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RESUMO

A andlise de caminhabilidade permite caracterizar as condi¢cBes do meio destinado aos
pedestres. Na literatura existem multiplas categorias de analise compostas por variados
indicadores, com o objetivo de mensurar e qualificar a caminhabilidade de vias urbanas.
Questiona-se, portanto, se diferentes metodologias podem conduzir a resultados distintos ou
semelhantes para um mesmo objeto de avaliagdo. No processo de escolha da metodologia para
se mensurar a caminhabilidade, faz-se necessario conhecer a realidade do ambiente a ser
estudado, sendo que o processo de definir as categorias e indicadores que vao compor essa
analise é de suma importancia para retratar a realidade do meio estudado. O objetivo geral da
pesquisa € comparar resultados de aspectos de caminhabilidade na avenida Leste Oeste-
Quatorze, na regido norte de Palmas-TO, totalizando 2000m de calcadas analisadas. Os
aspectos identificados para a analise, estdo relacionados aos conceitos de condigdes do
calcamento e da mobilidade local do ambiente destinado aos pedestres. Para tanto foram
analisadas as categorias: “calgada” pelo método ITDP Brasil (2018) versao do iCam 2.0 e
“acessibilidade” pelo método desenvolvido por Carvalho (2018), ambas relacionadas as
condi¢des de calcamento; e “mobilidade” conforme ITDP Brasil (2018) e “conectividade”
conforme Carvalho (2018), relativas as caracteristicas de mobilidade local. Ambos os métodos
apresentaram como resultado da avaliagdo a necessidade de melhorias do meio destinado aos
pedestres, nos quatro trechos avaliados. Portanto conclui-se que as categorias adotadas do ITDP
Brasil (2018) versdao iCam 2.0 e as categorias adotados de Carvalho (2018) para avaliacdo dos
aspectos de caminhabilidade conduziram a resultados globais semelhantes, promovendo a
ampliacdo das técnicas para se mensurar a caminhabilidade, pois ambas possibilitam conhecer
a realidade do meio destinado aos pedestres. Analisando os resultados obtidos foi possivel
identificar as melhorias que podem vir a ser empregadas em futuras a¢6es no local, como
restauracdo de pontos especificos do calcamento, inser¢do de estrutura cicloviaria e piso tatil,
pontos de abrigo e repouso e entre outros.

Palavras chaves: Caminhabilidade, pedestres, calgcada, aspectos, mobilidade



ABSTRACT

The walkability analysis allows to characterize the conditions of the environment intended for
pedestrians. In the literature, there are multiple categories of analysis composed of various
indicators, in order to measure and qualify the walkability of urban roads. It is questioned,
therefore, whether different methodologies can lead to different or similar results for the same
object of evaluation. In the process of choosing the methodology to measure walkability, it is
necessary to know the reality of the environment to be studied, and the process of defining the
categories and indicators that will compose this analysis is of paramount importance to portray
the reality of the environment. studied. The general objective of the research is to compare
results of aspects of walkability in the East West Avenue - Fourteen, in the north region of
Palmas-TO, totaling 2000m of analyzed sidewalks. The aspects identified for the analysis are
related to the concepts of pavement conditions and the local mobility of the environment
intended for pedestrians. For that, the categories were analyzed: “sidewalk” by the ITDP Brasil
method (2018) version of iCam 2.0 and “accessibility” by the method developed by Carvalho
(2018), both related to the pavement conditions; and “mobility” according to ITDP Brasil
(2018) and “connectivity” according to Carvalho (2018), related to the characteristics of local
mobility. Both methods showed, as a result of the evaluation, the need to improve the
environment for pedestrians, in the four stretches evaluated. Therefore, it is concluded that the
categories adopted by ITDP Brasil (2018) version iCam 2.0 and the categories adopted by
Carvalho (2018) for assessing aspects of walkability led to similar global results, promoting the
expansion of techniques to measure walkability, since both make it possible to know the reality
of the environment intended for pedestrians. Analyzing the results obtained, it was possible to
identify the improvements that may be used in future actions on the site, such as restoration of
specific points of the pavement, insertion of bicycle structure and tactile floor, shelter and rest
points, among others.

Keywords: Walkability, pedestrians, sidewalk, aspects, mobility
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1 INTRODUCAO

A caminhabilidade auxilia na vida urbana, sendo um relevante indicador da vitalidade
nas cidades. Atender as necessidades dos pedestres € um trabalho continuo, e com as
caracteristicas favoraveis de desenvolvimento, o mesmo, se multiplica no meio urbano
(SPECK, 2017). Para o Global Designing Cities Initiative (2018) os pedestres experenciam a
forma completa de uma rua, onde sentem da maneira mais essencial seu espaco.

Promover o bem-estar nas cidades esta conectado diretamente aos pedestres, sendo um
dos assuntos em ascensao do século XXI, a concepc¢do da caminhabilidade tem sua origem no
termo em inglés walkability, onde determina as propriedades relacionadas ao meio edificado,
relacionado diretamente com a qualidade dos: ambientes atrativos, acessibilidade local, espacos
atraentes para deslocamento a pé, bem-estar ambiental e entre outro (INSTITUTO DE
POLITICAS DE TRANSPORTE E DESENVOLVIMENTO BRASIL, 2017).

Existe uma ligacdo direta entre planejamento urbano e o planejamento dos meios de
mobilidade eficaz, de forma que o mesmo, pode levar a escolhas sustentaveis, pois é por meio
do crescimento e desenvolvimento urbano que os diferentes meios de transporte adquirem as
suas atuais caracteristicas. Um claro exemplo deste crescimento sdo os congestionamentos de
trafego urbano que causam como efeitos negativos o aumento da polui¢do ao meio ambiente e
diminuicdo da qualidade de vida de todos os usuarios do transporte local (PEEN e PARKER,
2017).

Conforme o Tribunal de Contas da Unido (2010), a mobilidade urbana esta diretamente
conectada a sustentabilidade das cidades. Para Oliveira; Cruz; Pereira (2012) é preciso que a
mobilidade urbana leve em consideracdo o conjunto de formas impostas no atual sistema de
mobilidade, tendo como prioridade as pessoas e nao os automaveis, invertendo a logica atual.

A configuracdo dos projetos das cidades, que compde as vias urbanas, pode vir a garantir
os direitos basicos dos pedestres, sendo que a calcada é a &rea para quem caminha e pode vir a
ser partilhada desde que com seguranca e planejamento para protecdo dos mais vulneraveis. A
calcada € um elemento que compde 0 espaco de uso comunitario, sua infraestrutura precisa
contemplar de forma igualitaria todos as pessoas (WRI BRASIL, 2018).

O ato de caminhar tem a possibilidade de fornecer ao publico uma alternativa prazerosa,
quando se possui as especificidades que estimulem e auxiliem as pessoas a se locomoverem a
pé, no ambiente em que se encontram (JACOB; SANCHES, 2017).
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Para Da Cruz e Dos Santos (2008) entende-se por indice de Caminhabilidade a analise
da condicdo da compatibilidade das calgadas com as passagens realizadas, posto isto, 0 mesmo
estd opostamente conectado as condigdes de deterioracdo dos ambientes, estabelecido atraves
da andlise do conjunto de parametros.

Analisar a caminhabilidade através da metodologia do iCam 2.0 (indice de
caminhabilidade) proporciona estimar, qualificar e monitorar o espaco destinado ao pedestre,
impulsionando o crescimento da visdo do ambiente reservado aos pedestres, sendo composto
por 15 indicadores em 6 categorias distintas, que visam a seguranca do pedestre na via, a
atratividade do ambiente, a qualidade dos deslocamentos e do ambiente (ITDP Brasil, 2018).

Para Carvalho (2018) os estudos a respeito da caminhabilidade possibilitaram
desenvolver uma metodologia, que propde a criacdo de um indice de caminhabilidade para a
cidade de Belo Horizonte, contendo 8 categorias, com 27 indicadores, onde tal analise
desenvolvida obteve eficiéncia para composic¢ao da caminhabilidade, sendo assim, por meio da
concepcao de um indice de caminhabilidade € possivel avaliar o meio oferecido aos pedestres.

Existem diferentes métodos para se mensurar o indice Caminhabilidade, a presente
pesquisa busca responder a seguinte questdo: diferentes metodos, que se utilizam de categorias
e indicadores diferentes para avaliar aspectos de caminhabilidade, conduzem a resultados de
avaliacdo semelhantes? A partir da resposta, pretende-se discutir como escolher 0 método mais
adequado, considerando a realidade local.

A presente pesquisa apresentou como objetivo analisar aspectos de caminhabilidade em
distintas metodologias e compara-los. Assim como aplicar indicadores (indica as caracteristicas
do meio destinado aos pedestres) dos métodos de determinacgdo de indice de caminhabilidade
do ITDP Brasil (2018) versédo 2.0 do iCam e Carvalho (2018), na Avenida Palmas Brasil Norte,
localizada em Palmas-TO, e discutir elementos para a escolha do método mais adequado em
diferentes locais e indicacdo de melhorias no local, retratando assim o suporte do que foi
delineado no estudo.

Os aspectos (caracteristicas do meio destinado aos pedestres) adotados no estudo
referem-se as condi¢Oes de mobilidade dos pedestres, com énfase as condic¢des do calgamento
e da mobilidade local destinada aos pedestres, pois, S0 0s aspectos que possuem alta relevancia
para o local de analise. Para esses aspectos, as categorias (corresponde a um conjunto de
indicadores) adotadas pelo iCam 2.0 do ITDP Brasil (2018) sdo Calcada e Mobilidade; ja para
Carvalho (2018) sdo: Acessibilidade e Conectividade. Através deste estudo foi possivel

verificar as semelhancas e diferencas nas metodologias adotadas para comparagéo.



17

O local adotado para realizacdo da comparagdo dos aspectos de caminhabilidade
encontra-se mais especificamente na regido Norte da cidade de Palmas, a avenida Leste Oeste
- Quatorze, que possui importante relevancia para o comercio da regido local. Assim busca-se
avaliar a Palmas Brasil Norte (Avenida Leste Oeste — Quatorze), levando em consideragéo os
aspectos de caminhabilidade de distintas metodologias, a fim de verificar como a mesma, se
encontra dentro do conceito da caminhabilidade.

A via analisada é classificada como via coletora e apresenta relativa importancia para
o0 cenario do comércio local, tendo sua condicdo avaliada aos pedestres de suma relevancia para
0 seu desenvolvimento regional. No total foram analisados quatro trechos compreendendo
2000m de calcada estudados.

Os metodos empregados, ambos visam obter a realidade da caminhabilidade, para a
compreensdo da situacdo da area analisada, apesar de distintos possuem semelhancas e ambos
precisam de adaptacgdes para a realidade na qual sdo aplicados, pois assim consegue-se ser capaz

de retratar a verdadeira condicdo do ambiente destinado aos pedestres.

1.1 Objetivos

1.1.1 Objetivo Geral

Comparar resultados de aspectos de caminhabilidade nos trechos da Avenida LO-
Quatorze, conhecida como Avenida Palmas Brasil Norte, localizada em Palmas-TO,

verificando as condi¢des do ambiente dos pedestres por meio do conceito de caminhabilidade.

1.1.2 Obijetivo Especifico

e Aplicar indicadores dos métodos de determinacédo de indice de caminhabilidade
do ITDP Brasil (2018) versdo 2.0 do iCam e Carvalho (2018), na Avenida
Palmas Brasil Norte, localizada em Palmas-TO;

e Discutir elementos para a escolha do método mais adequado para diferentes
locais;

¢ Indicar as recomendacg0es necessarias para que a avenida estudada, melhore suas

condi¢des do ambiente apresentado aos pedestres.
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1.2 Justificativa

O planejamento urbano deve incluir a Politica Nacional de Mobilidade Urbana como
uma das suas prioridades, pois segundo Brasil Lei 12.587/12 os municipios ficam encarregados
de fazer tal planejamento, onde os modos de transporte ndo motorizados e o transporte publico
sdo 0 ponto inicial para desenvolvimento do projeto, pois, somente com essas diretrizes
estabelecidas é possivel o desenvolvimento sustentavel das cidades (BRASIL MINISTERIO
DAS CIDADES 2013).

Quanto a origem dos modos de transportes, Penn e Parker (2017) salientam, o caminhar
como a origem dos deslocamentos, posto isso o Global Designing Cities Initiative (2018)
destaca que em uma via urbana durante um instante todos sdo pedestres, pois, todo percurso
tem seu inicio e seu final a pé. Para o planejamento do desenho de ruas 0s seus usuarios mais
frageis devem ser a prioridade do projeto, que sdo os pedestres.

A mobilidade urbana é imprescindivel para o desenvolvimento das cidades. Avaliar a
mesma nos aspectos relacionados aos pedestres, permite compreender como uma regiao esta se
desenvolvendo. Para Pacheco (2019) o ato de caminhar aguga as func¢des cognitivas, previne o
envelhecimento do cérebro, proporciona a melhora do bem-estar, no entanto tudo se origina
através dos desenhos das cidades, pois a maneira como 0s bairros e ruas sdo delineados afetam
diretamente o estimulo da caminhada. Os pedestres devem sentir-se incentivados a caminhar
em ambientes que proporcionam seguranca, acessibilidade e atratividade.

A cerca do desenvolvimento da mobilidade na cidade de Palmas, a mesma esta
conectada com a forma como a mesma foi concebida, conforme De Oliveira et. al. (2018) a
cidade de Palmas foi concebida por meio de um planejamento urbanistico a partir das
propriedades rurais existentes na época, que foram desapropriadas pelo Estado, buscando o
progresso para uma regido pouco desenvolvida. O plano era composto por cinco fases de
apropriacdo, sendo as quatro etapas iniciais estabelecidas como masterplan, responsével pelo
desenho viério principal e uma futura ampliacdo da cidade ficou a cargo da quinta etapa.

Com relacgdo a cidade de Palmas o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2014)
destaca que Palmas é a capital brasileira mais nova do Brasil, tendo como premissa ser uma
cidade planejada e moderna, conforme Castro (2020) Palmas foi fundada em 20 de maio de
1989 situada no centro do Tocantins, rodeada por areas verdes do cerrado brasileiro.

Segundo Oliveira, Cruz e Pereira (2012) a cidade de Palmas — TO, a forma como as vias
foram projetadas, com amplas avenidas e rotatdrias que privilegiam aos automdveis, a

circulacdo de pessoas a pé ou de bicicleta fica prejudicada. Assim surgiu a necessidade da



19

avaliacdo da mobilidade urbana na cidade de Palmas-TO, segundo 0s conceitos de
caminhabilidade.

O projeto urbanistico da capital, determina aos pedestres imposi¢des quanto ao tracado
da cidade, onde a historia mostra que o pedestre tende a vencer grandes espacos. Diante dessa
situacéo, existe a necessidade de avaliar a capital sobre os conceitos de caminhabilidade. Pois,
um ambiente que visa grandes espac¢os nao é favoravel aos pedestres, logo, conhecer a realidade
do ambiente proporcionado a eles faz-se de suma importancia, para compreender o
desenvolvimento da cidade de Palmas.

Portanto o local adotado para a avali¢do foi a avenida LO-Quatorze que possui grande
relevancia no comércio da regido norte da Capital Palmas — TO, sendo parte de uma das regides
mais antigas da Capital e, portanto, as condi¢es da avenida comercial afetam diretamente as
pessoas que usam a via.

O trabalho de pesquisa possui como contribuicdo técnica a aplicacdo do conceito de
caminhabilidade, analisando aspectos distintos e verificando possiveis semelhancas e
diferencas encontradas, de distintas metodologias de caminhabilidade, que compreendem aos
conceitos de condic¢des do calcamento e mobilidade local dos pedestres, assim como, discutir
elementos para a escolha do método mais adequado para diferentes locais. Como contribuicao
social o suporte para melhoria da qualidade da acessibilidade e mobilidade urbana local,

garantindo maior conforto e seguranga aos Seus usuarios.
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2 REFERENCIAL TEORICO

O entdo referencial tedrico é divido em trés topicos, contendo a abordagem direcionada
aos conceitos de Mobilidade Urbana e os usuarios dos sistemas de transporte, Caminhabilidade
e Aspectos sobre mobilidade em Palmas - TO.

2.1 Mobilidade Urbana e os usuarios dos sistemas de transporte

A criacdo da lei de mobilidade Brasil Lei 12.587/12 permitiu estabelecer medidas
referentes ao planejamento urbano, que deve incluir a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
como uma das suas prioridades. Pois, segundo Brasil Lei 12.587/12 os municipios acima de 20
mil habitantes, ficam encarregados de estabelecer medidas em que os modos de transporte ndo
motorizados e o transporte publico sdo o primeiro elemento na concep¢do dos projetos
(BRASIL MINISTERIO DAS CIDADES 2013). Desta forma o Quadro 1 a seguir retrata os
principios da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Quadro 1 - Fundamentos da Politica Nacional De Mobilidade Urbana.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes
principios:

v Acessibilidade universal;

v" Desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e
ambientais;

v Equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

v'_Eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte urbano;

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

v’ Seguranca nos deslocamentos das pessoas;

v' Justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos de
Servigos;

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

v’ Eficiéncia, eficécia e efetividade na circulacdo urbana.
Fonte: Adaptado de Brasil Ministério Das Cidades (2013).

Conforme retratado no Quadro 1 acima, o Brasil Ministério Das Cidades (2013)
estabeleceu conceitos definidos como base para as diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, destacando-se nove itens, 0s quais visam garantir acessibilidade de forma igual para
todos os usuarios do ambiente, igualdade para utilizacdo dos transportes publicos, qualidade
nos servicos fornecidos aos usuarios, para permitir a evolucdo das cidades de maneira

sustentavel e entre outros.
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Para Campos (2006) as cidades se desenvolvem de tal maneira que a mobilidade urbana
passa a ser uma necessidade, portanto, o seu desenvolvimento deve prever medidas que
priorizem as necessidades atuais dos seus cidadaos, assim como, um servico de qualidade e que
tenha equilibrio social, econémico e ambiental.

De acordo com Rubim e Leitdo (2013) o conceito de desenvolvimento da mobilidade
urbana, esta diretamente conectado ao privilégio dos transportes individuais ao longo do
contexto historico da humanidade, esta predilecdo acarretou o avanco de problemas sociais,
degradacdo ambiental e problemas de saude na populacdo. Enfocar nos meios de transportes
ndo motorizados, para o avan¢o da mobilidade nas urbes, possibilita mudar estes paradigmas e
criar uma cidade igualitaria para as pessoas.

Mobilidade urbana tem por conceito 0 movimento/fluxo de pessoas e bens inseridos no
espaco publico, através de veiculos nas vias publicas e na infraestrutura disponivel. Tém como
base os quatro itens a seguir: incorporagdo do planejamento do transporte com o planejamento
do uso do solo; a melhora do transporte publico de passageiros; incentivo quanto ao uso de
meios de locomog¢do ndo motorizados; uso consciente do automovel. O Governo Federal na
ultima década tem discorrido sobre o tema, buscando redefinir a visdo anterior sobre o assunto,
que visa somente a circulacdo de veiculos e ndo das pessoas, ja que atualmente esté relacionada
quanto a disposicao territorial, sustentabilidade e foco nas pessoas (TCU, 2010).

Para que exista qualquer modalidade de transporte é necessario que se tenha usuarios,
veiculos e vias, cada um destes possui caracteristicas proprias que se inter-relacionam, logo €
importante entender as rela¢des entre eles (LESTER, 2011).

Logo diante do exposto existem distintos usuarios nas vias das cidades, onde segundo o
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (2010) os ciclistas sdo as pessoas que
praticam o ciclismo, que corresponde a pratica de andar de bicicleta, tal pratica pode ser como
lazer, meio de locomocdo de um lugar para o outro ou como esporte profissional. As ciclovias
sdo correspondentes as pistas para o uso de bicicletas (mas ndo sdo a Unica forma de atender
este publico), ficam desassociadas fisicamente do trafego motorizado, devem conter sinalizacdo
especifica para o seu uso, levando em consideracdo as leis e regulamentos em vigéncia do local
onde serd implantada. A opcao adotada para a via dos ciclistas, depende/esta associada a muitos
fatores, como, habilidade dos usuérios, disponibilidade e condi¢6es do local e custos.

No Brasil os ciclistas tém seus direitos e deveres regidos pela Brasil, Lei N° 9.503 de
23 de Setembro de 1997, Cddigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997b), onde Penn e Parker
(2017) argumentam que, cada pessoa que se desloca em uma bicicleta equivale potencialmente

a um automavel a menos, contribuindo para uma melhoria de vida de seus usuarios, reduzindo
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0 sedentarismo, incentivando a pratica de esportes e garantindo uma grande diminuigcdo da
poluicdo do ar, portanto, aumentando o numero de ciclistas fica evidente os beneficios que tal
pratica proporciona a sociedade.

O Ministério Das Cidades (2016) salienta que as bicicletas abrangem menos espagos
nas vias, ndo poluem o ambiente, sdo caracterizadas como meio de locomogéo sustentavel e
falando-se de custos ao se comparar aos valores de um carro possui um custo menor. Speck
(2017) destaca que na Holanda existe o maior percentual de pessoas pedalando no mundo, onde
27% de seus percursos sdo realizados desta forma, 95% das criangas na faixa etaria entre dez e
doze anos fazem o trajeto até a escola ou parte deste trajeto com a bicicleta, esses dados
mostram que é cultural, faz parte da sua estrutura desde cedo.

Portanto Speck (2017) ressalta que em Copenhague na Dinamarca as ciclovias sdo uma
prioridade, onde a neve é removida primeiro delas e depois das faixas destinadas aos motoristas,
logo, isso representa a sua relevancia social e cultural para o desenvolvimento da cidade.

Os ciclistas necessitam: fazer uso dos acessorios adequados para realizagdo da atividade;
garantir que sua bicicleta esteja em um bom estado, pois depende dela a sua seguranca e
conforto; estar sempre bem visivel para os outros usuarios da via; seguir as normas vigentes de
sinalizacdo de transito; possuir area de espera especifica para seu uso; existéncia de paraciclo
ou bicicletéario ao longo da via (local para fixacdo das bicicletas, 0 mais proximo possivel do
destino final) (MINISTERIO DAS CIDADES, 2016).

Para uma bicicleta em circulacéo é necessario a largura média de 1m, considerando-se
que a infraestrutura leve em conta 10cm de folga em cada lado. Para as ciclovias e ciclofaixas
bidirecionais a largura minima a ser considerada é de 2,50m, ja para as ciclovias e ciclofaixas
unidirecionais € de 1,20m. Uma iluminac¢do adequada voltada para os ciclistas, nos locais com
grande volume de ciclistas e em pontos de intersecdes, é de suma importancia, para
proporcionar a melhor vivencia possivel do espaco destinado aos cliclistas (BRASIL,
SECRETARIA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA, 2016).

Com relacdo aos usudrios da via que correspondem aos motoristas, 0S mesmos
correspondem aos usuarios das vias terrestres que guiam veiculos motorizados, com veiculos
de diferentes formas, os motoristas possuem diferentes comportamentos e grau de obediéncia
as regras de transito. Os motoristas, adequam suas velocidades conforme a sua perspicacia das
limitacGes colocadas por meio das caracteristicas fisicas e de trafego da rodovia, e ndo pela sua
importancia. Motoristas necessitam ter estacionamentos, para veiculos motorizados, que

permita a realizacdo de manobras de forma segura; acostamento pavimentado; ter sua
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velocidade estabelecida em projeto conforme a via; visibilidade eficaz para poder tomar
decisbes (DNIT, 2010).

Os motoristas estdo expostos a riscos nas ruas e estradas, desde a ineficacia de
manutencdo das vias e ao comportamento imprudente dos pedestres e motoristas. Existem
medidas de seguranca que devem ser realizadas pelos motoristas para diminuir tais riscos,
como: verificacdo dos acessorios de seguranca presente em seu veiculo; respeitar a velocidade
da via na qual esta transitando; ter atencdo e concentracdo na atividade realizada; dirigir de
maneira defensiva; respeitar a sinalizagdo local; manter a distancia frontal e lateral segura dos
outros veiculos; ndo beber quando estiver dirigindo (DOLCI, 2012).

Em vias integrais, os motoristas compdem o ambiente existente em conjunto com 0s
demais integrantes, respeitando os mesmos, sendo usuarios de passagem pela via, que podem
vir a ser usuarios que compde/fazer uso frequente do espaco. Portanto os motoristas tém suas
necessidades atendidas, entretanto ndo séo o elemento principal em uma rua completa, pois
neste conceito é limitado o uso dos transportes singulares, incentivando o uso de transportes
coletivos e meios de transportes ndo motorizados (LINKE; HOPPE, 2018).

Portanto segundo Romero (2015) uma cidade avancada é aquela onde todos utilizam os
transportes publicos, logo uma cidade que ndo priorize os automoveis, portanto devem-se apoiar
as pessoas que escolhem permanecer sem 0 uso dos carros.

Para os passageiros que utilizam os transportes publicos, é necessario salientar a
importancia do bom funcionamento do mesmo, esses meios de mobilidade possibilitam o
direito de ir e vir de uma populagéo, influenciando diretamente no funcionamento das grandes
cidades. O transporte publico é caracterizado como um servigo essencial, deste modo & falta
dele gera transtornos para a populacdo, 0 mesmo deve contemplar todas as pessoas nédo
existindo distin¢do entre seus usuarios. O servico de transporte publico coletivo € concedido
pelo Poder Publico, ou através de um érgdo publico, ou empresa que receba a concessdo para
prestar tal servico (DEFENSORIA PUBLICA DO ESTADO DE SAO PAULO, 2017).

A integracdo dos modos de transportes publicos, torna possivel a ampliacdo das
caracteristicas da mobilidade urbana local. Os modos de transporte integrados estdo sendo
utilizados em diferentes cidades, que vem investindo na incorporacdo das bicicletas ao
transporte publico local, que pode variar desde Onibus, a trem ou metrd. Desse modo as
bicicletas compartilhadas, passam a compor 0 ambiente antes ocupado somente pelo transporte
publico convencional, atendendo a populagdo de forma sustentavel (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2016).
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A qualidade do transporte publico, pode ser avaliada do ponto de vista do operador ou
dos seus usudrios, sendo esta ultima categoria de suma necessidade, pois avalia a
disponibilidade do servico, conforto e a convivéncia no transporte publico. Usuarios do
transporte publico, necessitam de: pontos de 6nibus ao longo da via; seguranga; conforto; acesso
aos pontos de dnibus; ter condi¢des para protecao contra agentes intempéries (LESTER, 2011).

Sdo significativos para o conforto dos usuarios do transporte publico de 6nibus, as
caracteristicas do pavimento, as condi¢des da frota como sua durabilidade, o retrato do sistema,
a existéncia de plataformas nos terminais, a fim de permitir o fluxo dos seus usuérios e
possuirem um local para espera do transporte, durante o embarque e desembarque dos
passageiros (BRASIL, SECRETARIA NACIONAL DE MOBILIDADE URBANA, 2016).

Os usuarios do transporte publico podem vir a ser pedestres e para Penn e Parker (2017,
p.132) “o0 modo de transporte mais antigos dos seres humanos era caminhar, usando caminhos
desgastados, muitas vezes originados pela vida selvagem. Consequentemente, as Unicas coisas
transportadas eram as proprias pessoas e 0 que quer que elas pudessem carregar ou arrastar”.

O ato de caminhar aguca as funcdes cognitivas, levando a melhora do bem-estar,
entretanto, tudo tem inicio a partir da maneira como os bairros e ruas sdo tragados, pois, atingem
diretamente a vontade do ato de caminhar, logo, os pedestres sentem-se incentivados a caminhar
em ambientes que proporcionam o seu bem-estar, seja proporcionando seguranca, facil acesso,
ambientes mistos ou outros fatores que o levem a adotar o caminhar (PACHECO, 2019).

Tem-se por entendimento da palavra pedestre, uma pessoa que usa as vias publicas a pe,
ou seja, 0 termo representa cada individuo a pé, de certo modo corresponde ao método mais
rastico de locomogdo do homem (RIOS, 1999). No Brasil, 0s pedestres tém seus direitos e
deveres regidos pelo Brasil, Lei N° 9.503 de 23 de Setembro de 1997, Cddigo de Transito
Brasileiro (BRASIL, 1997a).

No dia 8 de Agosto é comemorado o dia do pedestre, a estrutura do desenho urbano,
que integram os caminhos das urbes, pode sustentar os direitos basicos dos pedestres, portanto
a calcada é a area para quem caminha, pode vir a ser dividida, desde que com seguranca e
planejamento para protecdo dos mais vulneraveis. Onde a mesma € um item que integra o
ambiente publico, a qualidade do pavimento ndo € o unico fator que influéncia o seu uso,
dependendo também da iluminacdo local, acessibilidade e mobilidade, fachadas atrativas,
disposicdo de mobiliario urbano e vegetacdo ao longo da mesma, logo, sua infraestrutura
precisa contemplar de forma igualitaria todos os seus usuarios (WRI BRASIL, 2018).

Cada usuario de uma via ocupa distintos espagos, suas velocidades também sdo

variaveis, o ritmo de caminhada esta ligado a capacidade individual de cada usuério da via,
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idade, objetivo e comprimento do trajeto. Estando diretamente relacionada a qualidade do
pavimento, fatores climaticos locais e sua topografia, a velocidade de caminhada varia de
0,3m/s a 1,75m/s. Os pedestres que se locomovem com auxilio (cajado, muletas ou outros
dispositivos) tem sua velocidade reduzida de 0,3m/s a 0,5m/s, assim as vias urbanas devem
atender de maneira igualitaria a todos os seus usudrios permitindo diferentes velocidades ao
longo da via (GLOBAL DESIGNING CITIES INITIATIVE, 2018).

De acordo com o Brasil Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana (2016) a faixa de
servico corresponde a estrutura da calcada designada ao mobiliario urbano, ja a faixa livre é
destinada a circulagdo de pedestres e deve ser projetada de forma que vise proporcionar uma
qualidade aos seus usuarios, por sua vez, a faixa de transicao é atribuida a entrada e saida das

edificacOes, assim estdo sendo representadas na Figura 1.

Figura 1- Dimensdo das faixas da calcada

H &
Faixa de servigo: : Faixa livre: Faixa de transi¢io:

_____

0,70 m [Minimo) @ 1.20 m [Minimo] 0,45 m [Minimo)

Fonte: Adaptado de Brasil, Secretaria Nacional de Mobilidade Urbana (2016).

Diante do exposto, pode-se considerar que o pedestre é a base do surgimento da
mobilidade, sendo de suma importancia pensar em seu lugar no transito. O Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (2010) identifica que os pedestres necessitam de:

calcadas nas vias urbanas; mobiliario publico; iluminacdo adequada nas ruas; sinalizacdo de
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modo que promova a seguranca; vegetacdo de cunho estético e para protecdo; calcadas com
largura adequada para o fluxo de pessoas no local; faixa de pedestres sinalizadas e entre outros.

Portanto a relevancia dos pedestres é ressaltada por diversos autores, em distintos
estudos, acerca dos mesmos, seja, destacando as suas necessidades, sua origem, a forma do
meio destinado a eles, ou a conexdao do mesmo com 0s modos de transporte, onde segundo
Oliveira, Cruz e Pereira (2012) ressalta que, os veiculos como carros precisam de mais espacos
nas cidades, gerando custos para toda populacdo, e ndo somente para quem os utiliza. Ao
priorizar o transporte publico, atende-se um nimero maior de passageiros, que possuem menor
relacdo quanto ao uso do espaco e combustivel, uma medida sustentavel e de fundamental
importancia, para que as cidades se desenvolvam de forma sustentavel. Tendo como prioridade
0s pedestres e ndo os automaveis.

Ap0s elencar os usuarios de uma via, destaca-se que para Romero (2015), a cidade é o
modo como 0 homem optou para viver em sociedade e ter seus desejos supridos. Uma cidade
sustentavel equivale a uma cidade democratica, assim a cidade sustentavel busca valorizar o0s
ambientes ja existentes nas construcdes, onde cria-se um espago mais seguro e democratico
preservando os lugares atuais, sem que haja a necessidade de criar espacos, logo reduz as

despesas com implantacéo e torna a cidade mais compacta.

2.2 Caminhabilidade

Em uma via urbana, 0s seus usuarios mais frageis devem ser a prioridade do projeto. Os
pedestres necessitam de percursos constantes sem obstrucdes, sombras e pontos convidativos a
repousar, além de orientacBes por meio de sinalizacdo e com boa iluminacdo (GLOBAL
DESIGNING CITIES INITIATIVE, 2018).

O ato de caminhar tem que ter um objetivo, falando de planejamento é possuir uso misto
dos ambientes, tornando possivel distintas atividades ao longo de um percurso que pode ser
completado a pé, a caminhada deve ser facil, prazerosa e confortavel, uma vez que cidades séo
concebidas para que as pessoas a usem e possam estar juntas (SPECK, 2017).

A definicdo da caminhabilidade encontrasse junto a quatro fundamentos, o primeiro se
possui um ambiente que proporcione a caminhada, o segundo se possui ambientes atrativos
para os pedestres assim como distancias reduzidas, o terceiro, relaciona as condi¢es ambientais
favoraveis ao caminhar protecdo contra intempéries, a quarta e Ultima corresponde ao ambiente

possuir diversidade cultural e social. A caminhabilidade estad relacionado ao estudo do
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desenvolvimento das cidades, a habitabilidade, € um estudo sobre como uma cidade € vivida e
como pode ser vivenciada (BRADSHAW, 1993).

Segundo Ghidini (2011) a concep¢do da caminhabilidade estd conectada as
caracteristicas do meio no qual esté inserida. O trajeto deve conceder ao pedestre acessibilidade
a todos, logo surge a importancia de estimulos a fim de que o ambiente destinado aos pedestres
seja capaz de proporcionar o ato de caminhar, como a primeira escolha do mesmo, como meio
de locomocéo, para que isto ocorra € importante o investimento na infraestrutura fisica e social
do local.

Para analisar a caminhabilidade a metodologia do iCam 2.0 (indice de caminhabilidade)
proporciona estimar, qualificar e monitorar o espaco destinado ao pedestre, impulsionando o
crescimento da visdo do ambiente reservado aos pedestres, sendo composto por 15 indicadores

em 6 categorias representados no Quadro 2 a seguir (ITDP Brasil, 2018).

Quadro 2- Categorias € Indicadores do iCam 2.0 do ITDP Brasil (2018)
CATEGORIAS INDICADORES
Largura

Pavimentacdo

Dimenséo das quadras

Calcada

Mobilidade . -
Distancia a pé até o transporte
Fachadas Fisicamente Permeaveis
Atracio FachaQas_Visuglmente Ativas
Uso Pablico Diurno e Noturno
Usos Mistos
Seguranca Viéria Tlpolog.|a da Rua
Travessias
. Iluminacao
Seguranga Publica Fluxo de Pedestres Diurno e Noturno
Sombra e Abrigo
Ambiente Poluicdo Sonora

Coleta de Lixo e Limpeza
Fonte: Adaptado de ITDP Brasil, (2018).

Os estudos a respeito do ambiente destinado aos pedestres no Brasil sdo muitos,

conforme Roxo, Ignécio e Miranda (2019) retratados na Tabela 1.

Tabela 1- Tabela de contribui¢des de estudos brasileiros para o indice de caminhabilidade

Autor Ano Ferramenta de pesquisa
Ferreira e Sanches 1997 e 2001 Questionario e verificacdo in loco
Fontenelle et al. 2008 Questionario e verificacdo in loco
Monteiro e Campos 2011 Verificagéo in loco

Mobilize Brasil 2012 Verificacdo in loco

Zabot 2013 Verificacgdo in loco

“Continua”
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Tabela 1- Tabela de contribuigdes de estudos brasileiros para o indice de caminhabilidade

Autor Ano Ferramenta de pesquisa
Gongalves et al. 2015 Verificagéo in loco
Guimardes, Cunha e Santos 2015 Verificacdo in loco
ITDP 2016 Verificacdo in loco

Fonte: Roxo; Ignacio; Miranda (2019).

Além dos estudos retratados na Tabela 1, para defini¢o do Indice de Caminhabilidade
Ghidini (2011) aponta que é importante definir os paradigmas para cada regido e adaptar o0s
mesmos para cada caso, uma vez que o indicador é de suma relevancia para 0 melhoramento
do desenvolvimento sustentavel das cidades, logo, 0 mesmo salienta a relevancia dos distintos

métodos para definicdo da caminhabilidade, dentre estes destacados no Quadro 3, a seguir.

Quadro 3- Métodos para mensurar a “caminhabilidade” Chris Bradshaw (1993) e Evandro C. dos
Santos (2003)

DOIS METODOS DE COMO MENSURAR A “CAMINHABILIDADE” (Indicador)
Chris Bradshaw — 1993 — Ottawa, Canada | Evandro Cardoso dos Santos — 2003 —
Curitiba, Brasil (Adaptacdo ao modelo)
1. Largura da calcada

2. Condicbes do piso

1. Densidade de pessoas nas calcadas

2. Estacionamento de veiculos permitido.
3. Disponibilidade e quantidade de bancos
(mobiliario urbano) por habitante do bairro.

3. Obstaculos (postes, arvores, etc.)

4. Como sdo as oportunidades para relacdes
sociais (conhecer, conversar, etc.)

4. Nivelamento do piso (rampas, degraus,
etc.)

5. Idade que se pode deixar as criangas
caminharem sozinhas pela rua.

5. Protegdo das intempéries (marquises,
copas de arvores para protecédo de sol e
chuva)

6. Como as mulheres vém a seguranga no
bairro?

6. Mobiliario urbano (presenca de bancos,
lixeiras, telefone publico, entre outros)

7. A sensibilidade do servico de transito local

7. lluminacdo

8. A quantidade de locais importantes do
bairro que 0s vizinhos possam enumerar.

8. Uso lindeiro (agradavel, neutro ou
incompativel)

9. Estacionamentos. Estdo proximos ou
distantes? E que capacidade tém?

9. Travessia (faixas de seguranca,
sinalizacdo e semaforizacéo)

10. As calcadas. Como s@o e como estao?

10. Seguridade (densidade de pedestres e
policiamento)

Fonte: Adaptado de Ghidini (2011).

De acordo com Ghidini (2011) o Quadro 3 destaca os indicadores adotados nos estudos
que serviram de base para a formulacao dos estudos sobre caminhabilidade, em distintas cidades
e paises, ressaltando a importancia da adaptacdo dos indicadores, regionalizando o indicador
adotado para cada realidade analisada.

A aplicacdo do indice de Caminhabilidade em Marco Zero na cidade de Curitiba teve
como objetivo compreender a realidade do ambiente, como este se conecta as circunstancias da
caminhabilidade local e acessibilidade local (DA CRUZ; DOS SANTOS, 2008).
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Quanto a composicéo dos parametros do indice de Caminhabilidade:

“E composto pela avaliagio de 10 critérios, sendo eles: largura das calgadas,
condi¢Bes do piso, obstaculos, nivelamento, protecdo de intempéries, mobiliario
urbano, iluminagéo, uso lindeiro, travessia e ambiente psicossocial. Como ja descrito
anteriormente, cada um desses critérios recebe zero, meio e um ponto, totalizando
assim dez pontos para uma calcada ideal para caminhar e zero pontos para uma
calgada de absoluta inadequacdo ao pedestre” (DA CRUZ; DOS SANTOS, 2008, p.
44-45)

Outra forma de estudo do ambiente destinado aos pedestres, sequndo Ferreira e Sanches
(2001) seria a composicdo do 1QC (indice de qualidade das calgadas), abrange os elementos do
meio da calcada, levando em consideracéo a relevancia designada pelos usuérios do local a cada
indicador avaliado. Logo, o indice de qualidade das cal¢cadas, possibilita constatar os servi¢os
oferecidos na area destinada aos pedestres, como a seguridade do meio, condi¢des fisicas, a
necessidade de reparos e a quantidade de pessoas que fazem uso do local, portanto neste método
a percepcao do usuario é de suma importancia.

Gomes e Araljo (2017) ressaltam em seus estudos, o estudo de caso, para analise do
indice de qualidade da calcada e do nivel de servico da calcada, localizada na Escola Superior
de Tecnologia-EST, mais especificamente na Avenida Darcy Vargas, adotou-se dois trechos,
onde avaliou-se os itens referentes a mobilidade e acessibilidade, largura da calcada e entre
outros, sendo possivel identificar a necessidade de melhorias na acessibilidade local, auséncia
de manutencdo do ambiente e largura efetiva da calgcada imprépria para uso, dificultando o
cotidiano do pedestre diminuindo sua mobilidade.

Em seus estudos para consolidar as caracteristicas da caminhabilidade Monteiro e
Toricelli (2017) evidenciam a relevancia de diversos estudos sobre o tema, enfocando os 25
atributos retratados no Quadro 4 a seguir, sendo reunidos em cinco grupos, que resumidamente
correspondem a algumas dimensdes: aparéncia do ambiente, seguridade, configuracéo fisica do

ambiente, ambiente com suas formas de uso e a estrutura do projeto urbano destinado aos

pedestres.
Quadro 4- Lista dos 25 atributos listados entre as referéncias selecionadas
Agradabilidade C,O pforto Conveniéncia Espaco do Personalizacdo
Fisico Pedestre
A.UV'.d.a de_s Conectividade | Conviviabilidade | Escala humana Sggu_ranga
Significativas Viaria
Atratividade Conspicuidade | Coeréncia Imageabilidade | Seguridade
Cercamento Continuidade | Complexidade Legibilidade Transparéncia
Confprto Controle Diversidade Manutencgéo Vitalidade
Ambiental

Fonte: Adaptado de Monteiro e Toricelli (2017).
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Outro exemplo de aplicacao de estudos destinados aos pedestres conforme Cavalaro, De
Angelis e Lemos (2013) trata-se da analise do espaco publico realizada na cidade de Maringa-
PR, mais exato na regido do Novo Centro. Foram avaliados indicadores correspondentes ao
ambiente dos pedestres, como, a sinalizagéo, estado do calgamento, materiais utilizados e entre
outros, tornando capaz identificar a realidade das calgadas, com relacdo ao seu servigo
fornecido aos pedestres. Tendo obtido no espaco analisado que 0 mesmo encontra-se em bom
estado de utilizacao para os pedestres.

Em seu estudo sobre a caminhabilidade Carvalho (2018) propde a criagdo de um indice
de caminhabilidade para a cidade de Belo Horizonte, contendo 8 categorias, com 27
indicadores, sendo assim, por meio da concepc¢do de um indice de caminhabilidade é possivel

avaliar o meio oferecido aos pedestres. No Quadro 5 a seguir seguem as categorias e

indicadores.
uadro 5- indice de caminhabilidade de Belo Horizonte
CATEGORIAS INDICADORES ID
Largura efetiva do passeio al
Conservacao do pavimento da calcada a2
Acessibilidade | Desniveis na calcada a3
Sinalizacéo tatil a4
Topografia a5
Atratividade Visual bl
Permeabilidade Visual b2
Atratividade Arborizacdo b3
Limpeza b4
Poluicdo b5
Tamanho da quadra cl
Conectividade | Acesso ao Transporte Publico c2
Infraestrutura ciclovidria c3
Bancos para assentar di
Conforto Protecdo contra intempéries d2
Infraestrutura Pluvial d3
Seguranca Pablica Presejnga~de pedestres (seguridade) el
Iluminacdo e2
Possibilidade de conflito entre pedestres e veiculos na calcada | f1
Seguranca Vidria Barreira de pr_otegéo (buffers) 2
Largura do leito carrocavel 3
Velocidade dos veiculos f4
Uso misto do solo gl
Uso do Solo . — —
Parques e areas verdes a uma distancia caminhavel g2
Acesso a travessia hl
Travessia NUmero de ruas na intersecao h2
Sinalizacéo na travessia h3

Fonte: Carvalho (2018).
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Carvalho (2018) afirma que a cidade mineira de Belo Horizonte, teve inicialmente sua
estrutura destinada aos pedestres posta de lado, adotando os veiculos motorizados como
prioridade, logo, o indicador desenvolvido para o estudo de Belo Horizonte obteve eficiéncia
em sua concepgdo da analise da caminhabilidade, na cidade mineira e pode ser adotado para
microescala.

O indice de caminhabilidade é concebido conforme a intencdo de avaliacdo, os objetivos
do local, sua escala, sendo os indicadores variados e cada ambiente interfere na escolha dos
mesmos. A cerca da caminhabilidade, esta busca quantificar e qualificar o meio e os aspectos
que interferem na opg¢do do caminhar. Enfatiza-se que os indicadores que compde o0 conjunto
de avaliacdo da calcada encontram-se presente em todos os estudos acerca da caminhabilidade
pesquisadas (VELOSO; DE FRANCA; DOS SANTOS NETO, 2020).

Diante do exposto, existem distintos estudos a respeito dos aspectos que compreendem
0 ambiente destinado aos pedestres, com o uso de distintos indicadores. A caminhabilidade,
busca o aperfeicoamento das condi¢Ges apresentadas aos pedestres. Para compreender melhor
0 ambiente é necessario conhecer suas caracteristicas, 0s usuarios que compde o local, assim,

podendo escolher os indices de aplicagcdo dos conceitos de caminhabilidade.

2.3 Aspectos sobre mobilidade em Palmas — TO

No ano de 1988 o Estado do Tocantins é separado do Estado do Goias, assim surgiu o
mais novo estado do Brasil, e conforme resolucdo n° 28 de 29 de dezembro de 1989, a cidade
de Taquarussu do Porto deixou de existir, assim Palmas passou a condi¢do de municipio, e
Taquarussu do Porto, por sua vez passou a ser considerado distrito de Palmas, sendo esta, em 1
de janeiro de 1990 adotada como a Capital do Estado (IBGE, 2014).

Em seu estudo acerca da cidade de Palmas De Brito (2010) destaca que a historia da
construcdo da capital estd conectada a busca pelo desenvolvimento econdmico para uma regido
antes esquecida, através da descricdo de fatos que compde o0 seu ambiente e a influéncia politica
sobre o projeto da capital, assim como a tentativa de um projeto moderno. Relacionando o ideal
criado para os monumentos da cidade e a sua importancia na representacdo da cidade, além das
medidas criadas para a busca por novos moradores, a fim de compor a mais nova capital do
Brasil.

Segundo Cocozza (2006) a cidade de Palmas tem sua histdria em constante curso, possui

como caracteristica ser uma cidade planejada, tendo como intuito representar a modernidade no
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cerrado brasileiro, construida para possuir grandes espacos. Uma cidade na qual é possivel
constatar a influéncia de seus moradores, onde, a ocupacdo do meio causa modificacdes no
ambiente natural, que apesar de ter sido projetada para respeitar 0S recursos naturais, sua
ocupacdo gerou um conflito entre o ideal planejado e a sua realidade de ocupagdo. A cidade
possui como pontos de referéncia a Avenida JK, Avenida Teotonio Segurado e a Praga dos
Girassois. A Figura 2 a seguir retrata as quadras residenciais da cidade de Palmas, destacando

as quadras adotadas no presente estudo.

Figura 2- Imagem do mapa de Palmas com énfase nas quadras do estudo

Legenda
[0 Quadras
3 % ¢ g 7l LagodePalmas 0
Municipio

u>z

Km

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Conforme Silva (2009) os processos de ocupagdo populacional da cidade de Palmas,
estéo relacionados as dificuldades quanto ao planejamento de ocupacdo da mesma, levando a
dispersdo da populacdo e a origem de espacos livres, na capital, assim como a segregacao
socioespacial.

Destaca-se que apesar de ser uma cidade planejada a sua forma de apropriagdo acabou
ndo ocorrendo da maneira para a qual a cidade foi concebida. Ressalta-se que as
descontinuidades dos espacos geram um conflito, uma vez que, dificultam a conexao entre os
espacos, gerando impedimentos para a geracdo da mobilidade dos cidaddos, pois, grandes

avenidas e quadras influenciam diretamente para o distanciamento dos pedestres. A paisagem
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da cidade de Palmas esta contextualizada a sua forma Unica, pelas chances de desenvolvimento
econémico e ambiental, assim como a concepcdo do seu planejamento e a sua forma de
ocupacgdo (COCOZZA; OLIVEIRA; SANTIAGO; SOUSA; COELHO, 2009).

Em 2010 no ultimo censo a populagdo palmense era de 228.332 pessoas tendo uma
densidade demogréfica de 102,9 hab/km?, com uma estimativa para a populacdo de 2019 de
299.127 pessoas. Possuindo 67,6% de domicilios com esgotamento sanitario adequado, 79,9%
de domicilios urbanos com arborizacdo de vias publicas e 31,3% domicilios urbanos com
urbanizacdo de vias publicas, (IBGE, 2017).

Localizada em Palmas — TO na regido Norte da cidade esta a Avenida LO — Quatorze
popularmente conhecida como a Avenida Palmas Brasil Norte, entre as quadras Arne 54, Arne
53, Arne 51e Arne 64, Arne 63, Arne 61 (antigas 408 Norte, 406 Norte, 404 Norte e 508 Norte,
506 Norte, 504 Norte) que possuem como base o a atividade comercial, com distintos
empreendimentos que atendem uma parte consideravel da regido norte da capital. Logo se Vé a
sua importancia para o desenvolvimento econémico da regido norte de Palmas — TO gerando
renda para a populacéo.

No ano de 2019 iniciou-se modificagdes na estrutura da Avenida LO — Quatorze,
cobrada a muitos anos pelos moradores da regido, que buscavam melhorias a fim de permitir a
mobilidade local, estimular o comercio, entre outros. Tais mudancas alteraram as caracteristicas
originais da via, ap0s essas alteragGes 0s seus USUArios passaram a possuir uma nova realidade
para realizagéo das suas atividades quanto ao uso da via. A Figura 3 a seguir consta a via LO -
Quatorze analisada.

Figura 3- Imagem da via em analise LO — Quatorze/Palmas Brasil Norte

Fonte: Acervo Pessoal.
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3 METODOLOGIA

Caracteriza-se como pesquisa de campo quantitativa e qualitativa, em que se realiza a
revisdo bibliografica das condi¢Ges que influenciam na mobilidade dos pedestres, a fim de se
determinar os aspectos que serdo adotados enfocando nas categorias e nos indicadores de
caminhabilidade. Onde a avenida estudada é a Avenida Palmas Brasil Norte, em Palmas — TO.

Representado no Quadro 6 a seguir estd um resumo geral, contendo métodos adotados

no estudo, os aspectos avaliados, as categorias comparadas com seus respectivos indicadores.

Quadro 6- Resumo geral

Resumo geral

- ITDP Brasil (2018) verséo iCam 2.0
- Carvalho (2018)

- Condicdo do calcamento
- Mobilidade local

Metodologias adotadas para comparacgao

Aspectos adotados no estudo, que possuem
alta relevancia, para escolha das categorias
analisadas a serem comparadas

- Condigdo do calgamento: “Calcada” de
ITDP Brasil (2018) versdo iCam 2.0 e
“Acessibilidade” de Carvalho (2018)

- Mobilidade local: “Mobilidade” de ITDP
Brasil (2018) versdo iCam 2.0 e
“Conectividade” de Carvalho (2018)

Categorias Adotadas para comparacgéo

Calcada:
Composicgéo das categorias ITDP Brasil EZX'T;”;ZQ?;I ada
(2018) versao iCam 2.0; (total de 9t i ¢

Mobilidade:

indicadores: 4) - Dimens#o da quadra

- Distancia a pé ao transporte publico
Acessibilidade:

- Largura efetiva de passeio

- Conservacéo do pavimento da calgada
- Desniveis na calcada

- Sinalizacdo tatil

- Topografia

Conectividade:

- Tamanho da quadra

- Acesso ao transporte publico

- Infraestrutura Cicloviaria
Fonte: Elaborado pelo autor.

Composicéo das categorias de Carvalho
(2018); (total de indicadores: 8)

A Figura 4 a seguir retrata o fluxograma da pesquisa, com 0s passos seguidos para a
realizacdo do estudo, até a obtencdo da conclusdo. As etapas sdo descritas detalhadamente em

seguida.
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Figura 4 - Fluxograma da pesquisa

Aspectos de caminhabilidade

Visita in loco Aspectos escolhidos, para
Caracteristicas compAara.t;ao, pois, possuem alta
, relevancia
da area de estud l
Relatorio fotografico
Categorias —p Visita in loco
= [TDP Brasil, (2018) ﬂdtga;‘ah
Versao iCam 2.0 - Lalcada heckli
. ey Checklist
Aplicacio - Mobilidade
dos métodos _ o
Categorias Classificacio:
dotadas: indicadores e categorias
—> Carvalho (2018jmmy
arvalbo { - Acessibilidade
. Conectividade ey Anlise de dados

Resultados ey Comparacio dos Resultados
dos Aspectos adotados para
analise

Conclusio oy Compatibilidade ou Incompatibilidade entre as
metodologias analisadas através dos aspectos:
Calcada e Acessibilidade; Mobilidade e
Conectividade

Fonte: Elaborado pelo autor.

Descrevendo a Figura 4, tem-se o0s aspectos adotados que foram definidos com base na
alta relevancia para estudo do local de avaliagdo e para a comparacdo das metodologias
adotadas.

As caracteristicas da area de estudo foram obtidas através da ida a campo, onde realizou-
se as medicdes, com o uso de trena, camera fotografica e cronémetro, assim como a aplicacéo
dos métodos onde o ITDP Brasil (2018) teve suas categorias calcada e mobilidade aplicadas e
Carvalho (2018) acessibilidade e conectividade. As duas metodologias contam com a ida a
campo (visita in loco), no qual cada uma teve seu checklist preenchido, obtendo notas de
avaliacdo conforme a realidade do meio analisado, em que o conjunto dos indicadores formam

a nota final de cada categoria avaliada.
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Nos resultados é realizado a comparacao dos aspectos avaliados em cada metodologia,
onde na conclusdo € identificado a compatibilidade ou a incompatibilidade das metodologias

adotadas no estudo, através das categorias analisadas.

3.1 Caracterizacdo da area de estudo

A via adotada localiza-se na regido Norte de Palmas, mais especificamente fazendo
parte do Plano Diretor Norte, sendo mais especifica a LO — Quatorze (popularmente Avenida
Palmas Brasil Norte) para o estudo é classificada como Via Coletora com grande relevancia ao
comercio local. A via foi adotada como objeto de estudo por sua relevancia no desenvolvimento
econdmico da regido norte de Palmas.

Por meio do trecho especifico escolhido ao longo da LO — Quatorze é possivel analisar
a via. Os trechos adotados para analise encontram-se entre as quadras Arne 53 e Arne 63,
antigas 506 e 406 Norte, compreendendo uma distancia total de 500 metros em cada trecho
analisado, onde sdo analisados dois trechos no total.

No entanto como os trechos possuem estacionamento entre a calcada e o comércio, cada
trecho recebe duas analises, resultando em quatro analises, indicados na Figura 5, estd 0 mapa
dos trechos analisados no estudo.

Ambos os trechos avaliados possuem diversidade comercial, sendo um ambiente
atrativo e convidativo aos usuarios do local, onde o Trecho 1B possui 21 pontos comerciais
ativos, com atratividade comercial por possuir atividades diversificadas como: loja de materiais
para construcdo, padaria, curso de inglés, lava jato, pizzaria, e entre outros. Ja o trecho 2B
consta com 28 comeércios ativos, com grande diversidade culinaria, como: pamonharia,
pastelaria, churrascaria, casa de carne e entre outros; além da diversidade culinaria também
possui loja de roupas, loja de material para construgdo, farmacia, e entre outros.

Os trechos adotados na avaliacdo possuem populacdo lindeira proxima, das quadras
Arne 53 e Arne 63, sendo que nestas estdo localizado o objeto do estudo, assim como das demais
quadras mais distantes (quadras vizinhas), nas quais mais especificamente ficam ao lado das
quadras que contém os trechos de avaliagdo, sendo que a Arne 53 possui como vizinha as

quadras Arne 54 e Arne 51, ja a Arne 63 possui como vizinha as quadras Arne 64 e Arne 61.
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Figura 5- Mapa dos Trechos Andlisados no Estudo.
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Fonte: Prdpria Autoria.

Na Figura 5 acima temos: A partir do Trecho 1A e Trecho 1B localizado na Arne 53,
sendo que adotou-se o Trecho 1A (cor amarela), para o segmento de calgada junto a LO —
Quatorze/Palmas Brasil Norte e Trecho 1B (cor laranja), para o segmento de calcada apds o
estacionamento junto ao comercio local. Logo a partir do Trecho 2, localizado na Arne 63
adotou-se, o Trecho 2A (azul claro) para o segmento de cal¢ada junto a LO — Quatorze/Palmas
Brasil Norte e Trecho 2B (azul caneta) para o segmento de calgada apos o estacionamento junto
ao comercio local. Representados na Figura 5 os trechos adotados, cada trecho possui a
dimensdo de 500m, totalizando 2000m de calcada analisada.

Portanto a avaliagdo é realizada por meio de estudo de campo com visitagdo ao trecho
(segmento de calcada) adotado, apurando as condicdes do estado local, nos trechos Trecho 1A
Trecho 1B, Trecho 2A e Trecho 2B, desenvolvendo a metodologia da coleta e tratamento de

dados em ambos os métodos adotados.
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3.2 Coleta e tratamento de dados com base no método ITDP Brasil (2018) versao iCam
2.0

A avaliagdo dos aspectos da caminhabilidade, por meio dos indicadores pelo método
ITDP Brasil (2018) da versdo do iCam 2.0, seguiu as seguintes etapas:

e Escolha dos indicadores descrito no item 3.2.1 Indicadores dos aspectos de
caminhabilidade;

e Visita in loco onde obtém-se os dados dos trechos avaliados correspondentes ao item
3.2.2 Visita In Loco;

e A etapa do checklist descrita no item 3.2.3 Preenchimento do Checklist, que consiste na
analise para a resolucdo do mesmo;

e Anélise dos dados obtidos descrita no item 3.2.4;

e Obtencao da pontuacéo final dos indicadores em 3.2.4.1;

e Obtencdo da pontuacéo final das categorias em 3.2.4.2.

3.2.1 Indicadores dos aspectos de caminhabilidade

Para realizar a classificacdo da pontuacdo da caminhabilidade, adotou-se as seguintes
categorias e 0s seus respectivos indicadores descritos no Quadro 7, a seguir, em que € possivel
identificar os aspectos de caminhabilidade avaliados, as pontuagdes que cada um pode vir a
obter, compondo assim a caracterizacdo do ambiente estudado.

Ressalta-se que as pontuagdes seguem a classificagdo de notas determinado pela
metodologia do ITDP Brasil (2018), versdo 2.0 do iCam, que varia de 0 a 3 pontos, sendo

classificada conforme a realidade do meio analisado, para os aspectos avaliados.



Quadro 7- Classificacdo de notas: Indicadores de cada categoria ITDP Brasil iCam 2.0 (2018)
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Mobilidade
local

ASPECTO | CATEGORIA

Mobilidade

Dimensao da
quadra

INDICADOR | SISTEMA DE PONTUACAO (PARA CLASSIFICACAO

3 Pontos — Otimo: Lateral da quadra < 110 m de comprimento

2 Pontos — Bom: Lateral da quadra < 150 m de comprimento

1 Pontos — Suficiente: Lateral da quadra < 190 m de comprimento

0 Pontos — Insuficiente: Lateral da quadra >190 m de comprimento

Distancia a pé
ao transporte

3 Pontos — Otimo: < 200 m Distancia maxima a pé até um ponto de embarque/desembarque

em corredores e faixa de 6nibus com prioridade viaria
2 Pontos — Bom: <200 m Distancia maxima a pé até um ponto de embarque/desembarque de

linhas de 6nibus convencional ou
<300 m em corredores e faixa de dnibus com prioridade viaria
1 Pontos — Suficiente: <300 m Distancia maxima a pé até um ponto de

embarque/desembarque de linhas de 6nibus convencional ou <400 m em corredores e faixa
de dnibus com prioridade viaria
0 Pontos — Insuficiente: > 300 m Distancia méxima a pé até um ponto de

embarque/desembarque de linhas de dnibus convencional ou > 400 m em corredores e faixa
de 6nibus com prioridade viaria

Fonte: Adaptado, ITDP Brasil (2018).
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3.2.2 Visita In Loco

A visita de campo ocorreu em dois dias, sendo estes: 12 visita em 10 de dezembro de
2020, a partir das 9:00 horas ao 12:30 e 22 visita em 13 de dezembro de 2020, a partir das 17:00
horas as 19:00 horas. Onde fez-se necessaria ajuda de uma pessoa para realizar as medicdes, no
local, sendo nesta etapa realizado o preenchimento do checklist, conforme o meio analisado.

Foram identificadas as condic¢des de cada indicador avaliado no segmento de calcada
adotado, na via (Avenida Palmas Brasil Norte) como, por exemplo: largura da cal¢ada e da via,
estado de conservacdo da mesma, existéncia de sinalizacdo, rampas de acesso, faixa de pedestre,
canteiros, pontos de Onibus, possiveis obstrucdes. Assim, observou-se outros fatores como
auséncia de mobiliario urbano e protecdo contra intempéries, existéncia de lixeiras presentes
nos trechos da via estudado.

Foi feito registro fotografico (Apéndice A), identificando o seu estado atual.
Equipamentos necessarios para realizar esta atividade: trena (para medicdo da largura das
calcadas e do tamanho dos buracos); camera fotogréafica; prancheta; cronémetro.

3.2.3 Preenchimento do Checklist

O cheklist possui como base a metodologia desenvolvida pelo ITDP Brasil (2018), na
versdo iCam 2.0, para avaliar os indicadores de caminhabilidade. O cheklist esta representado
na Quadro 8, a seguir. Faz-se uso dos seguintes equipamentos para preencher os itens do

questionario: trena; camera fotografica; prancheta e cronémetro.

Quadro 8- Checklist dos Aspectos a Serem Avaliados Baseado: iCam 2.0 ITDP, Brasil (2018)

CHEK LIST DAS CATEGORIAS A SEREM AVALIADAS NA CAMINHABILIDADE

“Continua”
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Quadro 8- Checklist dos Aspectos a Serem Avaliados Baseado: iCam 2.0 ITDP, Brasil (2018)

CHEK LIST DAS CATEGORIAS A SEREM AVALIADAS NA CAMINHABILIDADE

MOBILIDADE
INDICADOR
DIMENSAO Estimar o comprimento da lateral da quadra, equivalente a
DA QUADRA e>fter_15ao do segmento de _ca_lgada. (C_onS|dera}-_se passagem de acesso
publico de pedestre que divide o conjunto edificado em duas quadras).
Distancia/Proximidade dos pedestres as paradas em corredores
que apresentem prioridade viaria ou parada de énibus convencional
A Intervalo entre as linhas de 6nibus:
'IZA)‘ISI'E,I'QIBICIA . \t/aI;Jr em minutos Diurno em dias Uteis (intervalo maximo de
minutos);
-IL-SQIIEIISCP(? A= : Valor em_minutos Diurno em fins de semana (intervalo
méaximo de 20minutos);
Valor em minutos Noturno em dias Uteis (intervalo maximo de
1 hora);

Fonte: Adaptado, ITDP Brasil (2018).

3.2.4 Analise dos dados obtidos

Para a analise das notas obtidas em cada indicador e categoria, adota-se como base a
metodologia do iCam 2.0, do ITDP Brasil (2018), descritos no Quadro 9 a seguir. Os dados

obtidos nas etapas anteriores serdo analisados por meio de quadros, onde visa-se a concluséo.

Quadro 9 - Coleta e forma de analise de dados dos indices de cada categoria baseado: iCam 2.0 ITDP
Brasil (2018)

CATEGORIA | INDICADOR | SISTEMA DE COLETA E ANALISE DE DADOS

“Continua”
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Quadro 9 - Coleta e forma de anélise de dados dos indices de cada categoria baseado: iCam 2.0 ITDP
Brasil (2018)

| CATEGORIA | INDICADOR | SISTEMA DE COLETA E ANALISE DE DADOS |

Dimensdo da | Quantificar o comprimento em metros da lateral da
Quadra guadra em relacdo ao trecho de calcada avaliado.

Mobilidade o . | Reconhecer as paradas de transporte ou estacdes de linha
Distancia a Pé " : . oA
de 6nibus no local avaliado, determinando a distancia a
Ao Transporte | p o
pé do trecho até a parada de transporte mais proxima.
Fonte: Adaptado, ITDP Brasil (2018).

3.2.4.1 Pontuacao Final dos Indicadores

Para obter a pontuacdo final de cada indicador é necessario calcular o percentual da
extensdo de cada segmento de calgada em relacdo ao comprimento total avaliado, assim divide-
se 0 comprimento de cada segmento de calgada avaliado pela somatoria das extensdes de todos
0s segmentos adotados e multiplica-se por 100. Com o valor do percentual da extensdo do
segmento obtido, multiplica-se esse valor pela pontuacdo que o segmento de cal¢ada adquiriu
em cada indicador. Assim, para o resultado final do indicador, faz-se necessario somar as
pontuacOes ponderadas de cada segmento avaliado e dividir por 100 (ITDP, Brasil 2018).

Conforme o Quadro 10:

Quadro 10- Férmulas para o resultado dos indicadores baseado em ITDP Brasil (2018) iCam 2.0

Pontuagao pondere_tda_do segmento de Resultado final de cada indicador
calcada para cada indicador

e el1+x100 . Pi1;Pi2;...
P = tezesy 1L Ri1 = SR
Onde: Pil = Pontuacdo ponderada do
segmento de calgada para cada indicador; Onde: RI1 = resultado final de cada
i1 = corresponde a pontuacao atribuida ao indicador
segmento de calgada para cada indicador; Pi1; Pi2; ... = Pontuacdo ponderada do
el;e2;e3;... = equivale a extensdo de cada | segmento de calcada para cada indicador;
segmento de calcada adotado.

Fonte: Adaptado de ITDP, Brasil (2018).
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3.2.4.2 Pontuagéo Final das Categorias

Para obtencdo das pontuaces finais de cada uma das duas categorias avaliadas faz-se
necessario, conforme o ITDP Brasil (2018) realizar a média aritmética entre as pontuacoes
ponderadas dos indicadores de cada uma das categorias, assim o valor final de cada categoria é
calculado por meio da somatéria da pontuacéo ponderada do segmento de calcada e dividido

por 100. De acordo com o Quadro 11 abaixo:

Quadro 11- Férmulas para o resultado das categorias baseado em ITDP Brasil (2018) iCam 2.0
Pontuacdo ponderada do segmento de
calcada para cada categoria

Resultado final de cada categoria

. Pi1;Pi2;... Ci1;Ci2;...
Ciy = Z(PILFZ-) RCy = 2LCLOE-)
Onde: Cil = Pontuacdo ponderada do
segmento de calgada para cada categoria; Onde: RC1 = resultado final de cada
Pi1; Pi2; ... = Pontuacdo ponderada do categoria adotada
segmento de calgada para cada indicador; Ci1; Ci2; ... = Pontuacéo ponderada do

ni = equivale ao nimero de indicadores de | segmento de calgada para cada categoria;
cada categoria

Fonte: Adaptado de ITDP, Brasil (2018).

No Quadro 12 abaixo, estd a representacdo da pontuacdo final que cada
categoria/aspecto analisado pode obter e consequentemente a sua classificacdo quanto as

condigdes de caminhabilidade do ambiente analisado.

Quadro 12- Classifica¢do da pontuagdo das categorias e indice final baseado em ITDP Brasil (2018)
iCam 2.0
SISTEMA DE PONTUACAO PARA CADA CATEGORIAE
INDICE FINAL
1< Suficiente < 2
2<Bom<3

Fonte: Adaptado de ITDP Brasil, 2018.

Conforme o ITDP Brasil (2018) para a classificacdo insuficiente significa que ha a
necessidade de intervir de maneira prioritaria e imediata no local; suficiente sdo intervencdes
gue necessariamente ndo precisam ser imediatas, sdo a curto periodo, mas sao prioritarias; ja
para situacdes tidas como bom correspondem a a¢des a médio periodo, sendo medidas
almejadas; 6timo sdo situacfes em que ha somente a necessidade de manuten¢do no local, além

do aprimoramento do local.
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3.3 Coleta e tratamento de dados com base no método Carvalho (2018)

A avaliacdo dos aspectos da caminhabilidade, por meio dos indicadores adotados com
base na metodologia de Carvalho (2018) sucedeu-se atravées das seguintes etapas:

e Categorias e Indicadores adotados descritos no item 3.3.1 Indicadores dos
aspectos de caminhabilidade;

¢ Visita in loco onde obtém-se os dados dos trechos avaliados correspondentes ao
item 3.3.2 Visita In Loco;

e Realizacdo da etapa do checklist descrita no item 3.3.3 Preenchimento do
Checklist;

e Andlise dos dados obtidos descrita no item 3.3.4 Anélise dos dados obtidos,
assim como, a pontuacao final dos indicadores em 3.3.4.1 Pontuacao Final dos
Indicadores e em 3.3.4.2 Pontuagéo Final das Categorias.

3.3.1 Indicadores dos aspectos de caminhabilidade

Com relacdo aos aspectos da caminhabilidade, para realizar a classificagdo da pontuacéo
dos mesmos, foram adotadas as seguintes categorias e 0s seus respectivos indicadores, descritos

no Quadro 13, a seguir:

Quadro 13- Classificacdo de notas: indices de cada categoria: baseado em Carvalho (2018).

ASPECTO | CATEGORIA | INDICADORES SISTEMA DE PONTUACAO

“Continua”
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Quadro 13- Classificacio de notas: Indices de cada categoria: baseado em Carvalho (2018).

ASPECTO | CATEGORIA | INDICADORES SISTEMA DE PONTUACAO

Varia de 1 nota de maior
relevancia a 3 nota de menor

Tamanho da quadra .-
relevancia

Varia de 1 nota de maior

Mobilidade . Acesso ao transporte | relevancia a 3 nota de menor
Conectividade s A
local publico relevancia

Varia de 1 nota de maior
Infraestrutura relevancia a 3 nota de menor
Cicloviaria relevancia

Fonte: Adaptado, Carvalho (2018).

3.3.2 Visita In Loco

Fez-se necessario o reconhecimento do local adotado para analise da caminhabilidade,
por meio de visita de campo, portanto, tornando possivel identificar as condi¢des do ambiente
destinado aos pedestres, preenchendo o checklist que avalia o meio, assim como, avaliar a
caminhabilidade atraves dos aspectos avaliados no segmento de calcada adotado da via
(Avenida Palmas Brasil Norte).

Logo a visita de campo ocorreu em dois dias: 12 visita realizada em 10 de dezembro de
2020, a partir das 9:00 horas ao 12:30 e 28 visita em 13 de dezembro de 2020, a partir das 17:00
horas as 19:00 horas. Onde fez-se necessaria ajuda de uma pessoa para realizar as medi¢des, no
local.

Foram obtidos dados quantitativos e realizado registro fotogréfico do seu estado atual
como, por exemplo: largura da calcada, estado de conservacdo da mesma, existéncia de
sinalizacdo, rampas de acesso, faixa de pedestre, canteiros, pontos de 6nibus, possiveis
obstrucdes, inexisténcia de ciclofaixa, dimensédo da quadra, fatores estes presentes no trecho da
via estudada.

Para realizacdo desta etapa fez-se necessarios 0s equipamentos: trena; camera

fotografica; prancheta; cronémetro.
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3.3.3 Preenchimento do Checklist

O cheklist possui como base a metodologia desenvolvida por Carvalho (2018), para
avaliar os aspectos de caminhabilidade. O cheklist esta representado na Quadro 14, a seguir.
Faz-se uso dos seguintes equipamentos para preencher os itens do questionario: trena; camera

fotografica; prancheta e cronémetro.

Quadro 14- Checklist dos Aspectos a Serem Avaliados Baseado em Carvalho (2018)
CATEGORIA | INDICE

SISTEMA DE PONTUAGAO (PARA
CLASSIFICACAO

“Continua”
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Quadro 14- Checklist dos Aspectos a Serem Avaliados Baseado em Carvalho (2018)

: SISTEMA DE PONTUACAO (PARA
CATEGORIA | INDICE CLASSIFICACAO)
Qual é o tamanho do quarteirdo da calgada?
Tamanho da 1 — Possui até 110m de comprimento
quadra 2 — Quarteirdo possui entre 111m e 150 de comprimento
3 — Comprimento do gquarteirdo acima de 150m
Existe acesso ao ponto de 6nibus/metr6 a pequena
distancia de caminhada?
1 — Sim, existe um ponto de 6nibus/metro a menos de 5

ﬁ:ﬁssgﬁg minutos de caminhada (400m)
pl’JinF():o 2 — Sim, existe um ponto de 6nibus/metro entre 5 e 10

minutos de caminhada (800m)

3 — Nao, existe acesso a pontos de dnibus/metro a curta
distancia de caminhada

Conectividade Existe infraestrutura para a circulagdo de bicicletas na
rua do segmento?

1 — Sim. Existe a presenca de ciclovias (separacao fisica
do trafego comum) ou ciclofaixas (delimitada por
sinalizacdo especifica, com pintura continua)
principalmente em vias que oferece mais riscos aos
ciclistas (ruas com velocidade acima de 30km/h). Ou,
pelo menos, ciclorrota (caminhos indicados para
ciclistas onde ha sinalizacdo de preferéncia — tanto
horizontal quanto vertical, sem separagéo fisica ou
pintura continua) em ruas de baixa velocidade 30km/h
OuU Menos.

2 — N&o ha qualquer infraestrutura

Fonte: Adaptado de Carvalho (2018).

Infraestrutura
Cicloviaria

3.3.4 Andlise dos dados obtidos

Tendo como base a metodologia de Carvalho (2018), para realizar a analise dos dados
obtidos em campo, em cada indicador e categoria, adota-se 0 Quadro 15 a seguir, baseado na
metodologia de Carvalho (2018). Os dados obtidos nas etapas anteriores serdo analisados por

meio de quadros, visando a concluséo.

Quadro 15- Coleta e forma de analise de dados dos indices de cada categoria baseado em Carvalho
(2018).

SISTEMA DE COLETA E ANALISE DE
DADOS

CATEGORIA | INDICADOR

“Continua”
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Quadro 15- Coleta e forma de andlise de dados dos indices de cada categoria baseado em Carvalho
(2018).

SISTEMA DE COLETA E ANALISE DE

DADOS

CATEGORIA | INDICADOR

Dimens0es da face da quadra relacionada ao
Tamanho da quadra | segmento avaliado, seja por dados geogréaficos ou
estimado de campo. Favorecer aos pedestres.

Acesso ao

Conectividade s
transporte publico

Obtido através de dados de campo

Avalia a existéncia de infraestrutura ou sinalizagédo
para a circulagdo de bicicletas no segmento em
andlise.

Fonte: Adaptado de Carvalho (2018).

Infraestrutura
Cicloviaria

3.3.4.1 Pontuagéo Final dos Indicadores

Para obter a pontuacdo final de cada indicador é necessario realizar a normalizag&o dos
dados obtidos, a fim de adequar os mesmos em uma escala comum. O intervalo normalizado
(IN) deve considerar a variacdo de 0 a 100, onde respectivamente a variavel zero é o numero
gue possui maior impacto e o0 outro por sua vez nao possui impacto (CARVALHO, 2018).
Segundo Eastman e Jiang (1996 apud CARVALHO, 2018, p. 124) pode-se realizar a
normalizacdo de valores através da seguinte equacédo 1:

Xi = % (1)
Respectivamente:
Xi = valor normalizado
Ri = valor da varidvel a ser normalizado
Rmin = valor minimo da variavel
Rmax = valor maximo da variavel

IN = intervalo normalizado
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3.3.4.2 Pontuagéo Final das Categorias

Conforme Carvalho (2018) para obtencdo das pontuacdes finais de cada uma das
categorias avaliadas, faz-se necessario realizar a media aritmética entre as pontuacdes dos
indicadores de cada uma das categorias. Assim o valor final de cada categoria é calculado
segundo o Quadro 16 abaixo:

Quadro 16- Férmulas para o resultado das categorias, baseado em Carvalho (2018).

Resultado final de cada categoria

NC:w

n
Onde: NC = resultado final de cada
categoria adotada
X An = Somatodria da nota dos
indicadores de cada categoria adotada
n = NUmero de indicadores de cada

categoria
Fonte: Adaptado de Carvalho (2018).

No Quadro 17 abaixo, estd a representacdo da pontuacdo final que cada
categoria/aspecto analisado pode obter e consequentemente a sua classificagdo quanto as

condigdes de caminhabilidade do ambiente analisado.

Quadro 17- Classificacdo da pontuacdo das categorias e indice final, baseado em Carvalho (2018).

INDICE DE -
CAMINHABILIDADE CLASSIFICAGAO

61 a 80,99 RUIM
41 a 60,99 REGULAR
0a 20,99 OTIMO

Fonte: Carvalho (2018).

As classificagdes tidas como péssimo e ruim correspondem a medidas com elevada
prioridade em que possuem de pouco tempo para serem aplicados, pois, sdo situagdes tidas
como insuficientes (CARVALHO, 2018). Com relagdo as demais classificagbes Carvalho

(2018) deixa subjetivo suas classificacbes de medidas e prioridades. Assim, para melhor
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compreensdo dos resultados adapta-se as classificagdes adotadas por Carvalho (2018) da
seguinte maneira:

Regular equivale a espagos que apresentam situacdes suficientes, com necessidade de
acOes a curto periodo; Bom corresponde a espacos que possuem grande parte das caracteristicas
necessarias aos pedestres e representa a medidas a médio prazo; Otimo representa 0s espagos

gue possuem todos os requisitos, necessitando apenas de manutencao.



4 RESULTADOS E DISCUSSOES

4.1 Caracterizacao do ambiente
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No Quadro 18 a seguir temos os dados obtidos em campo do TrecholA e Trecho 1B

avaliados, onde foi possivel identificar a realidade do ambiente destinado aos pedestres e a

qualidade da area destinada aos mesmos. Cada trecho possui 500m de calgada analisados.

Quadro 18- Quadro dos Trechos Avaliados Trecho 1A e 1B

Trecho 1A

Trecho 1B

Observacdes lado A calgada junto a avenida

Observacoes lado B calcada apos o
estacionamento

Calcada / Acessibilidade

Calcada / Acessibilidade

de pedestres;

desniveis;
v Apresenta desgaste inicial do
calcamento em fase inicial em

compromete o0 uso da mesma.;
v Sem piso tatil ao longo do
calgamento, Auséncia de

entradas e 4 saidas;
v’ 2 faixas de pedestres;

v" Possui calcamento com medidas
variadas onde mediu-se a menor
1,24m (ao se considerar postes de
energia, o valor é menor que 1,24m) e
maior largura de calcada 1,50m.

v" Possui sinalizacdo evidente de limite
de velocidade e identificacdo da faixa

v Sem buracos maiores que 15cm e sem

distintos pontos, no entanto ndo

temporizador na faixa de pedestre;
v' 21 rampas de acesso, dispostas em 4

v

v

As calcadas possuem largura de 5m;
Em alguns pontos ocorre a auséncia
de calcadas, possui 21 lotes com
calcada.

N&o apresenta buracos maiores que
15cm.

Rampas com distintas inclinagoes
sendo no total 15 rampas de acesso
e 1 desnivel;

Possui piso tatil em calcadas
especificas; Foram identificados 3
tipos de materiais utilizados nas
calcadas, ndo existe um padréo de
calcada ao longo do trecho;
Apresenta desgaste inicial do
calgamento em fase inicial em
distintos pontos, no entanto néo
compromete o0 uso da mesma.

2 faixas de pedestres;

Mobilidade / Conectividade

Mobilidade / Conectividade

acesso,

superior a 190m

v" Possui um ponto de 6nibus, que
contém 3,34m de largura, possui area
de espera no mesmo também com
3,90m de largura, possui rampa de

v" Comprimento da lateral da quadra

v N&o possui infraestrutura cicloviaria

v

v

v

Possui um ponto de 6nibus, que
contém 3,34m de largura, possui
area de espera no mesmo também
com 3,90m de largura, possui rampa
de acesso;

Comprimento da lateral da quadra
superior a 190m

N&o possui infraestrutura cicloviaria

Fonte: Prépria autoria.
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Na Quadro 19 estdo retratadas as caracteristicas correspondentes aos Trechos Trecho

2A e Trecho 2B. Cada trecho possui 500m de comprimento que foram analisados, totalizando

1000m de anélise do ambiente destinado aos pedestres.

Quadro 19- Quadro dos Trechos Avaliados Trecho 2A e 2B

Trecho 2A

Trecho 2B

Observacdes lado A calcada junto a avenida

Observacoes lado B calcada ap6s o
estacionamento

Calcada / Acessibilidade

Calcada / Acessibilidade

v" Possui calcamento com medidas
variadas onde mediu-se no inicio
menor largura 1,31m (sem considerar
postes de energia, considerando é
menor que 1,20) e maior medida de
1,75m no final da via analisada.

v’ 23 rampas de acesso, dispostas em 5

entradas sendo uma das entradas

diferentes das demais realizada com

material distintos, as outras seguem o

mesmo padréo e 4 saidas.

2 faixas de pedestres.

Possui sinalizagdo evidente de limite

de velocidade e identificacdo da faixa

de pedestres.

Sem buracos maiores que 15cm.

Apresenta no geral desgaste inicial do

calcamento em fase inicial em

distintos pontos, no entanto ndo
compromete 0 uso da mesma.

v Apresenta danificacdo no calcamento
que gera inconvenientes aos seus
USUArios.

AN

AN

v Calcamento com medida de 5m.

v Auséncia de calcadas em poucos
locais (2 pontos de comércios) ou
calcadas diferentes, ndo existe um
padréo de cal¢ada ao longo do
trecho, encontrasse calcada de
distintos materiais.

v" Rampas com distintas inclinagdes,

sendo no total 16 rampas de

acesso. E 6 desniveis, 3 buracos,

totalizando 9.

Possui 28 calgadas pavimentadas.

Possui degraus em pontos

especificos

v Apresenta desgaste inicial do
calcamento em fase inicial em
distintos pontos, no entanto néo
compromete 0 uso da mesma.

v' Possui piso tatil em calcadas
especificas, assim como uso de
bloquete e ceramica. Foram
identificados 3 tipos de materiais
utilizados nas calcadas.

v/ 2 faixas de pedestres;

AN

Mobilidade / Conectividade

Mobilidade / Conectividade

v" Possui um ponto de 6nibus, que
contém 3,34m de largura, possui area
de espera no mesmo também com
3,90m de largura, possui rampa de
acesso.

v" Comprimento da lateral da quadra
superior a 190m.

v Néo possui infraestrutura cicloviaria

v Possui um ponto de 6nibus, que
contém 3,34m de largura, possuli
area de espera no mesmo também
com 3,90m de largura, possui
rampa de acesso.

v' Comprimento da lateral da quadra
superior a 190m.

v Nao possui infraestrutura
cicloviaria

Fonte: Prépria autoria.
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Os Quadros 18 e 19 apresentados anteriormente especificam as condi¢des do ambiente

analisado, como menor largura da calgada, existéncia de buracos na mesma, tipos de piso

adotado e suas condices, existéncia de ponto de 6nibus e entre outros.

Através da analise de campo pode-se compreender o meio destinado aos pedestres e

quais necessidades precisam de intervencgdes, no Apéndice A — Relatorio Fotografico, consta

as imagens do ambiente estudado.

4.2 Resultados e discussdes com base na metodologia do ITDP Brasil (2018) verséao iCam
2.0

O quadro 20 a seguir representa os dados obtidos através do desenvolvimento das etapas

citadas anteriormente, para obtencdo da realidade dos aspectos da caminhabilidade avaliados

em quatro trechos distintos.

Quadro 20 - Pontuacio em cada trecho com base na metodologia do iCam 2.0 ITDP Brasil (2018)

Classifica¢do Final dos Aspectos analisados
- ~
< | CATEGORIA/ ~ PONTUACAO
§ ASPECTO PONTUACAO IDICADOR EINAL
|_
Pavimentacao 2 Pontos — Bom
1 ponto = Suficiente,
Intervencéo prioritaria
Calgada recomendo-se agdo a curto Largura
(220 da Calcgada
1A P
0,5 ponto = Insuficiente, Dimensdo da
- . Quadra
Mobilidade Intervencéo prioritaria Distincia a Pé
recomendo-se ac¢do imediata Ao Transporte
1,5 ponto~: Su_f |c_|e,n'§e, Pavimentacao
Intervencdo prioritéria
Calcada «
recomendo-se agdo a curto | Largura
1B prazo da Calcada
0,5 ponto = Insuficiente, ghrggrn; 40 da
Mobilidade Intervencao prioritéria Distincia a Pé 1 Ponto —
recomendo-se ac¢do imediata e —
Ao Transporte Suficiente
1 ponto = Suficiente, Pavimentacdo 2 Pontos — Bom
Intervencdo prioritaria
2A | Calcada recomendo-se agdo a curto Largura
orazo da Calgada

“Continua”
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Quadro 20 - Pontuacio em cada trecho com base na metodologia do iCam 2.0 ITDP Brasil (2018)
Classificacdo Final dos Aspectos analisados

PONTUACAO
FINAL

CATEGORIA/

ASPECTO PONTUACAO IDICADOR

Trecho

Dimenséo da
Quadra

Distancia a Pé 1 Ponto —
Ao Transporte Suficiente

0,5 ponto = Insuficiente,
2A | Mobilidade Intervencao prioritéria
recomendo-se ac¢do imediata

1,5 ponto = Suficiente,

o Pavimentacao
Intervencdo prioritaria

Calcada recomendo-se acdo a curto | Largura
prazo da Calcada
2B [ a
Dimenséo da

0,5 ponto = Insuficiente,
Mobilidade Intervencao prioritaria
recomendo-se ac¢do imediata

Quadra
Distancia a Pé

Ao Transporte
Fonte: Elaborado pelo Autor.

1 Ponto —
Suficiente

Portanto os dados no Quadro 20 referentes ao Trecho 1A s&o iguais aos dados obtidos
no trecho 2A. Indicam que a pontuacdo final do indicador pavimentacdo obteve 2 pontos,
significa bom; largura da calcada obteve 0 pontos, sendo insuficiente; ja o indicador dimenséo
da quadra recebeu nota 0 sendo insuficiente; o item distancia a pé ao transporte publico recebeu
nota 1, sendo suficiente.

A nota final do aspecto cal¢cada avaliado foi de 1 ponto, que indica: Suficiente —
intervencdo prioritaria, onde recomenda-se acdo a curto prazo. Para o aspecto Mobilidade a
nota obtida foi de 0,5 ponto, que indica: Insuficiente — intervencdo prioritaria recomenda-se
acao imediata.

Os Trechos 1B e 2B, através da analise dos dados obtidos em campo, obtiveram
resultados iguais, para os aspectos avaliados. A pontuacéo final do indicador pavimentacéo de
0 pontos, significa insuficiente; largura da cal¢ada 3 pontos, sendo 6timo. O indicador dimenséo
da quadra recebeu nota 0, pois, possui dimensao superior a 190m, ja o item distancia a pé ao
transporte publico recebeu nota 1 sendo insuficiente, pois, apresenta uma distancia até o ponto
de 6nibus mais proximo de 300m. Assim a nota final dos aspectos nos Trechos 1B e 2B: calcada
avaliado foi de 1,5 pontos, tendo sua classificacdo entre 1 < Suficiente < 2, intervencdo
prioritaria recomenda-se acao a curto prazo, com relagcdo ao aspecto mobilidade sua nota foi de

0,5 ponto, onde recomenda-se intervencao prioritaria agdo imediata.
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Portanto em todos os trechos analisados existe a necessidade de adequacéo do ambiente
aos pedestres, para assim tornar o espaco propicio ao ato de caminhar, sendo estas modificacdes

através de acOes a curto prazo e imediatas.

4.3 Resultados e discussfes com base na metodologia de Carvalho (2018)

Os resultados obtidos das etapas anteriores seguem retratados no quadro 21 a seguir, a
fim de obter-se a realidade do ambiente destinado aos pedestres, com relacdo aos aspectos

avaliados.

Quadro 21 - Pontuacdo em cada trecho com base na metodologia de Carvalho (2018)

Classificacéo Final dos Aspectos analisados
o PONTUACAO
§ S\'SAJEES.I%RIA/ PONTUACAO IDICADOR FINAL -Valor
= Normalizado
Largura efetiva do
passeio
Conservacéo do 50 — Regular,
— 50 I_?e_gular . pavimento da calcada | Suficiente
Acessibilidade | Suficiente acdes — o
Desniveis na calcada | 0 - Otimo
a curto prazo
Sinalizag&o tatil
LA Topografia
66,66 Pessimo — Tamanho da quadra
Insuficiente
Conectividade Acdes a curto prazo A9e§so ao transporte
publico
Infraestrutura
cicloviaria
Largura efetiva do
passeio
Conservacéo do
60 Regular — pavimento da calcada
Acessibilidade | Suficiente Desniveis na calcada
Ac0es a curto prazo ¢
L2 Sinalizacdo tatil
Topografia
66,66 Pessimo — Tamanho da quadra
- Insuficiente
Conectividade 9
acoes Acesso ao transporte 0 - Otimo
a curto prazo publico

“Continua”
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Quadro 21 - Pontuacio em cada trecho com base na metodologia de Carvalho (2018)

Classificacdo Final dos Aspectos analisados

o PONTUACAO
§ XQ‘JEEC?_IC_)ORIA/ PONTUAC;AO IDICADOR FINAL -Valor
,‘: Normalizado
66,66 Péssimo —
1B | Conectividade Ins~uf|C|ente Ir'lfrae§tlrl'1tura
acoes cicloviaria
a curto prazo
Largura efetiva do
passeio
Conservacdo do 50 — Regular
I 50 Regular - pavimento da calgada | Suficiente
Acessibilidade | Suficiente —— o
ACS Desniveis na calcada | 0 - Otimo
cdes a curto prazo
Sinalizacdo tatil
2A Topografia
66’66. Ffessmo B Tamanho da quadra
Insuficiente
. acoes Acesso ao transporte A
Conectividade a curto prazo olblico 0 - Otimo
Infraestrutura
cicloviaria
Largu_ra efetiva do 0 - Otimo
passeio
Conservacdo do
60 Regular — pavimento da calcada
Acessibilidade Suf~|C|ente Desniveis na calcada
Acdes a curto prazo
2B Sinalizacdo tatil
Topografia
66’66. P.eSS'mO B Tamanho da quadra
Insuficiente
. acoes Acesso ao transporte
Conectividade a curto prazo publico
Infraestrutura
cicloviaria

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Os Trechos 1A e 2A quanto as categorias avaliadas acessibilidade e conectividade

obtiveram a mesma classificagéo, respectivamente: de 50 - situacdo regular — suficiente, com

acles a curto prazo e 66,66 - situacdo pessima, insuficiente, agdes a curto prazo.

Para a categoria acessibilidade os indicadores desnivel da calcada e topografia

receberam classificacio de 0 — Otimo. Ja para conservagéo do pavimento da calgada o valor foi

50- Regular, pois, os trechos ndo encontram-se em perfeito estado. Ao longo do trecho ¢
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possivel identificar poucos buracos e desgaste da superficie em pontos especificos. Os itens
largura efetiva do passeio e sinalizacéo tatil foram classificados como 100 — Péssimo, pois, a
menor largura efetiva de passeio medida nos dois trechos é menor que 1,20m, e a sinalizacdo
tatil ndo existente ao longo dos trechos.

Com relacéo a categoria conectividade o indicador Infraestrutura Cicloviaria recebeu
classificacdo 100 — Péssimo, insuficiente, porque, a mesma faz-se inexistente nos locais de
analise. O indicador Dimensdo da quadra recebeu a mesma classificacdo do item anterior,
porque, apresenta distancia superior a 150m; Acesso ao transporte publico, foi o Unico indicador
avaliado neste aspecto a receber classificacdo 0 — 6timo, pois possui acesso a ponto de dnibus
a menos de 5 minutos de caminhada.

Os Trechos 1B e 2B tem suas notas obtidas dos aspectos avaliados, acessibilidade e
conectividade, iguais, conforme retratadas no quadro acima. E possivel identificar a categoria
acessibilidade com classificagdo de 60 - situacdo regular, suficiente agdes a curto prazo, no
entanto, para a categoria conectividade a classificacdo foi de 66,66 - situacdo péssima, sendo
insuficiente, medidas a curto prazo.

A categoria conectividade leva em consideracéo a infraestrutura cicloviaria, sendo
esta inexistente no local, portanto o indicador Infraestrutura Cicloviaria obteve nota 100 —
Péssimo. Assim como o item Dimensdo da quadra que recebeu a mesma classificacao, por ter
a distancia superior a 150m. O indicador Acesso ao transporte publico foi o Unico a receber
classificacdo 0 — Otimo, pois, possui acesso a ponto de 6nibus a menos de 5 minutos de
caminhada.

Portanto os quatro trechos avaliados apresentam necessidades de melhora do ambiente
destinado aos pedestres, nenhum encontra-se sem necessidades de manutencao e introducéo de

melhorias para os usuarios locais.

4.4 Comparacéo dos resultados dos aspectos adotados para analise

Os dados referentes aos aspectos de caminhabilidade adotados com base nas
metodologias de ITDP, Brasil (2018) versédo iCam 2.0 e Carvalho (2018), estdo representados
no Quadro 22 a seguir. Nota-se a comparacdo dos resultados das notas obtidas dos aspectos
adotados na avaliacdo dos trechos, que apresentaram resultados distintos quanto a classificacdo
de notas, o0 que demonstra a diferenca em cada metodologia adotada, pois cada uma possui sua

forma de classificacéo.
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Resultado com base Resultado com
: na Metodologia ITDP | Aspecto
o | Aspecto Avaliado / . ~ . base na
< Categoria Brasil (2018) versao Avaliado / Metodologia
S : X
£ 2.0 iCam Categoria Carvalho (2018)
Condicoes do L= SUf'C[e nte,_ o Condigbes do | 50 Regular -
Intervencdo prioritaria - N
calcamento / recomendo-se acio a calcamento / Suficiente acdes
Calgada ¢ Acessibilidade | a curto prazo
curto prazo
1A
Condicoes do 159 = Suf|~(:|ent_e, g Condicoes do €0 I_?e_gular B
Intervencdo prioritaria Suficiente
el recomendo-se agdo a SIS Ac0es a curto
Calcada ¢ Acessibilidade | 7%
curto
1B
Sorelgsen iLn?erS\;gécgac? ter,ioritélria SOElIEEE e ggf?ceigﬁ':gr -
calcamento / Gao priort calcamento / x
recomendo-se acao a o Ac0es a curto
Calcada Acessibilidade
curto prazo prazo
2A
COelHes e Ilﬁ?e:virgfg;c:en:i%ritéria CEIE/IEEES 6o ggfli?ceigﬁlgr -
LD Y recomen((;jo-s% acao a SIS Acdes a curto
Calcada ¢ Acessibilidade ¢
B curto

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Cada aspecto obteve notas de acordo com a classificagdo na qual se enquadrava descrita

anteriormente, visando retratar a realidade do ambiente analisado. Observou-se que 0s

resultados nos Trechos 1A, 1B, 2A e 2B, indicam resultados similares com relacdo ao meio

designado aos pedestres, de acordo com o retratado no Quadro 22 acima.

Para as categorias comparadas calgada e acessibilidade que visam obter a realidade das

condigOes do calcamento destinado aos pedestres, com base na metodologia do ITDP Brasil
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(2018) versdo iCam 2.0, todos os quatro trechos analisados se enquadraram dentro da
classificacdo suficiente. Com relacdo aos resultados com base na metodologia de Carvalho
(2018) a classificacdo é regular em todos os trechos analisados. Logo conclui-se ambos 0s
resultados demonstram que o ambiente destinado aos pedestres precisa de melhorias, mesmo
com classificacdes distintas, pode-se concluir que seus resultados sdo semelhantes.

Verifica-se que na metodologia adaptada do ITDP Brasil (2018) versdo 2.0 do iCam, a
menor nota obtida foi de 0,5 - Insuficiente, para o aspecto mobilidade nos trechos analisados.
Assim como a pior avaliagéo obtida da metodologia adaptada de Carvalho (2018), foi de 66,66
- Péssimo para o aspecto conectividade em todos 0s quatro trechos analisados.

Portanto diante do exposto a comparacdo entre as categorias mobilidade e
conectividade, que visa obter a realidade da mobilidade local que os pedestres possuem,
demonstram que nas duas metodologias adotadas para analise obtiveram a pior classificacéo,
indicando situacéo insuficiente. Assim conclui-se que para esta comparacdo entre mobilidade e
conectividade elas sdo compativeis, pois, ndo demonstram resultados distintos.

Conforme o Quadro 23 e 0 Quadro 24 a seguir e com todas as analises realizadas
anteriormente, observam-se as distingdes presentes nos métodos de avaliacdo dos aspectos de
caminhabilidade, como: possuem distintas categorias de avaliacdo, composta por distintos

indicadores, cada um possui sua escala de classificacdo de notas e formulas para a obtencdo de

dados.
Quadro 23- Quadro comparativo das metodologias adotada
ITDP Brasil (2018), versao 2.0 iCam Carvalho (2018)
6 CATEGORIAS 8 CATEGORIAS
15 INDICADORES 27 INDICADORES
Possui 4 classificacdes: Otimo; Bom; Possui 5 classificac@es: Péssimo; Ruim;
Suficiente; Insuficiente. (Notas que variam | Regular; Bom; Otimo. (Notas que variam de
de0a3) 100a 0)
Ano 2018 Ano 2018
Formulado para distintos locais de anéalise Formulado para Belo Horizonte

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Quadro 24- Comparativo das categorias adotadas

Comparativo das categorias adotadas
-ITDP Brasil (2018) versdo iCam 2.0 -Carvalho (2018)
-Aspecto avaliado quanto as condicdes -Aspecto avaliado quanto as condi¢des do
condicgéo do calcamento destinado aos calcamento destinado aos pedestres
pedestres

“Continua”
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Quadro 24- Comparativo das categorias adotadas
Comparativo das categorias adotadas
-ITDP Brasil (2018) versdo iCam 2.0 -Carvalho (2018)
Acessibilidade:
Largura efetiva de passeio

galt_;ada: « Conservacéo do pavimento da calgada
avimentagéo o
Largura da Calcada D_esn!ve|s~ nalcglgada

Sinalizag&o tatil

Topografia
Aspecto avaliado quanto a mobilidade local | Aspecto avaliado quanto a mobilidade local
dos pedestres dos pedestres
Mobilidade: Conectividade:

Tamanho da quadra
Acesso ao transporte publico

Infraestrutura Cicloviaria
Fonte: Elaborado pelo autor.

Dimenséo da quadra
Distancia a pé ao transporte pablico

Vale salientar que a metodologia desenvolvida por Carvalho (2018) foi elaborada para
um estudo de caso especifico, ja a versdo 2.0 do iCam ITDP Brasil (2018) tem como foco ser
aplicado em distintos lugares. Mesmo com distintos métodos de avaliacdo dos aspectos de
caminhabilidade, a comparacdo das metodologias de caminhabilidade apresentaram resultados
equivalentes.

Portanto as metodologias baseadas em ITDP Brasil (2018) verséo 2.0 iCam e Carvalho
(2018), demonstram compatibilidade quanto as categorias Calcada e Acessibilidade,
Mobilidade e Conectividade, pois, apresentaram resultados de mesmo peso, configurando
compatibilidade entre as duas metodologias estudadas, e ambas refletem a realidade do
ambiente destinado aos pedestres em analise.

Observa-se que o método de Carvalho (2018) inclui mais indicadores, aumentando a
abrangéncia do aspecto condigdes do calcamento em relacdo as normas de acessibilidade
universal, e do aspecto conectividade em relacdo a infraestrutura cicloviaria. Com isso, amplia
0s requisitos para que seja alcangado o nivel 6timo, e permite direcionar as a¢fes de melhoria
englobando esses temas também.

Na prética desenvolvida a partir da metodologia de Carvalho (2018) (visita de campo),
notou-se que avaliar uma quantidade maior de indicadores de caminhabilidade (representados
anteriormente no Quadro 24), requerer maior atencdo na analise de campo, assim como
possibilita ampliar a visdo do avaliador do ambiente estudado, podendo compor o meio de
maneira mais integrada.

Com relacao as classificagbes das notas obtidas sdo objetivas e de facil compreenséo,

no entanto as indicacfes do tempo para as recomendac6es de melhorias no local com ressalva
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para casos de Péssimo, sdo subjetivas, ficando a cargo do avaliador. Os indicadores para
composicdo das suas categorias demonstram-se ser atuais, conectados com as necessidades do
presente cenario dos pedestres.

Para o desempenho da metodologia do ITDP Brasil (2018) versdo iCam 2.0, fica claro
a sua praticidade para execucdo em campo, sendo objetivo e de répida execucdo, onde fica
evidente o seu desenvolvido para distintos lugares, atuando como uma ferramenta pratica e
eficaz para o conhecimento do ambiente destinado aos pedestres. Os indicadores sdo de facil
compreensdo, assim como suas categorias, a forma de computacdo dos dados é pratica e
demonstra o desempenho real do meio avaliado.

A classificacdo das notas é objetiva, simples e possui as indicacdes de intervencdes
conforme cada nota obtida, auxiliando o avaliador na compreensdo dos dados e na elaboracao
de um futuro plano de ac¢des no local.

No entanto nota-se que avalia-se o ambiente em relagdo aos indicadores mais
importantes, como a metodologia é composta para a avaliacdo de distintos locais, dispensa-se
0 uso de indicadores mais especificos, que ndo compde todos os meios destinados aos pedestres.
Como no indicador mobilidade, 0 mesmo néo avalia a existéncia de infraestrutura cilcoviaria,
enfatizando sua avaliacdo através dos indicadores mais comuns, de dimensdo da quadra e
distancia até o transporte publico.

Logo a partir da avaliacdo das duas categorias adotadas, nota-se que a metodologia do
iCam 2.0 do ITDP Brasil (2018) possui como beneficio avaliar as questdes mais relevantes do
meio destinado aos pedestres, no entanto, para ambientes onde fazem-se necessarios avaliar
mais aspectos e especificidades, faz-se necessario adaptacdes da metodologia, como inclusdo
de mais indicadores, seja estes indicadores mais atuais e relevantes para o meio estudado.

O quadro 25, retrata que a escolha da metodologia de avaliagdo da caminhabilidade deve
levar em consideragéo a realidade do ambiente a ser avaliado, somente assim pode-se escolher

uma metodologia que de fato represente os aspectos de caminhabilidade do meio.

Quadro 25- Quadro como escolher uma metodologia para analise da caminhabilidade
Dicas para escolha da metodologia para anéalise da caminhabilidade

E preciso levar em consideraco as caracteristicas do local de anélise;

E de suma importancia levar em consideracio quais aspectos quer se avaliar;

E necessario levar em consideracio os aspectos, como sdo compostos, categorias, quais
indicadores possuem e quais devem ser aplicados, quais s&o mais relevantes ao ambiente
analisado; (Escolha dos indicadores de caminhabilidade)

“Continua”
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Quadro 25- Quadro como escolher uma metodologia para analise da caminhabilidade
Dicas para escolha da metodologia para analise da caminhabilidade

Verificar a melhor forma para a obtencéo dos dados necessarios, como ¢ feita a aplicacédo
da metodologia escolhida, para obtencao dos dados, como: ida a campo, dados geograficos,
guestionarios com a populacéo local, checklist e entre outros;

E necessario compreender os conceitos de caminhabilidade;

E necessario compreender as necessidades dos pedestres;

E de suma importancia compreender que a metodologia para se mensurar a
caminhabilidade mais adequada é aquela que pode retratar mais fielmente a realidade do
local analisado;

Fonte: Elaborado pelo Autor.

Em relacdo ao estudo de caso, através da visita de campo e dos resultados obtidos pode-
se constatar a necessidade de melhorias nos trechos avaliados. Num todo os trechos apresentam
bom estado do calgamento analisado, com ressalva em pontos especificos que precisam de
intervencdo, ndo apresentam grandes obstaculos aos pedestres, no entanto a mobilidade local
necessita de intervencdo imediata em todos os trechos analisados, pois sdo de suma importancia
para o desenvolvimento do ato de caminhar.

Assim as indicacdes de melhorias dos quatro trechos avaliados seguem no quadro 26

abaixo.
Quadro 26- Quadro Indicacdo de melhorias nos trechos avaliados
Indicac@o de melhorias nos trechos avaliados
- Recomenda-se calgamento em pontos especificos deteriorados, ou onde ha
pequenos buracos.
Trecho i « . . o
1A - Recomenda-se a insercdo de infraestrutura cicloviéria.

- Recomenda-se a realizacao de piso tatil no local assim como o alargamento da
calcada onde a mesma apresenta a largura insuficiente.

- Recomenda-se calcamento nos pontos onde ndo apresentam calcadas e
adequacéo de pontos especificos como troca de piso deteriorado e desniveis da
Trecho | calcada;

1B - Recomenda-se a insercdo de infraestrutura cicloviéaria.

- Recomenda-se a insercao de piso tatil no local assim como o alargamento da
calcada onde a mesma apresenta a largura insuficiente.

- Recomenda-se calgamento em pontos especificos deteriorados, ou onde ha
pequenos buracos.

Trecho . « . S

oA - Recomenda-se a mse_rgaoNde mfr_aestru_tura CIC|0VIaI’_Ia.
- Recomenda-se a realizacao de piso tatil no local assim como o alargamento da
calcada onde a mesma apresenta a largura insuficiente.

Trecho |~ Recom~enda-se calgamentc? nos pontos onde néo_apresent.am calcadas e

2B adequacdo de pontos especificos como troca de piso deteriorado;

- Recomenda-se a insercao de piso tatil.

“Continua”
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Indicacdo de melhorias nos trechos avaliados

Observacoes

- Indica-se a insercdo de mobilirio urbano em todos os quatro trechos,
como bancos, areas de repouso, abrigos para chuva e para protecdo do sol,
como por exemplo pergolado de madeira na area de espera do 6nibus,
arborizacao do local e manutencdo do mesmo, tornando o ambiente mais
atrativo e confortavel aos pedestres.

Fonte: Elaborado pelo Autor.
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5 CONCLUSAO

Todos os quatro trechos avaliados obtiveram classificagdes similares, quanto aos
aspectos avaliados referentes as condi¢es de mobilidade do meio destinado aos pedestres,
mesmo essa avaliacdo ocorrendo em distintas categorias, com distintos indicadores, o que
significa que existe uma compatibilidade entre as metodologias estudadas.

As duas metodologias aplicadas indicam em seus resultados a necessidade de
intervencdes no local, através dos aspectos adotados para obtencao das condi¢des de mobilidade
do ambiente destinado aos pedestres, em distintos métodos. Apesar da distingdo de categorias,
indicadores e metodologias, observou-se que essas diferencas ndo alteraram a classificacdo
final, para o caso analisado, avaliando-se que ambos os métodos permitiram mensurar as
condigdes reais apresentadas aos pedestres.

Em termos qualitativos Carvalho (2018) permite uma compreensdo maior do meio, por
avaliar mais indicadores, que possibilitam distinguir as singularidades presentes em cada meio.
Para as condicdes do piso o indicador acessibilidade relaciona as condi¢Ges do calgamento, a
desniveis na calgada, sinalizacao tatil e topografia, logo, possibilita a identificagao de distintas
necessidades, das previstas na metodologia do ITDP Brasil (2018) verséo iCam 2.0, que avalia
somente a pavimentacdo local e a largura da calgada.

A composicdo da mobilidade para Carvalho (2018) leva em consideracdo o indicador
infraestrutura cilcoviaria, sendo um indicador relevante e atual, que possibilita compreender
melhor a qualidade da mobilidade local dos pedestres, logo, distingue-se do iCam 2.0 do ITDP
Brasil (2018), que n&o leva em consideracéo este indicador.

Contudo embora a nota final dos aspectos avaliados seja correspondente, nota-se as
diferencas, quanto a percep¢do da qualidade do ambiente analisado, pois, quanto mais
indicadores avalia-se, melhor pode-se compor o ambiente e melhores serdo as condicdes de
direcionamento de acOes de melhoria. Portanto Carvalho (2018) permite uma compreensao
qualitativa maior do meio, por avaliar mais indicadores, o que permite distinguir singularidades
presentes no meio, quando comparada ao ITDP Brasil (2018) versdo 2.0 iCam.

No processo de escolha de determinada metodologia para analise da caminhabilidade,
faz-se necessario conhecer a realidade do local a ser estudado, definir as categorias e
indicadores que vao compor essa analise, os métodos de aplicagdo da mesma para obtencdo dos
dados, como: ida a campo, dados geogréficos, questionarios com a populacéo local, checklist e
entre outros. Logo € preciso realizar uma analise dos métodos disponiveis e adotar a

metodologia que possa representar de maneira mais verdadeira 0 meio analisado.
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Através deste estudo foi possivel identificar as melhorias que poderiam ser empregadas
em futuras acdes no local, como restauracdo de pontos especificos do calcamento, insercéo de
piso tatil no local, aumento da largura da calgada em pontos especificos, insercao de estrutura
cicloviaria, assim como mobiliario urbano, plantio de arvores para maior conforto dos
pedestres, pontos de abrigo e repouso.

Portanto conclui-se que as categorias adotadas do iCam 2.0 do ITDP Brasil (2018)
calcada e mobilidade, apresentaram resultados globais compativeis com as categorias adotadas
da metodologia de Carvalho (2018) acessibilidade e conectividade. Porém, ao detalhar mais
indicadores, sobretudo em relacdo a normas de acessibilidade universal, a metodologia de
Carvalho (2018) permite identificar e direcionar acdes de melhoria de forma mais completa.
Ressalta-se a importancia de promover a ampliacdo das técnicas para se mensurar a
caminhabilidade, de forma a adaptar-se e conhecer a realidade do meio destinado aos pedestres

em diferentes cidades.
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APENDICE A - Relatério fotogréafico

e Trecho 1A

As Figuras a seguir retratam as distintas situacdes encontradas ao longo do Trecho 1A
analisado, em relagdo aos indicadores adotados para anélise.

Na Figura 6 a seguir pode-se ver a existéncia de sinalizacdo na via, as rampas de acesso
entre as entradas e saidas do comércio, a lixeira fixada juntamente a sinalizacdo da faixa de
pedestres e a velocidade permitida, assim como a condicdo do calcamento da calcada e a
auséncia de mobiliario urbano ao longo da mesma, assim como a limpeza e a auséncia de

empecilhos ao longo da calcada.

Figura 6- Sinalizacdo evidente e lixeira

Fonte: Acervo pessoal.

Contudo na Figura 7 a seguir pode-se ver a existéncia da lixeira impropria para
utilizacdo dos usuérios do trecho em questdo. O trecho em questdo ndo possui infraestrutura

cicloviaria, assim como auséncia de piso tatil, a menor largura util da calcada € inferior 1,20m.
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Figura 7- Lixeira impropria para uso

Fonte: Acervo pessoal.

Durante a avaliacao de campo verificou-se a existéncia de um ponto de dnibus, retratado
na Figura 8 a seguir, em bom estado de conservagdo e com area consideravel de embarque e

desembarque de passageiros.

Figura 8- Ponto de 6nibus

Fonte: Acervo pessoal.
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Figura 9- Comprometimento do calcamento

Fonte: Acervo pessoal.

A figura 9 acima retrata 0 Comprometimento do calgamento encontrado no trecho, este
necessita de reparos para ndo vir a comprometer o uso da cal¢ada pelos pedestres. A seguir tem-
se a representacdo da Faixa de pedestres na Figura 10, sdo duas faixas de pedestres ao longo de
todo o trecho.

Figura 10- Faixa de pedestres

Fonte: Acervo pessoal.
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e Trecho 1B

Logo mais as imagens retratam as distintas situacdes encontradas ao longo do Trecho
1B analisado com relacdo aos indicadores adotados para analise.

A seguir na Figura 11 é possivel identificar as condigdes locais, as calgadas existentes
possuem nivelamento, rampa de acesso, largura satisfatoria, no entanto possui muitos locais ao
longo do trecho sem calgcamento, o que reduz a mobilidade e acessibilidade do pedestre, neste
trecho a limpeza no geral apresentou boas condi¢fes com ressalva somente neste local encontra-
se lixo na calgada.

Fiura 11- Condicdes locais

Fonte: Acervo pessoal.

Nas Figuras 12 e 13 retratam a distingdo de materiais utilizados para composi¢édo do
calcamento ndo existindo um padrdo no ao longo de todo o trecho. Assim como é possivel
identificar rampas de acesso, escadas, desgaste do piso em alguns poucos pontos, além disso
tem-se sombra e abrigo proveniente das marquises do comercio local, mas ndo ha mobiliario
fixo para os pedestres. As calcadas apresentam a menor largura Gtil maior que 1,20m para
utilizac&o dos seus usuarios, ndo apresentam piso tatil, ou topografia desfavoravel (com grandes

inclinacGes).
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R

Figura 12- Condicdes do (ial amen

Fonte: Acervo pessoal.

Figura 13- Condicdes do cal amento 2

Fonte: Acervo pessoal.

e Trecho 2A

As Figuras a seguir retratam as distintas situacdes encontradas ao longo do Trecho 2A

analisado relacionado aos indicadores adotados para analise.
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O trecho ndo possui estrutura cicloviaria, auséncia de piso tatil ao longo de todo o seu
percurso de 500m e ndo apresenta grande declividade.

Como retratado na Figura 14 é possivel identificar a existéncia de rampas de acesso ao
longo do calgamento, assim como na Figura 15 a preservacéo da arborizagdo na concepcao do
calcamento, proporcionando sombra e conforto aos usudrios do local, no entanto possui poucos

pontos arborizados.

Figura 14- Rampa e acesso

Fonte: Acervo pessoal.

Figura 15- Arborizacéo local

Fonte: Acervo pessoal.
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Ja na figura 16 e 17 identifica-se os maiores comprometimentos do calgamento
encontrados ao longo trecho analisado em pontos especificos. O trecho em si apresenta bom
estado do piso, com ressalva nos pontos mostrados. Também, duas faixas de pedestres, lixeiras

ao longo do trecho e ambiente limpo.

Figura 16- Comprometimento do meio fio

Fonte: Acervo pessoal.

Figura 17- Comprometimento do calcamento ponto especifico

Fonte: Acervo pessoal.
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Assim na Figura 17 fica evidente a deterioracdo do calgcamento somente neste ponto
especifico e que necessita de intervencao imediata. No demais na Figura 18 é retratada a calcada
junto ao poste que gera perda de parte da mobilidade local, diminuindo a largura Gtil minima
de uso para menor que 1,20m, ndo atendendo as necessidades dos usuarios locais.

18- Poste na calcada

e

-

Figura

Fonte: Acervo pessoal.

e Trecho 2B

A seguir as imagens retratam as distintas situag0es encontradas ao longo do Trecho 2B
analisado com relacdo aos indicadores adotados para analise.

Ao longo do trecho é possivel identificar o uso de distintos materiais para composi¢ao
do calgcamento, ndo existindo um padrdo quanto aos materiais adotados. Na Figura 19 a seguir
é possivel identificar a rampa de acesso de uma das calcadas provenientes do comércio local,
assim com a existéncia de piso tatil neste ponto especifico, ficando evidente a necessidade de
insercdo de piso tatil ao longo de todo o trecho e ndo somente em pontos especificos como

encontra-se agora.
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Figura 19- Piso tatil em ponto especifico

Fonte: Acervo pessoal.

J& na Figura 20 identifica-se outro material na composicao do calgamento, com degraus
e vasos de plantas fixos no ambiente, assim como cadeiras no mesmo, sendo comum 0s
comerciantes locais fazerem uso das calgcadas como extensdo de seus comércios, reduzindo a
mobilidade dos pedestres locais.

Figura 20- Degraus e vasos

T

Fonte: Acervo pessoal.
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Logo identifica-se que a largura til é superior a 1,20m atendendo as necessidades dos
pedestres, no entanto possui trechos poucos estes, diga-se de passagem, sem calcamento. Possui
acesso a ponto de 6nibus, ndo possui ambiente para circulacdo de bicicleta, a quadra possuli
tamanho superior a 150m, sensacédo de declividade plana.

Assim na Figura 21 é possivel observar melhor o trecho analisado, a existéncia de
sombra e abrigo por parte das marquises do comercio, existéncia de vasos de planta fixos na
calcada, degraus, rampas de acesso, desnivel entre as calcadas, ambiente limpo, mas com
auséncia de mobiliario urbano fixo destinado aos pedestres. Apresenta boa largura da calcada

para uso, condi¢des do piso satisfatdrias para caminhadas.

Figura 21- Trecho analisado
(]

Fonte: Acervo pessoal.



