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RESUMO

As viagens nao-motorizadas, sejam a pé ou por meio de bicicleta, interagem muito
mais com o espacgo urbano, além de representar menor custo para os usuarios, para
0 meio-ambiente e para a sociedade. O surgimento dos principios do Urbanismo
Sustentavel valida o conceito de caminhabilidade e o insere nas discussdes sobre
mobilidade, planejamento e desenho urbano, e foca nas condi¢gbes do espago urbano
vistos sob a 6tica do pedestre. O termo caminhabilidade refere-se a medida em que
as caracteristicas do ambiente urbano favorecem a sua utilizag&do para deslocamentos
a pé. As metodologias de avaliagdo da caminhabilidade, surgem nesse contexto para
ajudar em diversas questdes transversais a mobilidade urbana, com o propdsito de
investigar os efeitos da caminhada na prevencdo da saude fisica e mental,
criminalidade, poluigdo do ar, entre outras questbes contemporaneas ligadas a vida
urbana. O objetivo desta pesquisa é analisar as condigbes de caminhabilidade dos
espacgos para o uso dos pedestres em areas centrais, a fim de compreender os
aspectos fisicos e/ou subjetivos que promovem ou inibem a circulagdo a pé,
analisando as caracteristicas do espaco urbano na area central da cidade de
Petrolina, a partir da proposicao e aplicagao de um método qualitativo de avaliagéo de
caminhabilidade. A fim de testar a aplicagao do indice, foi realizado um estudo de caso
em uma area central da cidade de Petrolina-PE. Apés a aplicagéo do indice e analise
das fichas técnicas, foi possivel investigar as condigdes de conforto, fluidez e
seguranga dos espacos publicos destinados aos pedestres, suas deficiéncias e
potencialidades, as relagdes sociais e econdmicas na escala da rua e oferecendo a
gestao urbana municipal subsidios para a elaboragao das diretrizes para projeto de
intervencdo na area estudada informagdes que permitam identificar quais acdes
devem ser implantadas a curto, médio e longo prazo para melhoria desses espagos e

Seus uUsos.

Palavras-chave: Urbanismo, Caminhabilidade, Vegetagdo urbana



ABSTRACT

Non-motorized trips, whether on foot or by bicycle, interact much more with the
urban space, in addition to representing a lower cost for users, for the environment and
for society. The emergence of the principles of Sustainable Urbanism validates the
concept of walkability and inserts it in discussions about mobility, planning and urban
design, and focuses on the conditions of urban space seen from the perspective of
pedestrians. The term walkability refers to the extent to which the characteristics of the
urban environment favor its use for walking. The methodologies for assessing
walkability appear in this context to help in several issues transversal to urban mobility,
with the purpose of investigating the effects of walking in the prevention of physical
and mental health, crime, air pollution, among other contemporary issues related to life
urban. The objective of this research is to analyze the walking conditions of spaces for
pedestrians to use in central areas of medium-sized cities, in order to understand the
physical and / or subjective aspects that promote or inhibit walking, analyzing the
characteristics of urban space in the central area of Petrolina city, from the proposition
and application of a qualitative method of assessing walkability. In order to test the
application of the index, a case study was carried out in a central area of the city of
Petrolina-PE. After applying the index and analyzing the technical data sheets, it was
possible to investigate the conditions of comfort, fluidity and safety of public spaces for
pedestrians, their deficiencies and potential, social and economic relations on the
street scale and offering to the municipal urban management subsidies for the
elaboration of the guidelines for the intervention project in the studied area information
that allows identifying which actions should be implemented in the short, medium and

long term to improve these spaces and their uses.

Key-words: Urbanism, Walkability, Urban vegetation
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1 INTRODUGAO

Esta pesquisa busca estudar a importancia da caminhabilidade como estimulo
a utilizagao dos principios do Urbanismo sustentavel, visto que a mobilidade urbana
tem se mostrado um desafio para os planejadores e gestores urbanos, historicamente,
o urbanismo brasileiro privilegiou a fluidez do transito para automdéveis. No entanto,
esse modelo de planejamento mostra-se esgotado. Cidades poluidas, paisagens
urbanas deterioradas, inseguras e congestionadas, s&o incompativeis com o objetivo
de melhorar a qualidade de vida das cidades e faz-se urgente considerar novas formas
de organizar deslocamentos com perspectivas de futuro. Varias cidades no mundo se
esforcam em planos e agdes de forma a estimular meios de deslocamentos mais
sustentaveis. Caminhar, além de ser a forma mais antiga e basica de transporte
humano, constitui-se no modo de transporte mais acessivel e barato, por ndo exigir
nenhum equipamento especial. Excetuando-se os casos onde se fazem necessarios
equipamentos para melhorar a mobilidade das pessoas com deficiéncia (GEHL,
2015).

As pessoas, ao se locomoverem a pé ou por meio de bicicleta, interagem muito
mais com O espacgo urbano, além de colaborar para redugao da emissao de gases na
atmosfera e serem estes os meios mais baratos de locomogéao, pois representam
menor custo para os usuarios, para o meio ambiente e para a sociedade. Ainda na
década de 1960, Jane Jacobs ja apontava a importancia do desenvolvimento de
espacos destinados aos pedestres e ciclistas e a contribuicdo com a acessibilidade
dos equipamentos do entorno, a funcionalidade dos espacos publicos e a seguranga
publica da comunidade urbana, pelo fato de ter mais pessoas “vigiando as ruas”, visto
que institivamente, as pessoas se afastam de locais vazios e sem interacdo.
Entretanto, a caminhada apresenta limitagcées inerentes a sua condigdo e pouco se
modificaram ao longo do tempo. Caracteristicas como velocidade, reagdo ao
ambiente, e movimentagao do corpo, permanecem as mesmas, enquanto os demais
modos de transporte passaram por etapas de evolucdo consideraveis, desde a
invencao da roda até os veiculos motorizados contemporaneos, que circulam em
velocidades incompativeis a velocidade da passada humana (MALATESTA, 2007).

Embora o caminhar faga parte da légica natural humana de conduzir seus
deslocamentos, e as legislagbes municipais, estaduais e federal privilegiem os

pedestres em leis e codigos, os espagos urbanos sdo, na maioria das vezes,
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concebidos para os veiculos, progressivamente afastando-se da escala humana para
a escala motorizada. Diante do surgimento dos principios do Novo Urbanismo, ou
Urbanismo Sustentavel (FARR, 2012), o conceito de caminhabilidade vem ganhando
forga nas discussdes sobre mobilidade, planejamento e desenho urbano, e foca nas
condigbes do espaco urbano vistos sob a ética do pedestre, destacando ndo s6 os
elementos fisicos, mas também em atributos do uso do solo, da politica ou da gestao
urbana que contribuem para valorizar os espacos publicos, a saude fisica e mental
dos cidadaos e as relagbes sociais e econdmicas na escala da rua e do bairro (ITDP
BRASIL, 2017).

Uma das principais dificuldades na discussao de questdes relacionadas a
qualidade dos espacgos urbanos é a definicdo de um instrumento para avaliar o nivel
de servigo oferecido por esses espacgos. O nivel de servigo (NS) € uma medida de
qualidade que descreve condi¢gdes operacionais dentro de um fluxo de trafego, em
medidas de servigo, como velocidade e tempo de viagem, liberdade de manobra,
interrupcdo do trafego, conforto e conveniéncia, e tem como principal objetivo estimar
0 numero maximo de pessoas que uma instalacdo pode acomodar com razoavel
seguranga durante um periodo de tempo especificado (TRANSPORTATION
RESEARCH BOARD, 2016). A disponibilidade de um indice para avaliagcdo da
qualidade dos espacos publicos e calgadas destinados aos pedestres permite que
sejam identificados trechos de vias em que os pedestres estdo mais expostos ao risco
de acidentes e ao desconforto (FERREIRA & SANCHES, 2001). Esse indicador do
nivel de qualidade, associado a outros fatores, tais como, volume de pedestres,
poluigdo ambiental e importancia da regido, pode determinar os pontos prioritarios
para intervengdo num programa de melhoria da qualidade ambiental dos espacgos

publicos.

1.1 Delimitacao do tema e do problema

O presente estudo se insere na tematica da mobilidade urbana nas cidades

médias’ em relacdo aos problemas de deslocamento que afetam diretamente a

1 Aqui, é importante ressaltar a distingéo feita a “cidade de porte médio”, pois, embora o tamanho
demografico seja um dado importante, ele por si somente n&o caracteriza o que aqui se entende por
cidade média. Sposito e outros (2007) destacam o papel que a cidade desempenha regionalmente,
exercendo forte relagdo com a area na qual estd situada e pela concentragdo e centralizagcao
econdmica, tendo em vista a realidade regional.
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qualidade de vida das populagdes e, consequentemente, o seu desenvolvimento,
focando no resgate da dimensdo humana no planejamento das cidades, de forma a
privilegiar os espagos para pedestres e favorecendo outros modos leves de
deslocamento, como a bicicleta.

Conforme ressalta Rodrigues (2014), apesar da infraestrutura de passeios
publicos ser relativamente barata, a maioria das cidades brasileiras ndo se preocupa
em acomodar os pedestres com 0 mesmo empenho dedicado aos veiculos.
Entretanto, os requisitos fisicos para caminhar - como ruas estreitas e cal¢gadas largas
- nem sempre sao suficientes para forgar a atividade de caminhar. Na maioria das
cidades brasileiras, cabe ao dono do imovel a responsabilidade sobre a construgao e
manutengdo das calgcadas. Contudo, a Lei Brasileira de Inclusdo (Lei 13.146),
estabelece que cabe ao poder publico construir a calgadas nas rotas acessiveis,
sendo estas definidas nos planos diretores municipais. No Plano Diretor Municipal de
Petrolina, aprovado em 2006, a sec¢ao V dispde sobre acessibilidade urbana e prevé
a adaptacao das calgadas as normas de acessibilidade e mobilidade, vinculando a
aprovacgao do projeto de construgdo ou reforma a apresentacao de projeto da calgada
publica, de acordo com as normas pertinentes obedecendo o grid da rua definido pela
Prefeitura (PETROLINA, 2006). No entanto, ndo explicita de quem é a atribuicdo sobre
a manutencado das mesmas, ficando subentendido a obrigacdo do dono do imdvel.
Como resultado, temos calgadas em péssimo estado de conservacgao, desniveis, falta
de padronizagao, uma vez que falta conscientizacéo a populagcado sobre a importancia
das calgadas, além de legislacao especifica e detalhada, como também fiscalizagéo
e controle por parte do poder publico.

Para os estudos sobre a vida na cidade, é importante definir e registrar
atividades sociais que apoiem a funcado do espaco publico como local de encontro
(GEHL & SVARRE, 2013). As pessoas se afastam intuitivamente de lugares vazios e
sem interagdes. Ao mesmo tempo, o percurso € escolhido por ser mais curto, mais
rapido e com menor dispéndio de energia, e a ele sdo somados varios estimulos
sofridos durante o percurso, sejam eles visuais (luminosos, placas, vitrines), sonoros
(vozes, buzinas, freadas), cinéticos (velocidades dos automdveis e de outros
pedestres) e psicolégicos (humor, medo, pressa). A diversidade urbana, mistura de
prédios de varias épocas também apontada por Jacobs (1961), ajudam a guiar esse

percurso.
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Estruturando o problema de pesquisa segundo uma abordagem referente a
atual pratica de urbanismo, onde a redugao de espacos destinados aos pedestres vém
causando transformacdes funcionais e sociais nas cidades, e de uma forma
contemporanea através do enfoque na dimensdo humana e na orientagdo da cidade
para o pedestre e, considerando o cenario aqui apresentado, levantam-se as
seguintes questdes: Quais os elementos que influenciam as pessoas a caminharem
ou motivos para que deixem de caminhar nas cidades? Qual a implicacao dessa agao
para a cidade e para a qualidade de vida da populagao?

A hipotese levantada € que, a exemplo da maioria das cidades brasileiras, a
auséncia de agdes concretas de promog¢ao da caminhabilidade na cidade de Petrolina,
tomada aqui como estudo de caso, em especial na sua area central, ndo propicia uma
motivagdo para induzir mais pessoas a adotar o caminhar como forma de
deslocamento efetiva, buscando reestabelecer suas relagbes com a rua e com 0s

espacos publicos.

1.3 Objetivos

1.3.1 Objetivo Geral

Analisar as condicbes de caminhabilidade dos espagos para o uso dos
pedestres em areas centrais a partir da proposicdo de um indice de avaliagao,
estabelecendo parametros de analise qualitativa e quantitativa, tendo como estudo de
caso, a cidade de Petrolina-PE, a fim de compreender os aspectos fisicos e/ou

subjetivos que promovem ou inibem a circulagao a pé.

1.3.2 Objetivos Especificos

a) ldentificar os principais métodos existentes para mensuragdao da
caminhabilidade, de forma a verificar os critérios utilizados e indicar os
parametros a serem relacionados para desenvolvimento do indice.

b) Avaliar as caracteristicas do espago urbano na area central da cidade de
Petrolina, a partir da proposicdo de um método de avaliagdo de

caminhabilidade.
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c) Aplicar a metodologia de avaliagao proposta em uma unidade amostral, de
forma a validar sua utilizagao.
d) Verificar eventuais lacunas em relagéo a priorizagdo do pedestre que nao

estejam contempladas nas diretrizes no Plano de Mobilidade.

1.4. Justificativa

O custo gerado pelo excesso de carros nas ruas se traduz em poluigao,
acidentes de transito, aumento de gastos com combustivel, estresse entre outros
inconvenientes (PINTO, 2010). Diante de padrdes insustentaveis de produgédo e
consumo, a atual mudanca climatica € um dos maiores desafios a serem enfrentados
pela humanidade. Fatores decisivos para a degradacdo da mobilidade urbana sao a
baixa eficiéncia do transporte coletivo e a énfase na circulagdo motorizada individual.
A mobilidade urbana sustentavel € a proposi¢ao de uma nova cultura que promova a
utilizagao equitativa do espaco publico, priorizando o transporte coletivo e o transporte
nao motorizado, e restringindo o uso indiscriminado do automovel. A concentragéo de
pessoas em areas urbanas tem gerado uma série de passivos para a qualidade de
vida dos seus habitantes. (PINTO, 2010).

A proposta desse estudo € importante para o fortalecimento do debate acerca
das transformacgdes dos espacgos urbanos que remetem as cidades médias, onde os
cenarios construidos progressivamente se afastam da escala humana para se
adequar a escala motorizada. As cidades nao foram desenhadas para os pedestres,
e esse problema interfere na qualidade de vida de todos. A caminhabilidade requer
que um conjunto de critérios sejam atendidos para incentivar as pessoas a adotar o
caminhar como forma de deslocamento efetiva, que vao desde a reestruturagao da
infraestrutura fisica, relativa a passeios e atrativos ao pedestre, quanto social
(GHIDINI, 2010).

Da mesma maneira, esta pesquisa visa apresentar a cidade de Petrolina sob a
Otica da sua estrutura e ocupagao urbana, abordando a evolugao desses aspectos e
investigar acerca dos processos que influenciam as pessoas a caminharem, ou
motivos para que deixem de caminhar e como essa decisao afeta a qualidade da vida
urbana. Petrolina ja sente os efeitos do excesso de veiculos nas ruas como:

congestionamentos, altos indices de acidentes de transito, barulho, emissao de gases
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poluentes, entre outros, que aliados a altas temperaturas durante o ano e a uma
arborizagao escassa, desestimulam deslocamentos ndo-motorizados.

As metodologias de avaliagdo da caminhabilidade, surgem nesse contexto para
ajudar em diversas questdes transversais a mobilidade urbana. Algumas pesquisas
surgem com o proposito de investigar os efeitos da caminhada na prevencéo da saude
fisica e mental, criminalidade, poluicdo do ar, patrimbnio histérico, entre outras
questdes contemporaneas ligadas a vida urbana.

Os métodos fornecem base para comparagdes que permitem conclusdes mais
gerais e sobre a prioridade dada aos espacgos publicos e ao comportamento das
pessoas. Varias cidades em todo o mundo comegam a utilizar estudos sobre espaco
publico e vida na cidade, para identificar a situacdo de sua vida urbana. Como ponto
de partida, pode-se identificar areas que precisem de uma acédo especial cidade-
espaco, ou avaliar o efeito dessa iniciativa, ou outros aspectos da qualificacdo da
interacédo espago publico com vida na cidade (GEHL, 2013).

No atual cenario de incentivo a escala humana dos espacos urbanos, torna-se
apropriado avaliar as condigdes que proporcionam e incentivam o deslocamento a pé
nas cidades. A auséncia de estudos com essa tematica na regidao do semiarido
nordestino, especificamente no Vale do Sao Francisco, reforca a relevancia da

pesquisa.

2 FUNDAMENTAGAO TEORICA

2.1 O ato de caminhar

O ato de percorrer os lugares nasceu com a necessidade natural de buscar
alimentos e informacdes que possibilitassem a sobrevivéncia na Terra, sendo o ato
que estabeleceu as bases da relagcdo do homem com o espaco e tem permitido que
o0 homem habite o mundo (CARERI, 2016). Caminhar é o primeiro aprendizado e a
primeira grande conquista na vida do individuo. Do ponto de vista social, € a forma
mais democratica, sustentavel, saudavel e econdmica de se deslocar pela cidade.
Com excecgao dos dispositivos para melhorar a mobilidade das pessoas portadoras de
necessidades especiais, caminhar geralmente ndao exige nenhum equipamento
especial e ndo depende da aquisicao de um bem. Assim, a caminhada € o mais barato

e inclusivo de todos os modos de deslocamento (GEHL, 2013).
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2.1.1 Definigao e caracteristicas do deslocamento a pé

A qualidade e a atratividade dos deslocamentos a pé vao muito além do projeto
de calcadas e ciclovias adequadas. Cidades com melhor mobilidade urbana nao se
restringem ao transporte de alta capacidade e espagos publicos acessiveis, ou
contencdo a dispersdo de densidade. A forma urbana favorece a relagéo entre o
espaco publico e as edificagdes e pode contribuir para a mobilidade nao-motorizada,
bem como para espacos urbanos de melhor qualidade e com escala mais humana
(BIAGINI e ROSSI, 2013).

Aspectos em diversas escalas de planejamento da cidade e legislagao
urbana tém direta influéncia no desenvolvimento de cidades com boa qualidade
do espacgo urbano e que sejam boas para caminhar e pedalar. Na escala humana,
atributos como comprimento de quadras e testadas, o afastamento ou proximidade
das edificagdes junto ao espacgo publico, suas aberturas e permeabilidades, espagos
de transigao publico-privado, usos mistos, o espago dado ao veiculo individual sao
influenciam diretamente na qualidade e atratividade do espago urbano quanto para os
deslocamentos de propulsdo humana, tanto para aspectos relacionados a qualidade
de vida nas cidades, como seguranga, tolerancia e barreiras a segregagdes diversas.
Nesta logica, vias podem ter excelente calgamento, largura adequada ao fluxo,
rampas de acessibilidade, travessias seguras, velocidade dos veiculos controlada,
mobiliario urbano confortavel, arborizacdo adequada ao clima e boa sinalizacao.
Entretanto, se ndo houver atrativos, aberturas e relagdo com as edificagdes, ndo terdo
qualidade para as pessoas, pois as edificagcbes que alimentam o espago publico e
pessoas procuram circular nos espagos onde estdo outras pessoas (GEHL, 2013).
Para Putkonen (2015), lugares agradaveis para se andar geram negdcios, conforto
residencial e conscientizagdo social (CIDADES A PE — ANTP, 2015).

Cidades como Paris, Londres e Nova York tém implantado programas bem-
sucedidos de renovagao urbana, com destaque para a valorizagdo dos modos ativos
e o resgate dos espagos publicos (MALATESTA, 2013). A cidade de Nova York
apresenta grandes problemas relacionados ao intenso trafego de veiculos, sendo
também uma cidade destacada por ser rota dos principais destinos turisticos e
empresariais do mundo. Por esta razédo, tem promovido agdes que visam a promogao
do lazer e valorizagdo dos pedestres, como alargamento de calgadas, vias verdes e

faceis de atravessar, sistemas de bicicletas compartilhadas e implantacdo de
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ciclovias, além de desencorajar o uso de automoveis através da cobranga de altas
taxas e reducgao de vagas de estacionamento nas ruas centrais. A cidade de Londres
desde 2003 ja cobra esse tipo de pedagio urbano e s6 no primeiro ano retirou 60 mil
carros da rua e diminuiu em 40% as colisées. Cidades como Cingapura, Bergen e
Oslo adotaram solugao semelhante (SILVEIRA, 2011).

2.2 Urbanismo Sustentavel e a qualidade dos espagos urbanos destinados aos

pedestres

Realizado em 1993 nos Estados Unidos, o 1° Congresso do Novo Urbanismo,
reuniu varios profissionais de diversas areas de atuagao e propds principios para a
requalificagcao de espacos publicos voltados a escala do pedestre e olhar humano, em
reacao contraria ao espraiamento das cidades americanas ocorrido apos a segunda
grande guerra e que privilegiou o urbanismo rodoviarista (Degreas et al., 2016). Em
1996, a quarta edicdo do mesmo congresso, divulgou um documento referente as
discussdes ocorridas, denominado Carta do Novo Urbanismo seus 27 principios,
permitem a percepcéo do novo olhar sobre as cidades americanas contemporaneas.
O termo Novo Urbanismo (ou Tradicional Urbanism) fundamentado em politicas,
acgdes e projetos visando constituir a comunidade de vizinhanga foi substituido pelo
termo Walkable Urbanism, voltado a atender as questdes vinculadas a escala do
pedestre e suas necessidades. Entendendo que o ato de se deslocar ocorre além das
calcadas e/ou passeio publico, o urbanismo contemporaneo passa a projetar em
busca da qualidade de caminhar e ao deslocamento voltado ao pedestre quer seja a
pé, por meio de uso de tecnologias assistivas ou por meio nao-motorizados
(DEGREAS et al., 2017)

A partir do final do século XX, progressivamente s&o introduzidas discussoes
relativas a sustentabilidade no planejamento urbano com o objetivo de buscar um
desenvolvimento urbano equilibrado, guiando-se em investimentos capazes de tornar
as cidades mais atraentes e melhorar a qualidade de vida das pessoas. O Urbanismo
Sustentavel, ou Novo Urbanismo, surge nos Estados Unidos e € reconhecido por
diversos planejadores urbanos por preocupar-se em atuar a partir da escala do bairro,
propondo o desenvolvimento dos mesmos de forma densa e compacta, além de

promover investimentos na mobilidade urbana, na incluséo social, na integragao entre
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0 ambiente construido e as areas verdes e no respeito as herangas histérico-culturais
(FARR, 2012).

A urbanizagao sustentavel ou orientada ao transporte coletivo é definida aqui
como o ambiente urbano construido que envolve usos compactos e mistos do solo,
acesso ao transporte de massa de alta qualidade e vias que reduzem a velocidade do
trafego e limitam a presenga de veiculo em areas-chave (WELLE et al., 2015). Para a
iniciativa New Climate Economy (Nova Economia do Clima), quanto mais os lugares
forem conectados, compactos e coordenados, maiores serdo as oportunidades de
escolha por ir a pé ou de bicicleta a escola, ao parque, ao supermercado, ao trabalho
etc., em detrimento do uso do carro (WELLE et al., 2015). Segundo Hess e Farrow
(2010), a maioria das pessoas ainda enxerga a posse do carro como a solugéo para
seus desafios de mobilidade, além da ideia de status. Elas tendem a fazer seus
pequenos deslocamentos de carro e desconhecem as condi¢gdes das calgadas,
argumentando falta de seguranca.

A gestdo da mobilidade urbana, centrada na melhoria da fluidez dos veiculos,
tem reforcado um comportamento vicioso de crescente demanda por mais espacgo
viario. Além disso, esse modelo de planejamento e gestdo da mobilidade urbana (ou
a sua falta) tem acarretado varios impactos socioambientais, podendo-se destacar o
aumento nas emissdes de gases de efeito estufa e da poluicdo atmosférica, sonora e
visual, a degradagdo dos espacos de convivéncia urbana, entre outros (MINISTERIO
DAS CIDADES, 2015).

Para Vasconcelos (2012), nao falta literatura técnica sobre como organizar o
transito e o transporte publico, no entanto, o aspecto social e ambiental destes temas
€ pouco estudado, assim como as posturas de cidadania que podem ser adotadas ao
utilizarmos a cidade. Para o autor, estamos acostumados simplesmente a sair as ruas
e tentar chegar aos destinos, sem nos questionarmos por que as coisas s&0 Como Sao
e como os problemas poderiam ser resolvidos.

Muito embora as legislagdes municipais, estaduais e federal privilegiem os
pedestres, definindo como prioritario na circulagao urbana, o que sobrevém em geral
nas cidades brasileiras, sdo espagos urbanos concebidos para os veiculos.

No Brasil, embora asseguradas pelos artigos inciso XX dos artigos 21 e 182 da
Constituicao Federal que objetivam o pleno desenvolvimento das fung¢des sociais da
cidade e a instituicido de diretrizes para o desenvolvimento urbano, incluindo

habitacdo, saneamento basico e transportes urbanos, porém, somente em 2001, com



22

o Estatuto das Cidades, esses artigos foram devidamente regulamentados e
detalhados. Entretanto, essa lei ndo dispde de mobilidade urbana. Surge entéo a Lei
Federal 12.587 (BRASIL, 2012), e, de acordo com o seu artigo 3° que define o
Sistema Nacional de Mobilidade Urbana como um conjunto coordenado e ordenado
dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garante os
deslocamentos de pessoas e cargas no territério do Municipio, traz a acessibilidade
universal e o desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes
socioecondémicas e ambientais, como seus primeiros principios, aumentando a
participacao do transporte coletivo e ndo-motorizado na matriz de deslocamentos da
populagdo. Partindo dessa lei, os municipios com mais de 20 mil habitantes devem

elaborar seus Planos Municipais de Mobilidade Urbana.
2.2.1 Active Design

Gastos com saude sao uma parcela importante no orgamento de um governo.
Quase simultaneamente a redugcdo do numero de doencas em decorréncia do
desenvolvimento e difusdao da penicilina nos anos 1960, veio o aumento do numero
de doencgas relacionadas ao estilo de vida moderno: trabalho sedentario, condi¢des
laborais estressantes, viagens de carro e o crescente acesso a grandes quantidades
e novos tipos de comida (Gehl & Svarre, 2013).

Muitos paises estao enfrentando as chamadas “epidemias do século XXI”. Os
carros permitem que as pessoas fiqguem paradas enquanto sédo transportadas, e a
maior dependéncia de automoéveis enquanto incentiva estradas mais largas e
desenvolvimentos mais dispersos, desencorajando ainda mais a caminhada. Os
computadores e a internet permitem as pessoas completar o trabalho e se envolver
em redes sociais a partir de uma posicao sedentaria na frente de uma tela. Essas
inovagbes sdo benéficas, entretanto, em combinagdo com outros fatores, eles
alteraram drasticamente o estilo de vida das pessoas. Em toda a populagdo, nao
houve redugdo de energia para compensar a queda no gasto energético diario.
Proporcionar espagos publicos para caminhadas, ciclismo e outros tipos de praticas
esportivas € uma forma eficiente de reduzir os gastos publicos com saude. Uma
caminhada regular aumenta a memoria, diminuindo o risco de deméncia e reduzindo
os riscos de morte por cancer de mama e de Gtero também em 50% (CONEXAO
CULTURAL, 2016).
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A calgada € um componente da via e elemento fundamental para circulagcéo do
pedestre. Mas vai muito além disso, ao desempenhar fungbes de convivio, lazer,
trabalho, dentre outras, contribuindo para caracterizagcdo da forma e desenho urbano.
E preciso que os espacos urbanos destinados ao uso de pedestres, principalmente as
calcadas, oferecam condicdes minimas aos deslocamentos dos individuos,
apresentando um nivel de qualidade adequado e satisfatério. Comunidades
caminhaveis sdo um componente essencial de ambientes saudaveis para as pessoas
viverem, trabalharem e se divertirem. As pessoas geralmente gostam de caminhar,
mas se nao for uma opc¢ao facil e acessivel, € menos provavel que fagcam isso. Estudos
de Cervero e Radish (1996) em bairros de Sao Francisco, na Califérnia, apontam que
o bairro compacto, com usos mistos e orientado para pedestres, apresentam melhor
utilizacdo do automével e aumento dos deslocamentos a pé e por transporte publico.

Nesse contexto, surge o Active Design Guidelines (ADG) como um manual de
estratégias baseadas em evidéncias e de melhores praticas para aumentar a atividade
fisica no projeto de construgéo de bairros, ruas e edificios (NEW YORK CITY, 2010),
conceituando o projeto ativo (Active Design, originalmente em inglés) e respalda-se
na ideia de que o desenho do ambiente construido desempenha um papel critico na
promogao ou desestimulo a atividade fisica entre adultos e criangas. Desenvolvido
pela municipalidade de Nova York, incluindo os Departamentos de Design e
Construgdo, Saude e Higiene Mental, Transporte e Planejamento Urbano, e em
colaboragcdo com organizag¢des de design e académicos, este material cita o exemplo
da proépria cidade, que desde o século XIX tem utilizado estratégias de desenho do
ambiente para auxiliar no combate de doengas como obesidade e sobrepeso.

O Active Design Guidelines (NEW YORK CITY, 2010) propde diretrizes a serem
adotadas em projetos na escala urbana e da edificagdo, de forma a combater essa
nova situacado na saude publica. Essas diretrizes sédo diferentes daquelas que foram
aplicadas no passado, e sao praticadas de modo a gerar um ambiente que estimule a
atividade fisica dos usuarios. A publicacao cita, por exemplo, que ha evidéncias que
a implementacdo de praticas como o posicionamento de escadarias proximas a
entrada das edificagbes ajudaria a aumentar o uso das mesmas pelos usuarios e a
reduzir a utilizacao de elevadores.

Em razao do cenario de saude publica em relacdo a obesidade e sobrepeso e
falta de movimentagéo fisica, embora tenha sido desenvolvido nos Estados Unidos,

essas também sao um desafio a sociedade brasileira, uma vez que a realizacédo de
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atividade fisica suficiente no tempo livre? era de, apenas, 14,7% na populagdo
(BRASIL, 2011). Entretanto, ainda ndo é um assunto de ampla discussao entre as

instituicées de arquitetura e/ou planejamento urbano.
2.2.2 Placemaking

O conceito de Placemaking, surgiu em 1975 com a fundagédo da Project for
Public Spaces — PPS, em Nova York e consiste em olhar, ouvir e fazer perguntas para
as pessoas que vivem, pensam, trabalham ou visitam um local para descobrir suas
necessidades e desejos. De acordo com o Guia do Espago Publico (CONEXAO
CULTURAL, 2016), o Placemaking abrange o planejamento, o desenho, a gestdo e a
programacao de espacos publicos, sejam eles calgadas, parques ou edificios, criando
atividades e conexdes (culturais, econdmicas, sociais e ambientais). Seguidamente a
avaliagao de milhares de espacos publicos pelo mundo, a Project for Public Spaces
descobriu que o0s espagos publicos bem-sucedidos tém quatro qualidades
fundamentais:

1. Acessivel: Pessoas de todos as idades e condi¢des (inclusive aquelas que
tem grande dificuldade de locomog&o conseguem chegar ao espago e se
locomover nele.

2. Ativo: Oferece as pessoas diferentes atividades e formas de utilizagao do
espaco.

3. Confortavel: O espago tem lugares para sentar, uma vista agradavel e
outros atributos que o tornam mais convidativo.

4. Sociavel: Um lugar onde as pessoas encontram amigos ou até conhecem
NOvVOS amigos.

Esse movimento chegou ao Brasil em outubro de 2014 com a criagdo do
Conselho Brasileiro de Liderangas em Placemaking. Alguns grupos da sociedade civil
e organizagoes brasileiras ja realizam intervengbes urbanas com o objetivo de
transformar a vida na cidade incentivando outras pessoas e organizagcbes a

implementar este tipo de projeto, fazendo com que a arte e a cultura tenham mais

2 A fim de melhorar fungbes cardiorrespiratérias e musculares, 0ssos, reduzir o risco de DNT e depressao deve-se
realizar no minimo 150 minutos de intensidade moderada de atividade fisica aerébica por semana ou pelo menos 75 minutos de
intensidade vigorosa de atividade fisica aerdbica por semana. Pode ser também uma combinagdo equivalente de atividade
moderada e de intensidade vigorosa. Para beneficios adicionais de saude, os adultos devem aumentar a sua atividade de
intensidade moderada aerdbica para 300 minutos por semana, ou 150 minutos de intensidade vigorosa por semana, ou uma
combinagao equivalente de atividade moderada e de intensidade vigorosa (WHO, 2011).
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participacdo nos espagos publicos do Brasil. O Placemaking permite que as pessoas
compartilhem, experimentem novas experiéncias e estabelecam vinculo com os
lugares com praticas que deixem o lugar mais “humano”, despertando as pessoas
para os espacos, tornando-os locais de convivio, lazer e cultura (HEEMANN;
SANTIAGO, 2015;CONEXAO CULTURAL, 2016).

A figura 01 abaixo, mostra o chamado “diagrama do lugar’ que resume quais
os fatores que influenciam na qualidade do espaco publico. A elaboragédo do diagrama
procura facilitar sua utilizacdo por qualquer pessoa, possibilitando que a discussao

sobre o espaco publico alcance toda a populagao.

Figura 01:Diagrama do lugar
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Fonte: Project for Public Places (2002)

Para iniciar a utilizacdo da ferramenta & necessario primeiro direcionar a
atencao para o centro do diagrama, onde esta escrito “LUGAR”, e assim escolher um
espaco publico como objeto da analise. Enquadra-se em seguida o objeto da
avaliagdo em um dos quatro critérios centrais do diagrama para as analises nas
caracteristicas que sugerem bons espacgos publicos: “Sociabilidade”, “Usos e
atividades”, “Acessos e ligagdes” e “Conforto e imagem”. Ao lado do critério principal
escolhido, ha um préximo anel que apresenta outras questdes referentes a aspectos
qualitativos ou intuitos que devem ser observados com base nas caracteristicas do

lugar escolhido. O ultimo anel, mais externo, complementa a analise exibindo alguns
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aspectos quantitativos que podem ser verificados através de indicadores, por

estatisticas e/ou pesquisas (SILVA,2017).
2.2.3 Urbanismo e poluicao

A medida que a populagdo urbana global cresce e as areas urbanizadas
aumentam exponencialmente, decisdes de planejamento e politicas feitas hoje sobre
a quantidade e qualidade das calgadas terdo um impacto significativo na condicao de
futuros ambientes construidos e, em especial, na saude publica e na reducdo dos
niveis de poluicdo urbanos.

O transporte urbano motorizado contribui intensamente para a poluicéo do ar
em todo o mundo, sendo a questdo ambiental mais preocupante em relagdo aos
transportes. O impacto da poluicdo tem também contribuido sobremaneira para o
aquecimento global, sendo os paises em desenvolvimento responsaveis por metade
da emissao dos paises desenvolvidos, a qual esta concentrada predominantemente
nas cidades (CAMARA DOS DEPUTADOS, 2015).

Outro aspecto negativo da intensa motorizagdo, sdo os ruidos e sons n&o-
ruidosos produzidos pelo transito de veiculos e o ruido industrial potencialmente que
sdo sobremaneira agressivos ao 6rgao auditivo. Segundo a Organizagao Mundial da
Saude, o ruido é uma ameacga que pode causar uma série de problemas a saude a
curto e longo prazo. Ruidos a partir de 50 decibéis ja sdo capazes de causar danos
ao individuo sendo considerado atualmente um dos maiores problemas ambientais
das cidades (PAIVA, 2017). A poluigdo sonora € um dos principais fatores que geram
estresse e pode interferir na comunicagéao oral, além de perturbar o sono, o descanso
e o relaxamento, pode impedir a concentragao e aprendizagem, e o que é considerado
mais grave, que é criar um estado de cansaco e tensao, afetando significativamente
o sistema nervoso e cardiovascular. Os problemas variam de acordo com o tempo de
exposicao e intensidade sonora. Dores de cabecga, cansago e elevagado da pressao

arterial sdo alguns desses prejuizos.
2.3.4 Urbanismo e seguranga

Desde o advento do automoével, no inicio do século 20, até o ano de 2012,

estima-se que da ordem de 40 milhdes de pessoas tenham morrido em razao dos
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acidentes de transito. A estimativa € que em 2020 possa atingir 1,9 milhdes de obitos,
caso politicas publicas de humanizacgao do transito que garantam um ambiente mais
seguro para as pessoas que utilizam sistema de transporte, principalmente para os
pedestres e ciclistas n&do sejam postas em pratica. De acordo com Organizagao
Mundial da Saude (WHO, 2013), metade das pessoas que morrem em acidentes de
transito no mundo, s&o usuarios vulneraveis do transito, como os motociclistas (23%),
pedestres (22%) e ciclistas (5%).

O ambiente viario e seu entorno exercem grande influéncia no comportamento
de condutores e pedestres no transito, uma vez que pode induzir atitudes mais
seguras ou de maior risco. O trafego existente em determinado local deve ser
condicionado as caracteristicas de uso e ocupagao ja existentes, evitando o
aparecimento de conflitos entre os diversos tipos de usuarios prejudicando a
segurang¢a. Em um ambiente compartilhado por condutores de veiculos motorizados,
pedestres e ciclistas deve haver uma adequada distribuicdo no espago e no tempo,
de modo que determinado tipo de usuario ndo seja favorecido em detrimento da
seguranga dos outros. Quando essa interagdo n&o ocorre de maneira apropriada, em
razao de falha de um ou mais fatores associados a esses elementos, pode ocorrer o
acidente (COCA FERRAZ et al.,, 2012). Os pedestres, por sua baixa velocidade
comparada a outros meios de locomogao e por nao possuirem nenhum tipo de
protecdo em sua caminhada, formam o grupo com maior exposi¢cao ao trafego, e
apresentam a maior gravidade das lesdes provocadas pelos acidentes.

Cidades seguras tendem a ser aquelas com ampla rede de transporte coletivo,
boas condi¢cdes para andar a pé e de bicicleta, menor numero de carros circulando
em suas vias, sendo que esses trafegam distancias mais curtas e com velocidades
mais seguras (DUDUTA; ADRIAZOLA-STEIL; HIDALGO, 2013). Essas localidades
também possuem planos abrangentes de segurancga viaria, com especial atengao
dada a reducéao da velocidade dos veiculos. Assim, elas se tornam mais seguras para
quem anda a pé e de bicicleta, a partir da provisdo de boa infraestrutura para esses
modais. Os chamados Sistemas Seguros (WELLE et al., 2015), junto com a analise
de dados, melhoram a segurancga viaria em cidades a partir do monitoramento regular
e a avaliagao periddica de metas e programas de seguranga viaria avaliando o seu
desempenho e s&o parte de uma abordagem sistematica de seguranca viaria (BLISS;
BREEN, 2013).
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Além da segurancga viaria, outro fator que exerce forte papel psicolégico no
pedestre e pode desestimular os deslocamentos a pé € a percepgao de seguranca.
As pessoas se afastam intuitivamente de lugares vazios e sem intera¢des. Jane
Jacobs (1961) ja levantava a questdo dos “olhos para rua” - pessoas dentro dos
edificios a observar as calgadas, e usuarios transitando ininterruptamente de forma a
induzir um numero de pessoas observando as ruas. Identifica-se entdo um ciclo
bastante benéfico para as cidades: quanto mais gente caminha, mais pessoas
observam. E quanto mais pessoas observando, maior a sensagao de seguranga e
estimulo as caminhadas. Ruas com mais vitalidade promovem sensagao de protecao,
beneficiam os comércios locais e aumentam a qualidade de vida e o sentimento de
valorizacdo cidada, o que potencializa a apropriacdo e o cuidado com os espacos
publicos pela populagao (WRI BRASIL, 2017).

O espaco urbano das cidades brasileiras, seja publico ou privado, apresenta
frequentemente algumas caracteristicas que por vezes facilitam ou induzem a pratica
de delitos (AVER, 2013). A iluminagao publica é essencial a qualidade de vida nos
centros urbanos, atuando como instrumento de cidadania, ao proporcionar uma
iluminagdo que dé seguranca e conforto as pessoas, e que permita desfrutar,
plenamente, do espago publico no periodo noturno. Favorece o turismo, o comeércio,
e o lazer noturno, amplia o a cultura do uso eficiente e racional da energia elétrica.
Além de também estar diretamente ligada a seguranga publica no trafego, a
iluminagao publica previne a criminalidade, embeleza as areas urbanas, destaca e
valoriza monumentos, prédios e paisagens, facilita a hierarquia viaria, orienta
percursos e aproveita melhor as areas de lazer. Entretanto, a iluminagao publica por

si sO, ndo é capaz de combater os crimes urbanos (AVER, 2013).

2.4.5 Urbanismo e o comércio

A cultura do carro e o crescimento suburbano inspiraram o surgimento dos
grandes centros de compras, que afastaram o comércio do centro das cidades. Uma
boa parte do varejo que continuou nos bairros das cidades deslocou-se para
supermercados maiores e lojas de departamentos que, em certa medida, substituiram
as pequenas lojas especializadas que antes ocupavam as ruas. A migragao urbana

para os suburbios produziu uma nova estrutura de varejo. (GEHL, 2015).
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Em 1962, inspirada em algumas ruas alemas fechadas em fungdo da
reconstrugao poés Segunda Guerra na Alemanha, o fechamento de uma rua importante
da cidade de Copenhague para o trafego, a Strdget marcou o proposito de reduzir a
pressao dos carros sobre o centro da cidade. A motivagao principal era fortalecer o
comércio e oferecer aos clientes mais espago e melhores condi¢gdes de compras.
Apesar dos protestos, a nova rua de pedestres se popularizou rapidamente e a
circulagado destes aumentou 35% logo no primeiro ano, fortalecendo ainda mais o
comeércio central que estava sendo forgado a competir com os shoppings centers que
comegavam a surgir no entorno das cidades (GEHL, 2015).

Em uma pesquisa inédita realizada no Brasil pela Camara Nacional de
Diretores Lojistas — CNDL, sobre o impacto da mobilidade urbana no varejo, metade
das pessoas que possuem veiculos no Brasil ja deixou de comprar algo por n&o
conseguir estacionar o carro ou a moto préximo do comércio (SPC BRASIL, 2018).
Para sete em cada dez brasileiros, sentir-se seguro em um estabelecimento comercial
e fator primordial de decisdo de compra. Dessa forma, mais da metade dos
consumidores se sentem mais seguros realizando compras dentro de shoppings
centers do que em lojas de rua, principalmente entre os jovens de 18 a 34 anos e
consumidores das classes mais ricas.

Os dados também mostram que a maneira como as lojas estao localizadas na
rua e a forma como suas vitrines sdo elaboradas para atrair os consumidores podem
influenciar uma compra, principalmente as nao planejadas. De acordo com a
pesquisa, 58,5% das pessoas costumam prestar atencdo nas vitrines das lojas
enquanto deslocam-se por um centro comercial e evitam passear em lojas para nao
serem tentados a fazer uma compra por impulso. Ainda que em menor numero,
aproveitam o tempo de espera na parada de 6nibus para ver ofertas, vitrines e fazer
compras. Um tergco dessas pessoas aproveita a hora do almogo durante a semana
para passear, ver vitrines e acabam comprando alguma coisa.

O nivel de satisfacdo das pessoas com a qualidade do transito e meios de
transporte nos grandes centros também foi investigado, além de sondar o grau de
aceitacdo para implementacdo de possiveis politicas publicas sobre o assunto. A
maioria dos entrevistados concorda que é importante sacrificar vias para carros a fim
de beneficiar outras alternativas de transporte, como corredores e faixas exclusivas
de 6nibus (71,1%) e com o fechamento de algumas ruas e avenidas para propiciar

atividades de lazer e a circulagdo de pedestres e ciclistas aos domingos (80,3%) e
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com a proibicdo de estacionamento de veiculos nas ruas e avenidas do centro
expandido da cidade para melhorar o acesso as compras. Para a maior parte dos
entrevistados, a melhoria das condi¢cées de transporte publico e a presenca de
servigos publicos e comércios préximos contribuem na decisdo em fazer percursos a

pé e evitariam deslocamentos longos pela cidade (SPC BRASIL, 2018).

2.4 A vegetacgao urbana e o seu papel na caminhabilidade

Para Couto (1994), a Silvicultura Urbana tem por objetivo o0 manejo de arvores
para a contribuicdo potencial ao bem-estar fisiolégico, social e econbémico da
sociedade urbana e envolve desde o estudo de habitats para a fauna, recreacao,
paisagismo, reciclagem de residuos organicos, cuidados com as arvores em geral, até
a producéo de fibras.

Desde a antiguidade a incorporagao de areas verdes ja fazia parte da estrutura
organizacional de cidades (CARLOS, 2008). No entanto, apenas aos imperadores e
sacerdotes era permitido o usufruto desses espacos arborizados. Na Grécia, além dos
passeios, esses locais eram também utilizados para encontros e discussdes
filosoficas. Em Roma, as areas arborizadas eram destinadas ao prazer dos mais
afortunados. Na ldade Média, as areas verdes eram formadas no "interior das
quadras" e depois desapareceram em decorréncia do crescimento das cidades. No
Renascimento, convertem-se em gigantescas cenografias e evoluem, no
Romantismo, como parques urbanos e lugares de repouso e distragdo dos citadinos
(SILVA, 2010).

Com o surgimento das industrias e aumento das cidades, os espagos verdes
deixaram de ter fungao apenas de lazer, tornando-se uma necessidade urbanistica,
de higiene, de recreagao e de preservagdo do meio ambiente urbano. Le Corbusier,
na carta de Atenas, exigiu que "todo bairro residencial deve contar com a superficie
verde necessaria para a ordenagao dos jogos e desporto dos moradores, e que as
novas superficies verdes devem conter parques infantis, escolas, centros juvenis ou
construcdes de uso comunitario, vinculados intimamente a vivéncia (SILVA, 2010). O
tratamento paisagistico e a arborizagcdo adequados intensificam o uso dos espacgos
publicos, além de exercerem uma fungdo benéfica a condigdo psicoldgica da
populacao urbana ao restabelecer a relagao entre o homem e o meio natural (MELLO

FILHO, 1985), sendo um fator terapéutico e de bem-estar para o local ao amenizar a
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poluicao visual, sonora e de particulas e contrastar com os espacos edificados, bem
como estimular a pratica de atividades fisicas, favorecer as relagdes de amizade e
sociabilidade ao reduzir os niveis de estresse e alivio da tensédo psicologica e a
reducdo do comportamento agressivo e do déficit de atengdo em criangas e
adolescentes (PARK et al., 2010; WOOLEY, 2003; YOYNAN et al., 2016).

No Brasil, as primeiras iniciativas de arborizagao urbana datam ha pouco mais
de 120 anos. A falta de planejamento urbano no Brasil tem raizes histéricas no modelo
urbanistico da colonizacdo portuguesa (ARAGAO, 2008). Atualmente, seu
desprestigio decorre de fatores sociais, econdmicos, e ainda, pela falta de
conhecimento sobre os beneficios e importancia das arvores no meio urbano. Além
disto, a diversidade de climas e biomas sao elementos que dificultam a pratica da
arborizagao no pais, além da falta consenso entre o emprego de métodos e conceitos
nos estudos sobre arborizagao urbana no Brasil (NUCCI; CAVALHEIRO, 1999).

Podemos destacar a impermeabilizagdo do solo, a concentragdo de gases
contaminantes, o aumento da temperatura e formacgao de ilhas de calor, em razdo da
reducdo de propagacgao do calor e dos menores indices de evaporagdo, mudangas
nos ventos, alteragbes nos ciclos de precipitagdo como algumas das alteragdes
ambientais que afetam a saude fisica e mental da populacéo e sao efeitos negativos
da crescente urbanizacdo (ABREU, 2008,GONCALVES et al., 2012). Aspectos
naturais como topografia, cobertura do solo, ecologia, latitude e os impactos negativos
na massa construida, ndo sao consideradas, e raramente o desenho dos espagos
externos urbanos esta condicionado e adaptado a essas caracteristicas. Este
contexto, acrescido do intenso uso de veiculos, faz com que a temperatura do centro
das grandes cidades seja de 4°C a 11°C mais alta que nos suburbios (LOTSCH, 1981
apud MINKE, 2005) e chamam a atengdo para a necessidade de estratégias para
minimizar os danos causados pela urbanizagdo e aumentar o conforto térmico de
modo mais sustentavel. Diferengas térmicas entre a area urbana e a rural ja foram
matéria de muitos estudos urbanos (OKE, 1978; LOMBARDO, 1985), nos quais se
verificou o predominio de temperaturas amenas e umidade mais elevada em areas
distantes do centro, nos limites urbanos e/ou na area rural, espagos notadamente
menos transformados (SANT'ANNA NETO, 2000).
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2.4.1 Vegetacao e conforto

Uma arborizagdo bem planejada e eficiente tem a capacidade de proporcionar
diversos beneficios de carater cénico, e até mesmo econdmicos, para com a
sociedade, além de contribuir com a diversidade faunistica. Segundo Velasco (2007),
a menor temperatura das construgdes, proporcionada pela vegetagao, contribui para
reducao dos gastos com refrigeracao e ventilagao. O resfriamento do ar pelas arvores
diminui a producdo de ozdnio, além de adsorver poluentes (TAHA et al.,1997).

O conceito de conforto térmico implica necessariamente na definicao de indices
em que o ser humano sinta protecdo em decorréncia de condi¢cdes térmicas
desagradaveis ao corpo. Assim, conforto térmico consiste no conjunto de condigdes
em que os mecanismos de autorregulagdo s&o minimos, ou ainda na zona delimitada
por caracteristicas térmicas em que o0 maior numero de pessoas manifeste se sentir
bem (GOMES e AMORIM, 2003). Bartholomei (2003) define conforto ambiental a
como sensagao de bem-estar que esta relacionada com fatores ambientais como
temperatura ambiente, umidade relativa, velocidade do ar, niveis de iluminagao, niveis
de ruido. Além desses e outros fatores, considera também a individualidade do ser
humano, ou seja, as sensacgdes que variam de pessoa para pessoa. Neste sentido, o
ambiente urbano deveria ser um local onde a sensag¢ao de conforto do usuario fosse
alcangada, porém, em muitos casos, esses ambientes ndo oferecem condi¢des
adequadas para tal, seja conforto térmico, acustico, luminoso ou visual. O clima de
um entorno proximo ou o microclima urbano, de acordo com Bustos Romero (2001),
€ conformado primeiramente por elementos térmicos e do ar: radiacdo solar,
temperatura e velocidade do ar, umidade relativa e precipitagdo. Absorgao, reflexao,
evaporacgao e condensacao acontecem em resposta a esses elementos térmicos e do
ar. Dessa forma, o microclima atua no conforto e na energia requerida para
aquecimento ou resfriamento de edificagdes, influindo também na utilizagdo e

permanéncia nos espagos abertos publicos

Para Mascaré (2009), a arvore € a forma vegetal mais caracteristica na
paisagem urbana, contribuindo para uma ambiéncia urbana agradavel. O tratamento
da massa de vegetacgao proporciona nogao de espaco, condicdo de sombra, frescor,
mas também, de ornamento perante as estruturas permanentes dos edificios. As
arvores urbanas desempenham fung¢des importantes para os cidaddos e o meio

ambiente, embora a sombra seja o efeito mais procurado, desde o conforto térmico e
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bem-estar psicologico dos seres humanos até a prestacdo de servicos ambientais

indispensaveis a regulacao do ecossistema.

As arvores ou as especies arbéreas plantadas nas ruas, avenidas, canteiros
centrais, calgaddes, rotatorias, trevos, vias de parques, ciclovias e caminhos
compdem a arborizagao viaria (CEMIG, 2011). Segundo Santos e Teixeira (2001) e
Velasco (2007) dentre os beneficios da arborizagao de vias publicas estao: a redugéao
dos niveis de ruido, a melhoria da qualidade do ar por meio da retencao de particulas,
da absorgao e reciclagem dos gases; o equilibrio ambiental e o conforto térmico. Para
Trowbridge e Bassuk (2004), a arborizagao urbana pode proporcionar uma redugao
significativa da sobrecarga dos sistemas de drenagem de aguas pluviais urbanas,
contribuindo com a redugédo da velocidade da agua das tempestades e auxiliar no
processo de infiltragdo da agua no solo. A presenga de areas verdes urbanas cumpre
ainda funcdes socioambientais, e o critério de escolha, distribuicdo, localizacao e
densidade da vegetacao a ser implantada fortalece os efeitos da urbanizacéo para a
sociedade e ressalta sua importéncia na regulagao microclimatica.

Pivetta (2010), Velasco (2007) e Bueno (2003) afirmam que a negligéncia
quanto a composi¢cao arborea, aliada aos materiais utilizados na urbanizagéo tem
alterado significativamente o clima das cidades. A sua falta faz com que grande parte
da radiacdo de onda curta retorne ao meio externo sob a forma de radiacdo de onda
longa, e uma vez que a sua dissipagcdo se reduz em decorréncia da polui¢ao,
transforma as cidades em verdadeiras estufas. As areas verdes, tanto da area urbana
quanto das areas circunvizinhas as cidades, exercem enorme influéncia no clima local,
regional e global. Uma das caracteristicas marcantes da vegetacdo é o fato de
amenizar a temperatura local e, como consequéncia, diminuir os efeitos das ilhas de
calor (PEREZ; SANCHEZ; BARRADAS, 2001). De acordo com Gomez (1993), os
parques urbanos se convertem em pequenas ilhas mais frescas e umidas que seus
arredores e produzem um mosaico urbano de microclimas, dentro de um ambiente
mais quente e seco. Além disso, as arvores melhoram a composi¢ao atmosférica,
fixando poeira, residuos em suspensdo, gases toxicos, bactérias e outros micro-
organismos, € reciclando gases pelo processo da fotossintese, reduzindo o gas
carbonico (GIACOMELI, 2013).

O estudo das arvores no meio urbano constitui um campo de atividade cientifica

que envolve diversas areas. Projetos interdisciplinares sdo fundamentais para
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compreensao do elemento vegetal arboreo e sua insergdo no tecido urbano, e
envolvem atividades paisagisticas, particularidades agroflorestais, biologia, geografia,
sociologia urbana, arquitetura e urbanismo e estudos de conforto térmico.

A partir do entendimento de se discutir o papel da arborizagdo urbana e sua
contribuigdo para a qualidade de vida da populagao, sobretudo da manifestagdo da
paisagem através da caminhada. Torna-se importante adequar o ambiente construido
ao clima local, criando espagos que permitam ao homem viver em conforto e reduzir
0 consumo dos recursos naturais. Compreender como o meio interage com clima é
extremamente importante para o planejamento urbano, com vistas a produgédo de
ambientes adequados ao conforto, sobretudo no que diz respeito as sensacgdes
térmicas” (BARBOSA, 2005).

A rede de espacos livres e sua composicdo sao importantes para as funcoes
neles desenvolvidas e para as condigbes ambientais relacionadas a ventilagao,
insolagdo, permeabilidade do solo e cobertura vegetal (CAMPOS et al., 2009).
De acordo com Cormier e Pellegrino (2008), espagos livres urbanos podem
apresentar-se paisagisticamente belos, alternativas de circulagdo, acessibilidade e
imagem local. Conforme a recomendacéo de Oke (1973 apud Lombardo, 1985), um
indice de 30% de cobertura vegetal seria indicado para a manutengdo de um
adequado balango térmico das areas urbanas. Contudo, esses estudos foram
realizados em cidades canadenses, que apresentam temperaturas médias bem
menores que as encontradas nas cidades brasileiras. Partindo desse pressuposto,
percebe-se que, se um indice ideal para a maior parte das cidades brasileiras deveria,
provavelmente, ser maior que 30% e, mesmo assim, apenas uma area de estudo do
trabalho de Rocha (2017) atingiu esse patamar, as areas estudadas das capitais
apresentaram indices de cobertura vegetal menores do que seria desejavel para
garantir a funcionalidade da vegetacdo em suas caracteristicas climaticas, o que
poderia trazer desconforto térmico para seus habitantes. Além da relagdo com o
conforto térmico, as diferencas climaticas entre as cidades podem também afetar os
indices de cobertura vegetal alcangados. Segundo Moura e Nucci (2005), cidades que
se desenvolvem onde a evapotranspiragdo € menor que a precipitagdo apresentam
um potencial para uma maior cobertura vegetal, enquanto cidades situadas em
regides desérticas geralmente apresentam indices menores de cobertura vegetal.
Nowak et al. (1996) citam estudos que encontraram de 15 a 55% de cobertura de

copas de arvores em cidades situadas em areas de florestas contra 0,4 a 26% em
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cidades desérticas. Nisso reside a dificuldade de se encontrar um indice “ideal” unico
de cobertura vegetal para todas as cidades brasileiras, haja vista as diferengas
climaticas e biogeograficas existentes entre elas. Sendo assim, as comparagdes entre
as capitais brasileiras em relagdo a quantidade de cobertura vegetal tornam-se
prejudicadas. Todavia, € possivel que seja implantada vegetagdo também em climas
mais secos. Segundo Gouvéa (2002) ha a necessidade de se instalar esguichos e
espelhos d’agua para que a vegetacao resista a estagéo seca.

De forma inédita no Brasil, o Censo 2010 investigou as caracteristicas do
entorno dos domicilios, como iluminagao publica, pavimentagao, calgadas, meio-fio
(guia), placas de identificacdo de ruas, pragas e outros logradouros, rampa para
cadeirantes, bueiros para escoamento de agua de chuva, arborizagdo, esgoto a céu
aberto e lixo acumulado. O indice de domicilios urbanos sem arvores no entorno
chega a 63,3%, sendo a regido Norte a mais carente em termos de area verde. A
melhor cobertura verde esta nas areas urbanas do Sudeste, onde apenas 26,5% das
residéncias nado tém arvores por perto. A melhor taxa de arborizagdo esta nos
pequenos municipios de até 20 mil habitantes, onde 29,4% dos domicilios ndo tém
arvores plantadas ao redor. O pior desempenho € das cidades médias com populagéo
de 100 mil a 200 mil habitantes onde 34,6% das residéncias ndo dispdem de arvores
no entorno (IBGE, 2010).

2.6 Metodologias de avaliagdo de Caminhabilidade

De acordo com a Associagao Nacional de Transportes Publicos (ANTP), 26% das
viagens realizadas no Pais sdo a pé. O transporte coletivo responde por 49% dos
deslocamentos, o automoével por 20%, as motos e as bicicletas por 4% (ANTP, 2016).
Os espacgos destinados ao trafego das pessoas, incluindo idosos, gestantes e pessoas
com deficiéncia, devem ser planejados e projetados a fim de maximizar as suas
condi¢cdes de seguranca e de conforto. A qualidade do modo de deslocamento a pé
inclui a continuidade dos trajetos, a atratividade dos percursos e a conveniéncia,
distancia a ser percorrida, a inclinagao da via, as condi¢gdes das calgadas, a retidao
da rota e qualquer outro fator que facilite a caminhada (FRUIN, 1971).

Em Cidades Caminhaveis, Jeff Speck (2012) promove a caminhada como o fator

chave de um cidade, apresentando-a como uma solucao simples e pratica para muitos
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dos problemas complexos que diariamente prejudicam a competitividade econémica
da nacgao, bem-estar social e sustentabilidade ambiental. Na Teoria Geral da
Caminhabilidade (SPECK, 2016), o autor explica as quatro condi¢gbes principais para
uma caminhada adequada: proveitosa, segura, confortavel e interessante, sendo cada
uma delas considerada essencial e insuficientes quando isoladas. Para cidades mais
caminhaveis, é preciso responder a trés questdes:

A) Que tipo de cidade promovera a prosperidade econdmica?

B) Que tipo de cidade vai manter as pessoas seguras e saudaveis?

e) Que tipo de cidade sera sustentavel para as proximas geragdes?

Para Ghidini (2011), a caminhabilidade deve proporcionar uma motivagao para
induzir mais pessoas a adotar o caminhar como forma de deslocamento efetiva,
reestabelecendo suas relagdes interdependentes com as ruas e os bairros, permitindo
ao pedestre uma boa acessibilidade as diferentes partes da cidade. Porém, as
principais dificuldades no tratamento das questbes relacionadas a qualidade dos
espacos urbanos é a definicao de instrumentos que possam avaliar as condi¢cdes de
adequagdao dos caminhos para o pedestre. Na literatura existem diversas
metodologias que definem variaveis importantes para avaliagcdo destes espacos
(FERRET; CYBIS., 2011).

O termo caminhabilidade, € uma aproximacgao livre em portugués do termo
Walkability, e refere-se a mensuragao das caracteristicas do ambiente urbano e que
favorecem a sua utilizagdo para deslocamentos a pé e compreende aspectos fisicos
e subjetivos, a exemplo das condi¢gbes e dimensdes das calgadas e cruzamentos,
atratividade e densidade da vizinhanga, percepgédo de segurancga publica, condigdes
de seguranga viaria, entre outros. A caminhabilidade tem foco ndo s6 em elementos
fisicos, mas também em atributos do uso do solo, da politica ou da gestao urbana que
contribuem para valorizar os espacos publicos, a saude fisica e mental das pessoas
e as relagdes sociais € econbmicas na escala da rua e do bairro (ITDP BRASIL, 2017).

As argumentacdes em torno da caminhabilidade refletem o interesse em tornar
as cidades mais atraentes e voltadas aos interesses das pessoas. A busca por cidades
mais humanas e sustentaveis suscitou o aparecimento de métodos de avaliagao da
qualidade dos espacgos urbanos. Pesquisas recentes mostram como a compreensao
e o estudo da caminhabilidade podem se beneficiar de ferramentas usadas para medir
e qualificar o espago urbano. Sob essa perspectiva, diferentes abordagens foram

desenvolvidas para criar indices de caminhabilidade com a fungdo de avaliar as



37

condi¢cbes de espacgos urbanos para o uso do pedestre. Entretanto, no tocante ao
tratamento das questdes relacionadas a qualidade dos espagos urbanos a principal
dificuldade é a definicdo de instrumentos que possam avaliar as condi¢cbes de
adequacgao dos caminhos para o pedestre (CAMPQOS, 2011).

Os indices de Caminhabilidade foram desenvolvidos em diferentes contextos,
com objetivos variados e para clientes especificos. O indice Walkscore, por exemplo,
foi desenvolvido para ajudar pessoas procurando um lugar para morar por meio da
avaliagdo de distdncias a certas conveniéncias, tais como estabelecimentos
comerciais, parques, entre outros. O Global Walkability Index (Krambeck, 2006) tem
como objetivo classificar cidades em todo o mundo de acordo com os niveis de
seguranga publica, seguranga viaria e conveniéncia de ambientes para o pedestre. A
revisdo de literatura aponta alguns métodos que podem ser utilizados para avaliar
espacgos para pedestres e, diversamente ao que acontece com os metodos usuais
para o transporte motorizado, a sua utilizagao deve ser devidamente avaliada e
adaptada para a realidade do local em estudo, de acordo com a exigéncias de seus

usuarios.
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3 METODO

Nesta etapa, sdo apresentados os procedimentos metodologicos utilizados
para analisar a area central de uma cidade média e a aplicacdo de um indice de
avaliagao de caminhabilidade, descrevendo os critérios para a delimitacdo da area de
estudo e os procedimentos para a coleta, definindo as variaveis de analise, os temas
e indicadores e sua forma de avaliagdo. O trabalho foi realizado em etapas, de forma
a facilitar a compreensdo da construgdo do pensamento e obtencdo do Indice,

conforme a figura 02 abaixo.

Figura 02: Matriz metodoldgica

e e Levantamento = - Tratamento e
Revisaode Delimitacao da ¢ Selegao das Aplicacao do e Resultados e
area de estudo ca L'Lf;“::gz}gm diretrizes indice an:gzzgos discussées
U Proposta de cFoilc:t: (éee Calculo do Indicagao de
-Usoe indice indice melhoramentos
ocupagao do dados

solo
- Sinalizacéo
viaria
- ltinerarios
- Transporte
Puablico
- Imagens /
Fotos

- Legislacéo
Municipal

Autores l Mapa DWG

Conceitos Mapa axial

Fonte: A autora (2019)

3.1 Construcgao tedérico-metodolégica de suporte para a pesquisa

Este estudo integra a abordagem qualitativa de alguns recursos quantitativos,
no intuito de possibilitar uma caracterizagao das tendéncias recentes de planejamento
urbano e de modos ativos de deslocamento.

A estruturagdo tedrico-metodologica de suporte para pesquisa, tem como
objetivo a construgdo do estado da arte, bem como a delimitacdo das abordagens
conceituais e metodologicas para a aplicagdo da pesquisa empirica, através da
pesquisa documental e bibliografica em fontes académicas e de divulgacéao, além de

registros, informacgdes de enderecos eletrénicos (consulta online), publicagbes, mapas
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e dados estatisticos do municipio, procurando compreender como as diretrizes para
avaliacao da caminhabilidade vém sendo construidas, através da revisao bibliografica
sobre os conceitos-chave que se pretende abranger: O Urbanismo Sustentavel,
pautado na produgédo de Farr (2012), Gehl (2015) e Speck (2016); o conceito de
caminhabilidade, enfatizando a qualidade dos espacgos para pedestres; a vegetagao
urbana e seus beneficios ao estimulo aos modos ativos de locomogao e por fim, as
metodologias de avaliagdo, baseadas nos estudos de Fruin (1971), Mori e Tsukaguchi
(1987), Khisty (1995), Sarkar (1995), Dixon (1996), Ferreira e Sanches(2001) e ITDP
Brasil (2018).

3.2 Selegao das medidas de desempenho

A metodologia para a proposta do indice considerou diversas premissas para a
sua elaboracdo. O indice apresentado intenta funcionar como uma ferramenta auxiliar
para uso dos planejadores, possibilitando o diagnostico qualitativo e quantitativo da
caminhabilidade de uma area delimitada de forma pratica, através da analise de
variaveis do local, atuando como um instrumento de aplicagéo viavel e que nao exija
a utilizacdo de ferramentas ou treinamento especifico, utilizando critérios
selecionados, facilmente identificados por meio da inspecéao visual, e que permitam a
obtencao de suas medigdes de forma pratica.

De acordo com o manual da Organizagcao Mundial da Saude, “Measuring
Quality of Life” (WHOQOL, 1997) o conceito de qualidade de vida € amplo e
multidimensional. A avaliagdo de qualidade de um espago requer a verificagdo de
varios fatores, e pode ser organizado pelos dominios fisico, psicologico, nivel de
independéncia, relagbes sociais, ambiente, e por fim, aspectos espirituais/crengas
pessoais. Outrossim, cada cidade tem seus proprios padrdoes de trafego, aspectos
climaticos, restricoes fisicas e culturais, entre outros aspectos que devem ser
ponderados na escolha do método mais adequado.

Para esta pesquisa, foram selecionadas oito metodologias de avaliacdo de
caminhabilidade, procurando compreender de que forma os atributos promovem os
deslocamentos a pé e como vem sendo pensados pelos métodos de avaliagao.
Inicialmente, por meio de uma pesquisa bibliografica, buscou-se identificar os
principais métodos de avaliagado, sendo utilizados neste trabalho principalmente por

apresentarem melhores condi¢cdes de aplicagdo e analise, a partir de amostragem
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nao-probabilistica por julgamento. O levantamento dos parametros permite constatar
ainda que, quando estudados isoladamente, os métodos de avaliagdo pesquisados
ndo abrangem um conjunto suficiente de diretrizes para a avaliagdo do ambiente de

pedestres.

3.4 Metodologias de avaliagao de Caminhabilidade

3.4.1 Metodologia de Fruin

Fruin (1971), adapta principios oriundos da engenharia de trafego e baseia-se
no High Capacity Manual (HCM) para propor a utilizagdo do conceito de Nivel de
Servigo. O autor baseia seus estudos em fotos tiradas em pequenos intervalos de
tempo, estabelecendo relagdes entre volume, velocidade e conveniéncia humana para
diferentes concentra¢des de pedestres. Fatores quantitativos avaliam os projetos de
espacos destinados aos pedestres, resultando na definicdo de seis Niveis de Servigo
para o projeto de calgadas e fornecendo um método de avaliagao baseado na relagao
entre capacidade de fluxo e as necessidades humanas de deslocamento, como
velocidade de locomogao e facilidade de se mover cruzando varios grupos de
pedestres, seja para o planejamento de novos ambientes para pedestres, quanto
avaliar um ambiente ja existente.

Seus estudos definem seis Niveis de servigo para projetos de calgadas,
classificados de “A” a “F”, onde no nivel A, com um volume previsto de 7 pedestres
por minuto, onde o pedestre escolhe livremente a velocidade da caminhada, desvia
de pedestres mais lentos e consegue evitar conflitos de cruzamentos. No nivel “F”,
todas as possibilidades de caminhar sao restritas. A figura 03 abaixo destaca a

classificagao de niveis de servigo proposta por Fruin:

Figura 03:Classificagao de niveis de servigo para calgadas

Nivel de servigo (NS) Area de ocupacio media por Volume medio
pedestre (m*/ped) (ped/m/min)

A > 3,25 <23

B 232-325 23-33
c 1,39-232 33-50
D 0,93-1,39 50 - 66
E 0,46 - 0,93 66 - 83
F < 0,46 83

Fonte: Fruin, 1971
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3.4.2 Metodologia de Bradshaw

Embora a metodologia de Fruin anteceda a de Bradshaw, € deste o primeiro
trabalho reconhecido na comunidade cientifica que apresenta e mede a
caminhabilidade (ITDP BRASIL, 2017). Bradshaw (1993) utilizou um sistema de
classificagdo com 10 categorias para medir a qualidade dos espagos para pedestres
no bairro onde morava em Ottawa, no Canada, de forma que poderia ser utilizado
como uma unidade basica de caminhabilidade nas ruas e suas vizinhangas, aplicado
no calculo de impostos das quadras dos bairros. O indice criado também poderia ser
util para compradores de iméveis, para fazer uma avaliacdo da qualidade urbana do
entorno, avaliando condigdes de seguranga e qualidade e eficiéncia do transporte
publico. Para o autor, a caminhabilidade tem quatro caracteristicas basicas:

f) Um microambiente fisico feito pelo homem “amigavel” aos pés, cal¢adas
niveladas, pequenos cruzamentos, ruas estreitas, muitos contentores de
lixo, boa iluminagcao e auséncia de obstrucoes;

g) Uma gama completa de destinos ativos e uteis a uma certa distancia: lojas,
servigos, empregos, escritérios, recreagao, biblioteca, etc.

h) Um ambiente natural que modera os extremos do tempo — vento, chuva, luz
solar — enquanto fornece o refresco da auséncia do uso exagerado do
homem. Nao tem ruido excessivo, poluicdo do ar ou sujeira, manchas e
sujeira do trafego motorizado.

i) Uma cultura local que é social e diversificada, aumentando o contato entre

as pessoas e as condigdes para o comercio social e econdmico.

3.4.3 Metodologia de Mori e Tsukaguchi

Mori e Tsukaguchi (1987) descrevem dois métodos diferentes para avaliar a
qualidade da infraestrutura das calgadas: o primeiro, utiliza a largura das calgadas e
densidade de pedestres para estimar o nivel de servigo. No segundo método, sao
avaliados a percepgao e o comportamento dos pedestres de forma a obter o nivel de
servico. O primeiro € recomendado para todas as calgadas, especialmente as de
areas centrais urbanas, com trafego de pedestres relativamente elevados, enquanto
para o segundo método, recomenda-se a aplicagdo em areas residenciais da cidade,

com baixo trafego de pedestres. A pesquisa foi desenvolvida em Osaka, no Japéo, e
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através de um processo de analise de regressao, obtiveram uma equagdo que

relaciona as caracteristicas da calgada a qualidade geral.

3.4.4 Metodologia de Khisty

Khisty (1994) seleciona medidas de desempenho potenciais para avaliar
fatores ambientais baseada na revisao bibliografica de trabalhos relacionados com a
engenharia de trafego e a psicologia ambiental para propor uma metodologia para
avaliar os elementos qualitativos dos espagcos para pedestres, através de
observadores independentes familiarizados com a situacao, incluindo os espacos
exclusivos para pedestres, bem como os utilizados juntamente com outros meios de
transporte. Desta revisao bibliografica, cerca de 20 medidas foram extraidas, e através
da aplicacao de varios critérios, reduzida para sete. Sao elas: Atratividade, coeréncia
do sistema, conforto, continuidade do sistema, conveniéncia, seguranga e seguridade.
Definidas as medidas de desempenho, o autor descreve precisamente o que cada
uma representa e mensura em uma escala de “A” até “F”, onde representam a melhor
e a pior situacdo, respectivamente. A posteriori, é aplicada uma metodologia com
fatores de ponderacdo que ordenem uma classificacdo da importancia recebida das

medidas de desempenho para usar na avaliagao.

3.4.5 Metodologia de Sarkar

A metodologia de Sarkar (1995) foi desenvolvida para tornar as calgadas e
interse¢cdes urbanas seguras para grupos considerados vulneraveis, como idosos,
criancas e pessoas com dificuldade de locomogao e baseia-se em duas avaliagdes
distintas. No primeiro deles, utiliza um nivel de servigo (NS) para avaliar o projeto e as
condicbes das calgcadas e intersegbes, baseados no tipo de separagao entre os
diferentes modos de transporte e permite que os projetistas e planejadores fagam
avaliagdes qualitativas da exposigéo dos pedestres ao risco de acidentes. No segundo
método, utiliza um Nivel de Qualidade de Servigo (NQS) para avaliar o projeto e as
condicbes das calgcadas e intersegbes, baseadas em protecdo contra conflitos e
existéncia de obstaculos, modificagdo de comportamento dos motoristas através de
projeto visual e psicolégico, eliminagao das possibilidades de quedas e ferimentos dos

pedestres e percepgao de seguridade.
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3.4.6 Metodologia de Dixon

As medidas de desempenho definidas por Dixon (1996) avaliam o Nivel de
Servigo de espacgos para pedestres em corredores viarios, propdem uma metodologia
em Escala de Pontos em um Sistema de Classes de Niveis de Servico de Aa F. A
metodologia analisou a proposta de gestdo de congestionamentos e para desenvolver
recomendagdes de projetos e suas prioridades. As medidas de desempenho dos
espacos para pedestres consideradas na metodologia de Dixon e seus critérios sao:
Infraestrutura disponivel para pedestres, conflitos, amenidades ao longo da via, nivel
de servigo para os veiculos motorizados, manutencao e acessibilidade ao transporte

coletivo.

3.4.7 Metodologia de Ferreira e Sanches

Ferreira e Sanches (2001) propuseram uma metodologia de avaliagdo dos
espacos para pedestres através de um indice de qualidade de calgadas (IQC),
incluindo parametros que caracterizam a percepgdao de qualidade das calgadas
atribuidas pelos pedestres (seguranga, manutengao, largura efetiva, seguridade e
atratividade visual) ponderados de acordo com a relevancia atribuida a eles pelos
usuarios. Desenvolve-se em trés etapas, sendo a primeira delas a avaliagédo técnica
dos espacos para os pedestres baseada em indicadores de qualidade, atribuindo-se
a pontuacao correspondente. A segunda etapa segue com a ponderacdo desses
indicadores de acordo com a percepgao dos usuarios, € por ultimo, é feita uma
avaliagao final dos espacos através de um indice de avaliacdo do nivel de servico.
Esta metodologia pode ser bastante util para uma administragdo municipal que deseje
avaliar a qualidade dos espagos publicos para pedestres e identificar pontos onde as
melhorias sdo mais necessarias e urgentes, sendo proveitoso também nas decisdes

dos pedestres quanto a rota que considera mais segura e confortavel.

3.4.8 Metodologia ITDP Brasil —iCam

O Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS), conceito
derivado do Transit Oriented Development (TOD), e se refere ao planejamento e

desenho de espagos urbanos projetados para acolher pessoas, atividades,
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edificacoes e espacgos publicos seguros e atrativos que favoregam a interagao social
em areas integradas ao resto da cidade por um transporte publico de qualidade e
facilmente conectadas a pé ou por bicicleta, pressupondo a inclusdo de todos as
oportunidades e recursos da cidade, por meio da combinacao eficiente de modos de
transporte, com baixo custo financeiro e ambiental em bairros compactos e de alta
densidade. (ITDP Brasil, 2017; EMBARQ BRASIL, 2015). O padrao de qualidade
DOTS tem 8 principios basicos: caminhar, pedalar, conectar, transporte publico,
misturar, adensar, compactar e mudar.

Utilizando como referéncia publicagdes como o Padrao de Qualidade DOTS e
o Footpath Design: A guide to creating footpaths (ITDP, 2013; 2014) surge o iCam,
ferramenta de avaliagdo de caminhabilidade dos quais alguns dos indicadores foram
extraidos ou adaptados. Como complemento, também foram utilizadas publicagdes
recentes da Organizacdo Mundial da Saude (OMS, 2013; 2017) com foco em
segurancga viaria e contribuiram para a revisao e aprimoramento dos indicadores de
caminhabilidade.

A primeira vers&o do indice de Caminhabilidade (iCam) foi lancada em 2015
pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP BRASIL, 2017). No
ano de 2017, de modo a simplificar a coleta de dados, a sistematizacdo das
informacgdes e o ajuste de alguns indicadores aspirando aumentar o potencial de
aplicacao da ferramenta nas cidades brasileiras, surge verséo 2.0 do iCam, composta
por 15 indicadores agrupados em seis diferentes categorias. Cada uma delas
incorpora uma dimensao da experiéncia do caminhar. As categorias definidas sao
consideradas fundamentais para a avaliagcdo da caminhabilidade, e séo utilizadas
como parametros centrais de referéncia para a avaliacao.

O iCam consiste na avaliagdo dos aspectos relevantes que favorecem ou
desestimulam a caminhada em cada segmento de calgada, a partir de seis categorias
(calgada, mobilidade, atragao, segurancga viaria, seguranca publica e ambiente) e da
aplicacao de 15 indicadores. Os segmentos de calgada recebem para cada indicador,
categoria ou indice final uma pontuacédo de 0 (zero) a 3 (trés), representando uma
avaliacdo qualitativa da experiéncia do pedestre em insuficiente (0), suficiente (1),

bom (2) ou 6timo (3).



45

A figura 04 abaixo apresenta de forma sintetizada um resumo dos parametros

considerados por cada autor para a mensuragéo da caminhabilidade.

Figura 04: Resumo dos parametros considerados por cada autor para mensuragéo da

caminhabilidade.

{NDICES - Autores FRUIN M. TSUKAGUCHI |BRADSHAW [KHISTY  |DIXON SARKAR |SARKAR 1.Q.C. (1) |[DOTS -lcam
INDICADORES 1971 1987 1993 1995 1996 12 etapa N.S. 2018
Seg. Publica X X X X X X
Seg. Viaria X X X X X
Conforto X X X X X
Conveniéncia X X

Atratividade X X X X X
Coeréncia X

Continuidade X X X X
Manutengdo X X X

Calgada X X X X X X X
Ambiente X X X X
Mobilidade X
Densidade X X X

Conflitos X X X

Nivel de servigo para veiculos motorizados X X X X

Acessibilidade ao transporte coletivo X X X

Fonte: Elaborado pela autora, 2018.

Observando os aspectos delimitados por Jan Gehl (2015) indicados na figura

05, como qualificadores de um bom espaco publico e relacionando-os com as

metodologias estudadas, verificou-se a incidéncia de diretrizes semelhantes ou

complementares entre as pesquisadas.

Figura 05: Aspectos qualificadores do espago publico.

1. PROTECAD CONTRA D
TRAFEGO

- Seguranga para os
pedestres

- Sem motivos para temer

o trifego

2. SEGURANCA PUBLICA NOS
ESPACOS PUBLICOS

- Circulagdo de pessoas

- Espagos que tenham vida
de dia e de noite

- Boa iluminagda

3. PROTECAD CONTRA EXPERIENCIAS
SENSORIAIS DESAGRADAVEIS

- Abrigo de vento, chuva e sol

- Areas verdes que amenizem altas
temperaturas, poluicao e barulho

4. ESPACOS PARA
CAMINHAR

- Fachadas interessantes
- Auséncia de obstaculos
- Superficies regulares

- Acessibilidade a todos

5. ESPACOS DE
PERMANENCIA

- Locais publicos agradaveis
para permanecer
- Fachadas e paisagens

interessantes para
contemplar

6. TER ONDE SE SENTAR
- Mobilidrio pablico direcionado as
atraghes
- Passagem de pessoas, vista, etc

- Locais para descansar

7. POSSIBILIDADE DE
OBSERVAR
- Vistas e paisagens que
nao estejam escondidas

& OPORTUNIDADE DE
CONVERSAR

- Baixos niveis de ruido

- Mobiliario urbano que

convide a interag3o entre as
pessoas

9. LOCAIS PARA SE EXERCITAR
- Equipamentos piblicos para praticar
despartos

- Entretenimento e atividades na rua -
de dia, de noite, no verdo e no inverno

10. ESCALA HUMANA

- Edificaghes e espagos
projetados para aescala
humana - a cidade vista
da perspectiva dos olhos
das pessoas

11. POSSIBILIDADE DE
APROVEITAR O CLIMA

- Locais para aproveitar cada
estagdo, de acordo com o
clima e a topografia da
cidade

12. BOA EXPERIENCIA SENSORIAL

- Arvores, plantas e cursos d'3gua
acessiveis

- Mobilidrio urbane feito com bons
materiais

- Design e acabamento de qualidade

Fonte: Jan Gehl, 2015.
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O indice selecionado para fundamentar a analise € o lcam, desenvolvido pelo
ITDP Brasil e pautado nas recomendagées TODS (ou DOTS — Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel, em portugués). Desta forma, a escolha desta
tabela de avaliagao decorre principalmente do seu formato compacto, sintetizado e de
facil entendimento, que permite a realizagdo da avaliagdo, ndo apenas por um corpo
técnico e especializado, mas também por leigos. Originalmente, o Icam conta com 15

indicadores, distribuidos em 6 categorias de avali¢do, conforme ilustrado na figura 06.

Figura 06: Categorias indicadores do lcam.

Begmentn Pooe de
Indicadores

'
Pavimentagio .
|
Calgada |
Largura L]
Dimensio da Quadma .
Distincia a pé ao transparte de média 5
ou alia capacidade
Fachadas ficamente permedveis .
Fachadas visualmente ativas .
Atragio
Usa piblico diumo & noturno .
Usos mistes .
Tipologia da ruz .
Vidria -
Travessias .
lurminagio .
piblica
Fluxo de pedestres diurno e notumo &
1
Sombra e abrign .
Ambiente Foluigio sonara .
Caleta de o e limpeza .

Fonte: ITDP, 2018.

No caso desta pesquisa, sera aplicado uma adaptacio ao indice proposto pelo
ITDP Brasil, para verificagdo das condigdes de caminhabilidade, buscando
complementar a analise inicial e através de perspectivas diversificadas, contribuindo
para atualizar e complementar a proposta-base, alinhando os indicadores aos
interesses e necessidades locais.

Os indicadores que formaram a proposi¢céo do indice objeto desta pesquisa
foram agrupados utilizando o método de amostragem nao-probabilistica por
julgamento (STEVENSON, 1981). A metodologia de avaliagao apresentada pelo Icam
nao estipula quantidade minima ou maxima de categorias e indicadores. Verificou-se

que algumas medidas acabavam por se tornar redundantes, como por exemplo nos
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indicadores “uso publico diurno e noturno” (categoria atracédo) e “fluxos diurnos e
noturnos” (categoria seguranga publica) se sobrepunham. Do mesmo modo,
percebeu-se no Icam a auséncia de indicadores que avaliassem atributos
convenientes ao pedestre, a exemplo do mobiliario urbano, tendo sua importancia
destacada por Ferreira e Sanches (2000) ao considerar o mobiliario urbano como
elemento influenciador da qualidade das calgadas, garantindo que esses elementos
nao sejam obstaculos ao percurso do pedestre.

De forma a mensurar tanto os atributos fisico-espaciais (desenho urbano) das
calgadas, quanto os mais subjetivos, tais como ambiéncia urbana, sensacado de
seguranga, entre outros, o indice proposto foi dividido em quatro categorias. As
medidas de desempenho e a respectiva descrigao dos atributos sdo as que seguem:

a) Conforto: importancia do conjunto de elementos que interferem no

deslocamento:

- Pavimentacao: tipo de piso e estado de conservacao, desniveis;
- Largura: faixa de circulagao em relagao ao fluxo de pedestres;

- Distancia a pé ao transporte publico;

- Mobiliario urbano.

b) Atragao: caracteristicas fisico-funcionais que podem ter impacto intensidade

no uso das rotas de pedestres e na sua distribuicdo ao longo do dia ou da

semana:
- Fachadas permeaveis: entradas e acessos que possibilitam a transi¢cao
entre publico e privado;
- Fachadas ativas: permitem conexao visual com as atividades do seu
interior
- Fluxos noturnos e diurnos: edificagdes com uso publico no térreo e
horario de funcionamento igual ou maior a dez horas diarias, grande
fluxo de pedestres em diferentes horas do dia.

c) Seguranga: importancia dos elementos de seguranga viaria, quanto de

seguranca interpessoal:

- lluminacéo: incidéncia de luz na calgada no periodo noturno;
- Travessias: adequagao entre pedestres e veiculos, sinalizagao,
rampas, pisos direcional e de alerta;

d) Ambiente: aspectos ambientais que afetam as condigdes de

caminhabilidade;



48

- Poluicdo sonora: nivel de intensidade sonora das ruas, resultante da

combinagao de diversas fontes sonoras como: alarmes, sirenes,

atividades comerciais, industrias, obras, trafego veicular;

- Coleta de lixo e limpeza: percepgdo de limpeza, servigo regular

recolhimento de residuos soélidos.

- Cobertura vegetal: proporcdo de area coberta por vegetagao,

sombreamento e area permeavel coberta por vegetacéo.

A figura 07 abaixo resume essas categorias seus e indicadores, bem como a

unidade de analise para calculo e as fontes de dados primarias e secundarias, para

obtencdo de dados complementares.

Figura 2: Categorias de indicadores do indice proposto

UNIDADES DE ANALISE PARA CALCULO DO iNDICE

FONTES DE DADOS PRIMARIOS

FONTES DE DADOS SECUNDARIOS
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Fonte: Elaborado pela autora, adaptado de ITDP (2018).

A metodologia de calculo dos indicadores baseou-se nos quatro elementos

apresentados: conforto, atracdo, segurangca e ambiente (figura 11). Para cada

aspecto foi atribuido uma pontuacdo que varia de 1 a 3, e a combinagdo desses

valores produz o indice de Avaliacdo da Caminhabilidade, que mede o nivel de

qualidade dos espacos para pedestres. Quanto mais proximo de 3 o valor do indice,

maior sera o nivel de qualidade do espacgo analisado.

A unidade basica de avaliacdo dos indicadores é o segmento de calgada,

definido como o trecho da rua localizado delimitado por cruzamentos e travessias,
sendo a unidade basica de formagao do tecido urbano (ITDP BRASIL, 2018). A face

de quadra correspondente, entendida como o conjunto de fachadas confrontantes ao
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trecho analisado, também ¢é unidade de avaliagdo, e conforme Jacobs (2011), as
calgcadas sé significam algo quando estdo em composicdo com o ambiente,

conectadas a outros usos e com limites estabelecidos por outras fungdes adjacentes.

3.2.1 Categoria: Conforto

Esta categoria abrange as condi¢des da superficie em que o pedestre caminha
e é composta de quatro indicadores: pavimentacdo, largura, distancia a pé ao
transporte coletivo e mobiliario urbano.

No indicador Pavimentacdo, as condicdes da calgada s&o requisitos
imprescindiveis para a circulagdo segura e universal de pedestres. Além da total
pavimentacdo, a quantidade de buracos ou desniveis no pavimento condiciona
sobretudo a circulacédo de pessoas idosas, criangas e pessoas com deficiéncia, devido
a interrupcdo da regularidade da superficie de deslocamento. Assim, para ser
considerada 6tima, uma calgada deve ser dotada de pavimentagao e ndo apresentar
buracos ou desniveis.

Este indicador recebe a classificacdo 1 quando totalmente pavimentado e 0
(zero) quando houver auséncia de pavimentacdo em alguns trechos. Foram
contabilizados todos os buracos com mais de 15 centimetros de comprimento em uma
de suas dimensdes, e do mesmo modo com a quantidade de desniveis superiores a
1,5 centimetro. A figura 08 abaixo apresenta a ficha de levantamento para o indicador

pavimentagao.

Figura 08: Modelo de planilha aplicada, categoria conforto, indicador pavimentacao.

Categoria: Conforto

Blr ¢
Preenchimento obrigatério | Preenchimento obrigatorio Preenchimento opcional Preenchimento obrigatorio | Preenchimento obrigatrio | Preenchimento obrigatorio Né&o preencher
Extensio do segment de Existéncia de pavimentagao
emtodo o frecho de calgada | Nimero de buracos emtoda [Ntmero de desniveis emtoda|  Critério de avaliagdo e
calcada Data do levaniamento " - = =
0=Néo a extenséo a extensdo pontuagéo
(em mefros) 1=Sim

Identficagdo do segmento de
calcada

Fonte: Adaptado de ITDP Brasil (2018).

Para o indicador largura, a faixa livre € avaliada em cada segmento de
calgada a partir da observacéo do trecho mais critico em que é possivel a circulagao

de pedestres. A faixa livre considerada deve ser isenta de obstaculos permanentes ou
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temporarios, tais como mobiliario, barracas, vegetacéao, floreiras, lixeiras, veiculos
estacionados, entre outros. A avaliagao da largura deve permitir a possibilidade de
circulagdo de uma cadeira de rodas e uma pessoa passando por ela (qualquer que
seja o sentido de circulag&o). Esse parametro utiliza como referéncia nacional a NBR-
9050 (ABNT, 2015), onde para um nivel de servigo ser considerado confortavel aos
pedestres, a cada metro de largura, a faixa livre deve acomodar um fluxo de 25
pedestres por minuto, em ambos os sentidos.

As tipologias de rua sdo consideradas na avaliagdo, sendo classificadas de
acordo com os trés tipos que seguem:

(1) Vias exclusivas para pedestres (como calgaddes)

(2) Vias compartilhadas por pedestres, ciclistas e veiculos motorizados

(3) Vias com calgadas segregadas e circulagado de veiculos motorizados.

Para mensurar o fluxo de pedestres, foi feita a contagem por 15 minutos, para
cada periodo (manhéa/ tarde e noite), e em seguida, dividido o fluxo de pedestres pelo
tempo coletado em minutos, obtendo assim o fluxo de pedestres/minuto para cada
segmento de cal¢ada. Dividindo esse fluxo pela largura critica em metros, verificou-se
se é igual ou superior a 25 (1m de largura para cada 25 pedestres por minuto),
recebendo a nota 1, caso positivo, e zero caso o fluxo ndo seja comportado.

O acesso ao transporte coletivo € uma condi¢cdo importante para o pedestre.
Este é o terceiro indicador da categoria conforto e avalia a proximidade dos pedestres
as estacdes de transporte de média ou alta capacidade no interior da area de estudo.
Nos casos onde nao houver, admite-se a avaliacdo da proximidade dos pedestres as
paradas em corredores que apresentem prioridade viaria ou mesmo paradas de
Onibus convencionais. A escolha da avaliagdo toma como base a analise dos sistemas
de transporte respeitando a seguinte ordem: (1) Transporte de média ou alta
capacidade — BRT ou VLT, metrés ou trens; (2) Corredores e faixas de 6nibus com
prioridade viaria; (3) Linhas de 6nibus convencionais.

A distancia medida € entre o ponto médio do segmento de calgcada e a estagao
ou parada de transporte mais préxima, de forma a simular o percurso do pedestre ao
longo dos segmentos de calgada. A figura 13, detalha os critérios de pontuagao para
este indicador.

O trecho em analise recebera nota 3 e considerado 6timo se a distancia ao
ponto de embarque for menor ou igual a 200m e caso haja corredores ou faixas de

prioridade viaria para 6nibus. Caso esta distancia maxima a pé esteja no intervalo de
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200m de um embarque convencional (nao-prioritario), a nota sera 2 e o conceito bom.
Para receber o conceito suficiente, essa distancia ao ponto de embarque devera ser
ser de no maximo 300 m e recebera nota 1. A partir de 300 m de distancia até o
embarque, recebera pontuagao 0 e conceito insuficiente. A figura 09 abaixo demonstra

o percurso simulado do pedestre até o ponto de embarque / desembarque.

Figura 09: Critério para calculo da distancia ao ponto de embarque / desembarque
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Fonte: Prefeitura Municipal de Petrolina, adaptado pela autora (2018).

Indicador Mobiliario Urbano

O mobiliario urbano relaciona-se com os elementos de entorno e sao projetados
para atender determinadas fungdes, além de influenciar na percepg¢ao dos individuos
sobre determinado espaco (MONTENEGRO, 2005). Para Mehta (2007), o mobiliario
urbano, além de outros fatores de desenho ambiental, pode estimular o uso social dos
espacos abertos. Os elementos urbanos podem influenciar significativamente a

referéncia dos individuos por determinadas ruas, ao comparar ruas modernas,

tradicionais e renovadas, em relacido a aspectos fisicos, visuais e de uso.
A ABNT (Associacdo Brasileira de Normas Técnicas) considera mobiliario

urbano “todos os objetos, elementos e pequenas construgdes integrantes da
paisagem urbana, de natureza utilitaria ou ndo, implantados mediante autorizagao do
poder publico em espagos publicos e privados” (ABNT, 1986, p.1), trazendo como

exemplos de mobilidrio urbano, abrigos de 6nibus, acessos ao metrd, esculturas,
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painéis, playgrounds, cabines telefénicas, postes e fiagdo de luz, lixeiras, quiosques,
relégios e bancos, entre outros.

Para Ribeiro et. al. (2008) a disposi¢ao inadequada do mobiliario urbano nas
calcadas é considerada uma barreira a utilizacdo desses espacgos publicos,
ressaltando, desta forma, que além da adequacéo a atividade especifica para o qual
se destina, o mobiliario urbano deve também se adequar ao uso dado ao espaco
aberto publico. Ferreira e Sanches (2000) salientam a importéancia de considerar o
mobiliario urbano enquanto elemento influenciador da qualidade das calgadas,
garantindo que esses elementos nao sejam obstaculos ao percurso do pedestre.
Sobre esse aspecto, Bins Ely et al (2006) ressalta que o mobiliario urbano deve ser
implantado no espago publico com critérios que considerem a acessibilidade de
pessoas portadoras de deficiéncias.

Os itens quantificados sdo equipamentos de uso dos cidadaos (lixeiras, bancos,
telefones publicos, etc. bem como os de suporte as redes de servigo e infraestrutura
instalados no espacgo publico. Para o levantamento dos requisitos de qualidade
relativos ao mobiliario urbano, para cada segmento de calgada, os atributos séo
classificados em sim ou ndo. Caso a soma das notas relativas aos itens observados
seja de +100, o segmento cumpre todos os critérios de qualidade da infraestrutura do

espaco publico.

3.2.2 Categoria: Atracao

O uso publico pode ser entendido como o conjunto das atividades de utilizagao
publica (seja publica ou privada) que torna a ocupagao dos espacgos publicos mais
frequente. Além da combinacéao equilibrada de usos e atividades complementares, um
ambiente atrativo ao pedestre é propiciado quando seu uso é publico e pode ser
realizado em diferentes horarios durante o dia e a noite. O indicador considera o
numero de estabelecimentos com uso publico em todos os pavimentos das
edificagbes confrontantes ao segmento de calgada. Em casos onde o uso publico é
verificado em prédios com controle de acesso, os estabelecimentos podem ser
contabilizados desde que a circulagdo de pedestres seja visivel durante o horario de
levantamento. Além disso, areas publicas qualificadas com acesso irrestrito e uso
observado (como pragas ou espagos publicos frequentados) sdo considerados no

levantamento deste indicador.
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A face de quadra visualmente ativa foi definida através da extensao de
elementos que permitem conexao visual com as atividades no interior dos edificios,
localizados entre o térreo e o primeiro andar em toda a quadra relativa ao segmento
avaliado. E reconhecida sob a forma de janelas e paredes parcial ou completamente
transparentes, além de espaco aberto acessivel. Caso haja cortinas ou venezianas,
interiores ou exteriores, estas sO serdo consideradas se puderem ser operadas;
Entradas para veiculos, areas fechadas de jardim e varandas ndo sao consideradas
como elementos visualmente ativos.

Para cada face de quadra, somente nos pavimentos térreos, sdo identificados
e quantificados a extensdo horizontal de todos os elementos considerados
visualmente ativos. Em seguida, a extensdo dos elementos visualmente ativos é
dividida pela extensdo do segmento de calgada, multiplicada por 100, de modo a obter
a porcentagem da face de quadra com conexao visual com as atividades no interior

dos edificios (figura 10).

Figura 3: Critério de avaliagao e pontuagao para o indicador: Faces visualmente

ativas

CRITERIO DE AVALIACAO E PONTUAGAO - FACES VISUALMENTE ATIVAS
PONTUACAO 3 |A partir 60% da extensio da face de quadra é visualmente ativa
BOM PONTUACAO 2 |Entre 40% e 60% da extensdo da face de quadra é visualmente ativa

SUFICIENTE |PONTUACAO 1 |Entre 20% e 40% da extens3o da face de quadra é visualmente ativa
PONTUACAO 0 |Menos de 20% da extensdo da face de quadra é visualmente ativa

Fonte: ITDP Brasil (2018), adaptado pela autora

Fachadas fisicamente permeaveis

Neste indicador sdo avaliadas as entradas e acessos que favorecem a atracao
de pedestres, sendo contemplados neste indicador os elementos como aberturas nas
frentes de lojas, entradas de parques, restaurantes e cafés e entradas ativas de
servico. As saidas de emergéncia, acesso a depodsitos e entradas de veiculos,
somente sdo consideradas quando também utilizados para o acesso de pedestres as
edificagdes.

Conseguinte a identificagao e quantificagdo do numero de entradas e acessos

por face de quadra, desconsiderando entradas em edificacbes sem uso evidente, o
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total de entradas e acessos € dividido pela extensdo do segmento de calgada
pertencente e multiplicado por 100, obtendo assim o numero médio de entradas e
acessos de pedestres por cada 100m de face de quadra, sendo atribuia a pontuagcao
correspondente ao segmento de calgada de acordo com o critério de avaliagao e

pontuacgao, conforme figura 11 abaixo:

Figura 11: Critério de avaliagao e pontuagao para o indicador: Faces fisicamente

permeaveis.

= Ponmacao 3 - oomo
=5 entradas por 100 m de extensas da face de quadra

——— Pontuacao 2 - bom
=3 entradas por 100 m de extensao da face de quadma

— Pontuacdo 1 - suficiente
=1 entrada por 100 m de extensso da face de guadm

- — = Pontuacae 0 - insuficiente
=1 entrada por 100 m de extensio da face de quadra

Fonte: ITDP Brasil (2018), adaptado pela autora

Uso publico noturno e diurno

O uso publico pode ser entendido como o conjunto das atividades de utilizagao
publica - seja em areas publicas, seja em areas particulares - que torna a ocupacéao
dos espacos publicos mais frequente em diferentes horarios durante o dia e a noite,
com usos e atividades complementares diversificadas, torna-se um atrativo ao
pedestre. O indicador considera o numero de estabelecimentos com uso publico em
todos os pavimentos das edificacbes confrontantes ao segmento de calgada. Em
casos onde o uso publico é verificado em prédios com controle de acesso, €&

importante a verificagdo da circulacdo de pedestres durante o horario de
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levantamento, para que possa ser contabilizado. A figura 12 abaixo demonstra os

critérios para avaliagao e pontuagao da categoria.

Figura 12: Critério de avaliagdo e pontuagao para o indicador: Uso publico diurno e

noturno

= Pontuacao 3 - 6imo
= 3 estabelecimentos com uso publico por
100 m de extensao da face de quadra para
cada perfodo do dia

= Pontuacao 2 - bom
= 2 estabelecimentos com uso publico por

100 m de extensao da face de quadra para
cada perfodo do dia

——— Pontuacio 1 - suficiente

= 1 estabeleciments com uso paiblico por
100 m de extensao da face de quadra no
periodo noturmo

= = = Pontuacio 0 - insuficiente
<1 estabelecimento com uso piblico por
100 m de extensdo da face de quadra no

periodo noturno

Fonte: ITDP Brasil (2018), adaptado pela autora

3.2.3 Categoria: Seguranca

lluminagao

Até a invencdo da energia elétrica, a iluminagdo publica tinha o sentido de
transmitir exclusivamente seguranca; do fim do século XIX até os anos 80 do século
XX, a iluminagao publica tinha sentido funcional e foi basicamente pensada para o
transito veicular. No final do ultimo século passou a ser encarada como fator de
valorizagdo da paisagem urbana, tornando-se um componente importante do
movimento de marketing das cidades, como criadora de identidade do espago urbano
(SANTOS, 2005).

A calcada bem iluminada cria condigdes de utilizagcdo noturna dos espacos
publicos e favorece a percepcado de seguranga pelos pedestres. Além disso, € um
elemento fundamental na promogao da seguranga publica: a ocorréncia de crimes
pode diminuir em até 20% com investimentos na iluminagédo, em comparagéo a

reducdo de 5% proveniente de um sistema de vigilancia por cameras. Embora o
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critério de avaliagéo seja a qualidade da iluminagdo noturna. Para este indicador,
admite-se uma avaliagdo diurna dos critérios de qualidade da infraestrutura de
iluminagao publica verificando os requisitos de qualidade destacados na figura 17
abaixo a seguir, e classificados em sim ou nao, vinculando os pesos definidos para
cada requisito de qualidade levantado e realizar somatério final. Ressalta-se que esse
procedimento devera ser realizado distintamente para cada segmento de calgada. A
soma das notas relativas aos itens observados deve ser de +100 para que o segmento
cumpra todos os critérios de qualidade da infraestrutura de iluminagao publica. A cada

item encontrado, € somado o peso de acordo com a figura 13 abaixo:

Figura 4: Critério de avaliagdo e pontuagédo para o indicador: Uso publico diurno e

noturno

Ha pontos de iltminacio voltados & rua
{faixas de circulacdo de weiculos).

Ha pantos de iluminagio dedicados ao pedestre,
fluminando exclusivamente a calgada.

Ha pontos de dluminacio nas extremidades do seg- [
mentn, fuminando a travessia. (nota +20 se houver
em somente uma extremidads).

Ha obstrugbes de iluminegio ocasionadas
por arvores ou lampadas quebradas,

Fonte: ITDP Brasil (2018), adaptado pela autora

3.2.4 Categoria: Ambiente

A categoria ambiente reune indicadores que propiciam um cenario agradavel

para caminhar, sendo eles: polui¢do sonora, coleta de lixo e cobertura vegetal.

Polui¢ao sonora

A poluicdo sonora tem elevado o nivel de ruido urbano, resultante da
combinagcdo de diversas fontes sonoras, como veiculos, alarmes, sirenes, e esta
associada com o aumento da incidéncia de patologias relacionadas, como estresse,
depressao, insdnia e agressividade. Para a OMS, niveis de exposi¢éo acima de 80
dB(A), combinados com situagdes de provocagdo ou com raiva e hostilidade

preexistentes, podem desencadear comportamentos agressivos, sendo a intensidade
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sonora recomendada quando esta abaixo de 55dB (A). Como instrumento para medir
o nivel de ruido utiliza-se o sondbmetro. Na falta deste, podem ser utilizados aplicativos
simuladores, previamente testados e calibrados, a exemplo do utilizado nessa
pesquisa para realizacdo do levantamento deste item onde utilizou-se o aplicativo
decibel X, na plataforma iOS. O nivel de intensidade sonora é resultado da média do
nivel de ruido por, pelo menos, 20 segundos consecutivos. O indicador recebe as

notas de acordo com os critérios relacionados abaixo (figura 14):

Figura 5: Critério de avaliagao e pontuagao para o indicador: Uso publico diurno e

noturno

NiVEL DE INTENSIDADE SONORA DAS RUAS
OTIMO PONTUACAO 3 |<55 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calgada
BOM PONTUAGCAO 2 |entre 55 dB(A) e 70 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calgada
SUFICIENTE |PONTUACAO 1 [entre 70 dB(A) e 80 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calcada
_ PONTUACAO O |>80 dB(A) de nivel de ruido do ambiente no segmento de calcada

Fonte: ITDP Brasil (2018), adaptado pela autora

Limpeza e coleta de lixo

Outro aspecto importante do ambiente para quem anda a pé se refere a
presenca de lixo nas ruas. Os servigos de limpeza urbana e de coleta de residuos
solidos devem ser feitos de forma regular e sistematica uma vez que sé&o
imprescindiveis para o funcionamento de qualquer espacgo, seja ele publico ou
privado. A coleta de lixo tem relacdo com o servico de recolhimento de residuos
solidos, enquanto a limpeza das vias publicas refere-se a varredura, capina e limpeza
dos logradouros publicos. Ressalta-se aqui que a métrica de coleta de lixo no
ambiente de circulacdo de pedestres foi desenvolvida a partir do indice de Percepcao
de Limpeza (IPL, desenvolvido pela Companhia Municipal de Limpeza Urbana do Rio
de Janeiro (COMLURB), para avaliar o estado da limpeza urbana em cada segmento
de calgada e foi mantido na proposta do indice apresentado nesta pesquisa.

O célculo do indicador apresenta notas ponderadas para cada elemento

observado. A partir da nota +100 (valor de referéncia para um ambiente limpo e
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adequado ao pedestre), cada item encontrado € subtraido de acordo com o peso de

cada item de acordo com a figura 15 abaixo:

Figura 6: Critério de avaliagao e pontuagao para o indicador: Coleta de lixo

Presenca de 3 ou mais
sacos de lixo espalhados ou
concentrados ac longo da calgada.

Ha visivelmente mais
de 1 detrito a cada metro
de extensio na calcada.

Presenca de lixo critico (seringas, materials tGXIicos, preservativos,
fezes, vidro, materiais perfurocortantes) ou presenca de animal morto
no ambiente de circulacio de pedestes.

. Presenca de bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no
trecho; presenca de galhadas ou pneus no ambiente
de circulacio de pedestres

Fonte: ITDP Brasil (2018), adaptado pela autora

Apos o levantamento da existéncia de cada um dos itens listados no indicador,
partiu-se da nota +100 e realizou-se a operacdo de subtragdo para cada item
encontrado. Sendo entdo atribuida a pontuagdo ao segmento de calgada de acordo

com a figura 16.

Figura 16: Critério de avaliagao e pontuacgédo para o indicador: Coleta de lixo

CRITERIO DE AVALIACAO E PONTUACAO
OTIMO PONTUACAO 3 |A limpeza urbana estd adequada ao pedestre
BOM PONTUACAO 2
SUFICIENTE [PONTUACAO 1

_PONTUACAO 0 [A limpeza esta inadequada ao pedestre
Fonte: ITDP Brasil (2018), adaptado pela autora

Cobertura vegetal

Calcadas sombreadas sao definidas como caminhos para pedestres que
gozam de sombra adequada durante a estacdo mais quente. A sombra pode ser
fornecida por varios meios, tais como arvores, toldos, marquises, abrigos de
transporte publico e os proprios edificios (arcadas e toldos). Contudo, conforme

exposto na revisao bibliografica, e utilizando uma abordagem sustentavel de estimulo
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a arborizacdo urbana e perante beneficios proporcionados por ela, sobretudo de
melhoramento do conforto térmico, serdo considerados apenas as areas de
sombreamento arboreo.

Para cada segmento de calgada, é identificado e quantificado a extenséo
horizontal de todos as arvores qualificaveis que promovam sombra, utilizando
imagens atualizadas de satélite do programa Google Earth. Apds determinada a
extensdo do segmento de calgada, a extensdo total dos elementos qualificaveis é
dividida pela extensdo do segmento de calgada e multiplicada por 100, obtendo assim
a porcentagem do segmento de calgada que possui elementos de sombra adequados.
Caso o trecho apresente 75% ou mais de cobertura vegetal, recebera a pontuagao 3,
sendo considerado 6timo. Entre 75 e 50%, a nota é 2 e o trecho recebe o conceito
bom. Para o conceito suficiente (nota 1), essa porcentagem deve ser entre 50 e 25%,
e abaixo de 25%, essa cobertura vegetal é considerada insuficiente, sendo 0 a nota a
receber.

Inicialmente, foi calculada a proporcdo que cada segmento de calgada
representa na extensdo total dos segmentos avaliados, uma vez que quanto mais
extenso for o segmento, maior o peso da pontuagdo na composi¢cao da pontuagao
final do indice. A figura 17 abaixo identifica os quatro niveis distintos da avaliagcao de
pertinéncia dos indicadores a serem priorizados nas agbes de intervengdo ou

manutencao.

Figura 17: Pontuagéo e critério de priorizagao de intervengao

Intervencao prioritaria
Insuficiente Acao imediata
Intervencao prioritaria
1-1,9 Aceitavel Acao a curto prazo
Intervengao desejavel
2-29 Bom Acéo a médio prazo
3 Otimo Manutengao e aperfeicoamento

Fonte: ITDP Brasil. 2018

Os segmentos de calgada recebem uma pontuagao de 0 (zero) a 3 (trés) para
cada indicador, observando que alguns dos indicadores alcangam a escala completa

de quatro niveis (0 — 1 — 2 — 3) enquanto outros operam com escala binaria (0 ou 3).
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Apos a atribuicdo de pontos por indicador, cada uma das quatro categorias também
recebe uma pontuagao de 0 a 3, resultante da média aritmética dos indicadores que
a compdem. Para o levantamento da pontuacédo de cada indicador, serao utilizados
os formularios de campo e a planilha disponibilizados pelo ITDP (figuras 11 e 12) e
adaptados pela autora desta pesquisa.

Além das fichas de levantamento de campo, que contém informacgdes sobre as
quatro categorias, foram aplicadas as fichas especificas para cada indicador,
resultando em 12 fichas para cada segmento de calgada. Isso posto, apos a tabulagao
dos dados encontrados em campo, segue a planilha de resultados (anexo 1). A
planilha sintese (anexo 2), apresenta o resultado geral da area pesquisada.

Para determinag&o da pontuacgao final de cada categoria, em cada segmento
de calgada resulta da média aritmética entre as pontuag¢des ponderadas dos
indicadores, de forma a obter a pontuacdo do segmento de calgada para cada
categoria. O resultado da categoria foi obtido através da soma das pontuagdes

ponderadas de cada segmento de calgada, divididas por 100.

Ci1=(Pi1; Pi2; ...) RC = 3(Ci1; Ci2...)
ni 100
onde:
Ci1; Ci2; ... = pontuagao ponderada do segmento de calgada para cada categoria.
Pi1; Pi2; ... = pontuagédo ponderada do segmento de calgada para cada indicador.

ni = numero de indicadores pertencentes a categoria.
RC1 = resultado de cada categoria.

O resultado final sera obtido pela média aritmética simples do resultado final

ponderado das categorias avaliadas.

RI=5(R1;R2...)
Nnc

onde:

RI = resultado do indice



RC1; RC2; ... = resultado de cada categoria.

nc = numero de categorias pertencentes ao indice proposto.
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4 ESTUDO DE CASO

4.1 Delimitagao da area de estudo

A pesquisa constitui-se em um estudo de caso, de modo que o destaque dado
através desse formato evidencia uma investigacdo empirica sobre um fendmeno
contemporaneo e o entendimento de suas particularidades segundo o contexto
estudado. Como objeto de estudo, foi selecionada a area central da cidade de
Petrolina, no Estado de Pernambuco. Através do estudo de caso sera possivel,
portanto, a combinagdo de um conjunto de instrumentos e técnicas de pesquisa que
dardo sustentacao e possibilitardo o levantamento de informagdes necessarias para
compor a operacionalizagdo dos conceitos e a elucidagdo da problematica de
pesquisa.

Para compreender o contexto do desenvolvimento social, econémico e politico
que conferiu ao municipio uma importante posigdo no contexto do Estado de
Pernambuco e, especialmente, da Regido do Vale do Sao Francisco, faz-se
necessario conhecer a historia do seu surgimento.

O municipio ocupa uma area de 4.561,872 km? e a sua populacéo € de cerca
de 290 mil habitantes (IBGE-2010), sendo a 6% maior populagdo das 186 cidades
existentes no estado de Pernambuco. Fazendo divisa com o vizinho municipio baiano
de Juazeiro, forma importante centro sub-regional do Nordeste e o0 maior aglomerado
humano do semiarido (figura 18).

A partir da década de 1960, a economia da regido do Vale do S&o Francisco foi
fortemente modificada com a implantagao da agricultura irrigada, sendo a fruticultura
- onde se destacam a produgdo de manga e uva - a cultura de maior expressao. O
clima é tropical semiarido, quente e seco, com temperaturas médias anuais em torno
de 30° o que favorece a produgao agricola irrigada, proporciona duas safras anuais
de uva e de manga, uma vantagem competitiva em relacdo as demais areas
produtoras no Brasil e nos demais paises do mundo, tornando-se assim o segundo

centro vinicola do pais.
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Figura 18: Vista area de Petrolina e regido, contemplando area irrigada € a

cidade vizinha de Juazeiro-BA

Fonte: Google Earth, 2018

Distante 734 km da capital Recife, sua localizagdo geografica proporciona
excelentes condigcbes de logistica, dada a sua equidistancia dos principais centros
consumidores da Regido Nordeste, dispondo de varios modais de transporte,
facilitando o acesso as capitais e aos demais municipios de médio e grande porte. A
localizagao da cidade foi fundamental n&o s6 na sua fundagao, como também para a

sua expansao, como esta descrito em textos técnicos oficiais:

“O nucleo urbano se desenvolve a partir de entéo,
acompanhando os eixos formados pelas vias de acesso a
passagem do S&o Francisco, um processo de expanséo
radial” (PDDU, 1977, p.186).

“O recurso de urbanizacéo foi a ligagao viaria entre
as duas margens do rio: de inicio, apenas por barcos e,

mais tarde, através também da ponte rodoferroviaria que

1 PPDU - Plano Diretor de Desenvolvimento de Petrolina, vol 1. 1982
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veio reforgar a dependéncia funcional entre Petrolina e
Juazeiro” (IBAM, 1983).

O municipio de Petrolina esta situado na area denominada “poligono das
secas”, onde foi criado um polo de desenvolvimento com o intuito de estancar a
migragao para o sudeste do pais, a maioria tendo Sao Paulo e Rio de Janeiro como
destino (CRUZ, 2014), sendo a irrigagdo a resposta aos rigores climaticos dessas
localidades sertanejas. Com pouco mais de cem anos de emancipagao, 0 municipio
de Petrolina tem demonstrado notavel crescimento econdmico e desenvolvimento

social a partir de 1970, como é possivel observar na figura 19.

Figura 19: Mapa da evolucgao de Petrolina
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Fonte: PlanMob, 2015

A estrutura urbana de Petrolina apresenta resquicios do desenho radial, cuja
origem remete a ocupacao histérica da margem direita do Rio Sdo Francisco. Essa
estrutura € composta pela confluéncia dos eixos ferroviarios e rodoviarios (PE-647,
BR-407, BR-428, PE-626). O carater regional das vias estruturantes repercute tanto
na propagacao de conflitos com as travessias urbanas, quanto na falta de interligacao

entre bairros. O principal eixo de ligagcao rodoviaria do Nordeste com o Centro-Sul
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utiliza-se da ponte Presidente Dutra, que cruza o rio Sdo Francisco, ligando os
municipios de Petrolina em Pernambuco e Juazeiro na Bahia. Construida na década
de 50 e finalizada sua duplicagcédo em 2011, tem um trafego diario de 35 mil veiculos
por dia. E mesmo formando importante polo regional com a cidade vizinha baiana, as
agdes de mobilidade ndo sao integradas com a cidade vizinha, posto que muitas
pessoas moram em uma cidade e trabalham ou estudam na outra.

A partir da analise de dados da estruturacdo urbana da cidade, € possivel
perceber que os bairros de Petrolina possuem pouca interligagdo e pouca oferta de
servigos essenciais, provocando deslocamentos excessivos ao centro tradicional, em
mais de 80% das viagens realizadas por veiculo particular (PLANMOB PETROLINA,
2015). Na década de 70, o executivo municipal encontrava na doagdo massiva de
lotes em areas publicas ou particulares, muitas vezes sem infraestrutura, a resposta
pronta para o déficit quantitativo de habitagcdo no municipio de Petrolina (COELHO,
2007). Diante disso, a formacéao da periferia de Petrolina se caracteriza por ocupagdes
dispersas, com grandes vazios urbanos entre elas, configurando, portanto, em um
tecido urbano fragmentado resultante do parcelamento de areas ndo contiguas, mais
baratas e distantes do centro, que serviam a promogé&o de habitagao para a populagao
de baixa renda.

A partir do final da década de 1980, o processo de implantacéo de loteamentos
fechados, nas margens do rio (orla fluvial) € direcionada aos segmentos de alta renda,
que passam a se deslocar das areas mais centrais para as areas menos adensadas,
em busca desse novo padrao de moradia. Essas agdes demandam um grande
incremento no numero de veiculos individuais circulando na cidade.

Conforme o desenvolvimento da cidade e com o surgimento de novos bairros
e loteamentos, as linhas de 6nibus sofreram alteracdo para atender essas novas
demandas. Entretanto, essas altera¢cées ndo passaram por qualquer planejamento ou
estudo, ocasionando itinerarios muito extensos. A baixa estrutura de pontos de 6nibus
e pouca arborizagao, aliado ao alto custo da passagem tornam o servigo ainda mais
desinteressante ao usuario. O grande desafio, é tornar o transporte publico atrativo as
pessoas, uma vez que com a regulamentagdo dos mototaxis e sendo mais barato
adquirir motocicletas, aumenta consideravelmente o fluxo desse tipo de transporte e
impacta negativamente o transito no municipio e o sistema de saude devido ao alto
numero de acidentes (PLANMOB PETROLINA, 2015).
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Em Petrolina, o desenho radial é constituido por trés “anéis viarios” que
circundam o nucleo urbano a partir da area central histérica e de seu centro expandido
— regido associada a grande densidade populacional e a concentragdo de comércio,
servigos e empregos. A area central do municipio de Petrolina, formada em 1870,
desenvolveu-se a partir da convergéncia de caminhos regionais, atendendo a
viajantes procedentes do Ceara, Piaui e Pernambuco, fazendo a travessia do Rio Sao
Francisco com destino a Juazeiro, na Bahia. Esse compreende o territério mais
simbolico, com os edificios histéricos, como a Igreja Matriz (1860), a antiga estagéo
ferroviaria e a Catedral (1923). Ainda nesse periodo, vieram as principais atividades
comerciais, institucionais, de educacéao e saude, como o Hospital Dom Malan (1936).
A partir de entéo, principalmente apds a década de 1970, os investimentos publicos e
privados nos projetos de irrigacdo repercutem na organizagdo da producdo e do
trabalho no Vale do Sao Francisco. A figura 3 abaixo demonstra a expansao urbana,

destacando a area central, vazios urbanos e novos empreendimentos.

Figura 20: Area central, vazios urbanos e novos empreendimentos

Fonte: PlanMob Petrolina,2015

Paralelamente a essa expansdo agricola, que exige alta tecnologia nos
sistemas de producéo e de irrigagcéo, ocorreu um vertiginoso incremento na demanda
de atividades comerciais e de servicos industriais. Em todos os setores, como

transportes, meios de comunicagdo e educagao, ocorreram transformacdes



67

importantes, sendo que esta ultima atraiu a instalagao de escolas técnicas e de ensino
superior, possibilitando a especializagdo da mao-obra-regional.

Hoje, Petrolina é considerada a “capital do Sertdo” e dispbe uma boa rede de
servigos educacionais, hospitalares, comerciais, bancarios, hoteleiro, gastronémicos
e turisticos. Por ser um importante polo regional do semiarido, a regido central da
cidade é um dos principais polarizadores de atividades com grande convergéncia de
deslocamentos urbanos e passagem de significativo numero de transporte coletivo.
Em consequéncia a essas caracteristicas da regido, sdo observados constantes
conflitos entre veiculos e pedestres. Dentre as 944 ocorréncias de acidentes
registradas da cidade em 2014, ocorreram 23 atropelamentos de pedestres. Somente
no periodo de janeiro de 2015 a dezembro de 2017, segundo dados da Autarquia
Municipal de Mobilidade de Petrolina — AMMPLA, foram registradas 1.535 infragbes
por desrespeito ao pedestre, sendo 66,45% dessas (1020 infragbes) por
estacionamento no passeio. Aqui € importante ressaltar que essas infragdes sao
apenas as visualizadas e notificadas pelo agente de transito, o que sugere que esse
numero pode ser ainda maior.

No tocante as calgadas, como na maior parte dos municipios brasileiros, a
cidade de Petrolina ndo tem um padrao definido para estas, portanto, a qualidade das
calcadas segue o modelo de cada imével. Combinada com a falta de fiscalizagao, as
calgadas, quando existentes, ndo seguem os padrdes de acessibilidade tidos como
ideais para a mobilidade universal (PLANMOB PETROLINA, 2015). No aspecto
arborizagao urbana, a vegetacao na area central € quase exclusivamente localizada
nas areas publicas, principalmente nas pragas e lotes com equipamentos urbanos. A
arborizagao das vias é escassa nas ruas principais de comeércio no centro. Além disso,
conforme estudos de Alvarez (2009), a arborizagdo em Petrolina ndo apresenta uma
identidade propria do bioma local, inclusive desrespeitando uma lei estadual que prevé
50% de plantio com espécies nativas do bioma caatinga.

No que refere a analise morfologica atual da cidade da Petrolina, deu-se o
recorte da area de estudo que levou em consideragéo investigar as calgadas mais
representativas, que retratam a dinadmica do movimento de pessoas na estrutura
urbana central da cidade. A selegao da area de estudo teve como pressuposto basico
a centralidade morfologica e/ou funcional das calgadas. Foi selecionada a rua Tobias
Barreto (figura 21) para analise nesta pesquisa, por sua intensa atividade econdmica

e social, inserida na estrutura urbana central da cidade e analisada em seu contexto
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e em fungao de suas particularidades. A partir da implantagéo do Hospital Neurocardio
(1983) e Memorial (1995), e a proximidade com o Hospital Dom Malan, esta rua hoje
€ conhecida na cidade como “rua dos hospitais”, em razdo da predominancia desse
tipo de uso com grande concentragdo de hospitais, clinicas, farmacias e servigos
relacionados. De acordo com mapa de zoneamento e uso do solo, esta rua pertence
uma Zona de Atividades Multiplas — ZAM, caracterizada através do Plano Diretor de
Petrolina, aprovado em 2005, pela concentracao de atividades diversificadas, com raio
de influéncia urbano-regional, notadamente comércio, servicos e equipamentos
publicos, além do uso residencial consolidado, configurando-se como o centro
expandido da cidade atraindo um grande numero de pessoas. Além disso, a rua
delineada como objeto de estudo desta pesquisa apresenta como caracteristica a
presenca de vegetacdo em diferentes condigbes. O acesso a rua é feito a pé, ou
veiculos individuais motorizados, nao ha linhas de 6nibus trafegando no local e ha um
ponto de mototaxi em frente aos hospitais. Embora mais inseguro, esse modal acaba
por se tornar mais atrativo, uma vez que as tarifas entre os dois transportes sio
praticamente iguais e, por estar mais proximo a quadra dos hospitais, evita o

deslocamento até a estagao de 6nibus, sobretudo em horarios de maior temperatura.

Figura 21: Area central, com destaque para a rua Tobias Barreto
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Fonte: Prefeitura Municipal de Petrolina, adaptado pela autora (2019)
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Serdo analisadas as oito calgadas desta rua (TB-1 a TB-8) e suas faces de
quadra, bem como os quatro canteiros centrais (CTB-1 a CTB-4), que por sua largura
e infraestrutura disponiveis, serao tratados como pragas e ndo apenas como ilhas de
refugio para pedestres, visto que os padrdes de alturas, acessos, densidade e usos
nao se aplicam da mesma maneira (figura 22). No caso dos canteiros, ndo serao

aplicados os indicadores de fachadas ativas e fachadas permeaveis na ponderagéao

dos indicadores.

Figura 7: Rua selecionada através da Sintaxe Espacial para aplicagdo do indice de
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Fonte: Google Earth, adaptado pela autora, 2019

4.2 Levantamento da infraestrutura / uso do solo

Esta etapa priorizou a caracterizagdo geral da area central do municipio de
Petrolina no tocante a sua estrutura produtiva e social, a relacdo com a cidade vizinha,
Juazeiro, no estado da Bahia, bem como sobre a influéncia que as duas exercem na
regido do Vale do Sao Francisco. Aqui, foram levantadas as informagdes referentes
ao tipo de uso e ocupacéao do solo, sinalizagao viaria, itinerarios do transporte coletivo
por Onibus, localizagao das ruas exclusivas para pedestres, pontos de parada de todas
as linhas de transporte coletivo que chegam ao centro, além da utilizagao de imagens

obtidas através do software Google Maps / Street View e por camera fotografica, feitas
in loco. O propésito desta etapa, € identificar e classificar os zoneamentos de uso do

solo de forma geral — residencial, comércio e servi¢o, misto, institucional, area verde,
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area nao-edificada, registrando a tipologia (altura, forma etc.) e associando as
intensidades de uso do solo com 0 movimento de pedestres.

A investigac&o do quadro juridico e normativo do municipio referente ao uso e
ocupacéao do solo e ao planejamento da mobilidade urbana no municipio, tais como
as leis de Parcelamento do Solo (1983) e Lei do Plano Diretor (Lei 1875/2006) e o
Plano de Mobilidade de Petrolina complementam esta etapa. A analise desta
documentagdo permite a visdo de como a cidade foi pensada e estruturada nas
ultimas décadas e, ainda, de como ela esta sendo reestruturada, considerando que
Plano Diretor de Mobilidade foi aprovado em 2015, além de verificar as distintas
perspectivas juridicas e normativas quanto ao reconhecimento, aos dilemas e a
validade das acgbes propostas e/ou implantadas para melhoria dos deslocamentos de
pedestres. Este documento, especificamente no “relatério produto 5: Identificagdo dos
problemas e propostas”, dispde apenas de umas poucas linhas que trata estritamente

do pedestre, propondo ao todo onze diretrizes que priorizam o pedestre e as calgadas:

Para priorizar especialmente a intermodalidade, com prioridade para os
deslocamentos a pé, por bicicleta e pelo transporte coletivo, sdo propostas as
seguintes diretrizes:

e Revitalizar o Centro tradicional para utilizagao plena da infraestrutura
instalada.

e Priorizar a circulagdo nao motorizada no Centro, com a ampliagao
das areas Uteis de calgadas e calgadoes.

e Reduzir a velocidade de veiculos na area central e implantar medidas
que melhorem a seguranca dos pedestres a exemplo de faixas de
travessia de pedestres elevadas.

e Promover a melhoria do transporte coletivo com a implantagdo do
plano em desenvolvimento.

3.6. DIRETRIZES PARA A IMPLANTAGAO DE CALGADAS

Realizagédo das seguintes agoes:

e Melhorar a qualidade dos passeios mediante a construgdo ou
reconstrugdo do pavimento, incluindo rampas para acesso de
pessoas portadoras de deficiéncias, conforme normas da ABNT
relativas ao tema.

e Definir padroes de revestimento de passeios.

e Viabilizar a implantacdo de calgadas em vias pavimentadas e que
nao dispdem de espago adequado para a circulagao de pedestres

e Padronizar as guias rebaixadas para acesso de pessoas com
deficiéncias.

e Desenvolver um manual (ou guia) orientativo, de procedimentos em
relacdo a implantagao de calgcadas.

e Compatibilizar a arborizagdo viaria com a acessibilidade nos
passeios.

e Definir parametros para acesso de postos de abastecimento e outras
atividades geradoras de trafego. (PLANMOB,2015)
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A figura 23 abaixo, destaca uma das agbes a serem implantadas pelo
PlanMob, no qual as areas realgadas em verde mostram as vias na area central onde
devem ser adotadas medidas de priorizagado aos pedestres e restritivas em relacédo a

velocidade dos veiculos, a ampliacdo das areas uteis de calgcadas e calgaddes.
Figura 8: Agdes do PlanMob na area central, destacando as a¢des para pedestres

Rua Tobias Barreto

it !
Fonte: PlanMob Petrolina, 2015

Ainda sobre a figura 27, é possivel observar que muito embora seja uma area
predominantemente hospitalar, com alta circulagao de pessoas, as a¢gdes do PlanMob
se aproximam, porém, nao alcangam este setor da cidade.
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4.3 Aplicagao do indice

4.3.1 Categoria Conforto — Indicador: pavimentagao

Este indicador avalia a existéncia de pavimentacdo nos trechos analisados e 0
seu estado de conservacédo e manutengdo. A pavimentacao da calgada € um requisito
imprescindivel para a circulagdo segura e universal de pedestres, sendo considerada
suficiente se todo o segmento de calgada for pavimentado. Para receber a nota
maxima e considerada 6tima, deve contar com pavimentacdo e nao apresentar
buracos ou desniveis. Neste aspecto, apos investigacdo visual, os oito trechos
analisados (TB-1 a TB-8) receberam notas entre 0 (insuficiente) e 1 (suficiente).
Conforme é possivel observar na figura 24 abaixo, apenas um dos trechos recebeu a
nota 2 (bom). Foram contabilizados os buracos com mais de 15 cm, tendo o trecho
TB-6 a pior situagcéo nesse aspecto. Os trechos TB-1 e TB-3 apresentam uma grande

quantidade de desniveis.

Figura 9 - Indicador: Pavimentagao

Categoria: Conforto
Indicador: Pavimentagéo

Existéncia de pavimentagdo

emtodo o trecho de calgada | Numero de buracos emtoda [NUmero de desniveis emtoda|  Critério de avaliagdo e
0=Nao a extensdo a extensdo pontuacao
1=8im

Extensdo do segmento de
calcada Data do levantamento
(em metros)

Identiicagdo do segmento de
calcada

TB-1 81,9 22/02/2019 1
TB-2 124,60 22/02/2019 1
TB-3 132,50 22/02/2019 1
TB-4 83,40 22/02/2019 1
TB-5 84,02 27/02/2019 1
1
0
1

TB-6 132,81 27/02/2019
TB-7 125,37 27/02/2019
TB-8 89,25 27/02/2019

0
1
0
0
2
0
0
1

Fonte: ITDP (2018), adaptado pela autora

Essa auséncia de uniformidade no pavimento dificulta a circulacdo de
pedestres, em especial daqueles que apresentam alguma dificuldade como idosos,
criangas, gestantes e pessoas com deficiéncia. A figura 25, ilustra algumas das
situagdes encontradas nos trechos analisados, como trechos sem pavimento (TB-7),

calgadas com buracos e desniveis e auséncia de padronizagcdo na pavimentacgao.
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Figura 25 — Pavimentacdo dos segmentos de calcada

Fonte: A autora (2019)

Figura 26 - Canteiros centrais, Indicador: Pavimentagao

Categoria: Conforto
Indicador: Pavimentagéo

Existéncia de pavimentagdo

Identiicagdo do segmento de
calcada

Extenséo do segmento de
calcada
(em metros)

Data do levantamento

emtodo o trecho de calgada
0=Nao
1=Sim

Numero de buracos em toda
a extenséo

Numero de desniveis em toda
a extensdo

Critério de avaliagéo e
pontuagdo

15/07/2019
15/07/2019
15/07/2019
15/07/2019

CTB-1
CTB-2
CTB-3
CTB-4

7311

116,03
124,36
79,34

1 0
1 3
1 1
1 3

o|ldv|of|w
olo|lo|o

Fonte: ITDP (2018), adaptado pela autora

Nos canteiros centrais (CTB-1 a CTB-4), também foram identificados
problemas em relacdo a pavimentagdo, onde apenas dois dos quatro trechos
analisados receberam a pontuagdo maxima (CTB-2 e CTB-4), os demais receberam
nota O (insuficiente) e 1 (suficiente), pois apesar de contar com pavimentagéo em todo
o canteiro, apresentaram buracos e trechos danificados pelas raizes das arvores. No
caso do CTB-4, o pavimento foi refeito recentemente, recebendo piso de concreto
intertravado, dai a auséncia de desniveis e/ou buracos, contribuindo para o aumento

da nota no trecho (figura 27).
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Figura 27 — Pavimentagao dos canteiros centrais

Fonte: a autora (2019)

A elaboragao do Plano Municipal de Calgadas consta no Plano de Mobilidade
com o objetivo de melhorar a qualidade dos passeios através da construgéo e/ou
reconstrucao do pavimento, observando as orientacdes da NBR-9050, incluindo um
guia para orientagao em relagao a padronizagao a implantagao de calgadas, e embora
esteja citada como meta de curto prazo (entre os anos de 2016-2020), ainda n&o

existe sinalizagao da construgao deste documento.

4.3.2 Categoria Conforto — Indicador: largura

Para analise deste indicador, considera-se a largura da faixa livre em seu trecho
mais critico, devendo esta ser destituida de qualquer obstaculo (lixeiras, placas,
mobiliario urbano, vegetagao, entre outros). De acordo com a NBR-9050, a avaliagao
da largura deve prever a possibilidade de circulagdo de uma pessoa com cadeira de
rodas e outra pessoa passando por ela (independentemente do sentido de circulagao).

A tipologia da rua também é examinada de forma a identificar suas
caracteristicas. Para cada segmento de calgada, foi medida a largura da calgada em
seu trecho mais estreito. Foram coletadas informagdes de contagem de pedestres
realizada para o indicador - uso publico noturno e diurno.

Para cada segmento de calgada, classificou-se a largura util mais critica em:
(i) igual ou superior a 2 metros;

(ii) entre 1,5 metro e 2 metros;



(iii)  inferior a 1,5 metro.

Figura 28 - Indicador: Largura

Categoria: Conforto
Indicador: Largura

Tipologia da rua:
1 = Vias exclusivas para pedestres (calgadGes)
Identificacdo do segmento de STEDEOEEINED 2 = Vias compartihadas por pedestres, ciclistas e veiculos | Largura criica da faixa livre itz devpedestres em Critério de avaliagdo e
calgada Data do levantamento N . 15 minutos N
calcada motorizados (em centimetros) pontuagéo
(em mefros) g g o
3 = Vias com calgadas segregadas e circulagéo de veiculos
motorizados
TB-1 81,9 22/02/2019 3 182 32 2
TB-2 124,60 22/02/12019 3 181 73 2
TB-3 132,50 22/02/2019 3 207 50 3
TB-4 83,40 22/02/2019 3 209 149 3
TB-5 84,02 27/02/2019 3 130 31 0
TB-6 132,81 27/02/2019 3 134 22 0
TB-7 125,37 27/02/2019 3 99 60 0
TB-8 89,25 27/02/2019 3 124 24 0

Fonte: ITDP (2018), adaptado pela autora
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Através da planilha utilizada para levantamento dos dados relativos a largura e

fluxo de pedestres (figura 28), observou-se que cinquenta por cento dos trechos

analisados receberam uma pontuacdo considerada boa ou 6tima, porém os

cinquentas por cento restantes, receberam nota 0, classificadas como insuficientes.

Essa nota deve-se a baixa largura critica encontrada nesses trechos, sendo a menor

largura encontrada de 0,99 m (TB-8). A figura 29 ilustra alguns tipos de pavimentacao

encontrados nos segmentos analisados

Figura 29 — Tipos de pavimentagao

Fonte: a autora (2019)
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Conforme exposto na figura 30, neste indicador, todos os canteiros centrais
receberam a nota 0, em raz&o da largura critica da faixa livre, que apresentou larguras
entre 0,50 cm e 0,90cm. Nestes espacos, a instalacao de placas, quiosques fixos
onde funcionam lanchonetes e mesmo mesas e cadeiras, acabam por diminuir a
largura efetiva para circulagao de pedestres, que muitas vezes optam por circular no

espaco destinado aos veiculos, aumentando o risco de acidentes (figura 35).

Figura 10 - Canteiros centrais, Indicador: Largura

Categoria: Conforto
Indicador; Largura

. T|polog|a aria " Contagem de pedestres em
Extenso do seaneno de 1= Vias exclusivas para pedestres (calcaddes) 15 minuos
dentficagéo do segmento de g 2= Vlias compartihadas por pedestres, ciclistas e veiculos | Largura criica da faixa livre L Critério de avaliagdo e
calgada Data do levantamenio ) ) (Caso ndo hajam "
calada molorizados (em centimetros) pontuacdo
(emmetros) ) L : levantamentos em Fluxo de
3 = Vias com calgadas segregadas e circulagao de veiculos )
1 Pedestre Diurno e Noturn o)
moborizados

CTB-1 819 15107/2019 3 90 2 0
CTB-2 124,60 16107/2019 3 90 60 0
CTB-3 132,50 15107/2019 3 90 40 0
CTB-4 8340 15107/2019 3 50 3 0

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)

Figura 31 — Obstru¢des ocasionando diminuigdo da largura critica nos canteiros

Fonte: a autora (2019)

No caso do CTB-4, onde a largura critica da faixa livre € de 0,50cm, a vegetagao
foi instalada no meio do canteiro, deixando nitida a priorizagdo dos carros em

detrimento aos pedestres (figura 31).
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4.3.3 Categoria Conforto — Indicador: Distancia a p€ ao transporte coletivo

A proximidade ao transporte coletivo constitui um fator importante para facilitar
o acesso do local para o pedestre. Para levantamento de dados deste indicador, foram
localizadas as paradas de 6nibus mais proximas da rua em estudo e com ajuda do
mapa da cidade, foram simuladas as distancias percorridas pelos pedestres entre o
ponto médio do segmento de calgada e a parada. Neste ponto, é importante ressaltar
que a medida foi estimada levando em consideragao o acesso as estagdoes, o sentido
de circulagado mais distante do ponto de origem e o percurso do pedestre ao longo dos
segmentos de calgada, e ndo em linha reta.

Uma vez que a cidade de Petrolina ndo conta com um sistema de transporte
de média ou alta capacidade, foram consideradas as distancias até um ponto de
desembarque de linhas convencionais, apenas um dos trechos analisados recebeu o
conceito considerado aceitavel (entre 1 e 1,9), todos os demais foram avaliados
insuficientes, uma vez que estdo a uma distancia maior que 300 m do ponto médio do

trecho analisado. A figura 32 abaixo demonstra as distancias e pontuag&o encontrada.

Figura 11 —Indicador: Dimensé&o a pé ao transporte publico

Categoria: Conforto
Indicador: Di 0 a pé ao Transporte

Identificagdo do
segmento de calgada

Extensao do segmento
de calgada
(em metros)

Data do levantamento

(1) Distancia a pé até
estagao de transporte
de média ou alta
capacidade
(em metros)

(2) Distancia a pé até
um ponto de
embarque/desembarque
em corredores e faixas
de 6nibus
(em metros)

(3) Distancia a pé até
um ponto de
embarque/desembarque
de linhas de 6nibus
convencional
(em metros)

(3) Critério de
avaliagéo e
pontuagéo

Critério de avaliagéo e
pontuagéo

TB-1

819

22/02/2019

426,07

TB-2

124,60

22/02/2019

312,71

TB-3

132,50

22/02/2019

316,76

TB-4

83,40

22/02/2019

292,32

TB-5

84,02

27/02/2019

436,84

TB-6

132,81

27/02/2019

317,18

TB-7

125,37

27/02/2019

315,23

TB-8

89,25

27/02/2019

425,62

o|lo|lo|o|=|o|o|e

o|lo|lo|o|=|o|o|e

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)

Para os canteiros centrais (figura 33), a situagdo encontrada € semelhante aos
demais trechos analisados, uma vez que as distancias diminuem pouco em relagao

as calcadas.
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Figura 12 — Canteiros centrais Indicador: Dimensao a pé ao transporte publico

Categoria: Conforto

Indicador: Dimensao a pé ao Transporte

Identificagéo do
segmento de calgada

Extens&o do segmento
de calcada
(em metros)

Data do levantamento

(1) Distancia a pé até
estagdo de transporte
de média ou alta
capacidade
(em metros)

(2) Distancia a pé até
um ponto de
embarque/desembarque
em corredores e faixas
de 6nibus
(em metros)

(3) Distancia a pé até
um ponto de
embarque/desembarque
de linhas de 6nibus
convencional
(em metros)

Critério de avaliagéo e
pontuagao

CTB-1 819 15/07/2019 426,07 0
CTB-2 124,60 15/07/2019 312,71 0
CTB-3 132,50 15/07/2019 316,76 0
CTB-4 83,40 15/07/2019 303,77 0

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)

4.3.4 Categoria Conforto — Indicador: Mobiliario urbano

A presenca de mobiliario urbano pode ser uma caracteristica influenciadora do
uso, por estar associada ao conforto dos ambientes publicos (FRANCIS, 1991;
ALFONZO, 2005). Para Alfonzo (2005), o conforto estd ligado a facilidade,
conveniéncia e satisfacdo do usuario em utilizar determinado espaco. A presenca de
elementos urbanos é uma caracteristica capaz de interferir na decisao sobre quais os
espacos publicos sdo os mais confortaveis e agradaveis para serem frequentados. No
percurso do pedestre, o mobiliario urbano ndo deve representar um obstaculo a
circulacdo dos individuos, posto que estes elementos quando localizados
inadequadamente, podem se tornar objetos causadores de acidentes no meio urbano,

em especial no caso das pessoas com mobilidade reduzida (MONTENEGRO, 2005).

Figura 13 — Indicador: mobiliario urbano

Categoria: Conforto
Indicador: Mobiliario Urbano
(2) Ha mobiliério urbano no | (2)Atende as necessidades |  (2) Ha manutengdo | (2) Promove interagdo social
Identficacéo do segmento de Data do levantament segmenki dexcalgada dos usu_élrio~s locais 0 i N?o entre Eed?su‘es Critério de ava~liaqéo 8
calgada 0=Néo 0=Néo 1=Sim 0=Néo ponfuagdo
1=Sim 1=8im 1=8im

TB-1 81,90 1 1 0 0 1
TB-2 124,60 1 1 0 0 1
TB-3 132,50 1 1 0 0 1
TB-4 8340 1 1 0 0 1
TB-5 84,02 1 1 0 0 1
TB-6 132,81 1 1 0 0 1
TB-7 125,37 1 1 0 0 1
TB-8 89,25 1 1 0 0 1

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)
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Em toda a extensdo dos trechos analisados, foram levantados os mobiliarios
existentes no local: bancos, lixeiras, telefones publicos, floreiras, quiosques, bem
como as condi¢des de utilizacdo e se promovem interacido social entre os pedestres
(figuras 35 e 36). O mobilidrio quando ndo sinalizado adequadamente, torna-se um
obstaculo e potencial causador de acidentes, particularmente aos pedestres
portadores de deficiéncia visual. A figura exemplifica a auséncia de sinalizagéo alerta
nos trechos analisados. A localizagdo desse mobiliario, além de condigdo de nao se
tornar um obstaculo, deve ser observada também no aspecto de sua utilizagdo. Para
alguns bancos instalados nos canteiros centrais, sao tolhidos de sua fung¢ao, em razéo

de estarem em areas ndo-sombreadas, impedindo o seu uso durante o dia.

Figura 14 — Canteiros centrais, Indicador: mobiliario urbano

Categoria: Conforto
Indicador: Mobilidrio Urbano
Hé mobilirio urbano no | Atende as necessidades dos H& manuengéo Promove inferagéo social | H& obstucBes das calcadas
|dentfcacdo do segmento de Dat do evartaren segment de~ calcada | usurios Iocai~s 0= 0= N§0 ente ped~es1res pelo mobiliérif) urbano Critrio de avaJiagéo e
calcada 0=Nao Néo 1=8im 0=Nao 0=Néo pontuacdo
1=Sm 1=S8im 2=Sim.. 1=Sm 1=Sim
CTB-1 1610712019 0 2 1 1 1 2
CTB-2 16/07/2019 0 1 2 0 1 1
CTB3 15/0712019 0 1 2 1 1 1
CTB-4 15/0712019 0 1 2 1 0 1

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)

Figura 36 — Mobiliario urbano nos canteiros centrais

Fonte: A autora (2018)
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4.3.5 Categoria Atracao — Indicador: Fachadas fisicamente permeaveis

Para a avaliagcdo de entradas e acessos que atuam na atragdo de
pedestres, sdo considerados os elementos como aberturas nas frentes de lojas,
entradas de parques, restaurantes e cafés e entradas ativas de servico. Saidas de
emergéncia, acesso a depdsitos e entradas de veiculos, sdo desconsideradas do
calculo, exceto quando utilizados para o acesso de pedestres as edificacbes. Por
observagéo visual, foi quantificado o numero de entradas e acessos ao longo do
segmento de calgada. A partir da extensdo da face de quadra relativa ao segmento
de calgada, obteve-se o numero de entradas fisicamente permeaveis a cada 100

metro de face de quadra.

Figura 36 — Indicador: Fachada fisicamente permeaveis

Categoria: Atragao
Indicador: Fachadas fisicamente permeaveis
Extensédo do segmento de Numero de enfradas e acessos de
calcada Data do levantamento pedestre em toda a extensdo de face
(em mefros) de quadra

TB-1 81,9 22/02/2019 8
TB-2 124,60 22/02/2019 14
TB-3 132,50 2202/2019 10
TB-4 83,40 22/02/2019
TB-5 84,02 22/02/2019
TB-6 132,81 22/02/2019
TB-7 125,37 22/02/2019
TB-8 89,25 22/032/2019

Critério de avaliagéo e
pontuacéo

Identificagdo do segmento de
calcada

N|fwl oMM |w|lw|w]|w

w|lN|o|w]|o

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)

Conforme a figura 36, o trecho TB-6 recebeu a unica nota 0 dentre os trechos
analisados. A este fato, deve-se o fato da grande extensdo do muro lateral do hospital
Dom Malan sem nenhuma permeabilidade ou atrativo aos pedestres.

Aqui, ressalta-se o fato de que este indicador ndo se aplica nos canteiros

centrais.

4.3.6 Categoria Atragdo — Indicador: Fachadas visualmente ativas

Jan Gehl (2013) percebeu que pedestres caminham com o passo mais
apressado ao passarem diante de fachadas inativas, mas, em contrapartida,

caminham mais devagar ao transitarem em espagos com fachadas permeaveis. O
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autor estabeleceu que uma rua de qualidade necessita ser projetada de modo que as
pessoas, que se locomovem a 5km/h em média, observem algo que lhes chame a
atencdo ao menos uma vez a cada cinco segundos, o que ndo acontece em frente a
fachadas cegas (PACHECO, 2016).

Figura 37: llustracdo do Plano Diretor Estratégico de Sdo Paulo sobre a

implementacao da fachada ativa

A uso Residenciat

+

ccvvcceseee B Uso Nio Residencia
~ Bd®™ L0 e

: SN

Fonte: Fachadas ativas, Estudo Técnico n°® 03/2017 — COINST/SUGEST/SEGETH

A face de quadra visualmente ativa (figura 37) foi definida através sob a forma
de janelas e paredes (parcial ou completamente) transparentes, além de espacgos
abertos e acessiveis. Esses elementos permitem conexao visual com as atividades
no interior dos edificios, entre o térreo e o primeiro andar. Entradas para veiculos,
areas fechadas de jardim e varandas ndo séo consideradas elementos visualmente
ativos.

Por observacéo visual e utilizando trena, levantou-se a extensao horizontal de
todos os elementos considerados visualmente ativos em edificagées que apresentam
uso evidente. A soma das extensdes das fachadas visualmente ativas, foi obtida a
porcentagem da extensdo da face de quadra visualmente ativa. Os resultados

encontrados para este indicador, estdo evidenciados no quadro 38 abaixo.
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Figura 38 - Indicador: Fachadas visualmente ativas

Categoria: Atragao
Indicador: Fachadas visualmente ativas
. Extenséo de elementos considerados
o Extensdo do segmento de , ' o -
Identificacdo do segmento de visualmente ativos em toda a face de Critério de avaliagéo e
calcada Data do levantamento ~
calcada quadra - pontuagao
(em metros)
(em metros ou passos largos)
TB-1 81,9 22/02/2019 44,51 2
TB-2 124,60 22/02/2019 43,02 1
TB-3 132,50 2202/2019 32,17 1
TB-4 83,40 22/02/2019 23,06 1
TB-5 84,02 22/02/2019 18,32 1
TB-6 132,81 22/02/2019 0 0
TB-7 125,37 22/02/2019 26,29 1
TB-8 89,25 22/032/2019 15,12 0

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)

E possivel observar que a quadra com menor extensdo possui a maior
extensdo de elementos ativos em toda a face quadra (trecho TB-1), recebendo a
melhor nota para este indicador, no caso, nota 2 (entre 40 e 60% de elementos
ativos). Assim como ocorreu na categoria anterior, o trecho TB-6 que corresponde ao
fechamento lateral do Hospital Dom Malan e conta apenas com um portao de servigo
para retirada de lixo, também recebeu nota 0. Ja o trecho TB-8 reflete a morfologia
urbana remanescente na area, com lotes de grandes dimensdes, edificagbes pouco
permeaveis com muros altos e totalmente fechados e sem conexao visual com o
exterior e, consequentemente, pouco atrativas aos pedestres, recebendo ambos os
trechos nota 0 (insuficiente).

Assim como exposto no indicador anterior, este também ndo se aplica aos

canteiros centrais.
4.3.7 Categoria Atracao — Indicador: Uso publico diurno e noturno

Para este indicador, considerou-se o numero de estabelecimentos com uso
publico em todos os pavimentos das edificagdes confrontantes ao segmento de
calgcada. Nos casos de uso residencial com controle de acesso, estes podem ser
contabilizados desde que a circulagéo de pedestres seja visivel durante o horario de
levantamento. Além disso, areas de acesso publico com uso observado (como pragas
ou espacgos publicos frequentados) sado considerados no levantamento deste

indicador.
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do numero de estabelecimentos com
(entre 8h e 18h)

para cada face de quadra,

e no periodo noturno

considerando areas de

acesso publico com uso observado, conforme exposto na figura 39.

Figura 39 — Fluxo médio de pedestres

TRECHO FLUXO MEDIO EM 15MIN. | PEDESTRES /MINUTO
DIURNO NOTURNO |DIURNO |NOTURNO
TB-1 32 9 2,13 0,60
TB-2 73 14 4,87 0,93
TB-3 50 4 3,33 0,27
TB-4 149 32 9,93 2,13
TB-5 31 2 2,07 0,13
TB-6 22 1,47 0,00
TB-7 60 4,00 0,00
TB-8 24 1 1,60 0,07
CTB-1 29 16 1,93 1,07
CTB-2 60 2 4,00 0,13
CTB-3 40 2,67 0,47
CTB-4 38 13 2,53 0,87

Fonte: A autora, (2019)

A partir dos dados levantados e da extensado da face de quadra, obteve-se o

numero medio de estabelecimentos com uso publico por 100 metros de quadra para

cada periodo do dia. Entdo, foi atribuido a pontuagdo de acordo com a figura 40

abaixo.

Figura 16 — critérios de avaliagcdo e pontuagao para o indicador uso publico diurno

e noturno

Pontuagdo 3 - étimo
=z 3 estabelecimentos com uso piblico por 100 m de exten-
sdo da face de quadra para cada periodo do dia

Pontuagdo 2 - bom

= 2 estabelecimentos com uso piblico por 100 m de
extensio da face de quadra para cada periodo do dia

Pontuagdo 1 - suficiente
= 1 estabeledmento com uso piiblico por 100 m de
extensao da face de quadra no periodo noturno

Pontuagao 0 - insuficiente
<1 estabelecimento com uso piblico por 100 m de
extensao da face de quadra no periodo notumo

Fonte: ITDP (2018)
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Contudo, se o segmento de calgada analisado apresentou menos que 1
estabelecimento por cada 100 metros de quadra no periodo noturno, foi considerado
automaticamente insuficiente. Esta situacao foi verificada em quase todos os trechos
analisados na rua Tobias Barreto, a exceg¢ao do TB-4, que corresponde aos hospitais
e tem uso ininterrupto durante dia e noite tendo recebido, portanto, nota 3 e
considerado 6timo (figura 41). Os canteiros centrais receberam nota 0, em razéo de

nao possuirem estabelecimentos que funcionem em periodo noturno (figura 42).

Figura 17 - Indicador: uso publico diurno e noturno

Categoria: Atragéo
Indicador: Uso publico diurno e noturno
Extensio do seamento Numero de Nuamero de
Identificagéo do 9 Dia da semana do estabelecimentos com | estabelecimentos com | Critério de avaliagdo e
de calgada Data do levantamento L L ~
segmento de calcada (emmetros) levantamento uso publico diurno em | uso publico noturno em pontuagdo
toda a face de quadra | foda a face de quadra

TB-1 81,9 22/02/2018 Quarta 6 1 0
TB-2 124,60 22/02/2018 13 1 0
TB-3 132,50 22/02/2018 10 0 0
TB-4 83,40 22/02/2018 3 3 3
TB-5 84,02 22/02/2018 1 0 0
TB-6 132,81 22/02/2018 2 0 0
TB-7 125,37 22/02/2018 7 0 0
TB-8 89,25 22/02/2018 3 0 0

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)

Figura 18 — Canteiros centrais Indicador: uso publico diurno e noturno

Categoria: Atragéo
Indicador: Uso publico diurno e noturno
Exiensio do seamento Nuamero de Nuamero de
Identificagéo do . Dia da semana do estabelecimentos com | estabelecimentos com | Critério de avaliagdo e
de calgada Data do levantamento L L -
segmento de calgada (em metros) levantamento uso publico diurno em | uso publico noturno em pontuagéo
toda a face de quadra | toda a face de quadra
CTB-1 73,11 15/07/2019 segunda 0 1 0
CTB-2 116,03 15/07/2019 segunda 2 0 0
CTB-3 124,36 15/07/2019 segunda 0 0 0
CTB-4 79,34 15/07/2019 segunda 0 0 0

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)

4.3.8 Categoria Segurancga — Indicador: lluminagao

A iluminacgao é elemento fundamental para a utilizacdo noturna das ruas, além
de promover a sensagao de segurancga pelos pedestres. Ao iluminar pontos da cidade

como parques, pragas e academias a céu aberto, a prefeitura fomenta uma maior
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interagao da populagao com estes espagos publicos, estendendo o uso dos espagos
ao periodo noturno ao atrair usuarios e criar um fluxo benéfico de utilizagao da rua.

Embora analise a iluminagéo noturna, este indicador viabiliza uma observagéao
diurna das caracteristicas que indicam qualidade na iluminagao publica, como por
substituindo o

exemplo, quantidade de postes, localizacdo e manutengao,

levantamento com luximetro, simplificando o levantamento ao dispensar
equipamentos e resguardando seguranga do pesquisador. Ressalta-se aqui que esta
foi a opcao escolhida para levantamento deste indicador, embora tenha sido feita
uma ronda noturna, para confirmar os dados da observagao diurna.

Isto posto, a figura 43 abaixo indicam os resultados encontrados para os
trechos analisados, onde observa-se que metade dos trechos apresentam nota 1, e
a outra metade, nota 0. A insuficiéncia na iluminagao, diminui o fluxo noturno nesses
trechos, uma vez que os pedestres fogem de areas escuras causadas pelo aumento
da sensacdo de inseguranca. O fluxo de pedestres encontrados durante o

levantamento (figura 44) demonstram essa “fuga”.

Figura 19 - Indicador: lluminagao

Categoria: Seguranga
Indicador: lluminagao
i ponps SBIIEEDEE Ha obstrugdes de iluminagdo
. P . - extremidades do segmento, )
Ha pontos de iluminagéo Ha pontos de iluminagéo - . ocasionadas
o . A iluminando a travessia X N e -
Identificagéo do segmento de voltados a rua dedicados ao pedestre s por arvores ou ldmpadas Critério de avaliagéo e
Data do levantamento N ~ 0=Nao ~
calcada 0=Néo 0=Nao . . quebradas pontuagao
; . 1= Sim, em uma extremidade -
1=Sim 1=8im o 0=Néo
2= 8im, nas duas 1=Sim
extremidades B
TB-1 22/02/2019 1 0 2 0 1
TB-2 22/02/2019 1 0 2 1 1
TB-3 2210212019 0 0 0 0 0
TB-4 22/02/2019 0 0 0 0 0
TB-5 22/02/2019 1 0 2 0 1
TB-6 22/02/2019 0 0 0 0 0
TB-7 22/02/2019 0 0 0 0 0
TB-8 22/02/2019 1 0 2 0 1

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)
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Nos canteiros centrais, a pontuagao encontrada apresentou notas um pouco
melhores, uma vez que todos os canteiros apresentam, no minimo dois postes
voltados aos pedestres (um em cada extremidade). Entretanto, auséncia de
manutencio e obstrugdo ocasionada por arvores, moderaram as notas obtidas nos

canteiros para este indicador (figura 44).

Figura 20 — Canteiros centrais, indicador: lluminagao

Categoria: Seguranca
Indicador: lluminagao
Ha pontos de iluminagdo nas | Ha obstrugdes de fuminagdo
Ha pontos de iluminagdo | Ha pontos de iuminagdo extremidades do segmento, ocasionadas
|dentficagéo do segmento voltados & rua dedicados ao pedestre fluminando a travessia por &rvores ou lAmpadas  |Critério de avaliado e |  Critério de avaliagéo e
Data do levantamento Nz s Nz - -
de calcada 0=Néo 0=Néo 0=Néo quebradas pontuagdo pontuagdo
1=8im 1=Sim 1= Sim, emuma extremidade 0=Néo
2= 8im, nas duas extremidades 1=Sim
CTB1 15/0712019 0 1 2 0 1 1
CTB-2 15/07/2019 0 1 2 0 1 1
CTB-3 15/0712019 0 1 2 1 2 2
CTB-4 15/0712019 0 1 2 1 2 2

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)

4.3.9 Categoria Seguranca— Indicador: Travessias

Travessias seguras sao imprescindiveis para que a rede seja completa e
atenda aos requisitos de acessibilidade (ITDP, 2018). Para que a experiéncia do
pedestre seja considerada 6tima, todas as travessias a partir do segmento de calgada
analisado devem apresentar requisitos de qualidade: faixa de travessia de pedestres,
acesso completo a cadeiras de rodas, piso tatil de alerta e direcional e tempos de
travessia adequados a pessoas com mobilidade reduzida.

Para mensuragao deste indicador, a avaliagdo das travessias foi realizada
através do reconhecimento de todas as possibilidades de travessia de pedestres a
partir do segmento de cal¢gada analisado (figura 49). Importante salientar que essas
possibilidades foram consideradas mesmo diante da inexisténcia de demarcacéao ou

condi¢des apropriadas para a circulagao de pedestres.
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A tabela 45 abaixo, auxiliou na avaliagao in loco dos itens que qualificam cada

travessia. A travessia recebe uma nota +100 se todos os requisitos de qualidade sao

cumpridos. Para os requisitos minimos de qualidade, a nota devera ser de +85.

Figura 45 — Localizag&o das travessias na rua Tobias Barreto

=1
18 g N
81 5 3 S
2 = = L
T = Rl
CTB-1 TB-2_ = 3 e
5] el
: CIB- B3 oy
T8-8 _ RUA TOBIAS Bpmpers ] 5 el T84
CT8-3 4 : - =
&7 TRAV,{ ]
: i ] CTB4
86 F—= —
TB-5
NTA DA .
Fonte: A autora, (2019)
Figura 46 — Canteiros centrais, indicador: Travessias
Categoria: Seguranga
Indicador: Ti i
Hé rampas com Travessias semaforizadas: A Travessias ndo
dentiicacéio do seamento Extenséo do segmento de Tipo de fravessia n din,; 50 duragdo da fase “verde” para| semaforizadas: Ha areas de
de cal Qja Assogar os calgada. Associar as 0= Travessia Ha faixa de a1 riazaa 2 Ha piso tél de | pedestres é superior a 10 [espera de pedestres (ilhas de
Gada. . | travessias aos segmentos semaforizada travessia de prop alertae segundos e a duragdo da | refiigio ou canteiros centrais) Critério de
segmentos de calgada as ) Data do _ . L cadeiras de rodas - M , N s o
. . de calgada (cada travessia 1=Travessiando | pedestres visivel § direcional fase “vermelha” para para fravessias comdistincia|  avaliagdo e
fravessias (repefr os U levantamento X s ou a travessia é no - L . . -
& identiicada somente uma semaforizada 0=Néo . 0=Néo pedestres é inferior a 60 superior a 2 faixas de pontuagéo
segmentos, quando _ M =Gt nivel da calcada o " "
neCesSArio vez). 2 = Pedestre ndo 1=8im 0=Nio 1=Sim segundos circulagdo
) (em metros) afravessa veiculos 1; Sim 0=N&o 0=Nao
1=Sim 1=Sim
TB-1 81,9 22/02/2018 1 0 0 0 0 0 0
TB-2 124,60 22/02/2018 1 0 1 0 0 0 0
T8-3 132,50 22/02/2018 1 0 1 0 0 0 0
TB-4 83,40 22/02/2018 1 1 1 0 0 0 0
TB-5 84,02 22/02/2018 1 0 0 0 0 0 0
T8-6 132,81 22/02/2018 1 0 0 0 0 0 0
TB-7 125,37 22/02/2018 1 0 0 0 0 0 0
TB-8 89,25 22/02/2018 1 0 0 0 0 0 0

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)

As travessias contribuem para a seguranga no trajeto do pedestre, tornando

seu deslocamento fluido e seguro. Conforme é possivel observar, através dos dados

obtidos no levantamento, nenhuma das travessias analisadas atendeu aos requisitos

de qualidade, como faixa de pedestres e rampa, e todos os trechos receberam nota

0, sendo consideradas insuficientes (figura 46). Nos canteiros centrais, a situagéo se

repete e todos os canteiros recebem a mesma nota 0 (figura 47).




Figura 47 — Canteiros centrais, indicador: Travessias
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Categoria: Seguranga
Indicador: Travessias

Ha rampas com Travessias semaforizadas: A Travessias ndo
Identicagdo do segmenio Extenséo do seg@nb de Tipo de Irave§sca Ha faixa de |ncI|n‘a9éo‘ duragdo da @se ve!'de para| semaforizadas: Ha érgas de
! calgada. Associar as 0 = Travessia N apropriada as A pedestres ¢ superior a 10 |espera de pedestres (ilhas de
de calgada. Associar 0s N X fravessia de . Ha piso tafil de " L . . -
. | ravessias aos segmentos semaforizada cadeiras de A segundos e a duragdo da | refligio ou canteiros centrais) Critério de
segmentos de calcada as N Data do ) pedestres alerta e direcional w " ) . 3
§ X de calgada (cada rravessia 1 =Travessia nao " rodas ou a _ fase “vermelha” para para travessias comdistancia|  avaliagéo e
fravessias (repefr os e levantamento X visivel L 0=Nao P ¥ . =
¢ identficada somente uma semaforizada _ fravessia é no o pedestres € inferior a 60 superior a 2 faixas de pontuagao
segmentos, quando _ " 0=Nao B 1=Sim | -
necessirio) vez). 2 = Pedestre ndo =€ nivel da calcada segundos circulagdo
(em metros) atravessa veiculos 0=Nao 0=Nao 0=Néo
1=Sim 1=8im 1=Sim
CTB-1 7311 15/07/2019 1 0 0 0 0 0 0
CTB-2 116,03 15/07/2019 1 0 0 0 0 0 0
CTB-3 124,36 15/07/2019 1 0 0 0 0 0 0
CTB-4 79,34 15/07/2019 1 0 0 0 0 0 0

Fonte: A autora, adaptado de ITDP (2018)

Observa-se na figura 48 abaixo, que a auséncia de itens como faixa de

pedestres, rampas e sinalizagao tatil e direcional é recorrente em toda a rua Tobias

Barreto, inclusive nos canteiros centrais, onde todos os trechos receberam nota 0, por

nao cumprirem os requisitos de qualidade exigidos para este indicador (faixa de

travessia, rampas apropriadas, piso tatil e direcional, travessias semaforizadas e area

de espera). Para alguns pedestres, a caréncia desses itens quebra a fluidez do trajeto

e o torna mais inseguro. No entanto, para determinada parcela da populagdo, como

predominantemente hospitalar dessa area

Figura 48 — Canteiros centrais, indicador: Travessias

Fonte: A autora, 2019.

A indisponibilidade de requisitos de acessibilidade impede a fluidez do trajeto

do pedestre e o torna inseguro e muitas vezes inviavel, especialmente em se tratando

de portadores de deficiéncia.



4.3.10 Categoria Ambiente — Indicador: Polui¢do sonora

Para a OMS, um ambiente urbano é adequado quando o nivel de intensidade
sonora esta abaixo de 55 dB(A). Ja niveis de exposicdo acima de 80 dB(A),
combinados com situagdes de provocagao, podem desencadear comportamentos

agressivos. A figura 50 abaixo apresenta os resultados encontrados para os trechos

estudados:

Figura 23 - Indicador: Poluigdo sonora

Categoria: Ambiente
Indicador: Poluigao Sonora
Medigdo do nivel de ruido no
e I RS Ll D Data do levantamento UL T D Critério de avaliagdo e pontuagéo
calgada segmento de calcada
(em decibél dB(A)

TB-1 15/07/2019 73 1
TB-2 15/07/2019 73 1
TB-3 15/07/2019 71 1
TB-4 15/07/2019 76 1
TB-5 15/07/2019 76 1
TB-6 15/07/2019 7 1
TB-7 15/07/2019 73 1
TB-8 15/07/2019 73 1

Fonte: ITDP (2018), adaptado pela autora

Para este indicador, todos os trechos receberam nota 1 e, portanto, foram
considerados insuficientes. Observa-se que nenhum deles recebeu pontuagéo boa ou
otima, ou seja, ndo houve nenhum registro abaixo de 55dB. A analise da poluigao
sonora nos trechos da rua Tobias Barreto torna-se ainda mais preocupante por tratar-

se de uma area de uso predominantemente hospitalar e/ou de servigos relacionados

a saude.

Figura 51: Canteiros centrais, indicador — Poluicao sonora

Categoria: Ambiente

Indicador: Polui¢gdo Sonora

Medigao do nivel de ruido no
Ll e G e Data do levantamento el T T e Critério de avaliagdo e pontuagdo
calcada segmento de calgada
(em decibél dB(A)
CTB-1 15/07/2019 80 1
CTB-2 15/07/2019 73 1
CTB-3 15/07/2019 7 1
CTB-4 15/07/2019 87 0

Fonte: ITDP (2018), adaptado pela autora
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Nos canteiros centrais, os resultados se repetem, exceto no CTB-4, onde a
medi¢cao apresentou um resultado de 87 dB(A), e recebeu nota 0 (ver figura 51).
Importante observar que este canteiro se encontra em frente ao segmento de calgada
onde estdo localizados os hospitais (TB-4), e deve-se ao alto fluxo de veiculos,
inclusive ambulancias e somado as buzinas e sirenes. Embora a rua Tobias Barreto
seja uma via local com velocidade maxima permitida de 30km/h (embora nao
sinalizada), ndo é raro observar veiculos trafegando acima desta velocidade. Ainda
que os valores sejam encontrados de areas externas e nao do interior das edificagdes,
esses numeros apontam o potencial de exposi¢cao e apontam para a importancia a ser
dada para o tratamento dos fechamentos das edificagdes. Outrossim, alerta-se para
o fato de que aqui ndo tenha sido computado o numero de pedestres do local, o que

elevaria ainda mais a parcela da populacédo exposta ao ruido naquele local.

4.3.11 Categoria Ambiente— Indicador: Coleta de lixo

A presencga de lixo nas ruas é um aspecto relevante para quem anda a pé. Os
servicos de limpeza urbana e de coleta de residuos solidos s&o essenciais ao
funcionamento e devem ser feitos de forma regular. A presenca de lixo faz com que
os pedestres evitem o trajeto, além do mau-cheiro e atragéo de animais, pode tornar-
se um obstaculo aos usuarios das calgadas. A figura 52 abaixo, demonstra os
resultados encontrados para os oito trechos analisados na rua Tobias Barreto. De um
total de 8 trechos analisados, mais de 60% recebeu nota 3, considerada 6tima, os
demais receberam nota 2 e estdo em um intervalo considerado bom.

Nos canteiros centrais, além do estreitamento da largura critica causada pela
presenca de mobiliario urbano instalado em local inadequado, a presenca de sacos
de lixo muitas vezes obriga o pedestre a desviar o seu trajeto para a via, aumentando
o risco de acidentes e atropelamentos (figuras 53 e 54). Entretanto, sdo obstaculos ao

pedestre, que, embora causem impacto negativo, sdo facilmente removiveis pela
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equipe de limpeza urbana. Para este indicador, todos os trechos dos canteiros centrais

receberam o conceito bom, com uma pontuagao geral 2.

Figura 25: Indicador — Coleta de lixo e limpeza

Categoria: Ambiente
Indicador: Coleta de lixo e limpeza
Presenca de lixo crfico
Presenca de 3 ou mais Ha visi ! (seringas, materiais toxicos, Presenca de bens
. ) 4 visivelmente mais ) ) ) Y
|dentiicagdo do segmento de sacos de lixo ao longo da . preservatvos, fezes, vidro, ireversiveis; entulho no " _—
de 1 detrito a cada metro - Critério de avaliago e
calcada Data do levantamento calcada 0=N3 materiais perfurocortantes) ou | trecho; galhadas ou pneus .
« =Néo ) N pontuagéo
0=Néo 1=Sm presenca de animal morto 0=Néo
1=8im 0=Nao 1=8im
1=Sim
TB-1 2210212018 0 0 0 0 3
TB-2 2210212018 0 0 0 0 3
TB-3 2210212018 1 0 0 0 2
TB-4 2210212018 0 0 0 0 3
TB-5 22/02/2018 1 0 0 0 2
TB-6 2210212018 1 0 0 0 2
TB-7 2210212018 0 0 0 0 3
TB-8 22/02/2018 0 0 0 0 3

Fonte: ITDP (2018), adaptado pela autora

Figura 27: Indicador — Coleta de lixo e limpeza

Categoria: Ambiente
Indicador: Coleta de lixo e limpeza
Presenga de lixo criico
Presenca de 3 ou mais S ’ (seringas, materiais toxicos, Presenca de bens
A X Ha visivelmente mais " . . P
Identificagdo do segmento de sacos de lixo ao longo da . preservativos, fezes, vidro, irreversiveis; entulho no v .
de 1 detrito a cada metro L Critério de avaliagdo e
calcada Data do levantamento calcada s materiais perfurocortantes) ou | frecho; galhadas ou pneus ~
~ 0=Nao ) . pontuagdo
0=Nao 1=Sim presenca de animal morto 0=Nao
1=Sim 0=Nao 1=Sim
1=Sim
CTB-1 15/07/2019 1 0 0 0 2
CTB-2 15/07/2019 1 0 0 0 2
CTB-3 15/07/2019 1 0 0 0 2
CTB-4 15/07/2019 1 0 0 0 2

Fonte: ITDP (2018), adaptado pela autora

Figura 54: Presenca de lixo nas calgadas e canteiros centrais

Fonte: A autora (2019)



92

4.3.12 Categoria Ambiente — Indicador: Cobertura vegetal

Calgadas sombreadas sao definidas como caminhos para pedestres
que gozam de sombra adequada. Especialmente em cidades onde a incidéncia solar
€ alta, e com altas temperaturas em praticamente todo o ano, como € o caso da cidade
de Petrolina, o sombreamento torna-se um fator determinante a escolha do pedestre
por determinado trajeto.

A sombra pode ser fornecida por varios meios, tais como arvores, toldos,
marquises, abrigos de transporte publico e os préprios edificios (arcadas e toldos). No
caso desta pesquisa, foi contabilizada apenas o sombreamento fornecido pelas
arvores, em razdo do maior conforto ambiental e beneficios ecoldgicos
proporcionados pela vegetagao, conforme tratado no capitulo 2 desta pesquisa.

Com auxilio de imagens de satélite e por observacgéo visual e medigéo in loco
do didmetro aproximado da copa das arvores, estimou-se a proporgao sombreada.

Os resultados encontrados (figura 55) mostram que em metade dos trechos
analisados receberam pontuacgao 2, considerada boa. Entretanto, os 50% restante dos
trechos, receberam 0 como pontuagao, uma vez que apresentam menos de 25% do

segmento de calgcada com elementos de sombra.

Figura 29: Indicador — Cobertura vegetal

Categoria: Ambiente
Indicador: Cobertura Vegetal

Tipologia da rua

1 = Calgada sem arvores e pavimentada Extenséo do sombreamenio TR A 45 P B T

15 minuios Critério de avaliagdo e
2 = Calcadas parcialmente sombreadas (em metros) inu pontuagéo
3 =Calgada sombreadas e ajardinadas

Extenséo do segmento de
calgada Data do levantamento
(em metros)

Identiicacéo do segmento de
calcada

TB-1 819 22/02/2018 2 11,09 32
TB-2 124,60 22/02/2018 2 148 73
TB-3 132,50 22/02/2018 2 2,14 50
TB-4 83,40 22/02/2018 0 0 149

1

2

1

1

TB-5 84,02 2202/2018 0 31
TB-6 132,81 22/02/2018 2,72 22

0 60
726 24

TB-7 125,37 22/02/2018

olo|md|olo|rd| s

TB-8 89,25 2202/2018

Fonte: ITDP (2018), adaptado pela autora

Nos canteiros centrais, foram encontrados melhores resultados relativos ao
sombreamento, uma vez que a maior quantidade de arvores contabilizadas em toda
a Rua Tobias Barreto estao localizadas nos canteiros centrais, exceto pelo canteiro

CTB- 4 que recebeu nota 0 em razdo de menos de 25% da sua extensao contar com
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sombreamento vegetal, pois as arvores jovens ndao foram computadas, conforme é

possivel observar na figura 56 abaixo:

Figura 30: Canteiros centrais, indicador — Coleta de lixo e limpeza

Categoria: Ambiente
Indicador: Cobertura Vegetal

TG Contagem de pedestres em
1= Calcada sem &rvores e pavimentada Exienséo do sombreamento 9 15 minubs Cririo de avaliagdo e

2= Calcadas parcialmente sombreadas (emmetros) pontuacéo
3 =Calcada sombreadas e ajardinadas

Extenséo do segmento de
calgada Data do levantamento
(emmetros)

dentiicagdo do segmento de
calcada

CTB-1 BN 5/07/2019 3 70,72 29

CTB-2 116,03 98,6 60

CTB-3 124,36

o | w | w| ew

3
5/07/2019 3 996 40
1

CTB-4 79,34 6,86 38

Fonte: ITDP (2018), adaptado pela autora

4.4 Resultado do estudo de caso

As figuras 57 e 58 demonstram o resultado da aplicagdo do indice para os
trechos de calgada e canteiros centrais da area de estudo. A partir da analise dos
indicadores é possivel perceber deficiéncias em todas as categorias. O indice aplicado
a rua Tobias Barreto, apresentou uma meédia final de 0,88, para as calgadas (trechos
TB-1 a TB-8) e uma média de 0,90 para os canteiros centrais (CTB1 a CTB-4) sendo
ambos os resultados considerados insuficientes. Mesmo os indicadores que obtiveram
as melhores notas, nas categorias atracdo e ambiente, ainda assim, receberam
apenas o conceito “suficiente”. Mesmo considerando que os pedestres estdo
confortaveis em caminhadas de até 1km (ITDP; WRI, 2016), na categoria conforto, a
distancia ao transporte publico, variando entre 292 metros e 436 metros, aliada a
escassa arborizagao e altas temperaturas, aliado a um trajeto cheio de desniveis e
obstaculos, desencoraja a utilizagdo desse modal como forma de transporte. Durante
a noite, calgadas vazias e sem interagdo, combinadas a uma iluminagao insuficiente,
tornam esse trajeto perigoso. Os resultados encontrados na categoria seguranca
apresentaram a pior situagao. Os indicadores iluminagao e travessias, receberam o
conceito de insuficiente, com notas 0,50 e 0,13, respectivamente.

Analisando a planilha-sintese como um todo e ndo apenas em indicadores
isolados, esses resultados influenciam em outras categorias, como por exemplo, uma
baixa iluminacao, aliada a uma grande distancia ao transporte publico sem fachadas

visualmente ativas e em trechos sem uso noturno, aumentam a sensacdo de
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inseguranga e afugentam os pedestres. Por outro lado, a maior presenca de arvores,
atrai os pedestres no periodo diurno, tornando a caminhada ndo apenas mais
agradavel, mas proporcionando o uso, especialmente dos canteiros centrais, como

locais de descanso e /ou espera.

Figura 31: Planilha-sintese com resultados da aplicagéo do indice

Cidade PETROLINA - PE
Rua RUA TOBIAS BARRETO
Bairro CENTRO
Area de aplicagdo (km?)
Instituicdo responsavel pela aplicagéo
Informages para contato
. . . Pontuagéo final Critério de avaliagéo e pontuagéo
I I I(
Categoria ndicadores e categorias (de0a3l) (Insuficiente - Suficiente - Bom - Otimo)
Pavimentagéo 0,50 insuficiente
Largura 1,25 suficiente
Conforto
Dimensé&o a pé ao Transporte 0,13 insuficiente
Mobiliario Urbano 1,00 suficiente
Conforto 0,72 insuficiente
Fachadas fisicamente permeaveis 2,38 bom
Atragéo Fachadas visualmente ativas 0,88 insuficiente
Uso publico diurno e notumo 0,38 insuficiente
Atragdo 1,21 suficiente
lluminagéo 0,50 insuficiente
Seguranga
Travessias 0,13 insuficiente
Seguranga 0,31 insuficiente
Poluicdo Sonora 1,00 suficiente
Ambiente Coleta de lixo e limpeza 2,63 bom
Cobertura Vegetal 0,25 insuficiente
Ambiente 1,29 suficiente
iCam 0,88 insuficiente

Fonte: ITDP (2018), adaptado pela autora

As ag¢des do plano de mobilidade elaborado para Petrolina sdo acanhadas no
que diz respeito aos deslocamentos a pé. Embora o PlanMob, comente sobre as
calgcadas da cidade que ndo seguem os padrdes de acessibilidade tidos como ideais
para a mobilidade universal, nao define quais sao as areas de intervencao, quais
acdes sao prioritarias, e nem quando seriam implementadas. Cabe ainda ressaltar
que as agdes previstas no plano, ndo incluem a rua Tobias Barreto, embora seja uma
area importante e movimentada da area central, uma vez que abriga a boa parte dos

servigcos de saude. Pela sua oferta de servigos, especialmente de saude, torna a
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cidade de Petrolina um pdlo regional e atrai uma populagéo flutuante oriunda das
cidades vizinhas, ocasionando impactos significativos no seu entorno e também na
mobilidade sistemas de transporte. Quanto mais conectada essa area estiver ao
servigo de transporte publico, maiores as chances de os usuarios utilizarem esse
servigo. De maneira oposta ao que ocorre com os empreendimentos voltados ao lazer,
consumo e estudos, os estabelecimentos de saude sao voltados para a necessidade
dos cidadaos por um determinado periodo e por esse motivo, ndo geram viagens
espontaneas, e sim por necessidade, tais como consultas médicas, exames,
internacgdes, visitas e/ou acompanhamento de pacientes etc. Ou seja, as pessoas
utilizam os espagos, mesmo que esses se mostrem inadequados ou insuficientes, em
razao das caracteristicas de uso do solo e ocupacado da area. Contudo, € preciso
oferecer aos pedestres melhores condigbes de uso dos espagos urbanos e estratégias
que estimulem os modos ativos de deslocamento.

A auséncia de rotas de pedestres que sejam confortaveis, acessiveis e
seguras, e integragdo com o transporte publico, pode por muitas vezes restringir o
acesso adequado aos servigos de saude, em especial a parcela da populacdo com

menor poder aquisitivo.
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Figura 58: Planilha-sintese com resultados da aplicagdo do indice os canteiros

Cidade PETROLINA - PE
Rua RUA TOBIAS BARRETO
Bairro CENTRO
Area de aplicaggo (km?)
Instituic@o responsavel pela aplicagdo
Informagdes para contato
. . . Pontuag&o final Critério de avaliagéo e pontuagao
Categoria Indicadores € categorias (de 0a3d) (Insuficiente - Suficiente - Bom - Otimo)
Pavimentagao 1,81 suficiente
Largura 2,00 bom
Conforto
Dimensao a pé ao Transporte 0,20 insuficiente
Mobiliario Urbano 1,19 suficiente
Conforto 1,30 suficiente
Atragao
Uso publico diurno e notumo 0,00 insuficiente
Atragdo 0,00 insuficiente
lluminag&o 1,52 suficiente
Seguranga - - -
Travessias 0,00 insuficiente
Seguranga 0,76 insuficiente
Poluicdo Sonora 0,19 insuficiente
Ambiente Coleta de lixo e limpeza 2,00 bom
Cobertura Vegetal 2,39 bom
Ambiente 1,53 suficiente
iCam 0,90 insuficiente

Fonte: ITDP (2018), adaptado pela autora
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5 CONSIDERAGOES FINAIS

Partindo dos argumentos de Jacobs (2001), Gehl (2013), Speck (2016), é
necessario que existam trés condi¢des essenciais no espago urbano para que ele seja
considerado bom: Seguranga, Atratividade e Conforto.

Os resultados alcangados na pesquisa reforgam a ideia da importancia da
realizacdo de um diagndstico dos espacgos urbanos. Nesse sentido, a elaboragao de
um sistema de avaliagdo da caminhabilidade, através do indice, possibilita a
criacdo de uma base de dados para o planejamento e gestdo do espaco urbano,
identificando os pontos que precisam receber maior atengao e intervengdes imediatas.
Da mesma forma, estimular o uso do solo misto, com espagos bem interligados,
conectado com o transporte publico e em vizinhancas densas, € uma ferramenta
eficiente para o desenvolvimento de um bom espacgo urbano.

Quanto a hierarquia no entorno, constatou-se o que é realidade na maioria das
cidades brasileiras, que ¢é a prioridade dos percursos dada aos veiculos automotores.
A integracdo dos modais de transporte &€ bem precaria e desestimula os
deslocamentos a pé. Aos pedestres, normalmente estdo destinados os percursos
mais dificeis e os menos diretos.

Conclui-se que a hipotese da pesquisa foi confirmada e verificou-se que,
através dos indicadores selecionados, foi possivel analisar a qualidade da paisagem
urbana, diante disso, os objetivos da pesquisa foram alcangados. A pesquisa refor¢a
o fato de que para promover a caminhabilidade, a analise vai muito além da qualidade
da pavimentacao ou largura das calgadas.

A revisao bibliografica demonstrou que existem diversos métodos ja
desenvolvidos através de pesquisas e estudos que apresentam as melhores formas
de avaliar a caminhabilidade sob varios aspectos, e de acordo com as
caracteristicas de cada local. A analise de métodos diversos de mensuragao da
caminhabilidade, possibilitou o entendimento de como este conceito vem sendo
estudado em diversas cidades e autores, identificando suas potencialidades e
deficiéncias, além de embasar a escolha do método que serviu de base a proposicao
do indice, bem como suas categorias e indicadores, objeto de estudo desta pesquisa.
Seus critérios foram selecionados considerando como requisito serem caracteristicas
que nao necessitam ferramentas especificas para anélise, e que sao capazes de

traduzir o contexto geral da qualidade urbana da area em estudo, avaliando critérios
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tanto quantitativos quanto qualitativos da caminhabilidade. Ao estender a replicagao
do método em outras areas da cidade, € possivel alcangar um diagnostico com
informagdes precisas que possibilitem um planejamento estratégico ao utilizar essas
diretrizes na orientagédo de planos diretores, planos de mobilidade, guia de calgadas

Quanto a hierarquia no entorno, constatou-se o que é realidade na maioria das
cidades brasileiras, que € a prioridade dos percursos dada aos veiculos automotores.
A integracdo dos modais de transporte € bem precaria e desestimula os
deslocamentos a pé. Aos pedestres, normalmente estdo destinados os percursos
mais dificeis e os menos diretos.

E necessario, portanto, ndo apenas realizar estudos mais extensivos que
auxiliem na elaboragdo de técnicas e metodologias para promogédo da
caminhabilidade nos espacos urbanos, mas também auxiliar que estas informacdes
cheguem ao conhecimento dos 6rgaos responsaveis pela sua gestao, e que possam
ser utilizadas de forma pratica. A necessidade de equipamentos ou treinamentos
especificos e a complexidade de aplicacdo, assim como técnicas que demandam
tempo ou deslocamentos, s&o dificuldades encontradas nas gestdes publicas quando
se trata de levantamento de dados a respeito das cidades. Muitos gestores
desconhecem a real situagao, resultado tanto da falta de informacbes a respeito
destes elementos quanto da sua fundamentagdo em informagdes inconsistentes.
Tampouco esses gestores reconhecem a importédncia de estimular modos mais
sustentaveis de deslocamento. Embora a legislacédo brasileira seja bastante
avancgada, na pratica, ela ndo se transmuta em agdes concretas e que beneficiem a
populagao de fato.

A consideracao de fatores ambientais enriquece bastante a analise, visto que
estes exercem papel de grande importancia na percepgao do pedestre sobre o meio
ambiente urbano no qual circula. A compreensado da importancia que a vegetagao
possui no contexto urbano é essencial para a elaboracédo de cidades melhores, uma
vez que esta influencia na manutencdo nédo s6 dos aspectos fisicos do microclima
urbano e ecossistemas mas também nos aspectos psicolégicos da populagdo, ao
restabelecer a relagdo homem x natureza, gerando a consciéncia coletiva de
preservagao e ampliacao da influéncia benéfica que as areas e elementos vegetais
possuem no ambiente urbano e o estimulo ao estudo para sua adequada implantacéo

e potencializagdo de seus beneficios.
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Nao obstante, acredita-se que existe um campo maior para pesquisas futuras
que incorporem outros estudos de caso, como cidades que possuam caracteristicas
diferenciadas, a fim de representar a realidade brasileira de um modo mais amplo e
completo, e assim identificar outras variaveis que possam enriquecer o debate do

tema e contribuir com o indice proposto.
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ANEXO A — MODELO DE PLANILHA PARA APLICAGAO EM TRAVESSIAS

Indice de Caminhabilidade Versdo 2.0 Folha 2 de 2
‘\' I D P Cruzamento (nome das ruas)
"' Data do °
Institute for Transportation
a Deveb’c:n':t Policy Dia da semana {
Nome do pes quis ador:
Levantamento de campo diumo: Travess as
) Seguranca Viaria
s1 S8
mento de
s2 < >
T T §1,52,57,58
Travessias
(instrugde s) o e T2 53,54, 55,56
T2
S3 ™ $1,52,83,54
o ss T4 $5,56,57,58 Exemplo de identificagdo de travessiss esegmentcs de
calgada. Fonte: [TDP Brasil
Identificagdo da travessia e
Segmento,
Tipologia da rus t ;(1) Ivavessfa s?nabviz:: .
. Travess is ndo s emaforizada
- i _ > . )
(ulifz s kartamento paa o ndiador: Tinokogin do Rua | { )2. O pedestre ndo atravess a veiculos motarizados
T i forizada T nio
Travessias semaforizada
Ha faixa de travess is de pedes tres vis ivel ( )Sim { )N& { )Sim ( )N&o
Hé rampas com inclinsg8o sproprisda & cadeiras derodss ou s travessia & " & " %
no nivel da calgada ( )Sim { )N&o ( )Sim ( )N&
Ha pis o tatil de slerta e direcional { )Sim { )N&o ( )Sim ( )N&o
A duracdo ds fas e “verde” pars pedestres € superior 3 10 segundos e 8 ( )Sim ( )N&o
dursgdo ds fase“vermelhs” para pedes tres € inferior a 80 s egundos
Ha dress de es pera de pedestres (ilhas derefigio ou canteiros centrais) ( )Sim ( )N&o
pars travessiss com distdncia s uperior s 2 fsixas de circulagéo
\dentificacio da tr 2 Travessis
entificacio avessis Segmento,
Tipologia da rua : ;(1) Irawess?ssfmabtiz:‘mf ;
i P . . Travess is ndo s emsforizada
(utilizar levantamento para o indicador Tipologio da Rua ) ( )20 ek k> sk & vel ik, i Ak
T i forizad T nio
Travessias semaforizada
Ha faixa de travess ia de pedestres vis vel { )Sim { )N&o { )Sim { )Nso
Hé rampas com inclinag8o spropriada & cadeirss derodss ou a travessis € . & . =
no nivel ds calgads ()Sim {)N& ()Sim ()N
Ha pis o tatil de slerta & direcional ( )Sim ( )N&o ( )Sim ( )Ndo
A duragdo ds fas e “verde” para pedestres & superior 3 10 segundos e 8 ( )Sim ( )N
duracdo ds fase“vermelha” pars pedes tres € inferior & 80 s egundos
Ha aress de es pera de pedestres (ilhas derefigio ou canteiros centrais) ( )Sim ( )N&o
para travessiss com distdncis s uperior a 2 fsixas de circulsgdo
identificaco da r £ Travessis
entificacdo svess ia Segmento,
Tipologia da rua ()o. Travess?a s?'nabtizaaf
tilizar levantamento para o indicador Tipologio da Rua ) | I “Trwiis (s il sermbrizadi
L P { )2. O pedestre ndo stravess a veiculos motorizados
T i forizada T nio
Travessias semaforizada
Ha faixa de travess ia de pedestres vis ivel { )Sim ( )N&o { )Sim ( )Ndo
Ha rampas com inclinagSo sproprisds & cadeirss derodss ou s travessia & . K " =
no nivel da calgada (S (Yo ()5 ()N
Ha pis o tétil de alerta e direcional ( )Sim { )N&o ( )Sim ( )N3o
A duracdo da fas e “verde’ pars pedestres € superior 8 10 segundos e s ( 1Sim ( )N&o
durscdo ds fase “vermelhs” pars pedestres € inferior 3 80 s egundos
Ha éress de es pera de pedestres (ilhas de refigio ou canteiros centrais) ( )Sim ( )NSo
pars travess iss com disténcia s uperior a 2 faixas de circulagdo
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ANEXO B - PLANILHA-SINTESE

Cidade PETROLINA - PE
Rua RUA TOBIAS BARRETO
Bairro CENTRO

Area de aplicaggo (km?)
Instituicdo responsavel pela aplicagao
Informagdes para contato

Pontuagao final Critério de avaliagdo e pontuagdo

Categoria Indicadores e categorias (de 0a3y) (Insuficiente - Suficiente - Bom - Otimo)

Pavimentagéo

Largura
Conforto

Dimensé&o a pé ao Transporte

Mobiliario Urbano
Conforto

Fachadas fisicamente permeaveis

Atragéo Fachadas visualmente permeaveis

Uso publico diurno e notumno

Atracao

lluminagéo
Seguranga

Travessias

Seguranga

Poluigdo Sonora

Ambiente Coleta de lixo e limpeza

Cobertura Vegetal
Ambiente




