilidade,
segundo Portugal (2017, p. 65-73).

Existem inumeras definigdes de acessibilidade feitas por diversos estudiosos
do assunto desde meados do século passado. Segundo Rubulotta et al. (2016), a titulo
de exemplificagdo, afirma que a acessibilidade é a “facilidade de alcancar
oportunidades: atividades e destinos, bens e servigos”.

Ainda de acordo com Portugal, esses dois elementos do planejamento urbano
— mobilidade e uso do solo — sao suficientemente capazes de contribuir para a o
desenvolvimento urbano de uma cidade ou bairro, no que tange a seus aspectos
quantitativos e qualitativos. Assim sendo, o menor ou maior grau de acessibilidade e
de consequente integracdo dos modos de transporte e do uso do solo urbano, serao
determinantes na promog¢do da mobilidade sustentavel, e, em ultima analise na
micromobilidade individual pedonal, ou ainda, na caminhabilidade.

Polos geradores de viagens: caso das universidades (e shopping centers)
(PORTUGAL, 2017, p. 104-106) — caracterizagao dos 5D’s (densidade, diversidade,
desenho urbano, disponibilidade de transportes publicos e destinos acessiveis) seus
indicadores e influéncias na geragao de viagens sustentaveis (PORTUGAL, 2017, p.
153-159).

E relevante ressaltar também neste trabalho o conceito de Polo Gerador de
Viagens, ou simplesmente PGV, que podem ser definidos como empreendimentos
(comerciais, residenciais e/ou institucionais) capazes de atrair para sua area de
influéncia um numero significativo de viagens potencialmente causadoras de impactos
urbanos. Estudos sobre o tema tem sido desenvolvido por pesquisadores brasileiros,

notadamente em relacdo a universidades (UFRJ, UFRRJ e USP), e mais
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recentemente a shopping centers e hipermercados. No entanto, pouco ou nada se tem

estudado acerca de mercados publicos municipais enquanto possiveis PGV’s.

3 METODO

Este trabalho teve inicio por um levantamento bibliografico, através de consulta
a documentos, livros, legislagdo e trabalhos de pesquisa técnico-cientifica. Por se
tratar de avaliagdo da caminhabilidade e acessibilidade internas (acessos e
corredores) e externas (das calgadas do entorno), e sua interconexao ou intergragao
mutua, fez-se inicialmente a analise comparativa das ferramentas de diagnoéstico de
caminhabilidade que possibilitam verificacdo dos espacos edificados e urbanos
acessiveis para pedestres, publicados desde fins da década de 1980.

ApOs analise comparativa e parametrizagao sistémica, foi escolhida uma dentre
as metodologias pesquisadas — a que mais se adequou a proposta de estudo desta
dissertagdo. Para realizagdo da analise do presente trabalho, sobre as condi¢cbes
verificadas na interconexdo de espagos urbanos e edificagdes publicas (no caso o
MPPoa), optou-se pela abrangéncia dos indicadores e categorias previstas na
ferramenta iCam 2.0 (ITDP, 2018). Sendo que, para a verificagdo socioespacial do
deslocamento entre as calgadas, acessos e corredores internos (circulagbes) do
MPPoa, na area delimitada de estudo, optou-se pela ferramenta Sintaxe Espacial
(SE). A juncdo complementar de ambos os métodos se deve ao fato de se conseguir
aliar aspectos quantitativos advindos das métricas do iCam 2.0, com graficos oriundos
da aplicagdo da SE, buscando maior adequacgao e aplicabilidade na area a ser
estudada.

Essa proposta metodoldgica, aqui denominada de “iCam 2.0 / SE”, ira avaliar a
continuidade natural entre calgadas, acessos e corredores internos, vias interligadas
pelo movimento natural dos pedestres frequentadores do MPPoa, a partir da analise
dos dados qualiquantativos obtidos. Uma das finalidades dessa sistematica é a da
identificacao de vias e areas com maior ou menor prioridade de intervencao, tornando-
se uma ferramenta que possibilite a tomada de decisdes para melhoria € promocéao
da caminhabilidade e acessibilidade de espacos urbanos interconectando-os e

integrando-os, interna e externamente.
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Para demonstrar a aplicabilidade da metodologia hibrida escolhida se pretende
realizar analise comparativa entre os valores que seréo encontrados com a aplicagao
do iCam 2.0 e os resultados encontrados na analise grafica utilizando a metodologia
da SE. O iCam 2.0 apresenta uma ampla variedade de fatores que tem influéncia
direta nas decisdes de caminhada, com seus atuais 15 indicadores distribuidos em 06

categorias, que irdo avaliar as medidas de qualificacéo.

Figura 7 — Fluxograma metodoldgico

Movimento de Pedestres

Configuragao espacial Condigoes das Calcadas
Sintaxe Espacial iCam 2.0 - ITDP
Medidas sintaticas Medidas de qualificagao
Integragéo global Calcada
Integracgéo local Atragéo
——‘ Conectividade | | Seguranca Viaria }——
Visibilidade Ambiente
| |
iCam 2.0 / SE

Resultados / Conclusées
Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

E se destaca por considerar fatores referentes a mobilidade, como: distancias
até o transporte coletivo, dimensdes das quadras e rede cicloviaria existente
(ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas), nao considerados em outras metodologias, por
exemplo. Porém, o iCam 2.0 o faz sempre levando em conta a 6tica do pedestre, sua
percepcgao ao percorrer os segmentos de calgcadas a pé, além das condicdes fisicas e

de conservacao destas — qualitativas e quantitativas.
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Ja a SE tratara especificamente neste estudo, da configuragdo espacial das
vias caminhaveis, calgadas e travessias, internas e externas ao MPPoa, através da

analise das seguintes medidas sintaticas topologicas: integragao global, integragéo

local, conectividade e controle, através da geragdo de graficos ou “grafos” de
visibilidade, entre outros. E a analise comparativa e/ou complementar de ambas as
metodologias — o que aqui denominamos de iCam 2.0 /SE — é que permitira se chegar

aos resultados pretendidos.

3.1 Delimitagao da area — estudo de caso

O Mercado Publico de Porto Alegre (MPPoa), é um prédio histérico
sesquicentenario que foi tombado pelo Patriménio Histérico e Cultural da cidade
através da Lei 4.317/77, em 12 de dezembro de 1979 (ver Figura 8).

Figura 8 — Vista frontal do MPPoa a partir de esquina da Av. Julio de Castilhos

z

Fonte: sitio da Prefeitura de Porto Alegre

Entre 1990 e 1997passou por um processo de reforma e restauragao, na
tentativa de resgatar sua concepgao arquitetdnica original. Edificagdo emblematica
para os portalegrenses, mas acima de tudo resiliente, por ter passado por quatro
incéndios (1912, 1976, 1979 e 2013), uma grande enchente (1941), que o destruiram
parcial ou quase totalmente, e varias tentativas de demolicdo por parte de prefeitos

anteriores. Além de ter sofrido diversas ampliacdes e pequenas reformas, internas ou
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externas em suas fachadas e estilos arquitetonicos, a depender dos gostos em voga
nas épocas atravessadas. Nesses seus 150 anos de histéria viveu momentos de gloria
e abandono, no entanto, foi sempre ponto de encontro de artistas, boémios, politicos,
pessoas comuns, clientes, fornecedores, comerciantes proprietarios/locatarios, e até
a antiga realeza imperial brasileira. Participou ativamente da histéria da capital e foi
palco de incontaveis histérias, ordinarias ou ndo, do azafama o cotidiano de provedor
de mercadorias (inicialmente instaladas nos “quartos”, depois boxes), refeigdes (e até
hospedagem em seus primérdios), lazer, cultura e diversdo. Durante todo esse
periodo uma multidao de pelo menos seis geragdes de gauchos e visitantes percorreu
a pé diariamente suas instalacbes e seus arredores imediatos, para la acorrendo
inicialmente em bondes de tragdo animal, depois elétricos, e hoje em énibus e metrd
(GUIMARAENS, 2012) — (ver Figura 9).

O Mercado Publico de Porto Alegre (MPPoa) tem como enderego oficial a
Galeria Mercado Publico, Centro Histérico, de acordo com o Portal Correios. O
Mercado Publico de Porto Alegre, que ocupa um quarteirdo inteiro, tem como limites
o Largo Glénio Peres, a Avenida Borges de Medeiros, a Avenida Julio de Castilhos e

a Praga Pereira Parobé, em pleno centro histérico da capital do estado do RS.

Figura 9 — Vista aérea do MPPoa a partir de esquina da Praga Glénio Peres

Fonte: sitio da Prefeitura de Porto Alegre

No Plano Diretor da Prefeitura de Porto Alegre (PPA, 2022), no seu Anexo 3.9,
esta delimitado graficamente — ver mapa abaixo (Figura 10) — a Area de Interesse
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Cultural (AIC) do MPPoa, que serviu de ponto de partida para delimitacdo da area de

pesquisa, de acordo com o outro mapa a seguir (Figura 11).

Figuras 10 e 11 — Entorno do MPPoa (Centro Historico de Porto Alegre)

Edificagdes notaveis 0 300 A1
I Mercado Publico de Porto Alegre 1 Fa T e, IR

AREA DE INTERESSE CULTURAL

Fontes: elaborado pelo Autor (2021) — (Figura 10) e sitio PMPA (2022) — (Figura 11)

A seguir sdo apresentadas as plantas baixas do levantamento cadastral

arquiteténico atualizado dos pavimentos térreo, mezanino e superior, realizados pela

Equipe Técnica do Projeto de Restauracdo do Mercado Publico de Porto Alegre e

adaptada pelo Autor — vide Figuras 12 e 13 abaixo.

Figura 12 — Planta baixa do pavimento térreo do MPPoa

®

v
e
—

Tf

[}
i

Eﬁf;

[——

@

“{WT!H"H'!Pﬂ'T*EIHIHI"I*H*P

'W
1

LA

F oo

. £

e
o

=

s

Fonte: Equipe Técnica do Projeto de Restauragao adaptado pelo Autor (2021)
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Figura 13 — Plantas baixas do mezanino e pavimento superior do MPPoa
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Fonte: Equipe Técnica do Projeto de Restauracao, adaptado pelo Autor (2021)

3.2 Ferramenta indice de Caminhabilidade

O indice de Caminhabilidade (iCam) é uma ferramenta que permite mensurar
as caracteristicas do ambiente urbano determinantes para a circulagao dos pedestres,
bem como apresentar recomendacgdes a partir dos resultados obtidos na avaliagao.

A primeira versdo do indice de Caminhabilidade (iCam) foi lancada em 2016
pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil). Resultante
da parceria com o Instituto Rio Patriménio da Humanidade (IRPH/PCRJ), 6rgao da
Prefeitura do Rio de Janeiro, e a Publica Arquitetos, com o apoio financeiro do Instituto
Clima e Sociedade (iCS). Os indicadores foram discutidos e ajustados em encontros
periodicos entre ITDP, IRPH e a Publica durante o ano de 2015. Em paralelo foi
realzada a primeira aplicagao piloto no entorno da Praca Tiradentes, centro histérico
do Rio de Janeiro. A segunda versao € a 2.0, de fevereiro de 2018, e a atual, vigente,
€ a versao 2.2, revisada em margo de 2019.

A publicagdo indice de Caminhabilidade Versdo 2.0 — Ferramenta (ITDP, fev.
2018) apresentou detalhadamente a metodologia de avaliagdo, os formularios de
levantamento de campo e as planilhas de calculo dos indices. O objetivo do ITDP foi
o de fornecer gratuitamente uma ferramenta de avaliagdo das condigdes fisicas da
caminhabilidade no espago urbano e de monitoramento do impacto de futuras a¢des

de qualificagdo do espago para uso do pedestre. Ou seja, possibilitando comparar o


http://itdpbrasil.org/wp-content/uploads/2019/05/Caminhabilidade_Volume-3_Ferramenta-ALTA.pdf
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antes e o0 depois de uma intervencao de requalificagdo urbana, e permitindo uma
posterior analise interpretativa qualitativa dos resultados quantitativos.

Um dos propédsitos da evolucdo do estudo dos fendmenos ligados a
caminhabilidade, foi o aperfeicoamento de uma ferramenta que registrasse as
condi¢cdes dos espacos urbanos sob o ponto de vista do pedestre, da maneira mais
fiel possivel. Deste processo de depuragcdo e desenvolvimento resultou uma
composi¢do minima do indice, capaz de permitir a realizagdo de um diagndstico amplo
€ preciso da experiéncia do caminhar no contexto das cidades brasileiras.

A atual versdo do iCam é composta por 15 indicadores agrupados em seis
diferentes categorias (Quadro 1). Cada uma delas incorpora uma dimensao diferente
da caminhabilidade . Elas sao utilizadas como parametros centrais de referéncia para
a avaliacdo e distribuigcdo da pontuacao. Para tanto, se fez necessario limitar o numero
de indicadores por categoria — dos 21 indicadores iniciais foram eliminados 6, restando

os 15 atuais (categorias e/ou indicadores podem ser incluidos em versoées futuras).

Quadro 1 - Descrigao das Categorias e Indicadores do iCam 2.2

Categoria Descrigao da Categoria Indicadores
Dimensé&o da caminhabilidade interligada a infraestrutura, Largura
Calgada nos aspectos de dimensdes, superficie € manutengao - -
do piso mais adequadas ao pedestre. Pavimentac&o
. Disponibilidade e ao acesso ao transporte publica, assim Dimens&o das Quadras
Mobilidade s o - :
como a permeabilidade da malha urbana. Distancia a Pé ao Transporte
. . . B Fachadas Fisicamente
Maneira como o uso do solo influencia na atragao de Permeaveis
pedestres, avaliando o grau de intensidade do impacto Fachadas Visual te Al
Atragao que do espago urbano antrépico exerce na escolha achadas Visuaimente Ativas
das rotas dos pedestres no decorrer tanto nos Uso Publico Diurno e Noturno
turnos diurno e noturno. Usos Mistos
Seguranca ngrcep%éo dg s?guranga de pec}estres - Tipologia da Rua
Viaria ao tra fego de veiculos e as travgs_gas - qu_anto - X
aos requisitos de conforto e acessibilidade universal. ravessias
Seguranga Percepgéo de seguranga na utilizagdo da rua e lluminagao .
Publica outros espacos publicos influenciada pelo desenho urbano. Fluxo de Pﬁd;estres Diurno e
oturno
Aspectos ambientais que possam afetar Sombra e Abrigo
Ambiente a caminhabilidade — polui¢gdo sonora, limpeza urbana, Poluigdo Sonora
além de sombra e abrigo, Coleta de Lixo e Limpeza

Fonte: Adaptado pelo autor (2020, p. 6)

Eram esses os 21 indicadores iniciais da ferramenta iCam na sua versao 1.0
(ITDP, 2016): (A) Seguranga viaria: (1) Travessias, (2) Velocidade maxima permitida
de veiculos motorizados, (3) Atropelamentos; (B) Atracao: (4) Fachadas fisicamente

permeaveis, (5) Fachadas visualmente permeaveis, (6) Usos mistos, (7) Uso publico
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diurno e noturno; (C) Calgada: (8) Tipologia da rua, (9) Material do piso, (10) Condigéo
do piso, (11) Largura; (D) Ambiente: (12) Coleta de lixo e limpeza, (13) Qualidade do
ar, (14) Poluicdo sonora, (15) Sombra e abrigo; (E) Mobilidade: (16) Dimenséo das
quadras, (17) Rede cicloviaria, (18) Distancia a pé ao transporte de média e alta
capacidade; (F) Segurancga Publica, (19) lluminagao, (20) Fluxo de pedestres diurno e
noturno, (21) Incidéncia de crimes.

A unidade basica padrao para coleta de dados e avaliacdo de indicadores do

calculo final do iCam 2.2 é o segmento de calgcada, ou seja, “parte da rua situada entre

cruzamentos adjacentes em uma rede de pedestres — inclusive cruzamentos nao
motorizados — levando em consideracédo somente um lado da calgada (ITDP, 2019)”
(Quadro 2). A sua escolha como escala da unidade de analise teve como propdsito

fundamental espelhar a experiéncia do caminhar do pedestre.

Quadro 2 - Unidades de analise para calculo do indice e fontes de dados

Un[d_ades i Fonte de dados Fonte de dados
. . analise para Ry P
Categorias Indicadores caleulo do indice primarios secundarios
SC FC ACP AC Geo DAP
Pavimentagao Sim Nao Sim Nao Nao Nao
Calcada - = - = = =
Largura Sim Nao Sim Nao Nao Nao
- Dimensao da quadra Sim Nao Nao Nao Sim Nao
Mobilidade — , - = - - - -
Distancia a pé ao transporte Sim Nao Nao Nao Sim Sim
Fachadas fisicamente permeaveis Nao Sim Nao Sim Nao Nao
Atracéo Fachadas visualmente ativas Nao Sim Nao Sim Nao Nao
¢ Uso publico diurno e noturno Nao Sim Nao Sim Nao Nao
Usos mistos Nao Sim Nao Sim Sim Nao
Segurancga Tipologia da rua Sim Nao Sim Nao Nao Sim
Viaria Travessias Sim Nao Sim Nao Nao Nao
Seguranga IIuminagéo Sim Nao Sim Nao Nao Nao
Publica Fluxo de pedestres diurno e noturno Sim Nao Sim Nao Nao Nao
Sombra e abrigo Sim Nao Sim Nao Sim Nao
Ambiente Poluigéo sonora Sim Nao Sim Nao Nao Nao
Coleta de lixo e limpeza Sim Nao Sim Nao Nao Nao
SC Segmento de calgcada
FC Face de quadra
ACP Levantamento de campo, ambiente de circulagdo de pedestre
Legenda das abreviaturas AC Levantamento de campo, ambiente de construido
Geo Fotografias aéreas / satélite e recursos de
georreferenciamento
DAP Documentos de administragdo publica

Fonte: ITDP Brasil (2019)

A aplicagao do iCam 2.2 é baseada em trés tipos de dados de acordo com a
origem dos dados levantados. Sao eles: primarios de pesquisa de campo (largura das
calgadas), secundarios de documentagado preexistente (fotografias aéreas/satélite

georreferenciadas), e secundarios de agéncias publicas (hierarquizagao viaria).
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Cada segmento de calgada avaliado recebe uma pontuagédo de 0 (zero) a 3
(trés) — insuficiente (0), suficiente (1), bom (2) ou 6timo (3) — para cada indicador, em
seguida para cada categoria e por fim para o indice final iCam 2.2. Tal pontuagéo é
funcdo de uma métrica que leva em consideracdo a avaliacdo qualitativa sob a dtica
do pedestre em sua experiéncia ao caminhar.

No entanto, para cada categoria, essaa pontuagdo é resultante da média
aritmética simples entre o resultado individual de cada um dos indicadores que a
compdem. Ja para o ‘iCam 2.2 final’, a pontuagéo € o resultado da média aritmética
simples entre as categorias que o compdem. Entretanto, em ambos os casos, os
valores encontrados devem ser arredondados para cada segmento de calgada
enquadrando-os na escala dos quatro niveis: insuficiente (de < 1), suficiente (21 e <
2), bom (= 2 e < 3) ou 6timo (= 3).

Portanto, para se chegar a pontuacgao final em analises que contenham varios
segmentos de calgada, calcula-se inicialmente a propor¢ado que cada segmento de
calcada em relagdo ao comprimento total dos segmentos avaliados, sendo sua
pontuagdo proporcional. Dessa maneira quanto mais comprido o segmento de calgada
tanto maior sera o seu peso na composig¢ao da pontuacgao final de cada categoria e
do iCam 2.2, dai o calculo ser ponderado. O mesmoo sera feito para cada segmento

de calgada, seguindo-se um roteiro prévio até se chegar a pontuacéo final:

De cada indicador:

a) dividir comprimento de cada segmento pela soma total de todos os osegmentos
analisados e multiplicar por 100, para obter o porcentual da extensao de cada
segmento de calgada em relagédo a extensao total (calculo ponderado);

b) multiplicar esse percentual por segmento pela pontuagao que Ihe foi atribuida;

c) o resultado final do indicador é obtido por meio da soma das pontuagdes

ponderadas de cada segmento de calgada, divididas por 100.

De cada categoria:

d) calcular a média aritmética entre as pontuag¢des ponderadas dos indicadores
obtida no item anterior, para obter a pontuacdo ponderada total de cada

categoria;
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e) dividir essa soma das pontuacgdes ponderadas por 100.

Do iCam 2.2:

f) o resultado final do indice € obtido pela média aritmética simples do somatério

das categorias obtido segundo o item anterior.

3.2.1 Calgcada

Nesta categoria os indicadores “material do piso” e “condigdo do piso” do iCam
1.0, na versao original de 2016, foram excluidos desta versdo — iCam 2.2 (2019). Os
atuais indicadores sao: “pavimentacao” e “largura”, conforme descri¢ao a seguir.

A pavimentacdo de um segmento de calgcada € fundamental para permitir a

circulacéo segura e universal de pessoas (Quadro 3). Sera considerada suficiente
caso esteja totalmente pavimentada. Por outro lado, a quantidade de buracos,
desniveis ou a desuniformidade dificulta sobremaneira a circulacdo de idosos,
criangas e pessoas com deficiéncia. Portanto, a calgada recebe a pontuagao maxima
se sua pavimentacao estiver livre destas imperfeigdes superficiais.

A metodologia do levantamento de campo (ITDP, 2019), levando em conta
cada segmento de calgada, é identificar se ele apresenta pavimentacéao e classificar
em: totalmente pavimentada (1), ou, sem pavimentagdo em determinados trechos (0).
Além de quantificar os buracos com mais de 15 centimetros em seu menor didmetro
e a quantidade de desniveis superiores a 1,5 centimetro, quando n&o se tratar de
degraus de escadas.

Por seu turno, a largura da faixa livre de um segmento de calgada é avaliada
pelo seu trecho menos favoravel, desde que permita a circulagcdo de pedestres
(Quadro 3). Esta faixa livre ndo deve apresentar obstaculos (permanentes ou
temporarios), a exemplo de mobiliario urbano, placas de sinalizagdo vertical,
vegetacdo, veiculos estacionados, entre outros. E sua largura deve prever a
possibilidade de circulacdo de cadeiras de rodas simultaneamente a outra pessoa
passando por ela, no mesmo sentido ou em sentido contrario, permitindo um fluxo de
25 pedestres por minuto por metro de largura. Sdo basicamente trés as tipologias de

vias que sao aqui consideradas: exclusivas para pedestres, “calcaddes”; ruas
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compartilhadas por pedestres, ciclistas e veiculos motorizados, ou com calgadas

segregadas fisicamente e circulagdo de veiculos motorizados.

Quadro 3 - Critérios de avaliagdo e pontuac¢ao da categoria Calgada

CATEGORIA — CALCADA
. o 3 2a29 1a1,9 0ao0,9
Indicador Motrica (Otimo) (Bom) (Suficiente) (Insuficiente)

Toda pavimentada — quantidade sim — sem sim — sim — nao —

Pavimentagao de buracos ou desniveis a cada ambos <5/ <10/ <10/

100 m de comprimento 100 m 100 m 100 m
Largura minima com fluxo de 22m 215m 215m

Largura pedestres, via exclusiva ou via e sim e sim € nao para <15
compartilhada (exclus.) (comp.) ambas

Fonte: Adaptado pelo autor (2020, p. 8)

3.2.2 Mobilidade

Na atual versdo 2.2 do iCam (ITDP) o indicador “rede cicloviaria”, originario do
iCam 1.0 de 2016, foi excluido, permanecendo os indicadores “dimenséo de quadra”
e “distancia a pé ao transporte”, descritos em seguida.

A dimensdo da quadra, que € a unidade basica da malha urbana demarcada

por cruzamentos e travessias, e que colabora para uma mobilidade mais efetiva dos
pedestres, permitindo oportunidades de caminhabilidade através de rotas mais diretas
(Quadro 4). A extensao do segmento de calgada é medida levando-se também em
consideragao passagens publicas de pedestres entre edificios de uma mesma quadra,
desde que permaneca aberto a todas as pessoas por no minimo 15 horas diarias.

Em relacdo ao indicador distancia a pé ao transporte a proximidade é fator

fundamental para facilitar o acesso das pessoas a estes modos. Ele avalia a distancia
a ser percorrida pelos pedestres para alcangarem as estag¢des de transporte (de média
ou alta capacidade), ou caso ndo existam, para as de 6énibus — em corredores
exclusivos (BRTs) ou de 6nibus convencionais (Quadro 4).

Em campo, o levantamento de dados deve inicialmente demarcar todas as
estacbes ou paradas citadas no perimetro da area de estudo. Em seguida deve-se
estimar o comprimento da lateral da quadra (o0 mesmo do segmento de calgada) e
verificar se existem passagens de acesso publico de pedestres que subdividindo a
quadra em duas. Por ultimo, tem-se que estimar a distancia a pé entre o ponto médio
do segmento de calgcada e a estagdo ou parada de transporte mais proxima. E o

percurso deve ser simulado com o comportamento usual de um pedestre ao longo dos
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segmentos de cal¢ada, e ndo tomando-se o caminho mais curto em linha reta (Quadro
5).

Quadros 4 e 5 - Critérios de avaliagdo e pontuagao da categoria Mobilidade

CATEGORIA - MOBILIDADE
. o 3 2a29 1219 0a0,9
Indicador Matrica (6timo) | (Bom) | (Suficiente) | (Insuficiente)
Din;ir;ﬁ: da Lateral de quadra (extenséo) <1M0m < :n50 <190 m >190 m
Distancia a pé Distancia maxima até uma estacao de <750
ao transporte | transporte de alta ou média capacidade <500 m m <1.000 m >1.000m
CATEGORIA — MOBILIDADE (opcional)
. s 3 2a29 1a1,9 0ao0,9
LBl AL (6timo) | (Bom) | (Suficiente) | (Insuficiente)
Distancia maxima a pé até um ponto de <300
embarque/desembarque em corredores | <200m | ~ m <400 m >400 m
Distancia a pé e faixas de Onibus exclusivas
aotransporte | pistancia maxima a pé até um ponto de <200
embarque/desembarque de 6nibus X - m <300m > 300 m
convencional

Fonte: Adaptado pelo autor (2020, p. 8)

Essa categoria — Mobilidade — sera dispensada para este estudo, posto que
seus dois unicos indicadores nao tém influéncia direta na restrita area aqui delimitada,
uma vez que envolve no maximo um quarteirao além do MPPoa, em qualquer direcdo,
e por estar muito bem servida de terminais de transportes coletivos de passageiros

bastante préximos, tanto rodoviarios quanto metroviarios.

3.2.3 Atracao

Nesta atual versdo 2.2 do iCam do ITDP, todos indicadores do iCam 1.0 da
versao original de 2016 foram mantidos: sdo os relacionados a fachadas —
“fisicamente permeaveis” e “visualmente ativas”, e a usos — “publico diurno e noturno”
e “mistos”.

Para o indicador fachadas fisicamente permeaveis procede-se a avaliacao dos

acessos e entradas — esquadrias nas frentes (fachadas) de comércios, entradas de
parques, entre outros, e seus acessos de servico — que exercem atratividade nos
pedestres (Quadro 6). Saidas de emergéncia e acessos veiculares, nao sao levados
em consideragao, salvo se forem realmente utilizados como acesso de pessoas as

edificacoes.
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A coleta de dados em campo é feita através da identificacdo e contagem dessas
entradas e acessos por face de quadra, desconsiderando as excegdes explicitadas.

O segundo indicador o de fachadas visualmente ativas € definido por meio da

extensao da face da quadra em seus elementos que permitem conexao visual das
pessoas que transitam nos segmentos de calgada com as atividades no interior das
edificagdes, nos pavimentos térreo e primeiro (Quadro 6). Os referidos elementos séo
as janelas e fachadas transparentes (parcial ou totalmente), além das aberturas do
indicador anterior. Como exemplos deste ultimo pode-se citar: cortinas ou venezianas
(interiores ou exteriores, manobraveis ou automatizadas), e recuos frontais com
espagos com uso publico (a exemplo de playgrounds e parques).

Em ruas com a largura util de calha maxima de dez metros (medida pela menor
distancia entre as fachadas frontais) as fachadas ativas de ambos lados propiciam o
somatoério da extensao de seus elementos que permitem conexao visual interna. Ao
final, atribui-se a mesma nota para cada segmento de calgada pertencente a via.

Quanto ao indicador de uso publico diurno e noturno, o objetivo é avaliar se a

combinacdo de usos e atividades complementares coexiste da maneira mais
equilibrada possivel (Quadro 6). Um ambiente é atrativo ao pedestre quando seu uso
publico pode ocorrer nos mais variados horarios diurnos e noturnos. E uso publico,
neste contexto, significa que as atividades de utilizagado publica (em areas publicas ou
privadas) permitem que a ocupagdo dos espagos publicos seja mais frequente,
qualitativa e quantitativamente. Para tanto leva-se em consideracédo a quantidade de
estabelecimentos com uso publico de todas as edificagdes confrontantes ao segmento
de calgada, em todos os seus pavimentos. No entanto, como critério minimo de
pontuacgdo, exige-se que pelo menos um dos usos publicos seja noturno a cada 100
metros de face de quadra analisada, dada a sua relevancia na influéncia da percepcéao
da vulnerabilidade a violéncia de seus frequentadores.

No levantamento de campo busca-se quantificar os estabelecimentos com uso
e areas de acesso publicos, durante o dia (das 8:00 h as 18:00h) e a noite (das 19:00
h as 21:30 h), para cada segmento de calgada e/ou face de quadra.

No quarto e ultimo indicador desta categoria — usos mistos — também é
analisado se ha uma combinagao (ou um mix, no jargao de marketing dos shopping
centers) equilibrada de usos e atividades complementares (Quadro 6). Posto ser essa
a situacao ideal capaz de oferecer um ambiente adequado ao pedestre permitindo-lhe

deslocamentos e encurtamento das disténcias a serem percorridas. Aléem de trazer
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vida aos espacgos publicos em diferentes periodos diurnos e noturnos. Séo 4 as
categorias de uso (predominante em cada pavimento dos edificios) que apresentam
entradas diretamente para a calgada analisada: residencial, comercial e de servicos,
equipamentos publicos e institucionais (incluindo estagdes de transportes coletivos),
e industrial e logistico.

Quadro 6 - Critérios de avaliagao e pontuagao da categoria Atragao

CATEGORIA — ATRAGAO

3 2229 1a1,9 0a0,9
Indicador Métrica (Otimo) ’ (Suficient (Insuficiente)
(Bom) e)
Fachadas Numero médio de entradas de pedestres
fisicamente P 25 >3 21 < 1 entrada
o por cada 100 m de quadra
permeaveis
Fachadas % do comprimento de face de < 20% da
visualmente quadra com conexao visual com o 2 60% =2 40% 2 20% ° -
. . . e s extensao
ativas interior dos edificios
Uso publico Numero médio de estabelecimentos e <1
diurno e areas publicas c/ uso publico diurno e >3 > > 1 Estabelecimento
noturno noturno a cada 100 m de quadra
% do total de pavimentos com uso > 50%
Usos mistos predominante nas edificagdes <50% <70% < 85% dos pavimentos

Fonte: BECKER et al. (2020, p.11)

No levantamento de campo deve-se, portanto, levar em consideracéo, para
cada segmento de calgada, o uso predominante em cada pavimento das edificacoes
confrontantes ao segmento de calgada analisado classificando-os, de acordo com o
descrito no paragrafo anterior. E avaliar se a face de quadra do segmento calgada
apresenta menos de 50% do seu comprimento com terrenos vazios ou contendo
edificacbes sem uso, e classificar em sim (1), ndo (0). Para tanto, pode-se fazer uso

de recursos de imagens aéreas obtidas na internet (Quadros 7 e 8).

Quadros 7 e 8 - Critérios de avaliagéo e pontuagéo do indicador Usos mistos

Indicador Descrigao do condicionante (Ins?x?i:ifnte)
Uso residencial = 15% dos pavimentos para cada face de quadra Sim. se nao
Usos mistos Uso residencial < 15% dos pavimentos, com 3 ou mais cumprir
estabelecimentos de uso publico noturno por 100 metros de quadra dois dos
Uso residencial = 15% dos pavimentos para cada face de quadra condicionantes
Indicador Requisitos para atribuigao de pontuacao (sl]fiaci1e,2te) (Ins(:n‘ai(?ifnte)
Uso residencial =2 15%
U.S(t)s Uso residencial < 15% e um ou mais estabelecimentos com Si N3
mistos uso publico noturno por 100 metros de quadra im ao
Largura dos lotes sem uso < 50% da extensao da quadra

Fonte: Adaptado pelo autor (2020, p. 9)
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Ja os dois indicadores de usos — publico diurno e noturno, e mistos —a exemplo
da categoria Mobilidade, também serao dispensados no presente estudo. O primeiro
por conta do fato de que o MPPoa nao funcione no turno da noite, e, portanto, neste
periodo n&o seria possivel a integragdo com a caminhabilidade do seu entorno urbano
imediato. E o segundo, pelo simples fato de que no interior do MPPoa nao mais existir
0 uso ‘residencial” como nos seus primérdios em que haviam acomodacgdes de

alojamento.

3.2.4 Seguranca Viaria

“Velocidade maxima permitida de veiculos motorizados” e “atropelamentos”
foram os indicadores do iCam 1.0 de 2016, excluidos na versao atual. Nesta verséo
atual do iCam 2.2 (ITDP, 2019) houve o acréscimo do indicador “tipologia de rua” e
mantido “travessia”.

O indicador tipologia da rua tem grande importancia na experiéncia do pedestre

que é afetada por diversos fatores externos. Nao sera suficientemente adequada caso
nao |lhe seja segura, ou lhe proteja do trafego de veiculos motorizados, principalmente
quando a velocidade destes for incompativel com a circulagdo de pedestres (Quadro
9). Seguranca essa que € principalmente condicionada pela velocidade imprimida
pelos os veiculos em vias publicas, sendo exponencialmente danosa e potencialmente
letal a partir de 30 km/h. A ponto da Organizacdo Mundial da Saude (OMS)
recomendar a redugao dos limites de velocidade em areas urbanas para velocidades
em torno de 50 km/h. Essa indicacao se deve ao fato de estudos apontarem que
velocidades mais altas tem causado cerca de um tergo dos o6bitos por acidentes
automobilisticos ao redor do mundo.

Sao trés as tipologias de vias que fazem parte na avaliacdo dessa categoria:
exclusivas para pedestres (“calcaddes” e ruas abertas), compartilhadas com veiculos
motorizados ou néo, e com calgadas segregadas destes.

Como metodologia de levantamento de dados em campo recomenda-se
inicialmente a identificagao visual da tipologia da rua para cada segmento de calgcada
a ser analisado e a seguir a velocidade regulamentada das sinalizagdes existentes
(verticais ou horizontais). Se ndo, considera-se a velocidade do trecho imediatamente
anterior, a prescrita na legislagédo de hierarquizagao viaria, ou em ultimo caso, podem

ser adotados: 30 km/h (vias locais), 40 km/h (coletoras) e 60 km/h (arteriais).
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Quadro 9 - Critérios de avaliagéo e pontuacao da categoria Seguranga viaria

CATEGORIA - SEGURANGA VIARIA
. Y. 3 2a29 1a1,9 0ao0,9
Indlcader Metrica (Gtimo) (Bom) (Suficiente) | (Insuficiente)
Tipologia da _V(';Sm e’:’r';i‘lf}';’g:sp;:as‘;e‘:eesgjss Exclusiva | <20e30 | <30e50 >30 e 50
rua P greg s km/h km/h km/h
Travessias Porcentual de travessias que 100% > 75% > 50% < 50%
cumprem os requisitos de qualidade

Fonte: Adaptado pelo autor (2020, p. 10)

Travessias sdo elementos essenciais nas interconexdes da malha urbana e
imprescindiveis para que uma rede de calgadas proporcione trajetos seguros aos
pedestres, desde que atendam aos regulamentos ou normas locais de acessibilidade
(Quadro 9).

Na ferramenta iCam 2.2 (ITDP, 2019) para que se atinja a pontuagao maxima
(6tima), na otica do pedestre, todas travessias a partir de um segmento de calgada
devem apresentar alguns requisitos prévios de qualidade. Sao eles: faixa de travessia
de pedestres visivel e inteligivel, acesso irrestrito a cadeiras de rodas, piso podotatil
de alerta e direcional (e eventualmente sinalizagdo sonora), tempos de travessia
adequados aqueles que possuem mobilidade reduzida. No entanto, a avaliacéo das
travessias deve ser realizada independentemente da existéncia de demarcagao ou

das condigdes supracitadas (Quadros 10, 11 e 12).

Quadro 10 - Requisitos para o indicador Travessias

Identificagao de pontos de travessia em levantamento de campo 0 1 2
Travessia semaforizada
Travessia nao semaforizada X
Pedestre nao atravessa veiculos motorizados X

Passarelas e passagens subterraneas
Fonte: Adaptado pelo autor (2020, p. 10)

No Quadro 11 abaixo, as quatro travessias incidem sobre seus respectivos segmentos
de calgada, que sao respectivamente:

a) T1-31, 582,57, S8

b) T2 -S3, S4, S5, S6

c) T3-351,82, S3, S4

d) T4-S5, S6, S7, S8
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Quadro 11 - Identificagdo de travessias e segmentos de calgada

T1

LEGENDA:

T3 T4 [ ] Ruas

|—| Travessias (T)
|:| Calgadas (S)
- Quadras

Fonte: Adaptado pelo autor (2020, p. 10)

T2

E no Quadro 12 a seguir, estdo descritos os critérios para acréscimos da pontuagao

individual por travessia.

Quadro 12 - Identificagdo de travessias e segmentos de calgada

+/- Descri¢ao dos acréscimos de nota

Faixa de travessia de pedestres visivel ou via com baixo volumede veiculos motorizados

Nota +30 — - -
llhas de refugio ou canteiros centrais para a

travessia com distancia superior a duas
faixas de circulagdo de automéveis

Duragao da fase “verde” (pedestres) > 10
segundos e a “vermelha” < 60 segundos

Nota +25 | Rampas com inclinagéo apropriada para cadeiras de rodas ou travessia no nivel da calgada

Nota +15 Piso tatil direcional de alerta no acesso as travessias

Fonte: Adaptado pelo autor (2020, p. 11)

3.2.5 Seguranca Publica

O indicador original “incidéncia de crimes” do iCam 1.0 de 2016, foi excluido
nesta versao (2.2 de 2019). Sao dois os atuais indicadores: “iluminacao” e “fluxo de
pedestres diurno e noturno”. A iluminacdo adequada de um segmento calgada cria as
condicdes ideais de utilizagdo noturna e espacos publicos favorecendo a experiéncia
e a percepcao de seguranga dos e pelos pedestres (Quadro 13). Ademais, é
fundamental na promog¢ao da seguranga publica. De acordo com o ITDP (2018) a
ocorréncia de crimes, com o investimento em iluminag&o publica, pode diminuir em

até 20%, enquanto a reducao originada de um sistema de vigilancia por cameras é de
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apenas de 5%. Recomenda-se que avaliagdo da qualidade da iluminagéo noturna,
com a coleta de dados de iluminancia no ambiente de circulagao publica de pedestres,
seja efetivada no mesmo periodo. A iluminéncia € a quantidade de fluxo luminoso que
incide sobre um determinado ponto de uma superficie. Sua unidade de medida é o lux
(Ix), equivalente a um lumen por metro quadrado (Im/m?), e seu instrumento de
medigao é o luximetro. Admite-se uma avaliagao diurna dos critérios de qualidade da
infraestrutura de iluminagao publica, no caso de seguranga publica local inadequada
para a pesquisa/medicdo da ilumindncia noturna ou impossibilidade do uso deste
instrumento.

Na metodologia deste indicador, o levantamento de campo e processamento
de dados realizados preferencialmente no periodo noturno, devem diagnosticar a
existéncia de postes de iluminacdo publica. Posteriormente deve-se realizar a
medicao de iluminancia no ponto mais desfavoravel do segmento de calgada, e o
resultado deve ser extrapolado para todo o segmento de calgada.

O outro indicador desta categoria, o fluxo de pedestres diurno e noturno,

engloba a presenca dos pedestres em diferentes horarios do dia e da noite (Quadro
13). E este afluxo, que quando constante e distribuido ao longo do tempo, tem o poder
da vigilancia natural e possibilita a atragcdo de outros pedestres, retroalimentando
virtuosamente a utilizagdo da rua. Em contrapartida, aglomeracdes excessivas em
horarios e locais especificos, podem ocasionar desconfortos e/ou riscos a seguranga
publica, e mais recentemente em tempos de pandemia, também a saude publica. Por
estes motivos, o fluxo de pedestres deve ser preferencialmente medido nos horarios
de pico da movimentacao de pedestres (em trés horarios diferentes de um mesmo dia
atil): 08:00 h / 10:00h, 12:00 h / 14:00 h, e 20:00 h / 22:00 h.

Quadro 13 - Critérios de avaliagado e pontuagao da categoria Segurancga publica

CATEGORIA - SEGURANGA PUBLICA
. Revr 3 2a29 1a1,9 0ao0,9
il Gy st (6timo) | (Bom) | (Suficiente) | (Insuficiente)
lluminancia 220 Lux | 215 Lux 210 Lux <10 Lux
lluminac&o Levantamento alternativo — atende
¢ aos requisitos minimos =100 =90 =60 <60
para o pedestre (*)

Fluxo de

pedestres . . =210 25 =2 <2

diurno e Quantidade de pedestres / minuto <130 >30

noturno

Fonte: Adaptado pelo autor (2020, p. 11)
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Para o levantamento de dados em campo recomenda-se realizar a contagem
de pedestres em cada segmento de calgada a ser analisado durante 15 minutos,
nestes mesmos trés horarios diferentes de um mesmo dia util. Admite-se, no entanto,
a coleta em apenas dois destes periodos do dia, desde que sejam os de maior afluxo

de pedestres (Quadro 14).

Quadro 14 - Requisitos para o indicador lluminagao

+/- Descri¢ao dos acréscimos/reducao de nota
Pontos de iluminagéo dedicados ao pedestre, iluminagédo exclusiva da calgada

Nota +40 Pontos de iluminagéo nas extremidades do segmento, iluminando a travessia
(nota +20 se houver em somente uma das extremidades)

Nota +20 Pontos de iluminagédo voltados para rua (faixas de circulagéo de veiculos)
Nota -10 Obstrugdes de iluminagéo ocasionadas por arvores ou lampadas danificadas

Fonte: Adaptado pelo autor (2020, p. 11)

A categoria Seguranca Publica também nao sera utilizada na presente pesquisa pelo
mesmo motivo que a anterior e alguns indicadores: ndo é relevante no estudo e analise da
interacdo pedonal entre o MPPoa e seu entorno imediato, notadamente pelo né&o
funcionamento noturno do Mercado. Embora, a percepgao de seguranga publica interna na

edificacao faca toda a diferenga como polo atrator da caminhabilidade.

3.2.6 Ambiente

O indicador “qualidade do ar’ do iCam 1.0 (ITDP, 2016) foi excluido na sua atual
versao, a 2.2 de 2019. Sao trés os seus indicadores vigentes — “sombra e abrigo”,
“poluicdo sonora” e “coleta de lixo e limpeza (urbana)”.

O indicador sombra e abrigo remete a calgadas sombreadas onde pedestres

se beneficiam de sombra adequada principalmente nos periodos mais quentes do ano
(Quadro 15). Entretanto, sombreamentos podem advir de diversas origens, tais como
arvores, mobiliario urbano (a exemplo de abrigos de transportes publicos coletivos),
além das proéprias edificagdes (incluindo galerias, marquises, arcadas e toldos). Se os
edificios proverem sombra aos segmentos de calgadas durante a maior parte do dia,
elas poderéao ser consideradas como tendo sombreamento adequado.

Para cada segmento de calgada, como metodologia de levantamento de dados
in loco, deve-se inicialmente identificar e quantificar o comprimento de todos os

elementos citados capazes de promover sombra ou abrigo. Como maneiras
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alternativas de medigao, admitem-se o uso de passos largos (referéncia métrica) e o

uso de imagens digitais de satélite atualizadas, do programa Google Earth.

Gragas a poluicdo sonora o nivel de ruido urbano tem sido paulatinamente
elevado, notadamente nas ultimas décadas. Tal fenbmeno vem contribuindo para o
surgimento de ambientes, internos e externos, cada vez mais degradados e
desagradaveis (Quadro 15). O resultado provavel é o incremento da incidéncia de
patologias laborais ou ndo, a exemplo de estresse, depressao, insbnia, entre outras,
gerando agressividade e irritabilidade nas pessoas. Este tipo de poluicédo é
proveniente da combinacdo das mais diversas fontes sonoras — alarmes, sirenes,
atividades comerciais e servigos, industrias, obras e trafego de veiculos motorizados.
Segundo a Organizagao Mundial da Saude (OMS), um ambiente urbano é adequado
com o nivel de intensidade sonora maximo de 55 dB(A) (ITDP, 2018).

Recomenda-se coletar esses dados de poluigdo sonora em horario critico
diurno no ponto mais desfavoravel (média do nivel de ruido por pelo menos 20
segundos consecutivos), como metodologia de levantamento de campo. O valor
obtido devera ser extrapolado para todo o segmento de calgada estudado. O
instrumento adequado para a medigdo do nivel de ruido € o sonémetro ou
decibelimetro. Admite-se o uso de aplicativos simuladores (aplicativos em
smartphones, por exemplo), desde que previamente testados e calibrados.

Um aspecto fundamental para quem percorre a cidade a pé € certamente a

presencga de lixo nas ruas e calgadas, ou seja, a adequada coleta de lixo e limpeza

(urbana). Os servigos de limpeza e coleta de residuos sélidos sao essenciais para
qualquer ambiente urbano, seja ele publico ou privado, e necessitam ser feitos regular
e sistematicamente. A limpeza se refere as vias publicas (varredura, capina e limpeza

das vias publicos) e a coleta de lixo ao recolhimento de residuos soélidos (Quadro 15).

Quadro 15 - Critérios de avaliagao e pontuagao da categoria Ambiente

4 CATEGORIA - AMBIENTE
. L. 3 2a29 1a1,9 0a0,9
Indicador Métrica (Otimo) (Bon;) (Suficiente) (Insuficiente)
Porcentual do comprimeto do
Sombra e abrigo segmento da calgada com 275% 2 50% 2 25% < 25%
elementos sombra/abrigo (*)
. Nivel de ruido do ambiente <55 <70
Poluicédo sonora no segmento da calcada dB(A) dB(A) < 80 dB(A) > 80 dB(A)
Coleta de lixo e | Limpeza urbana adequada ao — _ _ _ <80 ou
: S =100 =90 =80 .
limpeza resultado da avaliagéo inadequada

Fonte: Adaptado pelo autor (2020, p. 12)
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Para a correta coleta e processamento de dados em campo, deve-se realizar o
levantamento dos requisitos de qualidade destacados a seguir, classifica-los em ‘sim’
ou ‘ndo’ vinculando-lhes os pesos definidos para cada requisito (isso devera ser feito
para cada segmento de calgada). O calculo se da pela subtragdo das notas a partir da
nota +100 (valor de referéncia para um ambiente limpo e adequado ao pedestre)
(Quadro 16).

Quadro 16 - Requisitos para o indicador Coleta de lixo e limpeza

Desconto Descrigao dos redutores de nota
Nota -10 Presenca de 3 ou mais sacos de lixo espalhados ou concentrados ao longo da calgada
Nota -20 Mais de um detrito a cada metro de extensdo na calgcada
Nota -30 Presenca de entulho no trecho, no ambiente de circulagao de pedestres.
Nota -40 Presenca de lixo critico ou presenga de animal morto no ambiente de circulagdo de pedestres.

Fonte: Adaptado pelo autor (2020, p. 12)

3.2.7 Planilhas de calculo da Ferramenta e de Coleta de Dados de Campo

Tem-se aqui duas maneiras de calcular os indices dos indicadores (15) para
cada segmento de cal¢ada, e para se obter o indice por indicador, depois por categoria
(6) e finalmente o indice de caminhabilidade final da area urbana estudada. Uma é
utilizando-se planilhas eletrénicas (em Excel) elaboradas pelo autor para este fim,
opg¢ao aqui adotada (vide item 4. Resultados e Analise), e a outra, através de planilhas
fornecidas pelo ITDP (2018), que calculardo online todos os indices citados. As
referidas planilhas do ITDP estao disponiveis sob demanda no sitio do ITDP.

E para também facilitar o trabalho de tabular os dados do levantamento e
coleta, foram inseridas colunas na supracitada tabela, que é valida para cada uma das
seis categorias do iCam 2.2, em que os campos podem ser preenchidos in loco —
notadamente os que se referem a pontuagdo de cada segmento de calgada. Isso
ocorre para cada um dos 15 indicadores, que no presente caso se resumem a 9
(nove). Essa também foi a opcdo adotada pelo autor. Muito embora a
publicacdo “indice de Caminhabilidade Versdo 2.0 — Ferramenta” (ITDP,
2018) apresente além da metodologia de avaliagéo, formularios para o levantamento
de campo e planilhas de calculo para os resultados finais, que permitem
preenchimento online, evitando-se o preenchimento tradicional e o calculo manual.

Tanto a Planilha de calculo da Ferramenta, quanto o Formulario de Campo,

estdo igualmente disponiveis sob demanda no sitio do ITDP.


http://itdpbrasil.org/wp-content/uploads/2019/05/Caminhabilidade_Volume-3_Ferramenta-ALTA.pdf
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3.3 Ferramenta Sintaxe Espacial (SE)

Assim como foi feito com a aplicacdo da metodologia iCam 2.0 do ITDP na
versao de 2017, aperfeicoada em 2019 no iCam 2.2, procurou-se analisar o interior e
o entorno imediato do MPPoa, com vistas na busca da compreensao da possivel
interconexao espacial da caminhabilidade.

Para tanto, foram gerados graficos com gradagdo de cores, no aplicativo
DepthmapX versdo 0.8.0, ja citado anteriormente: os mapas axiais e os grafos,
conforme descritos adiante. Essa simbologia cromatica adotada pela SE relaciona as
cores mais quentes as mais frias, do vermelho até o azul, em uma gradacéao de “alta”

“a baixa”, a depender do tipo de ligagao analisada — ver Figura 14.

Figura 14 — Simbologia cromatica da SE

GRADAGAO DA DENSIDADE DE LIGACOES:

I Alta
|

|

I

I Baixa
Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

O Laboratério de Sintaxe Espacial da UCL — University College London é o
criador da disciplina de pesquisa sobre a SE, e se constitui no centro internacional do
desenvolvimento e disseminagao de sua teoria metodoldgica. Ele esta associado ao
seu brago comercial a Space Syntax Limited, empresa de transferéncia aplicada da
tecnologia da SE.

Consta no sitio da UCL — Space Syntax, que sao trés os modos de distancias
passiveis de medi¢cdes nas relagdes espaciais: i) topoldgica, ii) angular e iii) métrica.
A primeira (i) diz respeito ao numero de voltas entre espacos (linhas axiais) diferentes,
a segunda (ii) € a mudancga angular entre eles e a ultima (iii) a distancia euclidiana
entre os mesmos, medida em metros lineares.

Esses trés diferentes tipos de medigdes resultardo em diversas medidas

sintaticas ou padrdes espaciais, descritas a seguir.

3.3.1 Integracgéo global
Integracdo global, ou assimetria relativa, € uma das mais relevantes

(ZAMPIERI, 2006), pois analisa a proximidade matematica entre axiais, ao relacionar
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cada espaco do sistema a todos os demais. E uma distancia em passos topoldgicos
— ou profundidade — de um espago em relagéo a todos os espagos de um mesmo
sistema, sempre se baseando nos menores caminhos a serem percorridas.

A sua natureza topoldgica indica o menor ou maior nivel de integragéo entre as
partes do sistema e é obtida através do mapa axial de uma regidao urbana ou
edificacdo, ou ainda entre ambas. Ja Hillier (1984) afirma que essa relacdo de
profundidade denota a assimetria do espaco, pois o sistema é possuidor de espacos

intermediarios entre origem e destino.
3.3.2 Integragéo local

Ja a integragéo local equivale a medida topoldgica de profundidade de um
espaco relativa a seus vizinhos imediatos. Que também de acordo com Zampieri
(2006) tem origem a partir do mapa axial que identifica o grau de integragcao de uma
linha com todas as demais do sistema, até um determinado raio de abrangéncia

especificado neste estudo como sendo de trés passos topoldgicos, ou seja, ‘R3’.
3.3.3 Conectividade

E a Conectividade € o numero de ligagdes entre uma linha axial e as outras do
sistema analisado. Zampieri (2006) afirma que essa medida topologica esta
relacionada “a quantidade de linhas diretamente conectadas a uma linha qualquer”.
Ja Hillier (1993) deixa claro que € “uma propriedade local que mostra o grau de vinculo

de uma linha com as linhas que se conectam a ela”.
3.3.4 Controle

E a medida do grau de controle com que uma linha axial exerce sobre as linhas
adjacentes. Ou seja, uma linha conectada somente a uma outra, tera valor de controle
igual a 1, e se for conectada diretamente a duas linhas, cada uma delas tera a metade
desse valor, ou seja 0,5, e assim por diante. As linhas axiais cujo valor seja mais
proximo de 1, terdo maior controle sobre as outras linhas, e o inverso, menor. o
controle menor (HILLIER, 1993).

3.3.5 Profundidade

E o valor médio de passos topolégicos minimos necessarios de que uma linha

axial seja capaz de alcangar as demais do sistema.

3.3.6 Constituicoes



63

O sistema composto pelos espagos publicos é frequentado pelas pessoas
através da composicado entre os espagos convexos e das entradas das edificagdes
que controlam o acesso ao movimento natural determinando a sua interligagcado aos
espacos externos. Estas transi¢des entre os espacos recebe o nome de Constituicbes
na SE, e funcionam como elo entre a parte publica do sistema urbano (vias e espagos
publicos abertos) e a privada (edificagbes). Com isso, temos um potencial de
pedestres que € dado a uma via por conta do seu grau de permeabilidade, fungéo
preponderantemente do numero meédio de entradas por espaco convexo, que é

exatamente o caso das quatro fachadas do MPPoa e seus inUmeros acessos.

3.3.7 Atratores

Hillier em 1993, ao estudar a movimentagao de pedestres em centros urbanos,
definiu a configuragdo urbana como sendo a fonte original de geragdo desse
movimento. Observou também a importancia dos ‘atratores’, que sdo a parte ndo
publica da malha urbana formada por conjuntos de edificagdes, que regulam os
padrdes da configuragao, e muitas vezes, o multiplicam. Deste modo, os atratores em
um sistema urbano funcionam como a parte privada, formados pelas edificacbes que
permeiam o espaco publico. E um exemplo relevante disso € o MPPoa.

Estes dois ultimos tipos de medidores sintaticos — constituicdes e atratores —
n&o serdo apresentados graficamente em 4 RESULTADOS E ANALISE a seguir, pois
ja estao aqui explicitos.

E, para analisar graficamente as distancias topoldgicas acima descritas, tanto
internamente ao MPPoa, quanto em relagao a seu entorno imediato, visando averiguar
a interconexao entre ambos, se fez uso do aplicativo DepthmapX 0.8.0 — disponivel
em codigo aberto para varias plataformas operacionais. Originalmente foi criagcao de
Alasdair Turner, tendo sido desenvolvido por Tasos Varoudis do Space Syntax
Laboratory. Essa versao € um software multiplataforma utilizado para realizacédo de
diversos tipos de analises de redes espaciais criadas com a intengado de entender os
processos sociais dentro do ambiente antrépico urbano. Ela funciona nas mais
variadas escalas, desde em edificagbes até em pequenas cidades ou regides. Em
cada dessas escalas, seu objetivo é o de produzir mapas e ‘grafos’. Tais produtos tem
por finalidade realizar a analise grafica da rede resultante das diversas simulagdes
para cada uma das distancias topoldgicas descritas, possibilitando o entendimento do

significado social ou experiencial do espaco estudado.
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4. RESULTADOS E ANALISE

Concluido o levantamento de campo e a coleta de dados de caminhabilidade
na area delimitada do estudo — internamente no MPPoa e no seu entorno imediato,
em duas ocasides diferentes no ano de 2021, conforme descrito anteriormente, foram
preenchidas as planilhas da metodologia iCam 2.0, a seguir apresentadas e
analisadas. Concomitantemente, foram feitos registros fotograficos que estéo listados
e expostos no APENDICE A, ao final deste trabalho.

Em paralelo foram feitas ainda simulagdes computacionais graficas de SE que
resultaram em mapas axiais e grafos que sdo aqui também mostrados e analisados.
Em seguida, os resultados de ambas as metodologias — foram analisados conjunta e

comparativamente complementando-se.

4.1 iCam 2.0 (ITDP) — adaptado

Para tanto, sera utilizada uma verséo adaptada da metodologia iCam 2.0 (ITDP,
2018), com a supressao de algumas categorias e indicadores de caminhabilidade,
conforme previsto e permitido pelo préprio ITDP (2018, p. 52-59), com o intuito de
melhor adequa-la a essa pesquisa.

Por outro lado, embora também prevista esta op¢ao, por conta da pandemia e
da impossibilidade de maiores interagdes humanas devido ao distanciamento social
exigido, ndo foi possivel a consecugao de entrevistas originalmente previstas no
projeto de pesquisa proposto. A metodologia iCam 2.0 prevé a possibilidade de
utilizacao de “ferramenta de auxilio multicritério” para permitir a decisdo de priorizacao
de categorias e/ou indicadores em fungdo da sua relevancia, apds consulta aos
usuarios e permissionarios, neste caso, do MPPoa e seu entorno.

Existem alguns métodos para esse fim, como o AHP (Processo de Analise
Hierarquica) previsto pelo iCam 2.0 ou o FPP (Fator de Ponderagdo de Pedestres).
Sendo este ultimo embasado em dados que sado coletados com a aplicacido de
questionario adaptado da metodologia IQC (indice de Qualidade de Calcadas) de
Ferreira e Sanches (2001) — vide item F de Métodos de Avaliagdo da Caminhabilidade
e Acessibilidade deste trabalho. Qualquer um deles, se aqui empregados, seriam

capazes de indicar a atribuicdo de pesos diferenciados para cada indicador, e
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consequentemente para cada categoria, influenciando no resultado final do indice de
caminhabilidade.

Outra modificacdo aqui incluida, foi a inversdo da gradacéo original do ITDP
em relacgdo as cores dos critérios de avaliagado e pontuagdo adotadas na metodologia
iCam 2.0, por uma questao de coeréncia com a mesma gradagao oriunda da SE.
Como la as cores mais quentes (proximas do vermelho) sdo as que simbolizam as
mais altas gradagdes — ver item 4.2 Sintaxe Espacial, adiante — aqui optou-se por
utilizar a mesma coloragdo, na legenda das planilhas iCam 2.0 a seguir, para
pontuagdes mais altas correspondentes a ‘pontuacao 3 — 6timo’. O mesmo ocorrendo
para extremidade oposta: azul, cor fria, tanto baixas grada¢des na SE, quanto para

‘pontuacao 0 — insuficiente’ no iCam 2.0, incluindo-se as gradagdes intermediarias.

4.1.1 Calgada
Para o indicador Largura da categoria Calgada, do iCam 2.0, apds de dados in
loco, do ambiente de circulacdo de pedestres do Quarteirdo do MPPoa, preencheu-se

a planilha abaixo (Figura 15)

Figura 15 — Planilha iCam 2.0 — Calgada / Largura

CALCADA - Largura
SEGMENTOS DE CALGADA (Entorno MPPoa)
. L Fluxo (quant./1) . 3 Pontuagao Ponderada
Numero | Quadra | Comp. (m) Localizagéao Largura (m) Ti de rua
Calgada |Acesso Calgada Acesso | Calgada |Acesso
01 A 101 Av. Julio de Castilhos (fachada nordeste MPPoa) 25 21 8 Calgadas segregadas (iii) 1 1 0,26 0,26
02 A 94 Praga Pereira Parobé / Terminal Urbano (fachada sudeste MPPoa) 1,5 62 9 Calgadas segregadas (i) 2 1 0,48 0,24
“ A 105 Largo Glénio Peres (fachada sudoeste MPPoa) 2,0 29 13 Calgadas segregadas (jii) 1 0,80 0,27
04 A 94 Av. Borges de Medeiros (fachada noroeste MPPoa) 2,0 18 10 Calgadas segregadas (iii) 1 1 0,24 0,24
05 B 93 Praga Revolugéo Farroupilha X X X Calgadas segregadas (i) X X X X
06 [} 49 Av. Julio de Castilhos X X X Calgadas segregadas (i) X X X X
07 D 16 Rua Marechal Floriano Peixoto (Praga Pereira Parobé) X X X Calgadas segregadas (iii) X X X X
08 E 116 Praga Quinze de Novembro (Rua Marechal Floriano Peixoto) X X X Calgadas segregadas (jii) X X X X
09 E 107 Praga Quinze de Novembro (Rua José Montaury) X X X Calgadas segregadas (i) X X X X
10 E 102 Praga 15 de Novembro (Av. Borges de Medeiros) X X X Calgadas segregadas (iii) X X X X
1 F 44 Rua Sete de Setembro (Av. Borges de Medeiros) X X X Calgadas segregadas (i) X X X X
12 F 49 Av. Borges de Medeiros X X X Calgadas segregadas (jii) X X X X
13 G 48 Rua Siqueira Campos (Av. Borges de Medeiros) X X X Calgadas segregadas (iii) X X X X
14 G 46 Travessa Mario Cinco Paus (Rua Uruguai / Av. Borges de Medeiros X X X Calgadas segregadas (i) X X X X
15 G 47 Av. Borges de Medeiros (Av. Julio de Castilhos) X X X Calgadas segregadas (jii) X X X X
Comprimento (m)| 1.111 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares com no maximo 120 m) / Largura dos portées dos 4 acessos principais do MPPoa = 2,( 1,75 1,00 1,77 1,00
TRAVESSIAS (entre seg de
Numero | Quadra | Comp. (m) L a Largura (m) | Fluxo (quant./1") | Ti ia de travessia |Pontuagdo|Ponderada
[ A/B 16 Av. Julio de Castilhos (Praga Revolugéo Farroupilha / MPPoa) 4,0 3 Compartilhada c/ pedestres 1 0,09
I B/C 20 Palacio do Comércio / Praga Revolugéo Farroupilha 25 X Compartilhada c/ pedestres 1 X
il Cc/D 18 Palacio do Comércio / Praga Pereira Parobé (Terminal Urbano) 3,0 X Compartilhada c/ pedestres 1 X
v A/D 75 Praga Pereira Parobé (Terminal Urbano) / MPPoa 3,0 7 Compartilhada c/ pedestres 1 0,42
\ A/D 40 Pga. Pereira Parobé (Term. Urbano) / Lgo. Jornalista Glénio Peres 3,0 8 Compartilhada c/ pedestres 1 0,22
VI A/F 22 Praga Montevidéo / Largo Jornalista Glénio Peres 4,0 [3 Compartilhada c/ pedestres 1 0,12
Vil AlF 27 Praga Montevidéo (Pinacoteca Aldo Locatelli) / MPPoa 4,0 5 Compartilhada c/ pedestres 1 0,15
VIl FIG 23 Praga Montevidéo (Pi Aldo Locatelli) / Pago Municipal 3,5 X Compartilhada c/ pedestres X X
IX B/G 27 Pago Municipal (PMPA) / Praga Revolugéo Farroupilha 35 X Compartilhada c/ pedestres X X
Comprimento (m) 268 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares com no méaximo um quarteirdo de distancia) 1,00 1,00

LEGENDA:

I otimo (2,50 a 3,00)

[ 2 ]Bom(150a249)

[ 1 ] suficiente (0,50 a 1,49)

O insuficiente (0,00 a 0,49)
Fonte: elaborado pelo Autor (2022)
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Esta esta subdividida em duas — a primeira se refere aos segmentos de calgada
da area de estudo delimitada, e a segunda consta das travessias que as interligam
entre si. Note-se que quase todas receberam, apds analise das métricas e critérios de
avaliacdo do indicador Largura como sendo insuficientes, sendo que apenas duas
foram classificadas acima: o segmento 02, que recebeu pontuagao suficiente, e o0 03,
bom (vide localizagbes na referida planilha).

Além disso, a direita da primeira planilha — a de ‘segmentos de calgcada’ —
existem duas colunas — ‘calgada’ propriamente dita e ‘acesso’, esta ultima relacionada
com o interior do MPPoa.

Ja na Figura 16 estdo os dados levantados em campo, relativos ao indicador
Pavimentagdo desta mesma categoria Calgada, também representada por uma
subdivisdo em duas planilhas, ambas sobre os segmentos de calgada estudados: uma
do entorno do MPPoa e a outra do seu interior. Para este indicador os resultados de
pontuacdo obtidos foram equilibrados entre ‘bom’ e ‘suficiente’, com ligeira

predominéancia deste ultimo, conforme localizag&o planilhada abaixo.

Figura 16 — Planilha iCam 2.0 — Calgada / Pavimentagao

CALCADA - Pavimentagdo
SEGMENTOS DE CALCADA (Entorno MPPoa)

Nimero | Quadra | Comprimento (m) Localizagao Pavimentado | Buracos | Desniveis | Pontuagao | Ponderada
01 A 101 Av. Julio de Castilhos (fachada nordeste MPPoa) S 0 1 2 0,18
02 A 94 Pracga Pereira Parobé / Terminal Urbano (fachada sudeste MPPoa) S 0 2 2 0,17
03 A 105 Largo Glénio Peres (fachada sudoeste MPPoa) S 0 1 2 0,19
04 A 94 Av. Borges de Medeiros (fachada noroeste MPPoa) S 0 0 3 0,25
05 B 93 Praca Revolugao Farroupilha S 0 0 3 0,25
06 C 49 Av. Julio de Castilhos S 0 0 3 0,13
07 D 16 Rua Marechal Floriano Peixoto (Praga Pereira Parobé) S 0 0 3 0,04
08 E 116 Praga Quinze de Novembro (Rua Marechal Floriano Peixoto) S 0 3 2 0,21

E 107 Praga Quinze de Novembro (Rua José Montaury) S 0 1 2 0,19
E 102 Praca 15 de Novembro (Av. Borges de Medeiros) S 1 0 2 0,18
F 44 Rua Sete de Setembro (Av. Borges de Medeiros) S 0 0 0,12
F 49 Av. Borges de Medeiros S 0 0 0,13
G 48 Rua Siqueira Campos (Av. Borges de Medeiros) S 0 0 0,13
G 46 Travessa Mario Cinco Paus (Rua Uruguai / Av. Borges de Medeiros S 2 0 2 0,08
G 47 Av. Borges de Medeiros (Av. Julio de Castilhos) S 0 2 2 0,08
Comprimento (m) 1.111 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares com no maximo 120 m) 2,47 2,35
SEGMENTOS DE CALCADA (Interior MPPoa)

Nimero | Quadra | Comprimento (m) Localizagao Pavimentado | Buracos | Desniveis | Pontuagao | Ponderada
01 A 94 Entre a Av. Julio de Castilhos ao Largo Glénio Peres s 0 2 2 0,40
02 A 94 Entre a Av. Borges de Medeiros e o Terminal Parobé S 0 2 2 0,40
03 A 71 Paralelo a entrada pela Av. Julio de Castilhos S 3 4 2 0,30
04 A 7 Paralelo a entrada pela Praga Parobé s 2 4 2 0,30
05 A 71 Paralelo a entrada pelo Largo Glénio Peres S 1 4 2 0,30
06 A 71 Paralelo a entrada pela Av. Borges de Medeiros s 0 4 2 0,30

Comprimento (m) 472 Interior MPPoa (corredores de acesso as lojas do pavimento térreo) 2,00 2,00

LEGENDA:

Otimo (2,50 a 3,00)
[ 2 ] Bom(1,50a249)
Suficiente (0,50 a 1,49)

[0 insuficiente (0,00 a 0,49)
Fonte: elaborado pelo Autor (2022)
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E como determinado anteriormente na metodologia deste estudo, apds efetivada a
pontuacdo dos segmentos de calgada, internas e externas ao MPPoa (e travessias), através
dos critérios de avaliagdo estabelecidos pelo ITDP (2018), calculou-se a média ponderada
para cada um deles, conforme planilhas apresentadas acima. Para o indicador Largura o
resultado ponderado obtido foi de 1,77 para ‘calgada’ e 1,00 para ‘acesso’, respectivamente
‘bom’ e ‘suficiente’. Ja para ‘travessias’ foi mantido o resultado ponderado em 1,00 ou
‘suficiente’. E, em relagao ao indicador Pavimentacao obteve-se pontuagao ponderada
também mantida em 1,00 e ‘suficiente’.

Lembrando que varios segmentos de calcada e algumas travessias nao
receberam pontuagéo (estdo marcados com ‘X’), e, portanto, nao fora avaliados, uma
vez que nao foi feita medicéo de fluxo de pedestres com a utilizagado de aplicativo de
contagem, de acordo com a métrica do ITDP (2018). Isto ocorreu por n&o serem vias
diretamente conectadas com os acessos ao MPPoa, ndo sendo relevantes, neste
caso.

Ha que se ressaltar ainda, que no APENDICE A existe um extenso registro fotografico,
com a localizagao e data em que foram feitas as imagens, devidamente planilhadas, onde se
pode verificar a situacdo das vias caminhaveis, tanto externas quanto internas ao MPPoa,

para todas categorias e indicadores do iCam 2.0 constantes nesta parte 3 METODO.

4.1.2 Atragao

De acordo com informac&o anterior neste estudo, os indicadores de ‘Usos Publico
Diurno’ e ‘Noturno e Usos Mistos’, desta categoria Atragédo, nao foram aqui considerados por
conta da sua irrelevancia e inadequagao nesta pesquisa. Por conseguinte, s6 foram coletados
dados em campo dos seus outros dois indicadores: ‘Fachadas Fisicamente Permeaveis’ e
‘Fachadas Visualmente Ativas’, planilhados a seguir.

Na Figura 17 esta a pontuagao para o primeiro dos indicadores analisados — o de
Fachadas Fisicamente Permeaveis — que receberam de ‘insuficiente’ a ‘bom’, para os
segmentos de calgada do entorno imediato do MPPoa e ‘bom’ para todos os do seu interior
(suas circulagbes internas sao aqui consideradas como segmentos de calgadas por se
constituirem em vias pedonais).

Os resultados, apds calculo ponderado, da pontuagéo foi respectivamente de 1,27
(‘suficiente’) e 3,00 (‘bom’) para o entorno imediato e para o interior do MPPoa. Relembrando
que este calculo ponderado é feito em fungao do comprimento de cada segmento de calgada
e/ou circulagdo interna (MPPoa) em relagédo a soma total destes que consta na segunda

coluna da direita, em ‘comprimento (m)’, de todas as planilhas aqui apresentadas.
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Figura 17 — Planilha iCam 2.0 — Atracao / Fachadas Fisicamente Permeaveis

ATRAGAO - Fachadas Fisicamente Permeéveis
SEGMENTOS DE CALCADA (Entorno MPPoa)
Numero | Quadra | Comprimento (m) Localizagdo Entradas (unid.) | FFP (média entradas) |Pontuagédo |Ponderada
A 101 Av. Julio de Castilhos (fachada nordeste MPPoa) 19 18,8
A 94 Praga Pereira Parobé / Terminal Urbano (fachada sudeste MPPoa) 20 213 [
A 105 Largo Glénio Peres (fachada sudoeste MPPoa) 21 20,0
A 94 Av. Borges de Medeiros (fachada noroeste MPPoa) 19 20,2
B 93 Praca Revolugédo Farroupilha 2 2,2
C 49 Av. Julio de Castilhos 1 2,0
D 16 Rua Marechal Floriano Peixoto (Praga Pereira Parobé) 0 0,0
E 116 Praga Quinze de Novembro (Rua Marechal Floriano Peixoto) 0 0,0
E 107 Praga Quinze de Novembro (Rua José Montaury) 3 2,8
E 102 Praga 15 de Novembro (Av. Borges de Medeiros) 4 3,9
F 44 Rua Sete de Setembro (Av. Borges de Medeiros) 1 23
F 49 Av. Borges de Medeiros 0 0,0
G 48 Rua Siqueira Campos (Av. Borges de Medeiros) 1 21
G 46 Travessa Mario Cinco Paus (Rua Uruguai / Av. Borges de Medeiros 0 0,0
G 47 Av. Borges de Medeiros (Av. Julio de Castilhos) 0 0,0
Comprimento (m) 1.111 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares com no maximo 120 m)
SEGMENTOS DE CALCADA (Interior MPPoa)
Comprimento (m) Localizagao Entradas (unid.) | FFP (média entradas) |Pontuagio | Ponderada
94 Entre a Av. Julio de Castilhos ao Largo Glénio Peres 18 19,1 0,60
94 Entre a Av. Borges de Medeiros e o Terminal Parobé 23 24,5 0,60
71 Paralelo a entrada pela Av. Julio de Castilhos 19 26,8 "045 T
7 Paralelo a entrada pela Praga Parobé 20 28,2 045
71 Paralelo a entrada pelo Largo Glénio Peres 21 29,6 0,45
71 Paralelo a entrada pela Av. Borges de Medeiros 19 26,8 0,45
Comprimento (m) 472 Interior MPPoa (corredores de acesso as lojas do pavimento térreo) 3,00
LEGENDA:

B otimo (2,50 a 3,00)

[ 2 | Bom(150a249)

[ 1] suficiente (0,50 a 1,49)

I insuficiente (0,00 a 0,49)
Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

A seguir, na Figura 17 a planilha do indicador Fachadas Visualmente Ativas, também
subdivida entre entorno e interior do MPPoa, apresenta a pontuacdo por segmentos de
calgcada (externas e internas) que vai de ‘insuficiente’ a ‘bom’ passando por ‘suficiente’ (com
predominancia de ‘insuficiente’) na primeira subdivisao, e, integralmente ‘6timo’ na segunda.

A totalidade de pontuacao ‘6timo’ para o interior do MPPoa se deve ao fato de que
este equipamento urbano publico-privado, privado por conta dos permissionarios e seus
comércios, mas de uso publico pelos usuarios, é inteiramente ocupado por pequenas lojas,
restaurantes, lancherias e bares. E, portanto, por conta dessa contingéncia é que se explica
a pontuacdo maxima dada a todos segmentos de calgada do interior do MPPoa em ambos os
indicadores.

Mas retornando a Figura 18, tem-se como pontuagao ponderada para a totalidade das
calgadas do entorno imediato do MPPoa, o valor numérico de 0,71, o que as posiciona na
faixa 1 como ‘suficiente’. E, por seu turno, os segmentos de circulagdes internas do MPPoa
como sendo valorados como sendo ‘6timo’ recebendo também (como no indicador anterior) a
pontuacdo ponderada maxima de 3,0. Fato este decorrente do uso predominantemente
comercial do MPPoa, o que lhe confere “fachadas” fisicamente permeaveis, principalmente

nos comércios voltados para as fachadas externas, e visualmente ativas por conta de suas
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inUmeras aberturas e e grande quantidade de balcbes, especialmente voltados para os seus

dois eixos caminhaveis principais.

Figura 18 — Planilha iCam 2.0 — Atracao / Fachadas Visualmente Ativas

ATRAGAO - Fachadas Visualmente Ativas
SEGMENTOS DE CALCADA (Entorno MPPoa)
Numero | Quadra | Comprimento (m) Localizagdo Elementos (m) | FVA (%) | Pontuagdo | Ponderada
01 A 101 Av. Julio de Castilhos (fachada nordeste MPPoa) 38 37,6 1 0,09
02 A 94 Praca Pereira Parobé / Terminal Urbano (fachada sudeste MPPoa) 40 42,6 2 0,17
03 A 105 Largo Glénio Peres (fachada sudoeste MPPoa) 42 40,0 2 0,19
04 A 94 Av. Borges de Medeiros (fachada noroeste MPPoa) 38 40,4 2 0,17
B 93 Praga Revolugéo Farroupilha 0 0,0
C 49 Av. Julio de Castilhos 4 8,2
D 16 Rua Marechal Floriano Peixoto (Praga Pereira Parobé) 0 0,0
E 116 Praga Quinze de Novembro (Rua Marechal Floriano Peixoto) 0 0 |0 [
E 107 Praga Quinze de Novembro (Rua José Montaury) 12 11,2
E 102 Praca 15 de Novembro (Av. Borges de Medeiros) 32 31,4
F 44 Rua Sete de Setembro (Av. Borges de Medeiros) 4 9,1
F 49 Av. Borges de Medeiros 0 0,0
G 48 Rua Siqueira Campos (Av. Borges de Medeiros) 6 12,5
G 46 Travessa Mario Cinco Paus (Rua Uruguai / Av. Borges de Medeiros 0 0 |0
G 47 Av. Borges de Medeiros (Av. Julio de Castilhos) 0 0,0
Comprimento (m) 1.111 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares com no méaximo 120 m)
SEGMENTOS DE CALGADA (Interior MPPoa)
Numero | Quadra | Comprimento (m) Localizagao Elementos (m) | FVA (%) | Pontuagao | Ponderada
94 Entre a Av. Julio de Castilhos ao Largo Glénio Peres 74 78,7
94 Entre a Av. Borges de Medeiros e o Terminal Parobé 72 76,6
71 Paralelo a entrada pela Av. Julio de Castilhos 66 93,0
7 Paralelo a entrada pela Praga Parobé 58 81,7
7 Paralelo a entrada pelo Largo Glénio Peres 48 67,6
71 Paralelo a entrada pela Av. Borges de Medeiros 52 73,2
Comprimento (m) 472 Interior MPPoa (corredores de acesso as lojas do pavimento térreo)
LEGENDA:
IR otimo (2,50 a 3,00)
[ 2 | Bom (1,50 a 2,49)
| 1 | suficiente (0,50 a 1,49)

IO insuficiente (0,00 a 0,49)
Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

Para concluir, reitera-se que os indicadores de ‘Usos’ desta categoria nao entraréo no
cObmputo da sua pontuagéo total pelo simples fato de o MPPoa néo ter uso residencial (Usos
Mistos) e nao ter funcionamento noturno (Uso Publico Diurno e Noturno), o que por si s6 néo

permitiria o comparativo entre interior e entorno.

4.1.3 Seguranca Viaria

Esta categoria — a de Seguranca Viaria — € composta pelos indicadores
‘Tipologia de Ruas’ e ‘Travessias’. Para este primeiro indicador, mais uma vez, para
efeito comparativo, e até integrativo, considera-se que as circulagdes internas do
MPPoa funcionam com vias de pedestres, tal e qual o sdo nos segmentos de calcadas
e travessias do seu entorno imediato. Por este motivo mantem-se essa subdivisdo na

planilha da Figura 19:
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SEGURANGA VIARIA - Tipologia da rua

SEGMENTOS DE CALGCADA (Entorno MPPoa)

Numero | Quadra | Comprimento (m) L lizagao Tipologia Velocidade max. (km/h) | Pontuagédo |Ponderada
01 A 101 Av. Julio de Castilhos (fachada nordeste MPPoa) Calgada segregada 50 1 0,09
02 A 94 Praca Pereira Parobé / Terminal Urbano (fachada sudeste MPPoa) | Calgada segregada 50 1 0,08

A 105 Largo Glénio Peres (fachada sudoeste MPPoa) Calgada segregada 50 1 0,09
A 94 Av. Borges de Medeiros (fachada noroeste MPPoa) Calgada segregada 50 1 0,08
B 93 Praga Revolugao Farroupilha Calgadéo (praga) 50 0,25
[} 49 Av. Julio de Castilhos Calgada segregada 50 1 0,04
D 16 Rua Marechal Floriano Peixoto (Praga Pereira Parobé) Calgada segregada 50
E 116 Praga Quinze de Novembro (Rua Marechal Floriano Peixoto) Calgadéo (praga) 50
E 107 Praga Quinze de Novembro (Rua José Montaury) Calgadéo (praga) 50
E 102 Praga 15 de Novembro (Av. Borges de Medeiros) Calgada segregada 50
F 44 Rua Sete de Setembro (Av. Borges de Medeiros) Calgadéo (praga) 50
F 49 Av. Borges de Medeiros Calgada segregada 50
G 48 Rua Siqueira Campos (Av. Borges de Medeiros) Calgadéo (praga) 50
G 46 Travessa Mario Cinco Paus (Rua Uruguai / Av. Borges de Medeiros | Calgadao (praga) 50
G 47 Av. Borges de Medeiros (Av. Julio de Castilhos) Calgada segregada 50
Comprimento (m) 1.111 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares com no maximo 120 m)

SEGMENTOS DE CALCADA (Interior MPPoa)

Comprimento (m)

Localizagao

Tipologia

A 94 Entre a Av. Julio de Castilhos ao Largo Glénio Peres Calgadéo (corredor)

A 94 Entre a Av. Borges de Medeiros e o Terminal Parobé Calgadéo (corredor) |

A 71 Paralelo a entrada pela Av. Julio de Castilhos Calgadéo (corredor)

A 71 Paralelo a entrada pela Praga Parobé Calgadéo (corredor) -

A 71 Paralelo a entrada pelo Largo Glénio Peres Calgadéo (corredor)

A 71 Paralelo a entrada pela Av. Borges de Medeiros Calgadéo (corredor)
Comprimento (m) 472 Interior MPPoa (corredores de acesso as lojas do pavimento térreo)

Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

LEGENDA:

D Gtimo (2,50 a 3,00)
[ 2 ]Bom(150a249)
[ 1 7 suficiente (0,50 a 1,49)
[ insuficiente (0,00 a 0,49)

A pontuagdo desse indicador esta distribuida igualitariamente como 1 ou

‘insuficiente’ e 3 ou ‘6timo’, para o entorno do MPPoa, e, totalmente com 3 ou ‘6timo’

para seu

interior.

E a pontuacdo ponderada dai decorrente esta calculada

respectivamente como 1,82, passando para ‘bom’, e 3,00, mantendo-se como ‘6timo’.

Figura 20 — Planilha iCam 2.0 — Segurancga Viaria / Travessias

SEGURANGA VIARIA - Travessias
i TRAVES-SIAS (entre st-egmen.tos d_e calgada) Traves-sia Requisitos de qualidade (%) Pontuagao| Ponderada
Numero / Quadras | Comprimento (m) | Tipologia (faixa de pedestres / segmentos) | Semaforizada | +30 | +25 | +15 | Soma
16 Faixa de pedestres em 1 segmento S 60 25 15 100 0,18
11 (B/C) 20 Faixa de pedestres em 2 segmentos S 60 0 15 75 2 0,15
Il (C/D) 18 Faixa de pedestres em 1 segmento S 60 0 0 60 1 0,07
75 Faixa de pedestres em 3 segmentos S 60 25 15 100 7 70,7874 |
V (A/D) 40 Faixa de pedestres em 2 segmentos S 60 0 0 60 1 0,15
VI (AVF) 22 Faixa de pedestres em 1 segmento S 60 25 0 85 2 0,16
VII (A/F) 27 Faixa de pedestres em 2 segmentos S 60 25 0 85 2 0,20
VIl (F/IG) 23 Faixa de pedestres em 1 segmento S 60 0 0 60 1 0,09
IX (B/G) 27 Faixa de pedestres em 1 segmento N 60 25 0 85 2 0,20
Comprimento (m) 268 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares com no méximo um quarteirdo de distancia) 1,89 2,04

LEGENDA:

IR timo (2,50 a 3,00)

2

1

Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

Bom (1,50 a

2,49)

Suficiente (0,50 a 1,49)

IO insuficiente (0,00 a 0,49)
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O segundo indicador, o de Travessias, que é apresentado na Figura 20 acima,
considera apenas as proprias, que sdo em numero de 9 (nove). Sua pontuacao acha-
se distribuida de 1 (‘suficiente’), passando por 2 (‘bom’) e alcangando até o 3 (‘6timo’),

sendo que a pontuagdo ponderada é de 2,04 (‘bom’).

4.1.4 Ambiente

Para esta terceira categoria Ambiente existem 3 diferentes indicadores que
apresentam seus dados planilhados a seguir. Sdo eles ‘Sombra e Abrigo’, ‘Poluigdo Sonora’
e ‘Coleta de Lixo e Limpeza’.

Na Figura 21 abaixo, do indicador Sombra e Abrigo, aparece discriminada a pontuagao
para os segmentos de calgada externos (entorno imediato) e internos ao MPPoa, sendo no
primeiro distribuidos em sua maioria como ‘insuficiente’ (0), ‘suficiente’ (1), chegando até
‘bom’ (2), e, 0 segundo inteiramente como ‘6timo’ (3). Por conseguinte, a ponderacéo levou

respectivamente as pontuagdes a ‘suficiente’ (0,84) e ‘6timo’ (3,00).

Figura 21 — Planilha iCam 2.0 — Ambiente / Sombra e Abrigo

AMBIENTE - Sombra e abrigo
SEGMENTOS DE CALCADA (Entorno MPPoa)
Numero | Quadra | Comprimento (m) Localizagao Comprimento (m) | Sombra e abrigo (%) | Pontuagdo | Ponderada
A 101 Av. Julio de Castilhos (fachada nordeste MPPoa) 0 0 0,00
02 A 94 Praga Pereira Parobé / Terminal Urbano (fachada sudeste MPPoa) 55 59 2 0,177 7
03 A 105 Largo Glénio Peres (fachada sudoeste MPPoa) 26 25 0,09
A 94 Av. Borges de Medeiros (fachada noroeste MPPoa) 0 0
05 B 93 Praca Revolugéo Farroupilha 48 52
06 C 49 Av. Julio de Castilhos 24 49
D 16 Rua Marechal Floriano Peixoto (Praga Pereira Parobé) 0 0
E 116 Praga Quinze de Novembro (Rua Marechal Floriano Peixoto) 0 0
09 E 107 Praca Quinze de Novembro (Rua José Montaury) 55 51
10 E 102 Praga 15 de Novembro (Av. Borges de Medeiros) 48 47
F 44 Rua Sete de Setembro (Av. Borges de Medeiros) 0 0
F 49 Av. Borges de Medeiros 0 0
G 48 Rua Siqueira Campos (Av. Borges de Medeiros) 0 0
G 46 Travessa Mario Cinco Paus (Rua Uruguai / Av. Borges de Medeiros 25 54
G 47 Av. Borges de Medeiros (Av. Julio de Castilhos) 0 0
Comprimento (m) 1.111 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares com no maximo 120 m)
SEGMENTOS DE CALGCADA (Interior MPPoa)
Numero | Quadra | Comprimento (m) Localizagdo Comprimento (m) | Sombra e abrigo (%) | Pontuagao | Ponderada
94 Entre a Av. Julio de Castilhos ao Largo Glénio Peres 94 100
94 Entre a Av. Borges de Medeiros e o Terminal Parobé 94 100
71 Paralelo a entrada pela Av. Julio de Castilhos 71 100
71 Paralelo a entrada pela Praga Parobé 71 100
71 Paralelo a entrada pelo Largo Glénio Peres 71 100
7 Paralelo a entrada pela Av. Borges de Medeiros 71 100
Comprimento (m) 472 Interior MPPoa (corredores de acesso as lojas do pavimento térreo)
LEGENDA:
I otimo (2,50 2 3,00)
[ 2 ] Bom(1,50a249)
[ 1 ] suficiente (0,50 a 1,49)

NG insuficiente (0,00 a 0,49)
Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

Ja na Figura 22 a seguir, do indicador Poluicdo Sonora, estd novamente relacionada

a pontuacgao para as calcadas externas e internas ao MPPoa. No primeiro constam quatro
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pontuacdes ‘suficiente’ (1), e exatamente o mesmo ocorre em todo segundo — também a
pontuacao ‘suficiente’ (1), consequentemente, a ponderagcdo manteve-se ‘suficiente’ (1,00),
em ambos.

Na planilha de subdivisdo do entorno do MPPoa, os quatro segmentos de calgada
considerados de um total de 15 (quinze), devem-se ao fato de que foram feitas medicdes de
nivel de intensidade sonora através de aplicativo tipo sonédmetro em dois horarios de pico nos
dias 22 e 23/11/2021, interna e externamente a cada um dos quatro acessos principais do
MPPoa. Os resultados obtidos, de acordo com o prescrito na métrica do iCam 2.0 para este
indicador, variaram de 67 até 79 dB, em funcio do natural movimento de pessoas entrando e

saindo e utilizando o Mercado.

Figura 22 — Planilha iCam 2.0 — Ambiente / Poluicdo Sonora

AMBIENTE - Poluigdo sonora
SEGMENTOS DE CALCADA (Entorno MPPoa)
Numero | Quadra | Comprimento (m) Localizagdo Medigdo sonémetro (dB(A)) | Pontuagédo | Ponderada
01 A 101 Av. Julio de Castilhos (fachada nordeste MPPoa) 77 1 0,26
02 A 94 Praga Pereira Parobé / Terminal Urbano (fachada sudeste MPPoa) 71 1 0,24
03 A 105 Largo Glénio Peres (fachada sudoeste MPPoa) 76 1 0,27
04 A 94 Av. Borges de Medeiros (fachada noroeste MPPoa) 75 1 0,24
05 B 93 Praga Revolugéo Farroupilha X X X
06 C 49 Av. Julio de Castilhos X X X
07 D 16 Rua Marechal Floriano Peixoto (Praga Pereira Parobé) X X X
08 E 116 Praga Quinze de Novembro (Rua Marechal Floriano Peixoto) X X X
09 E 107 Praga Quinze de Novembro (Rua José Montaury) X X X
10 E 102 Praga 15 de Novembro (Av. Borges de Medeiros) X X X
11 F 44 Rua Sete de Setembro (Av. Borges de Medeiros) X X X
f 12 F 49 Av. Borges de Medeiros X X X
13 G 48 Rua Siqueira Campos (Av. Borges de Medeiros) X X X
14 G 46 Travessa Mario Cinco Paus (Rua Uruguai / Av. Borges de Medeiros X X X
15 G 47 Av. Borges de Medeiros (Av. Julio de Castilhos) X X X
Comprimento (m) 1.111 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares com no maximo 120 m) 1,00 1,00
SEGMENTOS DE CALGCADA (Interior MPPoa)
Numero | Quadra | Comprimento (m) Localizagao Medicao sonometro (dB(A)) | Pontuacao | Ponderada
01 A 94 Entre a Av. Julio de Castilhos ao Largo Glénio Peres 76 1 0,20
02 A 94 Entre a Av. Borges de Medeiros e o Terminal Parobé 78 1 0,20
03 A 71 Paralelo a entrada pela Av. Julio de Castilhos 73 1 0,15
04 A 71 Paralelo a entrada pela Praga Parobé 71 1 0,15
05 A 71 Paralelo a entrada pelo Largo Glénio Peres 72 1 0,15
06 A 71 Paralelo a entrada pela Av. Borges de Medeiros 71 1 0,15
Comprimento (m) 472 Interior MPPoa (corredores de acesso as lojas do pavimento térreo) 1,00 1,00
LEGENDA:
T Otimo (2,50 a 3,00)
[ 2 | Bom (1,50 a 2,49)
[ 1 | suficiente (0,50 a 1,49)

IO insuficiente (0,00 a 0,49)
Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

E por fim, na Figura 23 abaixo, do indicador Coleta de Lixo e Limpeza, esta
planilhada mais uma vez a pontuacéo para os segmentos de calcada do entorno imediato e
internos ao MPPoa, sendo que no primeiro séo distribuidos na sua totalidade como ‘bom’ (2),
€, no segundo 0 sdo em sua maioria ‘bom’ (2), € em menor propor¢ao como ‘6timo’ (3). No

entanto, na ponderagdo ambos receberam pontuagdes ‘bom’, respectivamente 2,00 e 2,40.
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Figura 23 — Planilha iCam 2.0 — Ambiente / Coleta de Lixo e Limpeza

AMBIENTE - Coleta de lixo e limpeza
SEGMENTOS DE CALGADA (Entorno MPPoa)

Numero | Quadra | Comprimento (m) Localizagdo Requisitos de qualidade (0{") Pontuagéo|Ponderada
-10(-20 | -30 | -40 | Subtracao
01 A 101 Av. Julio de Castilhos (fachada nordeste MPPoa) 10| 0 0 0 90 2 0,18
02 A 94 Praga Pereira Parobé / Terminal Urbano (fachada sudeste MPPoa) | 10 | O | O | O 90 2 0,17
03 A 105 Largo Glénio Peres (fachada sudoeste MPPoa) 10|00 O 90 2 0,19
04 A 94 Av. Borges de Medeiros (fachada noroeste MPPoa) 10 0 0 0 90 2 0,17
05 B 93 Praga Revolugéo Farroupilha 10| 0 0 0 90 2 0,17
06 Cc 49 Av. Julio de Castilhos 00|00 90 2 0,09
07 D 16 Rua Marechal Floriano Peixoto (Praga Pereira Parobé) 10|00 O 90 2 0,03
08 E 116 Praga Quinze de Novembro (Rua Marechal Floriano Peixoto) 100|000 90 2 0,21
09 E 107 Praga Quinze de Novembro (Rua José Montaury) 10(0]0 1|0 90 2 0,19
10 E 102 Praga 15 de Novembro (Av. Borges de Medeiros) 10|00 O 90 2 0,18
1 F 44 Rua Sete de Setembro (Av. Borges de Medeiros) 10| 0 0 0 90 2 0,08
12 F 49 Av. Borges de Medeiros 10| 0 0 0 90 2 0,09
13 G 48 Rua Siqueira Campos (Av. Borges de Medeiros) 10|00 O 90 2 0,09
14 G 46 Travessa Mario Cinco Paus (Rua Uruguai / Av. Borges de Medeiros | 10 | 0 | O | O 90 2 0,08
15 G 47 Av. Borges de Medeiros (Av. Julio de Castilhos) 100|000 90 2 0,08
Comprimento (m) 1.111 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares com no méaximo 120 m) 2,00 2,00
SEGMENTOS DE CALCADA (Interior MPPoa)
Numero | Quadra | Comprimento (m) Localizagdo 10 | 20 | 30 | 40 | Subtragao |Pontuagao|Ponderada
A 94 Entre a Av. Julio de Castilhos ao Largo Glénio Peres 0 0 0 0 100 0,60
A 94 Entre a Av. Borges de Medeiros e o Terminal Parobé 0 0 0 0 100 0,60
03 A 71 Paralelo a entrada pela Av. Julio de Castilhos 1wlofo]o 90 2 030
04 A 71 Paralelo a entrada pela Praca Parobé 10| 0 0 0 90 2 0,30
05 A 71 Paralelo a entrada pelo Largo Glénio Peres 10|00 O 90 2 0,30
06 A 71 Paralelo a entrada pela Av. Borges de Medeiros 1000 0|0 O 90 2 0,30
Comprimento (m) 472 Interior MPPoa (corredores de acesso as lojas do pavimento térreo) 2,33 2,40
LEGENDA:
EEEE 6timo (2,50 a 3,00)
[ 2 ] Bom(1,50a249)
[ 1 ] suficiente (0,50 a 1,49)

[N insuficiente (0,00 a 0,49)
Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

4.1.5 iCam 2.0 — pontuacéo final

A planilha resumo abaixo com o comparativo das pontuagdes, fruto da
avaliacdo em campo, das quatro categorias do iCam 2.0 aqui consideradas (Figura
24), por segmentos de calgadas (internas e no entorno do MPPoa) e travessias,
aponta cromaticamente onde ha necessidade de intervencdo da gestao publica para
requalificacdo da caminhabilidade na area estudada.

Nesta planilha resumo pode-se concluir que a caminhabilidade interna é mais
bem qualificada que a do entorno imediato do MPPoa, incluindo-se calgcadas e
travessias, e, que parte dos indicadores € superior a outros conforme sera descrito na
sequéncia.

E a caminhabilidade, interna e externa, pode ter sua qualidade melhorada caso
situagdes pontuais sejam sanadas como indicam os registros fotograficos do
APENDICE A, na sua primeira e segunda secdes — na visdo geral das vias

caminhaveis e nos detalhes. Sendo que a requalificacdo da caminhabilidade externa
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do entorno possivelmente ira impactar positivamente na caminhabilidade interna do

MPPoa, por estarem intimamente interligadas, visto que funciona como polo gerador

de viagens.

Figura 24 — Planilha iCam 2.0 — Calgada / Atragao / Seguranga Viaria / Ambiente

Comparativo pontuagao iCam 2.0

CALCADA

>
]
b
>
0
>
o

SEGURANGCA
VIARIA

AMBIENTE

Numero

Localizagao

Pavimentagao
Largura
Fachadas Fisicamente
Permeaveis
Fachadas Visualmente
Ativas

Travessias

Poluigdo Sonora
Coleta de Lixo e

Limpeza

SEGMENTOS

DE CALCADA (Entorno MPPoa)

Av. Julio de Castilhos (fachada nordeste MPPoa)

N
-

Praga Pereira Parobé / Terminal Urbano (fachada sudeste MPPoa)

Largo Glénio Peres (fachada sudoeste MPPoa)

Av. Borges de Medeiros (fachada noroeste MPPoa)

Praga Revolugdo Farroupilha

Av. Julio de Castilhos

Rua Marechal Floriano Peixoto (Praga Pereira Parobé)

Praga Quinze de Novembro (Rua Marechal Floriano Peixoto)

Praga Quinze de Novembro (Rua José Montaury)

Praga 15 de Novembro (Av. Borges de Medeiros)

Rua Sete de Setembro (Av. Borges de Medeiros)

Av. Borges de Medeiros

Rua Siqueira Campos (Av. Borges de Medeiros)

Travessa Mario Cinco Paus (Rua Uruguai / Av. Borges de Medeiros

Av. Borges de Medeiros (Av. Julio de Castilhos)

SEGMENTOS

01

Entre a Av. Julio de Castilhos ao Largo Glénio Peres

02

Entre a Av. Borges de Medeiros e o Terminal Parobé

03

Paralelo a entrada pela Av. Julio de Castilhos

04

Paralelo a entrada pela Praga Parobé

05

Paralelo a entrada pelo Largo Glénio Peres

06

Paralelo a entrada pela Av. Borges de Medeiros

[(SEENERSCRESRESENSENONESRENE o o0 ESERSEESE 0 w : w | w ESEEN]

TRAVESSIAS (entre segmentos de calgada)

Numero / Quadras

Largura

| (AB)

Il (B/C)

11l (C/D)

IV (A/D)

V (AD)

VI (AF)

VI (AFF)

Vil (F/G)

IX (B/G)

N SN N _‘H_‘ mITravessias

Xixialalalaialala

Iw wlwlww--w-_--- Tipologia da Rua

Ver planilha abaixo

Ver planilha abaixo

LEGENDA:
EEE oo (250 2 3,00)
[z ] Bom(1,502a249)
[[1 ] suficiente (0,50 a 1,49)

[ insuficiente (0,00 a 0,49)
Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

N l NS l Sombra e Abrigo

NXUXIXIX|X|XIXIX|IX|XIX{X|X | X{=>

N NNN N NN DNDNDNDNDNDDNDDNN

Tanto o é, que esta cercado de estagdes de transbordo ou finais de transportes

coletivos rodoferroviarios, além de proxima de alguns edificios garagem. Exatamente

por este motivo, ja exposto anteriormente, que a categoria Mobilidade nao foi

considerada relevante e por este motivo aqui incluida. E também por este motivo que
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poder-se-ia cogitar a possibilidade de que o entorno do MPPoa possa ser ampliado
para ocupacgao exclusiva e/ou compartilhada, a exemplo do que ja acontece com o
Largo Glénio Peres.

Para tornar realidade essa alteragdo do paradigma atual de mobilidade urbana
no Quarteirdo do MPPoa possivelmente teria-se que desviar o fluxo de veiculos
motorizados, tanto privados quanto coletivos. Ou ainda, criar situacbes onde a
convivéncia pacifica destes com pedestres e ciclistas ocorreria através das estratégias
do ftraffic calming, em que se permite o trafego destes veiculos em velocidades
bastante reduzidas compativeis com o pedestrianismo.

Inumeros sao os estudos que apontam claramente na diregdo da adogao das
praticas da mobilidade ativa sustentavel como meio eficaz da renovacio urbana de
areas centrais degradadas, o que de uma certa maneira € caso do Centro Histérico

de Porto Alegre, especialmente na area deste estudo.

Figura 25 — iCam 2.0 — Pontuacéo final do entorno do MPPoa

iCam 2.0
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Por fim, a seguir sdo apresentados os resultados do iCam 2.0 da pontuagao
ponderada final do entorno do MPPoa (Figura 25 acima) e de seu interior (Figura 26
abaixo), a partir das parciais das quatro categorias avaliadas. Na primeira — a do
entorno do MPPoa —tem-se como iCam 2.0 ponderado final o valor de 1,50, o que o
caracteriza como ‘bom’, porém no limiar mais baixo, préximo de se tornar ‘suficiente’.

Ja na segunda — a do interior do MPPoa — tem-se como iCam 2.0 ponderado
final o valor de 2,29, o que o caracteriza também como ‘bom’, mas no limiar superior,

tendendo a se tornar ‘6timo’.

Figura 26 — iCam 2.0 — Pontuacgéo final do nterior do MPPoa
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Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

4.2 Sintaxe Espacial (DepthmapX 0.8.0)

Em relacdo a SE, metodologicamente, foi dispensada a apresentagao aqui da parte
correspondente a tabulacdo de dados numéricos, embora seu calculo tenha gerado a parte
grafica, composta por mapas axiais e “grafos”, esta sim apresentada a seguir. Inicialmente

foram tragadas as linhas axiais, ou seja, os eixos tanto das vias do entrono do Quarteirdo do
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MPPoa, quanto das suas “vias” internas (circulagdes sob forma de corredores de acesso aos
comeércios locais), na area inicialmente delimitada no projeto de pesquisa (Figura 27), que foi
posteriormente restringida — vide inicio da parte 1 INTRODUCAO.

Como o intuito, ja a época, era o de analisar ‘a interconexao’ entre o MPPoa e
seu entorno imediato, revelou-se desnecessaria a amplitude inicial de um raio de 500
metros a partir do centro geométrico do MPPoa (Figura 28). Portanto, optou-se por
fazé-lo apenas nos segmentos de calgadas e travessias que lhe fossem vizinhos, seu

‘entorno imediato’, que desembocassem no referido Quarteirao, incluindo-o.

Figura 27 — Infografico do MPPoa e seu entorno com linhas axiais
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Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

E, no interior do MPPoa foram considerados os quatro acessos principais, em
suas quatro fachadas — das Avenidas Julio de Castilhos e Borges de Medeiros, do
Largo Glénio Peres e do Terminal Parobé — as duas circulagdes principais que se
cruzam ortogonalmente e as outras quatro secundarias que o circundam
internamente. Nao foram considerados os acessos pelos comércios das citadas
fachadas e nem os acessos secundarios nos quatro cantos do MPPoa, por nao se
constituirem em circulagdes exclusivas para pedestres adentrarem e sairem.

Por conseguinte, foram elaborados sempre, para cada medida sintatica a seguir
— ‘integracéo global’, ‘integracéo local R3’ (com um raio equivalente a 3 passos
topolégicos) e ‘conectividade’ — dois mapas axiais diferentes: um levando em
consideragao a inser¢cao da axialidade apontada anteriormente na imagem central da
Figura 27, e a outra sem considera-la. Assim foi pensado para efeito de comparagao
entre essas duas situagdes, afim de comprovar o grau da influéncia atratora a

caminhabilidade exercida pelo MPPoa em seu entorno.
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Na imagem da esquerda nesta mesma Figura 27 observa-se a interligagcao
entre a malha das vias caminhaveis internas (as principais descritas acima) e externas
do quarteirdo e circunvizinhas. Percebe-se também, destacado em amarelo os eixos

axiais de ambas.

Figura 28 — Mapa de recorte com raio de 500 m a partir do centro do MPPoa
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Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

Porém, para efeito de inicio de analise sintatico-espacial tomou-se o mapa axial
completo da cidade de Porto Alegre (Figura 29), onde naturalmente esta inserida a area
delimitada pelo presente estudo. Note-se que a area mais conectada, isto €, com menos
segregacao, é justamente seu Centro Historico — vide coloragéo da legenda abaixo do referido
mapa.
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Figura 29 — Mapa Axial Completo da cidade de Porto Alegre - RS

GRADAGAO DA DENSIDADE DE LIGAGOES:
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Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

Ampliando-se 0 mapa da cidade com foco no seu centro histérico tem-se as
axiais em vermelho representando as vias com maiores densidades de ligagdes que

s&o as avenidas estruturantes — ver Figura 30 a seguir.
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Figura 30 — Mapa Axial Recorte do Centro Histérico de Porto Alegre - RS
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Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

E, como o ponto focal desta pesquisa € o MPPoa, a partir da planta baixa do
pavimento térreo, elaborada pela Equipe Técnica do Projeto de Restauragao, quando
da ultima grande intervengao executada na edificagcdo, adaptada pelo Autor (Figura
31), foi elaborada planta com o tragado axial levando-se em conta todos os possiveis
acessos ao seu interior bem como a todos os boxes comerciais existentes (Figura 32).

Note-se que praticamente todos os boxes de localizagao periférica ao MPPoa,
em suas quatro fachadas, dao acesso ao seu interior, e, naturalmente, também todos

os boxes internos possuem seus acessos proprios, varios deles abertos ao publico.



Figura 31 — Planta baixa do pavimento térreo do MPPoa
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Fonte: adaptado pelo Autor (2021)

Figura 32 — Linhas axiais do pavimento térreo do MPPoa
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A seguir serao apresentados os mapas axiais e grafos de visibilidade gerados
pelo DepthmapX 0.8.0 de acordo com as medidas sintaticas detalhadas em 3
METODO. Os mapas axiais envolverdo a malha urbana da area de estudo delimitada,
contendo as linhas axiais das vias publicas do entorno do MPPoa, com e sem a
participacdo das seis linhas internas a esta edificacdo — os dois eixos ortogonais
centrais e os quatro perimetrais internos. Estes mesmos mapas axiais também
poderdo contemplar a planta baixa do pavimento térreo do MPPoa, tanto para os
citados seis eixos representando as vias caminhaveis internas principais, quanto para
todos as possiveis circulagées conforme a Figura 38.

Ja os grafos de visibilidade, ora serao internos ao MPPoa, ora externos tanto
no seu quarteirdo, quanto em entorno mais amplificado, de acordo com a necessidade

de analise por medida sintatica.

4.2.1 Integragao Global
A seguir mapas axiais e grafo conforme descrigdo anterior, contendo a gradagao
cromatica legendada, demonstrando o nivel de integracdo entre as partes de cada

sistema analisado (vide Figuras 33, 34, 35 e 36).

Figura 33 — Mapa axial de Integracdo Global com linhas internas ao MPPoa

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)
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Figura 34 — Mapa axial de Integragao Global sem linhas internas ao MPPoa

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

Nas Figuras 33 e 34 anteriores percebe-se a influéncia que o MPPoa é capaz de
exercer sobre seu entorno imediato ao serem comparadas entre si:

a) no primeiro mapa axial (Figura 33), com a participacado das linhas axiais
internas do MPPoa em conjunto com as do seu entorno imediato, verifica-
se a tonalidade avermelhada para a Avenida Bento Gongalves, amarelada
para a Rua Floriano Peixoto, vizinha ao Terminal Parobé, e para a Rua
Voluntarios da Patria até a calgada do quarteirdo defronte ao Largo Glénio
Peres;

b) ja no segundo mapa, sem contar com a influéncia do MPPoa, essas vias
assumem coloragdes invertidas — a citada avenida passa para coloragao
amarelada, a primeira rua para avermelhada, e a segunda para
esverdeada.

Ha outras alteragdes, o que comprova a interferéncia espacial do MPPoa, mas
em relagdo a vias mais extensas e proximas a edificacdo, estas trés seriam as
alteragdes mais relevantes — onde se percebe que a sua atratividade refor¢ca a medida

sintatica de integragao global.



Figura 35 — Mapa axial completo de Integracéo Global do MPPoa
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Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

Figura 36 — Grafo de visibilidade de Integracéo Global do MPPoa
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Ja no mapa axial da Figura 35, onde estao tragadas todas as linhas axiais dos
possiveis escassos ao interior do MPPoa e das circulagdes internas, verifica-se a
gradagcdo cromatica da integracdo global, onde pode-se confirmar o tracado
considerado anteriormente como o mais caminhavel — vide Figura 92 (na sua imagem
central) — composto pelos seus dois eixos centrais e pelos perimetrais internos.

Em seguida, no grafo de visibilidade acima (Figura 36), confirma-se pela
gradacédo de cores que as regides de maior integracdo global do MPPoa sé&o
exatamente os encontros dos eixos principais, ho Centro do Bara, e destes com o

‘anel’ perimetral interno, que coincidem com os quatro acessos a edificagao.

4.2.2 Integracao Local

Sao apresentados adiante os quatro mapas axiais de acordo com descricdo
anterior, contendo a gradagao cromatica legendada, onde o nivel de integragao entre
as partes e demais linhas do sistema aqui analisado estdo a um raio de 3 passos
topologicos destas (R3), para tanto ver Figuras 37, 38, 39 e 40.

Nas Figuras 37 e 38 abaixo outra vez se verifica a influéncia que o MPPoa é

capaz de exercer sobre seu entorno imediato ao serem ambas comparadas entre si.

Figura 37 — Mapa axial de Integragao Local (R3) com linhas internas ao MPPoa

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)
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Figura 38 — Mapa axial de Integragao Local (R3) sem linhas internas ao MPPoa

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

Os mapas axiais das Figuras 37 e 38 acima, denotam mais uma vez a influéncia
que o MPPoa é capaz de exercer sobre seu entorno imediato, se comparadas entre si:
a) no primeiro (Figura 37), com a participacédo das linhas axiais internas do
MPPoa conjuntamente com as do seu entorno imediato, verifica-se a
tonalidade amarelada da Rua Siqueira Campos que continua no eixo
principal do prédio até o seu acesso principal ao Terminal Parobé, o
mesmo ocorrendo com a Rua Floriano Peixoto, porém para a Avenida
Borges de Medeiros a coloragao é avermelhada;
b) no segundo (Figura 38), no entanto, que ndo conta com a influéncia do
MPPoa, essas mesmas axiais assumem respectivamente as seguintes
coloragdes: azulada, esverdeada e amarelada.

Aqui novamente ocorrem outras alteragdes, porém em comparagao a essas trés
vias mais extensas e proximas a edificagcao, perdem a sua relevancia e por isso nao
sao citadas. Tais alteracbes cromaticas novamente comprovam a atratividade exercida
pelo MPPoa, neste caso especifico relativas a integragdo local. Notadamente na
alteracao ocorrida com a Rua Siqueira Campos, com e sem o eixo principal do MPPoa.



Figura 39 — Mapa axial simplificado de Integragao Local (R3) do MPPoa

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

Figura 40 — Mapa axial completo de Integragéo Local (R3) do MPPoa

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)
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Nestes dois ultimos mapas axiais do MPPoa, estdo representadas as linhas principais
na Figura 39, incluindo os dois eixos centrais e os dois ‘anéis’ quadrangulares das circulacbes
perimetrais — o interno e o externo (os quatro segmentos de calgada do quarteirao), e, na Figura
40, as linhas que representam todas as circulagdes internas caminhaveis incluindo novamente
os citados segmentos de calgada.

Note-se que em relagao a integracao local R3, o “anel’ de circulagio interna, passa a ter
a mesma coloragao avermelhada, no segundo mapa axial (Figura 40), que o anel externo e os

eixos principais do primeiro (Figura 39), por conta do significativo acréscimo de linhas axiais.

4.2.3 Conectividade

Seguem mapas axiais e grafos conforme descricdo anterior, contendo a
gradagao cromatica legendada, demonstrando o nivel de conectividade demonstrando
o grau de vinculos de uma axial com as que lhe sdo contiguas, de cada sistema
analisado (Figuras 41, 42, 43, 44, 45, 46, 47, 48 e 49), conforme descrito em seus

titulos.

Figura 41 — Mapa Axial de Conectividade com linhas internas ao MPPoa

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)
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Verifica-se mais uma vez nas Figuras 41 (acima) e 42 (abaixo), a influéncia
atratora de conectividade que o MPPoa é capaz de exercer sobre seu entorno imediato,
comparando-as entre si.

Figura 42 — Mapa axial de Conectividade sem linhas internas ao MPPoa

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

Nos mapas axiais das Figuras 41 e 42 acima, fica demonstrada novamente a
atratividade que o MPPoa exerce sobre seu entorno imediato, quando ambos sao
confrontados:

a) no mapa axial da Figura 41, onde ha a participagcdo das linhas axiais
internas do MPPoa e do seu entorno imediato, percebe-se a tonalidade
amarelada da Rua Siqueira Campos que continua no eixo principal do
prédio até o seu acesso principal ao Terminal Parobé;

b) jano segundo (Figura 42), que nao conta com a influéncia do MPPoa, essa
mesma linha axial passa a ter coloragao esverdeada.

Mais uma vez ocorrem alteragcdes, mas esta € a mais relevante das que sao

também extensas e proximas o MPPoa. Fica entdo outra vez comprovada a influéncia
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exercida por ele, também relacionada a integracao local, e com a Rua Siqueira Campos

e um dos eixos principais do MPPoa que lhe da continuidade.

Figura 43 — Grafo de Conectividade com raio = 500 m apartir do centro do MPPoa

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

Figura 44 — Grafo de Conectividade do Quarteirdo e interior do MPPoa
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E nos grafos de conectividade acima, tanto o do raio de 500 metros a partir do centro
geométrico do MPPoa (Figura 43), quanto o do interior dessa edificacdo em relacdo ao se
quarteirdao (Figura 44), percebe-se pela gradagdo de cores representadas, o grau de
visibilidade em cada um deles.

No primeiro, no raio considerado, o0 MPPoa possui baixa conectividade visual, ao
contrario do que ocorre no segundo, em seu quarteirdo, no grande largo representado pelas
pracas Glénio Peres, Quinze de Novembro e Pereira Parobé (onde se localiza o Terminal de

mesmo nome), podendo ser comprovada pelas cores quentes (do amarelo ao vermelho).

Figura 45 — Grafo de Conectividade interna do MPPoa MPPoa

Fonte elaborado pelo Autor (2021)

Ja no grafo de conectividade interna do MPPoa da Figura 45 ocorrem semelhangas
com o grafo de visibilidade integragao global da Figura 36, com a diferenca que no
segundo a prevaléncia da tonalidade avermelhada mais escura e ocupando area da-
se internamente nos acessos principais da Avenida Julio de Castilhos e Terminal
Parobé, nesta ordem, e no primeiro acima no Centro do Bara.

Entretanto, em ambos, o restante das circulagdes internas dessa edificacao
recebem tonalidades frias — esverdeadas no primeiro e verde azuladas no segundo —

denotando baixa visibilidade em ambos casos, sendo maior no segundo.
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Figura 46 — Grafo de Conectividade Acesso ao MPPoa pela Av. Julio de Castilhos

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

Figura 47 — Grafo de Conectividade Acesso ao MPPoa pela Praga Parobé

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)
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Figura 48 — Grafo de Conectividade Acesso ao MPPoa pelo Largo Glénio Peres

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

Figura 49 — Grafo de Conectividade Acesso ao MPPoa pela Av. Borges de Medeiros
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Os grafos de conectividade das Figuras 46 a 49 foram analisados a partir de
recortes em detalhe dos quatro acessos principais do MPPoa, nas fachadas que estao
orientadas para as Avenidas Julio de Castilhos e Borges de Medeiros, Largo Glénio
Peres e Terminal Parobé, conforme indicado nos respectivos titulos.

E suas caracteristicas de gradagdo cromatica sdo analisadas a seguir,
obedecendo o sentido horario a partir do acesso defronte a Praga Revolugao
Farroupilha:

a) Avenida Julio de Castilhos (Figura 46) — cores avermelhadas em
maiores intensidade e area ocupada externamente, na calgcada, e em
menores, internamente na intersecdo do acesso com a circulagao
anelar perimetral do MPPoa;

b) Terminal Parobé (Figura 47) — o mesmo ocorre;

c) Largo Glénio Peres (Figura 48) — o mesmo também ocorre;

d) Avenida Borges de Medeiros (Figura 49) — idem.

O que diferencia as quatro situagdes itemizadas acima € a intensidade da
coloracéo avermelhada e a area ocupada. O mesmo se da para o restante onde
prevalecem as cores frias verdes e azuis.

Fica, portanto, demonstrada que ha uma maior conectividade, nos quatro
acessos principais ao MPPoa, e em maior grau externamente do que internamente, o
que pode ser explicado pelo fato de que na primeira situagdo exista a natural
possibilidade de confluéncia e contribuicdo das pessoas que circulam pelas calgadas
limitrofes aos referidos acessos, e que podem optar ou ndo por adentrar ao MPPoa,

a depender de suas necessidades e/ou preferéncias.

4.2.4 Visibilidade

Por ultimo, adiante estdo os grafos de visibilidade sintatica de integracao local
(R3), também conforme descri¢ao anterior, contendo a gradagao cromatica legendada,
de acordo com seus respectivos titulos, para cada sistema analisado (Figuras 50, 51,
52 e 53). Esses grafos foram analisados a partir de recortes em detalhe dos quatro
acessos principais do MPPoa, nas fachadas que estdo orientadas para as Avenidas
Julio de Castilhos e Borges de Medeiros, Largo Glénio Peres e Terminal Parobé,

conforme indicado nos respectivos titulos.
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Figura 50 — Grafo de Visibilidade Acesso ao MPPoa pela Av. Julio de Castilhos

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

Figura 51 — Grafo de Visibilidade Acesso ao MPPoa pela Praca Parobé

—_—

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)
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Figura 52 — Grafo de Visibilidade Acesso ao MPPoa pelo Largo Glénio Peres

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)

Figura 53 — Grafo de Visibilidade Acesso ao MPPoa pela Av. Borges de Medeiros

I | 020 -E | -
Fonte: elaborado pelo Autor (2021)
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Os grafos de visibilidade das Figuras 50 a 53 também foram analisados a partir
de recortes em detalhe dos quatro acessos principais do MPPoa, nas fachadas que
estdo orientadas para as Avenidas Julio de Castilhos e Borges de Medeiros, Largo
Glénio Peres e Terminal Parobé, conforme indicado nos respectivos titulos.

E da mesma maneira, suas caracteristicas de gradagdo cromatica sao
analisadas em seguida, também obedecendo o sentido horario a partir do acesso
defronte a Praga Revolugdo Farroupilha.

Tanto para o acesso da Avenida Julio de Castilhos (Figura 50), quanto do
Terminal Parobé (Figura 51), do Largo Glénio Peres (Figura 52) e da Avenida Borges
de Medeiros (Figura 53), ocorre a ‘visibilidade’ de maneira semelhante a
‘conectividade’ relatada nas Figuras 45, 47, 48 e 49. Apenas a prevaléncia passa a
ser interna, uma vez que passado o corredor que afunila os quatro acessos se

descortina o interior do MPPoa atrave principalmente dos seus dois eixos principais.

4.3 Interconexao

As edificagdes sao elementos articuladores do movimento natural das pessoas
— influenciando-o, estimulando ou desestimulando a caminhabilidade. E a tipologia, a
forma arquitetonica, é adaptavel as demandas e necessidades programaticas, no
decorrer de sua vida util, podendo fazé-la mudar de aparéncia, tanto interna quanto
externa, porém mantendo sua esséncia arquitetural.

Este é exatamente o caso do MPPoa, que ja enfrentou diversos incéndios e
uma enchente, sofreu reformas, ampliagdes, sucessivos descasos e abandonos por
parte do poder publico, inclusive tentativas frustradas de demolicdo em nome da
‘modernidade’.

Descrevendo-se o MPPoa sob o aspecto da mobilidade interna pode-se afirmar
que, é uma edificacido com formato de um quadrado em planta, que possui um tragcado
de circulagdes que acompanha este formato. Esta dividido em dois eixos principais que
dividem o pavimento térreo em quatro quadrantes, também quadrangulares, que se
encontram em seu centro geométrico, denominado de Largo do ‘Bara’, que funciona
como uma espécie de centralidade edilicia.

Sao exatamente estes dois eixos que sédo os corredores principais do MPPoa,

espéecie de calgadas internas que servem de vias de circulagao de pedestres. E por
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serem hierarquicamente principais possuem as maiores larguras das existentes. Estas
duas calgadas internas principais interligam os quatro portais de acesso ao MPPoa,
conforme demonstrado anteriormente. Além delas existem quatro outras, secundarias,
portanto de menor largura, sob forma de ‘anel’ quadrangular, que acessa internamente
0s comércios que estido localizados nas quatro fachadas. Além deste ‘anel’ interno,
excentricamente existe outro, formado pelos quatro segmentos de calgadas do
quarteirao, lindeiros as mesmas fachadas citadas.

Estes percursos qualificam modificando a paisagem urbana do entorno do
MPPoa, principalmente devido a sua dimensao e acessibilidade, disponibilizando as
pessoas o deslocamento entre as Avenidas Julio de Castilhos e Borges de Medeiros,
Largo Glénio Peres e Terminal Parobé, além do terminal de Metrd, e todo entorno
imediato do quarteirdo. Para efeito de melhor compreensdo segue o diagrama

configuracional abaixo (Figura 54).

Figura 54 — Diagrama configuracional das vias caminhaveis do quarteirdo do MPPoa

Q1

Q3 Q4

Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

No diagrama acima os dois eixos centrais ortogonais do MPPoa estao
representados em laranja, e os dois ‘anéis’ quadrangulares — o interno em cada um
dos quatro quadrantes MPPoa (Q1, Q2, Q3 e Q4) em azul, e o externo (os quatros
segmentos de calgcadas do quarteirdo) em amarelo. Sendo que o0s quatro acessos
principais, confluéncias dos eixos centrais com as fachadas e suas calgadas lindeiras,

estido demarcados em vermelho.
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Para efeito comparativo, segue abaixo imagem digitalizada extraida do livro
Mercado Publico: Palacio do Povo de Guimaraens (2012), onde estao localizados os

boxes comerciais do pavimento térreo do MPPoa e seus quadrantes (Figura 55).

Figura 55 — Planta baixa ilustrativa do pavimento térreo do MPPoa
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Fonte: Guimaraens (2012, p. 154)

No caso especifico deste estudo, intitulado de “Interconexdes do movimento de

pessoas em ambientes internos e entorno imediato”, a palavra ‘interconexdes’ passa

a ter a acepcao relacional do fenbmeno da caminhabilidade entre os mercados
publicos, aqui representados pelo MPPoa, e seu entorno imediato (o seu Quarteirao),
que o utilizam como destino e/ou passagem.

Ja a Figura 56 abaixo demonstra graficamente, confirmando os resultados da
presente pesquisa, as interconexdes de pedestres no MPPoa para e através de seu
ambiente interno (no pavimento térreo) e seu entorno imediato (no quarteirdo), atraves
de simulagdo com o uso de agentes autdmatos. Essa simulagdo, baseada no conceito
de ‘movimento natural’ de pessoas, revela aqui o grau de integracdo entre malha
urbana e ambiente edificado, entre publico e privado, entre ambiente aberto e fechado,
entre calcadas externas e internas.

Fica demonstrado graficamente que ambos se integram e complementam,
interconectando-se. Sendo uma continuidade natural do outro, interior e exterior,

complementando-se. O que anteriormente se confirmou nas Figuras 33, 34, 37, 38, 41
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e 42, onde os mapas axiais comparam a integracao global, local R3 e conectividade
do entorno do MPPoa, com e sem sua participacdo — onde se pode verificar sua
influéncia ao modificar a gradagao de cores das vias caminhaveis de acesso direto ao

seu Quarteirao.

Figura 56 — Autdmatos e seu movimento natural no MPPoa e entorno imediato

Fonte: elaborado pelo Autor a partir do DepthapX 0.8.0 (2022)

Espera-se com este trabalho, contribuir para a inclusdo do indoor walkability,
ou caminhabilidade interna, em métodos existentes de analise de indices de
caminhabilidade, notadamente no iCam 2.0 (ITDP, 2018), ou versao posterior que o
venha a substituir. Assim como, que este venha a ter serventia para estudos
semelhantes em grandes centros comerciais, a exemplo de outros mercados publicos

centrais e shopping centers.
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5. CONCLUSOES

Apesar da conjuntura vigente a época (pandemia), esta pesquisa foi feita com
a intencdo de compreender a real dimensdo da relevancia comportamental da
integragao sinérgica entre espagos privados construidos e espagos publicos do seu
entorno urbano, sob a 6tica do pedestre. E, especificamente, tendo como estudo de
caso o Mercado Publico de Porto Alegre — o MPPoa.

Além desse objetivo primordial, foram sugeridos critérios qualiquantitativos de
analise dessas interconexdes do deslocamento a pé das pessoas, ao se conceituar
o termo indoor walkability (caminhabilidade interna) aqui proposto. Ficou aqui
demonstrada a integracdo entre ambiente interno e entorno imediato, cujo intuito foi
o de contribuir para sua aplicabilidade em situacbes semelhantes em espacos
publicos edificados e/ou urbano.

E, como resultados do presente trabalho podem ser consideradas as
seguintes possiveis contribuicdes mais relevantes, sob forma de sugestbes para
futura replicacao:

(1) Espera-se que esta pesquisa auxilie na busca de possiveis respostas para
questdo da interconexdo da caminhabilidade interna e externa aos
mercados publicos municipais, como polos geradores de viagens,
notadamente em outras cidades gauchas que também possuam
mercados publicos municipais de relevancia histérica, e que o mesmo
ocorra na aplicagdo destas para situagcbes urbanas brasileiras
semelhantes.

(2) Possibilidade de fornecimento de subsidios que permitam o
desenvolvimento de futuros aplicativos digitais, intuitivos e ludicos, com
metodologias especificamente voltadas para analise de caminhabilidade
em areas centrais de cidades, interna e externamente.

(3) Sugere-se, em relagdo a metodologia iCam 2.0 do ITDP, na categoria
‘Ambiente’, incluir indicadores referentes a poluicdo ambiental
(atmosférica), olfativa e visual. E, na categoria ‘Mobilidade’ acrescentar-
se um indicador especifico baseado em acessibilidade universal e
inclusiva, por sua relevancia no mundo atual e no contexto da mobilidade

ativa sustentavel. Neste ultimo indicador, poderdo ser criadas métricas
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especificas para cada publico de usuarios e suas respectivas deficiéncias,
conforme descrito no inicio da parte 2 FUNDAMENTACAO TEORICA.

(4) Ainda, nesta metodologia iCam 2.0 revisada e revisitada, sugere-se que
além do segmento de calgada como seu ponto focal de partida, se incluam
também “calgadas” internas em edificios publicos (‘corredores’,
circulagbes e acessos ja descritos anteriormente) a exemplo das
existentes nos pavimentos térreos dos mercados publicos municipais.
Além de serem incluidos também os caminhos internos, ‘promenades’ e
alamedas de pragas e parques, quando também de uso publico.

(5) Recomenda-se ainda que, sejam elaborados estudos de viabilidade
socioecondmica de utilizacdo do MPPoa em horarios estendidos, talvez
até em alguns dias da semana em regime de 24 horas, para melhor
aproveitamento do espaco edilicio existente e de seu entorno, bem como
para ressignificar seu uso. Possivelmente isso contribuiria para a
almejada ‘revitalizagado’ do Centro Histérico da capital gaucha, e, melhor
aproveitaria a gastronomia e o lazer neste seu importante equipamento
urbano.

Ademais, este trabalho aponta algumas destas deficiéncias e possiveis
caminhos a serem seguidos para se alcancgar a requalificagdo do espago urbano do
entorno imediato e interior do MPPoa, integrando-os através da mobilidade
sustentavel, da caminhabilidade.

Uma vez que o principio da teoria do movimento natural é da configuragcao
urbana atuando como o primeiro nos padrées de movimento, gerando-os. E sdo os
‘atratores’, a exemplo do MPPoa, que regulam esses padrdes configuracionais pelo
seu efeito multiplicador. Tal efeito tem a capacidade de moldar o tecido urbano a
ponto de permitir ultrapassar os padrées de movimento natural.

Toda edificagdo carrega em sua tipologia espacial inUmeras informacgdes
histéricas — culturais e sociais inclusive — principalmente quando adequadamente
projetada em relagao a sua mobilidade interna e o arranjo entre rotas e atividades ali
desenvolvidas. E essa funcado distributiva é facilmente reconhecida no arranjo
espacial das linhas de movimento (nas circulagdes internas) do MPPoa, como ficou
demonstrado neste estudo. Portanto, o Mercado Publico Central de Porto Alegre é

um espaco ‘que funciona, 'é de facil leitura’, é ‘inteligivel’.
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O principio da teoria do movimento natural € o da configuragcdo urbana
atuando como sendo o primeiro dos padrées de movimento, gerando-os. E sdo os
‘atratores’, a exemplo do MPPoa, que regulam esses padrdes configuracionais pelo
seu efeito multiplicador. Tal efeito tem a capacidade de moldar o tecido urbano a
ponto de permitir ultrapassar esses padrdes de movimento natural.

Reitera-se, no entanto, que a elaboragao de projetos e politicas publicas neste
sentido, necessitardo da coparticipagdo dos ‘stakeholders’ envolvidos — gestores
publicos, populagao, e permissionarios e usuarios do MPPoa — para que de maneira
colaborativa e proativa possam identificar deficiéncias. E a partir dai formularem
estratégias para sana-las por meio do uso dos recursos disponiveis e de planos de
acao mutuamente pactuados. Planos esses que precisardo contemplar também
mecanismos de monitoramentos futuros (ITDP, 2018, p. 58).

O mérito deste trabalho foi o de buscar agregar conhecimentos para a
compreensao da relevancia da interacéo sinérgica entre os espacos fisicos internos
de mercados publicos municipais e os segmentos de calgadas do seu entorno urbano.
Através do estudo de caso do Mercado Publico de Porto Alegre, pesquisou-se a sua
integracdo e interconexao com os pedestres e sua movimentagao, interna e
externamente.

A partir da metodologia hibrida proposta de coleta de dados e analise destes
— aqui denominada de ‘iCam 2.0 / SE’ — foram sugeridos novos critérios de avaliagao,
além da propria unido desses dois métodos distintos: o indice de caminhabilidade
iCam 2.0 do ITDP e a Sintaxe Espacial. A juncao dos critérios qualiquantitativos de
analise de ambos, € que tornaram a metodologia capaz de compreender as
interconexdes dos deslocamentos a pé das pessoas, interna e externamente, ao
MPPoa, possibilitando estendé-la a outros grandes centros comerciais urbanos,
preferencialmente publicos.

Cabe ainda ressaltar que a caminhabilidade em areas abertas publicas — em
parques, pracas e outros espacos urbanos ao ar livre — teve aqui sua inclusao
sugerida nas metodologias de analise de indices de caminhabilidade existentes (em
especifico no iCam 2.0 do ITDP), além dos segmentos de calgadas dos quarteirbes
da malha urbana. Ao mesmo tempo em que, propds-se a introdu¢ao do conceito de

‘caminhabilidade interna’ (indoor walkability) em grandes centros comerciais publicos,
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a exemplo de mercados publicos centrais municipais, cujos acessos e circulagdes
comprovaram ser continuidade natural do seu entorno imediato.

A escalabilidade adotada na avaliagdo simultdnea da caminhabilidade e da
movimentagdo de pessoas, através da metodologia de analise proposta, permitiu o
enfoque que foi desde o macroespaco, representado pelo entorno imediato do
MPPoa (urbanismo), até o microespaco, representado pelo seu interior edilicio
(arquitetura).

Embora algumas capitais brasileiras, e Porto Alegre se acha incluida, tenham
recentemente se voltado para o estimulo a mobilidade ativa sustentavel,
principalmente nos centros histéricos, o tenham feito para a ciclabilidade e nem tanto
para a caminhabilidade. Tem-se prioritariamente investido na ampliacédo da rede
urbana de vias para bicicletas trafegarem, tais como ciclorrotas, ciclofaixas e até
ciclovias. Porém, o mesmo ndo tem ocorrido também com investimentos na
requalificagdo de vias caminhaveis — calgadas, travessias, alamedas de parques e
pracas, e circulagdes internas de edificagdes de uso publico. E sdo exatamente esses
modos de deslocamento ativo e sustentavel que mais contribuem para propiciar vida
as cidades, sendo, portanto, de relevancia inquestionavel, e, por conseguinte, investir
em sua infraestruturagao, tanto para pedestres quanto para ciclistas, deveria ser uma

das principais prioridades nas gestdes municipais.
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APENDICE A - REGISTRO FOTOGRAFICO

Foram tiradas fotografias durante a coleta de dados nas saidas de campo que
ocorreram durante duas ocasides diferentes no segundo semestre de 2021: dias 10 e
11 de setembro e dias 20 a 23 de novembro. As numeradas de 01 a 20 sao do interior
do MPPoa, ja as de 21 a 47 sao do seu entorno imediato, no perimetro delimitado
neste estudo de caso, e as | a IX correspondentes as travessias.

Essas 56 fotografias seguem listadas em planilhas e discriminadas com as
respectivas datas e horarios em que foram obtidas e sua localizagao (Figuras 57 e
59), e devidamente marcadas na planta baixa do pavimento térreo do MPPoa (figura
58) e no mapa do seu entorno (figura 60).

A seguir a planilha das 20 — fotografias numeradas de 01 a 20 — que se referem
ao interior do MPPoa retratando as duas circulagdes centrais ortogonais que
interligam os quatro acessos principais e se encontram no Centro do Bara, e as quatro

circulacdes internas paralelas as quatro fachadas:

Figura 57 — Planilha com lista de fotografias do interior do MPPoa

FOTOGRAFIAS - Localizagao (Interior MPPoa) - Quarteirao A

N° Data Horario Localizagao

01 | 10/09/2021 13:24 h |Centro do Bara em direcao a Entrada da Av. Julio de Castilhos

02 | 10/09/2021 13:24 h  |Centro do Bara em diregdo a Entrada do Terminal Parobé

03 | 10/09/2021 13:24 h  [Centro do Bara em dire¢do a Entrada do Largo Glénio Peres

04 | 10/09/2021 13:24 h  [Centro do Bara em dire¢do a Entrada da Av. Borges de Medeiros
05 | 10/09/2021 13:25 h |Corredor lateral em diregdo ao Centro do Bara (Largo Glénio Peres)
06 | 10/09/2021 13:33 h  |Corredor lateral em diregao a Entrada da Av. Julio de Castilhos

07 | 10/09/2021 13:26 h  |Esquina do corredor lateral em direcao a Av. Borges de Medeiros
08 | 10/09/2021 13:26 h  [Esquina do corredor lateral em direcao ao Largo Glénio Peres

09 | 10/09/2021 13:27 h  |Corredor lateral em diregao ao Centro do Bara (Av. Borges de Medeiros)
10 | 10/09/2021 13:35 h |Corredor lateral em dire¢gao ao Terminal Parobé

11 | 10/09/2021 13:28 h  |Esquina do corredor lateral em diregao a Av. Julio de Castilhos,

12 | 10/09/2021 13:28 h  |Esquina do corredor lateral em direcado a Av. Borges de Medeiros
13 | 10/09/2021 13:29 h  [Corredor lateral em direcdo ao Centro do Bara (Av. Julio de Castilhos)
14 | 10/09/2021 13:36 h  |Corredor lateral em diregado a Entrada do Largo Glénio Peres

15 | 10/09/2021 13:30 h  |Esquina do corredor lateral em direcdo ao Terminal Parobé

16 | 10/09/2021 13:30 h  [Esquina do corredor lateral em diregdo a Av. Julio de Castilhos,

17 | 10/09/2021 13:31 h  [Corredor lateral em dire¢do ao Centro do Bara (Terminal arobé)

18 | 10/09/2021 13:38 h  [Corredor lateral em diregado a Entrada da Av. Borges de Medeiros
19 | 10/09/2021 13:31 h  |Esquina do corredor lateral em direcdo ao Largo Glénio Peres

20 | 10/09/2021 13:32 h  |Esquina do corredor lateral em diregdo ao Terminal Parobé
TOTAL (fotos) 20 Interior MPPoa (corredores de acesso as lojas do pavimento térreo)

Fonte: elaborado pelo Autor (2022)
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Abaixo estdo localizadas direcionalmente, além de numeradas, as fotografias do
interior do MPPoa (de 01 a 20), incluindo as de seus quatro acessos principais vistos interna
e externamente a edificagdo, e as das quatro esquinas das fachadas, tiradas externamente
em diregdo aos referidos acessos (de 21 a 36), sempre no sentido horario (conforme

orientagdo geografica da planta baixa), do centro ao perimetro edilicio.

Figura 58 — Pavimento térreo do MPPoa com localizagdo das fotografias

Av. Julio de castilhos

IIIITTHIL

i

Fonte: elaborado pelo Autor (2021)
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E em seguida a planilha, também com localizagao e diregao, das 27 fotografias
— numeradas de 21 a 47 — que se referem ao exterior do MPPoa, incluindo o seu
entorno imediato, retratando-o de outros angulos, além dos acessos e fachadas
citados anteriormente, os segmentos de calgada que estdo localizados nos

quarteirdes que o cercam:

Figura 59 — Planilha com lista de fotografias do entorno do MPPoa

FOTOGRAFIAS - Localizagao (Entorno MPPoa) - Quarteirées B, C, D, E,F, Ge H

N° Data Horario Localizagao

21 | 10/09/2021 13:33 h  |Acesso pela Av. Julio de Castilhos para o Centro do Bara

22 | 20/11/2021 10:12 h  |Acesso pela Av. Julio de Castilhos para Praga Revolugao Farroupilha
23 | 20/11/2021 16:18 h  |Esquina da Av. Julio de Castilhos em diregdo a Av. Borges de Medeiros
24 | 20/11/2021 16:18 h  |Esquina da Av. Julio de Castilhos em diregéo ao Largo Glénio Peres
25 | 10/09/2021 13:35h |Acesso pelo Terminal Parobé para o Centro do Bara

26 | 20/11/2021 10:14 h  |Acesso pelo Terminal Parobé para Praga Pereira Parobé

27 | 11/09/2021 11:18 h  |Esquina da Av. Julio de Castilhos em diregdo a Av. Borges de Medeiros
28 | 11/09/2021 11:18 h  |Esquina da Av. Julio de Castilhos em diregao ao Largo Glénio Peres
29 | 10/09/2021 13:37 h  |Acesso pelo Largo Glénio Peres para o Centro do Bara

30 | 20/11/2021 10:16 h  |Acesso pelo Largo Glénio Peres para Praga Quinze de Novembro

31 | 11/09/2021 11:17 h  |Esquina do Largo Glénio Peres em direcdo ao Terminal Parobé

32 | 11/09/2021 11:16 h  |Esquina do Largo Glénio Peres em direcao a Av. Julio de Castilhos

33 | 10/09/2021 13:38 h  |Acesso pela Av. Borges de Medeiros para o Centro do Bara

34 | 20/11/2021 10:17 h  |Acesso pela Av. Borges de Medeiros para Praga Quinze de Novembro
35 | 20/11/2021 16:25 h |Esquina da Av. Borges de Medeiros em direcao ao Largo Glénio Peres
36 | 20/11/2021 16:25 h |Esquina da Av. Borges de Medeiros em direcao ao Terminal Parobé

37 | 11/09/2021 10:41 h |Calgada 06 / Quarteirdo C em diregdo ao MPPoa

38 | 11/09/2021 10:41 h |Calgada 06 / Quarteirdo C em dire¢éo a Praga Revolugao Farroupilha
39 | 11/09/2021 10:41 h |Calgada 05 / Quarteirdao B em diregdo ao MPPoa

40 | 11/09/2021 10:42 h |Calgada 05 / Quarteirdo B em dire¢cdo ao Terminal Parobé

41 | 11/09/2021 10:42 h |Calgada 05 / Quarteirdao B em diregdo ao Pago da Prefeitura Municipal
42 | 11/09/2021 10:47 h  |Calgada 12 / Quarteirao F em diregdo ao MPPoa

43 | 11/09/2021 10:54 h |Calgada 11 / Quarteirdo F em diregdo a Praga Glénio Peres

44 | 11/09/2021 11:01 h  |Calgada 10 / Quarteirdo E em dire¢cdo ao MPPoa e Praca Glénio Peres
45 | 11/09/2021 11:04 h |Calgada 09 / Quarteirdo E em dire¢do a Brigada Militar e ao MPPoa

46 | 11/09/2021 11:06 h |Calgada 08 / Quarteirdo E em dire¢gdo ao MPPoa e ao Terminal Parobé
47 | 11/09/2021 11:10 h |Calgada 08 / Quarteirdo E em diregao ao Terminal Parobé

TOTAL (fotos) 27 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares distantes até 120 m)

Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

A localizagao direcional dessas fotografias esta constando no mapa da Figura
60, com sua respectiva numeracgao, de 37 a 47, desta vez em sentido anti-horario. E
todas as dez fotografias seguindo um provavel caminho a ser seguido pelo pedestre,
por conta da menor distancia a percorrer, sempre se direcionando para o acesso
principal do MPPoa, ou a travessia que da acesso ao segmento de calgada do

Quarteirdo A (onde se localiza o prédio), que Ihe s&o mais proximos.



Fonte: elaborado pelo Autor (2021)
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Foto 04

Das fotografias de 01 a 06 acima, internas ao MPPoa, as quatro primeiras

retratam a visdo do Centro do Bara, que também € o centro geométrico da edificagao

e confluéncia dos dois eixos ortogonais principais de circulagdo de pedestres, em

direcao aos seus quatro acessos principais. As pessoas que circulam pelo pavimento

térreo do MPPoa sé&o visitantes, passantes ou turistas, além de permissionarios,

fornecedores e funcionarios, em compras, trabalhando ou a passeio.
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Foto 07 Foto 08
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Foto 11 Foto 12

Nestas outras seis fotografias aparecem os corredores ou circulagdes internas
que compdem o ‘anel’ perimetral interior em formato quadrangular, paralelo as quatro
fachadas, que dao acesso tanto aos boxes que dao para as calgcadas do quarteirao,
quanto aos comércios dos quatro quadrantes internos subdivididos pelos dois eixos
principais.

Vé-se também na Fotografia 10 a vista interna de um dos acessos principais.
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Foto 15 Foto 16

Foto 17

Nesta nova sequéncia de fotografias, de 13 a 18, mais uma vez veem-se em
outros angulos imagens dos corredores do ‘anel’ perimetral interno e de mais dois dos
acessos principais do prédio, além de retratarem trechos dos dois eixos que cortam o
Centro do Bara.

Note-se que ha sempre mais pessoas circulando nestes eixos principais e/ou

nas proximidades dos quatro acessos prediais. Tal fato se deve ao layout edilicio.
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Foto 19 Foto 20

Foto 21
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Foto 24

Nestas seis fotografias mostradas acima (numeradas de 19 a 24), aparecem as
cenas derradeiras do interior do MPPoa nas trés iniciais, e as primeiras do exterior,
nas trés seguintes, tiradas das calgadas que o contornam, tanto a partir dos seus
quatro acessos principais, quanto das quatro esquinas do quarteirao.

Percebe-se outra vez nas fotografias de numero 19 e 20, ambas do corredor
perimetral interno, sob forma de ‘anel’ quadrangular, que a circulagado de pessoas é

mais escassa por conta de servir como acesso local aos boxes das fachadas.
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Foto 27 Foto 28

Foto 29 Foto 30

Nestas seis fotografias, numeradas de 25 a 30, aparecem mais duas dos
acessos principais em diregdo ao Centro do Bara e outras quatro das calgadas do
quarteirao.

Sendo que a 26 retrata o Terminal Parobé a partir do acesso principal que lhe
€ préoximo e as de numero 27, 28 e 30, avistam o Largo Glénio Peres a partir da

calgada da fachada que Ihe é fronteirica.
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Foto 31 Foto 32

Foto 35 Foto 36

Aqui nesta nova sequéncia de fotografias externas, a 31 e a 36 sdo da calgada
da Avenida Julio de Castilhos, a 32 do Terminal Parobé, e a 34 e 35 da Avenida Bento
Goncgalves.

A Unica que retrata o interior do MPPoa, a de numero 33, foi a ultima das quatro
tiradas de uma das portadas de acesso principal para o seu interior, em diregdo ao

Centro do Bara.
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Foto 37 Foto 38

Foto 39

Ja estas seis outras fotografias — de 37 a 42 — sdo em sua maioria na Praga
Revolugao Farroupilha. As duas primeiras direcionadas ao embarque principal da
estacdo de metrd que fica abaixo desta praga, as duas seguintes estdo apontadas
para esquina do MPPoa entre a Avenida Julio de Castilhos e o Terminal Parobé, a de
nuamero 41 com vistas para a Prefeitura Municipal de Porto Alegre, e a 42, desta ultima

visando o acesso principal do Mppoa que da para Avenida Borges de Medeiros.
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Foto 43 Foto 44

Foto 45 Foto 46

Foto 47

Esta ultima série apresenta as fotografias numeradas de 43 a 47, que foram
feitas em pontos diferentes no Largo Glénio Peres e em sua circunvizinhanga, com o
intuito de retratar o movimento natural de pessoas nesta area do entrono do MPPoa.
A préxima planilha de 9 fotografias (Figura 61) — numeradas de | a IX — se
reporta ao exterior do MPPoa, especificamente retratando as travessias, que
interligam segmentos de calgadas dos quarteirbes vizinhos a calgada que lhe é

perimetral, e, portanto, aos seus quatro acessos principais.
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Sao travessias ao nivel das avenidas e ruas, com algumas de suas
demarcacgdes horizontais ja desgastadas, excec¢ao da de numero VI acima, unica em
nivel com as calgadas confrontantes.

Apenas uma parte delas possuem rampas de acesso a pedestres que se
locomovem com auxilio de cadeiras de rodas em suas cabeceiras, porém algumas
com piso inadequado, a exemplo de pavimentagao com pedra portuguesa e/ou em

mau estado de conservacgao.
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Além disso, as poucas que sdo semaforizadas possuem tempo de passagem

para pedestres inadequadamente curto, privilegiando o fluxo de trafego de veiculos.

Figura 61 — Planilha com lista de fotografias das Travessias no entorno do MPPoa

FOTOGRAFIAS - Travessias (entre segmentos de calgada)

N° Data Horario Localizagao

I | 20/11/2021 09:52 h  [Travessia na Av. Julio de Castilhos entre os Quarteirées Ae B

I | 20/11/2021 09:52 h |Travessia na Trav. J. Carlos Dias de Oliveira entre os Quarteirbes B e C

| 20/11/2021 09:53 h [Travessia na Av. Julio de Castilhos entre os Quarteirées C e D

IV | 20/11/2021 09:55 h |Travessia no Terminal Parobé entre os Quarteirbes Ae D

V | 20/11/2021 09:59 h  [Travessia na Praga Glénio Peres entre os Quarteirbes E e D

VI | 23/11/2021 10:37 h  |Travessia no Pago da Prefeitura Municipal entre os Quarteirées E e F
VI | 23/11/2021 10:04 h |Travessia no Pinacoteca Aldo Locatelli entre os Quarteirbes Ae F
VI | 23/11/2021 10:04 h |Travessia no Pago da Prefeitura Municipal entre os Quarteirbes F e G
IX | 20/11/2021 10:04 h  |Travessia na Praga da Revolui¢do Farroupilha entre os Quarteirbes B e G
TOTAL (fotos) 9 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares com no maximo 120 m)

Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

Ja as 18 fotografias seguintes — numeradas de 01 a 18 — foram tiradas no
entorno imediato do MPPoa focadas nos mais diversos detalhes relevantes a

pesquisa, relacionados aos pisos das cal¢adas, a sinalizagao tatil direcional e rampas
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de acesso a travessias, semaforos, degraus, buracos, entre outros, indicados e

especificados na proxima planilha (Figura 62):

Figura 62 — Planilha com lista de fotografias de detalhes do entorno do MPPoa

FOTOGRAFIAS - Detalhes do entorno (MPPoa)
N° Data Horario Localizagao
01 | 23/11/2021 10:28 h  |Semaforo da Travessia lll no Quarteirdo D no Terminal Parobé
02 | 22/11/2021 09:00 h |Sinalizacéo tatil direcional no Quarteirdo G em frente a Pinacoteca
03 | 22/11/2021 08:59 h |Sinalizacéo tatil direcional no Quarteirdo G em frente a Pinacoteca
04 | 23/11/2021 10:29 h  [Sinalizacao vertical de velocidade maxima no Quarteirédo D
05 | 23/11/2021 10:29 h  |Sinalizacéo vertical de velocidade maxima na Av. Julio de Castilhos
06 |23/11/2021 10:03 h |Degraus na Praga Quinze de Novembro na Quarteirdo E (calgada 08)
07 | 23/11/2021 10:16 h  |Semaforo na esquina do Quarteirdo F entre as Travessias Vil e VI
08 | 22/11/2021 08:49 h |Buraco na calgada em frente a Brigada Militar no Quarteiréo E
09 | 20/11/2021 17:11 h |Rampa de acesso para cadeirante na Travessia IV no Quarteirdao A
10 | 20/11/2021 16:24 h  |Pavimentagéo irregular proxima a Travessia VIl no Quarteirdo A
11 | 20/11/2021 16:18 h  |Rampa de acesso para cadeirante na Travessia IV no Quarteirdo A
12 | 20/11/2021 10:08 h |Rampa de acesso para cadeirante na Travessia IX no Quarteirdo B
13 | 20/11/2021 10:08 h |Rampa de acesso para cadeirante no canteiro central da Travessia IX
14 | 20/11/2021 10:06 h |Rampa de acesso para cadeirante no Quarteirdo G em frente a Pinacoteca
15 | 20/11/2021 09:05 h |Containers para coleta seletiva proximas a Travessia IX no Quarteirdo G
16 | 20/11/2021 10:11 h  |Sinalizagao tatil direcional no acesso ao metr6 na calgada 01 no Quarteirao A
17 | 20/11/2021 10:09 h  |Sinalizacao tatil direcional no acesso ao metrd na calgada 05 no Quarteirao B
18 | 23/11/2021 10:03 h |Rampa de acesso aa Praga Quinze de Novembro na Quarteirdo E
TOTAL (fotos) 18 Entorno imediato MPPoa (vias perpendiculares distantes até 120 m)

Fonte: Autor

A seguir, para as préximas 6 fotografias — dos Detalhes numerados de 01 a 06

— serdo esclarecidas as relevancias que levaram a utiliza-las para ilustrar essa

pesquisa.

a) Detalhe 01 — do semaforo da travessia da calgada do Palacio do Comércio

em diregdo ao Terminal Parobé, onde se verifica o tempo exiguo para o

cruzamento de pedestres sobre a Avenida Julio de Castilhos, notadamente

criangas, idosos e portadores de alguma deficiéncia fisica.

b) Detalhe 02 — do piso tatil direcional situado sobre a calgada em frente do

prédio da Pinacoteca Aldo Locatelli. A questdo é que essa sinalizagao

horizontal ndo existe em todos os segmentos de calgada na area delimitada

deste estudo, o que configura inadequada e dificulta a sua continuidade e a

integragdo como via para pedestres portadores de deficiéncias visuais.

c) Detalhe 03 — 0 mesmo ocorre nesta sinalizac¢ao tatil em outro angulo destas

deste mesmo segmento de calgada do detalhe anterior.
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d) Detalhe 04 — uma das poucas placas de sinalizagao vertical de velocidade

maxima permitida existente na area em uma rua de acesso local.

e) Detalhe 05 — outro exemplo, sendo este na Avenida Julio de Castilhos. Aqui

mais uma vez, como ocorre com a sinalizacdo tatil direcional, inexiste uma
linguagem unica, pensada de maneira uniforme e global. Ao que parece,

foram executadas em épocas diferentes.

f) Detalhe 06 — degraus em extensa area, embora haja também uma pequena

rampa, proporcionalmente, para vencer desniveis no Largo Glénio Peres

(Praga Quinze de Novembro).

g) Detalhe 07 — semaforo na esquina dos fundos do Pago Municipal, entre a

Rua Siqueira Campos e a Avenida Borges de Medeiros em diregdo ao
acesso principal proximo do MPPoa, onde ocorre exatamente o mesmo que
no detalhe 01, embora exista um pequeno canteiro central entre as faixas de

rolamento.

h) Detalhe 08 — Um dos inumeros buracos, quer seja por falta de manutengao

)

nos diversos tipos de pavimentos das cal¢adas, quer por conta de caixas de
inspecao as mais diversas com tampas danificadas ou simplesmente sem
elas — este esta localizado préximo a um Posto da Brigada Militar na Rua
José Montaury.

Detalhe 09 — exemplo de rampa para pessoas portadoras de deficiéncia
fisica, também mal estado de conservagao e manutencao, onde poder-se-ia
ter uma travessia em nivel evitando-a — localizado na calgada do acesso do
MPPoa pela Av. Julio de Castilhos vindo do Terminal Parobé.

Detalhe 10 — outro exemplo da qualidade de servigo das calgcadas da area
estudada em que se verificam desniveis, fissuras e buracos, sendo clara a

descontinuidade entre tipos de pavimentacdes existentes.

k) Detalhe 11 — idem ao detalhe 09 acima, onde permanecem 0s mesmos

1)

problemas, sendo que esta fotografia foi feita em outro adngulo, mas no
mesmo local.

Detalhe 12 — ibidem, porém localizada na Pracd Revolucdo Farroupilha
dando acesso a travessia em direcdo ao prédio da Prefeitura Municipal de

Porto Alegre
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m) Detalhe 13 — mais uma rampa de acesso, porém no mesmo piso da calgada

e sem a sinalizagao adequada, situada entre o canteiro central da Avenida
Borges de Medeiros e a Praca Revolugao Farroupilha, distante da travessia
a qual deveria estar interligada.

Detalhe 14 — outro exemplo de sinalizagdo tatil disrecional, desta vez
defronte ao prédio da Prefeitura Municipal de Porto Alegre. E novamente

pode-se perceber a falta de comunicagao entre as sinalizagdes existentes.
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o) Detalhe 15 — containers para depdsito publico de lixo reciclavel préximo ao
MPPoa, mas nao para seu uso exclusivo. Sente-se falta de lixeiras menores
adequadamente espalhadas pelas imediagdes para uso dos pedestres. Além
da falta de locais maiores para descarte dos boxes, comércios e restaurantes
do proprio MPPoa.

p) Detalhe 16 — um dos dois acessos ao terminal do metrd, situado préximo ao
acesso do MPPoa pela Avenida Borges de Medeiros. Portanto, ha uma
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a) passagem subterrdnea para pedestres que cruza a Avenida Julio de

Castilhos, ambas servidas por escada rolante.
b) Detalhe 17 —terceiro e maior acesso a estagao de metrd na Praga Revolugao

Farroupilha.
c) Detalhe 18 — rampa de acesso do desnivel existente na Praca Quinze de

Novembro.
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Por fim, as derradeiras 12 fotografias seguintes — numeradas de 19 a 30 — foram

tiradas no interior do pavimento térreo do MPPoa também retratando diversos

detalhes relacionados aos pisos das circulagdes, rampas, degraus, buracos, tampas

de caixas de inspecdo e/ou passagem desniveladas, entre outros, novamente

indicados e especificados na planilha a seguir (Figura 63):

Figura 63 — Planilha com lista de fotografias de detalhes do interior do MPPoa

FOTOGRAFIAS - Detalhes do interior (MPPoa)
N° Data Horario Localizagao
19 | 23/11/2021 10:33 h  |Rampa, calha e irregularidades no piso entre acessos e o Centro do Bara
20 | 23/11/2021 10:34 h  |Degrau entre os corredores laterais paralelos as fachadas e a area central
21 | 23/11/2021 12:16 h  |Irregularidades no piso e caixas de passagens com tampas desniveladas
22 | 22/11/2021 09:37 h  |Irregularidades no piso e caixas de passagens com tampas desniveladas
23 | 20/11/2021 17:03 h |Rampa e irregularidades no piso entre acessos e o corredor lateral
24 | 22/11/2021 09:35 h |Irregularidades no piso e caixas de passagens com tampas desniveladas
25 | 23/11/2021 12:16 h  |Irregularidades no piso e caixas de passagens com tampas desniveladas
26 |20/11/2021 17:03 h |Rampas metalicas removiveis e irregularidades no piso de acesso a lojas
27 | 22/11/2021 09:35h |Tampa de caixa de inspecao isolada provisoriamente por uso inadequado
28 | 22/11/2021 09:34 h |Tampa de caixa de inspecgao isolada provisoriamente por uso inadequado
29 | 20/11/2021 17:02 h |lrregularidades no piso e caixas de passagens com tampas desniveladas
30 | 20/11/2021 17:01 h |lrregularidades no piso e caixas de passagens com tampas desniveladas
TOTAL (fotos) 12 Interior MPPoa (corredores de acesso as lojas do pavimento térreo)

Fonte: Autor

a) Detalhe 19 — rampas devido ao desnivel entre os quatro acessos
principais do MPPoa em diregdo ao Centro do Bara, contornadas por
calhas na sua chegada ao nivel mais baixo. O perimetro do prédio
compreendido entre as quatro fachadas, passando pelos boxes que tem
acesso externo ao MPPoa e pelas quatro circulagbes que o contornam
internamente, conforme ja descrito anteriormente na Figura 54, possui um
desnivel em relagao ao restante interno da edificacdo, o que deveria ter
sido evitado para facilitar a caminhabilidade.

b) Detalhe 20 — o0 mesmo se da nas quatro ‘esquinas’ desse ‘anel”
quadrangular interno em relagao a porgao interior do MPPoa, e neste caso
especifico existe um degrau em substituicao as quatro rampas anteriores,
0 que se configura em uma solugao ainda mais inadequada.

c) Detalhe 21 — aqui tem-se um exemplo dos muitos existentes na
pavimentacdo interna caminhavel do MPPoa onde sao encontrados

buracos, placas soltas ou danificadas, ou ainda desniveladas. Além de ser
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um piso inapropriado ao seu fim tanto em relagao a durabilidade quanto

ao tipo de trafego.

d) Detalhe 22 — mais um retrato da situagcdo em que se encontra a
pavimentagado das vias caminhaveis internas da edificagao, e sédo varias
similares, mostrando tanto o piso quanto a tampa de uma caixa de

inspecgao / passagem.
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e) Detalhe 23 — mais um exemplo de rampa para vencer desnivel interno ao
MPPoa inadequada tanto na sua declividade quanto na pavimentagao
utilizada e no seu estado de conservagao.

f) Detalhe 24 — a exemplo do detalhe 22, desnivelamentos entre placas de

piso e tampa metélica de caixa. Note-se que em vez de corrigir o desnivel

de uma placa, limita-se a tentar sinaliza-la.
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g) Detalhe 25 — nesta fotografia a situagcéo é ainda mais critica em relagao

ao nivelamento e conservacio / manutengao dos corredores.

h) Detalhe 26 — nesta imagem existem duas rampas metalicas removiveis

para vencer o desnivel entre o ‘anel’ de circulagdo perimetral interna e
dois dos comércios fronteiros a uma das fachadas do MPPoa.

Detalhe 27 — tentativa feita por funcionarios de boxes préximos, para
solucionar, mesmo que improvisada e provisoriamente, o odor de esgoto
vindo provavelmente da galeria subterrdanea de aguas pluviais, com fita
adesiva.

Detalhe 28 — registro do momento relatado no detalhe 27, anterior. Parece
que esses odores exalam com mais intensidade, pelas frestas das tampas
das caixas, quando o lengol freatico abaixo do MPPoa (que foi construido
sobre area aterrada da laguna do Guaiba). Até porque, tudo indica que

nao exista sistema eficaz de drenagem de efluentes liquidos, no MPPoa.

k) Detalhe 29 — mais um exemplo de descaso com a manutengdo e

1)

conservacgao da pavimentacao das circulacdes internas da edificacao.
Detalhe 30 — idem, s6 que desta vez a precariedade da sinalizagdo com
fitas adesivas amarelas retratada no detalhe 24, foi substituida por um

pequeno totem plastico, também de maneira inadequada e precaria.
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APENDICE B — NUVEM DE PALAVRAS

A partir desta pesquisa foi extraida uma lista de palavras baseadas no grau de
relevancia e frequéncia textual, e através do uso do aplicativo Pro Word Cloud —
suplemento fornecido gratuitamente pelo editor de texto Word da Microsoft — geradas
duas “nuvens de palavras”. A utilizagcao deste recurso grafico tem a intengao de ilustrar
gue cada palavra tem seu tamanho regido pela relevancia em determinado corpus de
texto. Na Figura 64 abaixo, esta a interpretacdo da relevancia conferida pelo autor, e

na Figura 65 em seguida, a extraida do texto completo.

Figura 64 — Nuvem de palavras |
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Fonte: elaborado pelo Autor (2022)

Figura 65 — Nuvem de palavras |
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Fonte: elaborado pelo Autor (2022)



