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RESUMO

Discussoes sobre a qualidade dos caminhos de pedestres estdo em pauta desde a década de 80
e, nos ultimos anos, vém ganhando mais destaque nos estudos urbanos e de politicas publicas
voltadas as cidades. Requalificar os espacos das cidades para proporcionar uma boa experiéncia
de caminhada é uma estratégia que auxilia na mobilidade sustentavel e na satde da populacéo.
Os pedestres voltam a se apropriar dos espacos publicos, aumentando, assim, a vitalidade, a
seguranca e o senso de comunidade. Quando se estuda os fatores que influenciam a qualidade
dos caminhos de pedestres, a literatura indica que as variaveis (como uso do solo, infraestrutura
viaria etc) que caracterizam a forma urbana tém especial impacto. Surge entdo, a primeira
questdo que precisa ser aprofundada do ponto de vista tedrico: qual a relagdo da forma urbana
com a caminhabilidade? Essas variaveis, quando combinadas a outras, podem ser utilizadas
para avaliar a adequacdo dos caminhos de pedestres e indicar a sua caminhabilidade, aqui
entendida como reflexo das caracteristicas fisicas que facilitam ou dificultam a capacidade de
caminhar em um determinado espaco publico. A fim de quantificar e/ou qualificar a adequacéo
do espaco urbano para o pedestre, ha diversos estudos sobre caminhabilidade que podem ser
traduzidos em métodos de avaliacdo. Esses métodos contemplam uma gama de assuntos e
objetivos, podendo ser aplicados com auxilio de vistorias in loco, aplicacdo de questionarios,
imagens de satélite ou recursos de georreferenciamento. Esses dados podem servir para analisar
locais sob diferentes escalas seja: de uma intersecdo, de uma rua, de um bairro, de uma cidade
ou até mesmo do espaco-tempo. Cada método tem seus préprios indicadores e diretrizes de
avaliacdo, no entanto, nem sempre sdo de facil aplicacdo, principalmente devido ao grau de
subjetividade que alguns critérios avaliativos possuem. Aqui surgem novas questfes de
pesquisa de interesse: Como sdo propostos e aplicados os métodos de avaliacdo da
caminhabilidade? Ha similaridades? Qual o grau de subjetividade e objetividade nas avaliacGes
dos indicadores dos métodos? Portanto, este trabalho tem como objetivo conceituar as relacdes
que a forma urbana tem na caminhabilidade e analisar o grau de subjetividade e objetividade
das diretrizes e das formas de avaliacdo de alguns métodos propostos ao longo dos ultimos 30
anos. Para isso, um embasamento teorico, historico e critico sobre forma urbana,
caminhabilidade e suas metodologias de avaliacdo foi realizado. Foram selecionados 14
métodos para estudo aprofundado, para os quais foi feita a catalogacdo de seus objetivos,
semelhancas, diferencas, subjetividades e objetividades de critérios de avaliagcdes. Constatou-
se que dentre os 14 métodos avaliados, obteve-se um total de 192 indicadores originais, 0s quais



apoOs uma sistematizacao e correlacdo dos métodos, foram distribuidos em 8 categorias finais e
34 indicadores finais (nomeados assim, por ser uma proposta de agrupamento sugerido nesta
dissertacdo) para classificacdo e andlises. Por fim, fez-se uma discussdo acerca dos
critérios/indicadores elencados a partir da literatura e os resultados das analises dos métodos.
Constatou-se que dentre os 192 indicadores originais, 149 (77,61%) mostraram-se relacionados
a forma urbana, principalmente aqueles que levantaram questbes sobre o desenho da
infraestrutura viaria. Além disso, 123 indicadores originais (64,06%) foram avaliados por
critérios objetivos, sendo possivel notar que os métodos propostos apds o ano de 2003 buscaram
agregar maior objetividade nas diretrizes de analises. Acredita-se que os caminhos de pedestres
sdo primordiais para uma mobilidade urbana sustentavel e segura, de forma que a anélise
realizada na presente dissertacdo pode servir de auxilio na uniformizacdo dos critérios
avaliativos de caminhabilidade e na sua difusdo como uma ferramenta mais inclusiva de analise.
Em dltima instancia, com métodos mais claros e de aplicabilidade geral ¢ mais facil a
identificacdo dos principais problemas a serem mitigados, assim como qual é o impacto que
intervencdes dos diversos agentes teriam no ambiente urbano. Além disso, métodos que avaliam
0 momento presente dos caminhos de pedestres também podem servir de suporte em futuro

projetos Viarios.

Palavras chaves: indices de caminhabilidade, métodos de avaliacdo da caminhabilidade, forma

urbana, mobilidade ativa.



ABSTRACT

Discussions about the quality of pedestrian paths have been on the agenda since the 1980s and,
in recent years, they have gained more prominence in urban studies and public policies aimed
at cities. Requalifying urban spaces to provide a good walking experience is a strategy that
helps sustainable mobility and the health of the population. Pedestrians once again appropriate
public spaces, thus increasing vitality, safety and a sense of community. When studying the
factors that influence the quality of pedestrian paths, the literature indicates that the variables
(as, for example, land use and road infrastructure) that characterize the urban form have a
special impact. A first question then arises that needs to be studied from a theoretical point of
view: what is the relationship between urban form and walkability? These variables, when
combined with others, can be used to assess the suitability of pedestrian paths and indicate their
walkability, here understood as a reflection of the physical characteristics that facilitate or
hinder the ability to walk in a given public space. In order to quantify and/or qualify the
suitability of urban space for pedestrians, there are several studies on walkability that can be
translated into evaluation methods. These methods cover a range of subjects and objectives,
and can be applied with the help of on-site surveys, application of questionnaires, satellite
images or georeferencing resources. This data can be used to analyze locations at different
scales, whether at an intersection, a street, a neighborhood, a city or even the space-time. Each
method has its own indicators and evaluation guidelines; however, they are not always easy to
understand and apply, mainly due to the degree of subjectivity that some evaluation criteria
contain and the need for specific knowledge related to areas such as: engineering, urbanism and
statistics. Here, new research questions of interest arise: How are walkability assessment
methods proposed and applied? Are there similarities? What degree of subjectivity and
objectivity is present in the assessment guidelines of the methods? Therefore, this work aims to
conceptualize the relationship between urban form and walkability as well as to analyze the
degree of objectivity of guidelines and forms of evaluation of some methods proposed over the
last 30 years. For this, a theoretical, historical and critical background about urban form,
walkability and their evaluation methodologies was performed. Fourteen methods were selected
for in-depth study, for which the cataloging of their objectives, similarities, differences,
subjectivities and objectivities of the evaluation criteria was done. It was found that among the
14 methods evaluated, a total of 192 original indicators were obtained, such that, after a

systematization and correlation of the methods, they were distributed in 8 final categories and



34 final indicators (named like this, for being a grouping proposal suggested in this dissertation)
for classification and analysis. Finally, a discussion was held about the criteria/indicators listed
from the literature and the results of the methods' analysis. It was found that among the 192
original indicators, 149 (77.61%) were related to urban form, mainly those that raised questions
about the design of the road infrastructure. In addition, 123 (64.06%) indicators were evaluated
by objective criteria, and it is possible to note that the methods proposed after 2003 sought to
add greater objectivity to the analysis guidelines. It is believed that pedestrian paths are essential
for sustainable and safe urban mobility, so the analysis carried out in this dissertation can help
to standardize the evaluation criteria for walkability and its diffusion as a more inclusive tool
for analysis. Ultimately, with clearer and more generally applicable methods, it is easier to
identify the main problems to be mitigated, as well as what impact interventions by different
agents would have on the urban environment. In addition, methods that evaluate the present

moment of pedestrian paths can also serve as a support in future road projects.

Keywords: walkability indexes, walkability assessment methods, urban form, active mobility.



SUMARIO

LN {0510 07X 1T 16
CAPITULO 1 - PRESSUPOSTOS TEORICOS ......coovoieieeeieeeeeeies e 23
1. FORMA URBANA E CAMINHABILIDADE.........cccootiiiiieiiiisese e 23
1.1. FORMA URBANA: definicéo, aspectos e influéncia no movimento das pessoas................ 23
1.2. FORMA URBANA E A INFRAESTRUTURA VIARIA.........coovireeereeeereeeeeesese s 26
1.3. PEDESTRES E OS DESAFIOS DA CIDADE ........coooiiieisecee s 30
1.4. CAMINHABILIDADE PARA UMA MELHOR VITALIDADE URBANA ........cccoeunie. 35
1.5. A RELACAO DA FORMA URBANA COM A CAMINHABILIDADE ........ccccocovvvrvnnnn 38
I T N = oI = Voo oL OSSR ORRPSR 38
I TN - X € -1 o OSSOSO 40
1.5.30 BT SPBCK ..t 42
1.6. COMO AVALIAR A CAMINHABILIDADE. ...ttt 45
1.7. FECHAMENTO DOS CAPITULOS ..ottt tsss st 47
CAPITULO 2 - ASPECTOS METODOLOGICOS DA PESQUISA..........cooireeeererereee e, 48
2. METODOS QUE AVALIAM A CAMINHABILIDADE .......ccccooiiiieieeeeeereseeesesseesseninen 50
2.1. MORI E TSUKAGUCHI (1987) ...ecuiiieiieisieisieieseiee s snens 50
2.2. CHRIS BRADSHAW (1993) .....eteiieiirieiisieesieesieses e e ssese st sessessesessesassesessessssessssessnseneas 52
2.3. C. JOTIN KHISTY (1994) ...ooieiiiieiieiset sttt sttt ase s e 52
2.4, LINDA B. DIXON (1996) .....ccuiiiterisieriiieisiiesiesiatesiesesissesseseseesesseseseesessssesssssssesessessssessssenes 54
2.5. NICOLE GALLIN (2001) ...vouiiieiiieesieisieesieeee st snenessesssseses 56
2.6. FERREIRA E SANCHES (2001) ....ueietiieieieierieesieesieesiee et e s sassesenseseesasenns 56
2.7. LANDIS €t al. (2001) ...ouveviieieiieiesieesiee ettt sttt sae e sn e s e nne s 58
2.8. SHEILA SARKAR (2003) ....euveveieiieiisiesisieesieesiesesesessesaesessssesessessesessesessesessessssessssessasessns 59
2.9. MURALEETHARAN €t @l (2004) .....c.ooiviiieieieiee ettt st 60
2.10. RICHARD A. HALL (2010) ..eiteeie et sie et e sttt ste st e b sne e snesnee e 61
2.11. MONTEIRO E CAMPOS (2011) ..ciueeieieiiieiesieseesieseesiesie e ste e saesteeeestessaessesseesaessesseesens 62
212, CAMILA ZABOT (2013)...ciuieeieeeeeeeiieseesseessessssisseesssssssssssesssnsssssssesssssssesssssssssssssssnsens 63
2.13. ITDP BRASIL (2016 € 2018) .....cuviitiiiieiiecieeiesieeeestesae et stestae e saeesaessessaessessesseeseesseensens 65
214, MOBILIZE (2019)......muieeieeeeeiseeeeieseieseesseessessessssssssssssessas s assesssssesssssssesssssss s sesnsens 66
CAPITULO 3-SISTEMATIZACAO E COMBINACAO DOS METODOS........cc.coovverrrrrnnen. 67
3. CATEGORIAS E INDICADORES. ... ottt 67
3.1. CATEGORIA: CONFORTO BIOCLIMATICO ......oivieeeeeeeeeeeeeeee et 73
T8 O O oo [ ot T Y= Vg 1 7 U o TSRS 74
TS0 O] 1 0] ¢ (o ST 1o o PSS 74

3.1.3. Conforto tErMICO-AMDIENTAL ........eeeee et e e e e e e e e e ee e e e eeeeeeae 75



3.1.4.

3.2.

3.2.1

3.3.

3.3.1L
3.3.2.
3.3.3.
3.3.4.
3.3.5.
3.3.6.

3.4.

3.4.1.
3.4.2.
3.4.3.
3.4.4.
3.4.5.
3.4.6.
3.4.7.

3.5.

3.5.1
3.5.2.

3.6.

3.6.1.
3.6.2.
3.6.3.
3.6.4.
3.6.5.
3.6.6.

3.7.

3.7.1.
3.7.2.
3.7.3.
3.7.4.
3.7.5.

3.8.

3.8.1.

(@0 F=1 T F= T [0 0 I | SRS ST 76

CATEGORIA: ASPECTOS ESTETICOS E SIMBOLICOS........oooieeieeerereiereeeeree e, 77
ESELICA 0O TUGAN ...t 78
CATEGORIA: INFRAESTRUTURA DAS CALCADAS ...ttt 79
ACesSIDIIAAdE UNIVEISAL .........ccviieeiee ettt nee e 79
Conectividade dOS CAMINNOS .........ccoiieiiiieeii e 81
Largura da CalGAOA ..o 81
MODTTATTO UFDAN0 ...ttt 82
Obstaculos e irregularidades Nas Calgadas...........ccccvevveieiieiiiie e 83
Pavimento da CalGaUa..........ccoveiiiiiic e e 84
CATEGORIA: INFRAESTRUTURA DO LEITO VIARIO ..o, 86
EStACIONAMENTOS ... ettt bttt st be bbbt ne e e nre s 87
INFra@StrUtUra CICIOVIATTA ......veiveieieiieice et 88
INEEISEEOES ...ttt sttt bbbttt b st bkt e e s b bt e b bt e b e be e b ebe e b 89
Largura do 18IT0 VIAKIO ......ceoviiiecic sttt st st nas 89
Manutengdo da iNfraeStrUtUra VIATIA ........cccevevveieieiniie e e 90
SEMATOr0 08 PEABSIIES......eviiiiiieieicee ettt e e neereas 90
TraveSSias 08 PEUEBSIIES ........cviieieieiisie ettt b b 91
CATEGORIA: TRANSPORTE PUBLICO .....ooiveieicieieeeeeeeeeeseseeses s, 93
Acessibilidade e diversidade do transporte pUBHCO .........ccoeivieiiiieine e 94
Tempo de espera do transporte PUDICO .........cocviiiieiiiiiece s 94
CATEGORIA: SEGURANCA PUBLICA ..ottt 95
L000] o] ==l [oF= TS U PP P PP PP PPN 96
Diversidade de atiVidadesS..........cucueiviieiiiieiesesie ettt nes 97
DiIversidade A8 USUATIOS ........ccveveieriiiieiesiistesiesieie ettt sa et srestesne s sseneeneene e 98
FACNAUAS ALIVAS ......ecviieeceie ettt sttt ne e 98
L 0T g T T Tor= To TN o 1] o] o= SO PRR 99
Sensacao de SeguranGa PUDIICA..........ccoereieieieieecece e ene s 100
CATEGORIA: SEGURANCA VIARIA .......ooooeieeteeeeeeeeeeee e s 102
ALropelamento de PEOESIIES........cii ittt sbe et sre e 103
Fluxo de pedestres € VEICUIOS .........cviiiiieieieieeee e 103
Linhas de ViSA0 deSODSIIUIIAS ........cviiieieie e 103
Moderadores de conflitoS € trAfEQ0 ........ccccereieieieieere s 104
VeloCidade dOS VEICUIOS.........cveieieieieieeie ettt s eneenens 105
CATEGORIA: USO DO SOLO ...ttt sttt sttt 107

DENSIAAAES. ...ttt e e et et ettt e e et e se et e eeeenees e eeeeeeeesaeeerreeeeeenen 108



3.8.2.  Dimensdo da quadra € doS edifiCIOS..........ceririiririiiiee e 108

IR = I T U (ST I 151 (o I [ KT ] o OSSPSR 109
CAPITULO 4 - DISCUSSAO DOS RESULTADOS E CORRELACOES........cc.ccoovvvvevverrrnnn. 111
4. ANALISE DOS RESULTADOS ......c.oiieiiieeeetieieseesssteetssssesssssssssssnasssssesassessensassssessssnsnens 111
4.1. RELACAO DOS METODOS COM A FORMA URBANA (F.U)......ccovvrrirercrereinenes 111
42, SUBJETIVIDADE E OBJETIVIDADE DOS INDICADORES .......c.cccoovviveierieieeseenens 114
5. CONSIDERACGOES FINAIS......c.ooeieieeetceeeetere ettt sses s ssss s st s sensa st snsnens 120

REFERENCIAS BIBLIOGRAFICAS ..ot 124



LISTA DE FIGURAS

Figura 1: Principais elementos da FUaL..........ccooiiiiiiiniiieec e 27
Figura 2: llustracdo do artista sueco Karl Jilg. ........ccovviiiiieiiiic e 29
Figura 3 — Velocidade de caminhada conforme a faixa etéria e limitac6es das pessoas.......... 30
Figura 4: Infogréafico "Piramide inversa de prioridade no transito™. ..........ccccceevevvevvsiesnennne 31
Figura 5: Vitimas fatais de sinistros de transito no Brasil, 2019. ..........c.ccocevriiniiiiicicienens 33
Figura 6: Nivel de Servico de Pedestres proposto por Fruin. ..........ccccveveieeriesieseesesie e 46
Figura 7: Linha do tempo dos métodos SCOINIAOS. .........cccoereiiiiiiiiiee e 49
Figura 8: a) Nivel de Servico da calcada. b) Nivel de Servico da intersecao............cccceevvenene 61
Figura 9: Nova sistematizacdo de Categorias e Indicadores Finais propostos pela pesquisa...67
Figura 10: Diagrama de sistematizac&o dos iNdiCAdOreS. ...........cccevveieeiieieeie e 72
Figura 11: Diagrama dos indicadores da categoria Conforto Bioclimatico. ...........cc.ccccvevnene 73
Figura 12: Caminhos arborizado € SOM SOMDIaS.........cccvciveieeiiiiieieeie s 75
Figura 13: Diagrama dos indicadores da categoria Aspectos Estéticos e Simbolicos.............. 77
Figura 14: Torre de TV em Brasilia, Brasil...........c.ccccoovviiiiiiiiiiic e 78
Figura 15: Diagrama dos indicadores da categoria Infraestrutura das Calgadas. ..................... 79
Figura 16: Exemplos de rampas acessiveis (a) e superficies tateis(b)........ccccovvvevvveviviieieennnns 80
Figura 17: Faixas de uma calgada bem dimensionada. ...........c.ccccooeririniiniiicicnesc s 82
Figura 18: Obstaculos e irregularidades nas calgadas da avenida Jodo Paulo Il, Belém- Para.84
Figura 19: Exemplo de um desenho de infraestrutura do leito VIario. ...........ccccecveviiiennnnns 86
Figura 20: Diagrama dos indicadores da categoria Infraestrutura do Leito Viario. ................. 87
Figura 21: Desenho de uma infraestrutura de ciclo via proxima a calgada. ...........cc.cooevruennee 88
Figura 22: Geometria e larguras ideais das faixas de trafego. .........cccccevevieeiieiicii i 90
Figura 23: Exemplos de travessia para PEAESIIES. ........ccveveieriereieiiesi e 92
Figura 24: Diagrama dos indicadores da categoria Transporte PUblico. ...........c.cccceviieiinennnne 93
Figura 25: Diagrama dos indicadores da categoria Seguranga PUblica. ...........c.ccocecvvirninnnnn. 96
Figura 26: Fachadas ativas de edificios ao longo de uma rua de pedestres em Bruxelas. ....... 99
Figura 27: lluminag&o noturna de uma rua em Rovaniemi, Finlandia. ............ccccocoveviennenns 100
Figura 28: Diagrama dos indicadores da categoria Seguranga Viaria............ccccceevvevverveennenn. 102
Figura 29: Exemplos de reflgio para pedestres (a) e estreitamento de Via. ........c.cccceeevruenns 104
Figura 30: O projeto de intervencdo temporaria da Praca Getulio Vargas Filho, em Sédo Miguel
o LU 1Y - T o 104
Figura 31: Exemplo do estreitamento da visdo do MOtorista. .........ccccceeveevveieeieciie e, 106
Figura 32: Relacéo velocidade dos veiculos versus impacto e riscos de morte do pedestre..106
Figura 33: Diagrama dos indicadores da categoria Uso do Sol0...........ccccccevveiiiieieccieenenn, 107
Figura 34: Porcentagem de indicadores originais relacionados a forma urbana de acordo com
(0= To = I 10 (o] TR SRUR P TPRTRPRRN 111
Figura 35: Porcentagem das categorias relacionadas a forma urbana de acordo com os
INAICAAOIES ESTUAAUDS. ... e.veveieitietieteie ettt et e et st b e reereens 112
Figura 36: Porcentagem de indicadores finais relacionados a forma urbana. ............cccc........ 113
Figura 37: Porcentagem de objetividade dos MEtOdOS. ........c.ccveiveiieiicie e 115
Figura 38: Porcentagem de objetividade das categorias de acordo com os indicadores estudados.
................................................................................................................................................ 115

Figura 39: Porcentagem de objetividade dos INAICAJOIES. ..........cccoeriririniieieie e 116



LISTA DE TABELAS

Tabela 1: Sites e filtros USad0oS N& PESQUISA. .......ccveiuiriiieieie ettt 48
Tabela 2: Escala de Nivel de Servico proposta por KhiSty .........ccccccvevveieiiesieene e 54
Tabela 3: Escala de Nivel de Servigo proposta por DiXON. .........cccevieierninenieieneseseeseeene 55
Tabela 4: Escala de Nivel de Servico proposta por Gallin. ..........ccccoevveveiieiieesece e 56
Tabela 5: Escala de Nivel de Servico proposta por Ferreira e Sanches - Geral. ..........c........... 57
Tabela 6: Escala de Nivel de Servico proposta por Ferreira e Sanches - Acessibilidade......... 58
Tabela 7: Escala de Nivel de Servigo proposta por Landis et al. .........c.ccoceeveiiiiiinencinnnn, 59
Tabela 8: Escala de Nivel de Servico proposta por Hall. ..........cccccooeiieie i 62
Tabela 9: Escala de Nivel de Servigo proposta por Monteiro e Campos. .......cccoceeeveresvarnne 63
Tabela 10: Escala de Nivel de Servigo proposta por Zabot.............ccccevveveiiiesieenecie e 65
Tabela 11: Hierarquia de priorizacéo de intervencdes apds o resultado iCam final. ............... 66
Tabela 12: Categorias e Indicadores finais e indicadores originais ap0s a andlise das
LT (T (o] (0T [T TSP RSP RT PP TPTUPURPRPROON 68
Tabela 13: Ranking de adequabilidade dos MEtOdOS. ..........ccceevveiieiiiiieieeie e 118

Tabela 14: Métodos de avaliacdo da caminhabilidade .............cccoovviviieiieieicic e 130



16

INTRODUCAO

O crescimento acelerado e espraiado das cidades € uma tendéncia mundial que tem
causado inumeras transformacfes em relacdo ao planejamento urbano e modos de vida das
pessoas. Devido a ele, as cidades vém passando por diversos problemas, como os relacionados
as questbes ambientais, a paisagem urbana, as relacfes sociais, & mobilidade urbana (em
especial aos pedestres), aos aspectos econdémicos, entre outros.

Netto et al. (2017) apontam que existe uma relacdo entre as causas e os efeitos das
transformacdes no meio urbano. Considerando as questdes relacionadas a mobilidade urbana,
em especifico a mobilidade a pé, essas transformacdes impactam, de forma direta, na qualidade
de vida das pessoas e em suas escolhas de locomogéo pelas cidades. Pesquisadores como Gehl
(2015) e Barros (2014) afirmam que as cidades sdo mais bem compreendidas quando se anda a
pé. A mobilidade a pé faz referéncia aos movimentos de pedestres ao longo dos espacos
publicos da cidade, sendo considerado o0 meio de transporte mais antigo, econdmico, saudavel,
inclusivo, sustentavel e que traz vitalidade para as cidades.

A caminhada, como modo de transporte, faz parte da histdria das cidades antes mesmo
da invencdo de qualquer outro meio de transporte (BARROS, 2014). No entanto, apds a
Revolugéo Industrial e os novos conceitos do modernismo, as cidades passaram a priorizar a
velocidade, e 0 meio urbano sofreu vérios redesenhos da infraestrutura viaria. Dessa forma,
iniciou-se uma certa “competicdo” pelos espagos viarios entre os pedestres e veicul0s
(CERQUEIRA, 2017). Gehl (2015, p. 122) afirma que “os pedestres foram empurrados,
primeiro, contra as fachadas dos prédios e, depois, apertados em calgadas cada vez menores”.

Com isso, valorizar os espacos destinados aos veiculos particulares virou sinbnimo de
desenvolvimento tecnoldgico dos transportes e 0s espacos destinados aos pedestres passaram a
ser cada vez menos caminhaveis, além de frequentemente esquecidos pelas politicas publicas e
pelos responsaveis pelo planejamento urbano das cidades.

Desse modo, novas pesquisas e conceitos que valorizam 0s espagos de pedestres
passaram a surgir, sendo a caminhabilidade um desses. Este trabalho trata da caminhabilidade
como estratégia de estudo e busca pela valorizacdo dos espacos destinados aos pedestres. O
nome caminhabilidade é um termo original do inglés (walkability) utilizado pela primeira vez
em estudos feitos por Chris Bradshaw em 1993, no Canada. A palavra é um neologismo usado
para se referir as caracteristicas fisicas que facilitam ou dificultam a capacidade de caminhar
em um determinado espagco publico (ZABOT, 2012). Bradshaw (1993) considera a

caminhabilidade como uma forma de motivar as pessoas a andar a pé pelas cidades e criar uma
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melhor conexdo do espaco fisico (ruas dos bairros) com o meio social comum. Em termos

praticos, para Lincoln Paiva, a caminhabilidade é:

Uma metodologia que utiliza recursos quantitativos e qualitativos para avaliar como
uma rua ou bairro pode se tornar convidativo, promovendo ambientes mais agradaveis
e seguros com infraestrutura para facilitar a mobilidade a pé. (PAIVA, 2017, p. 116).

Em consonéncia, o Institute of Transportation Engineers ITE (2010) também considera
que a caminhabilidade é avaliada com base na qualidade da infraestrutura destinada aos
pedestres, como, por exemplo: as calgadas, as condices viarias, as tipologias do uso do solo, 0
conforto, elementos de suporte ao pedestre e a seguran¢a de modo geral. Portanto, para essa
pesquisa, considera-se que a caminhabilidade esta relacionada as condi¢des da infraestrutura
destinadas aos pedestres e aos aspectos da forma urbana. Entende-se que ela é um fator
fundamental para a vitalidade nas cidades e um instrumento ideal para avaliacdo da qualidade
dos caminhos e espagos destinados aos pedestres.

Observa-se que a caminhabilidade pode relacionar-se aos aspectos comportamentais da
caminhada, a qualidade fisica dos lugares e as diferentes experiéncias sensoriais que 0sS
pedestres tém ao longo do percurso. Desse modo, assumir a importancia do papel dos pedestres
e da infraestrutura urbana que eles utilizam € primordial. Autores como Kohlsdorf (1996),
Holanda (2002), Medeiros (2013) e Netto et al. (2017) afirmam haver uma relacéo entre a forma
urbana e as transformacdes das cidades, fatores esses que pode afetar no comportamento das
viagens de pedestres.

Portanto, considera-se que a avaliagcdo da caminhabilidade pode ser um instrumento de
auxilio as politicas publicas, pois contribui para identificar as potencialidades e problemas da
forma urbana em relacdo aos caminhos de pedestre. Além disso, ela estad relacionada a
observacdes de parametros constituintes da forma urbana, como o desenho das vias, as cal¢adas,
0 uso do solo, a conexdo dos caminhos, a permeabilidade das fachadas dos edificios e a
infraestrutura viaria, e pode ser avaliada em diferentes escalas. Na escala local, avalia-se a
qualidade das vias, 0s acessos as construcoes e as questdes de acessibilidade universal. Na
escala da rua e bairro, é avaliada a existéncia das faixas de pedestre, calgadas, largura do eixo
viario, trafego, volume e velocidade conforme a tipologia das ruas. E por fim, na escala da
comunidade, as avaliacdes tém como base o uso do solo e as distancias e conexdes entre
destinos (ZABOT, 2012).
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Dessa forma, o presente trabalho se interessa pela participacdo da forma urbana na
caminhabilidade e no estudo de diferentes métodos* de avaliagdo dos caminhos de pedestres.
Busca-se conhecer os parametros, diretrizes e indicadores utilizados no processo de construcdo
desses métodos de forma a explorar o nivel de subjetividade e objetividade dos critérios
avaliativos desses métodos.

Define-se, no escopo da presente dissertagdo, como subjetiva toda aquela diretriz de
avaliacdo que ndo apresente de forma clara e fisicamente mensuravel os intervalos de variagdo
do indicador que se pretende avaliar. Essa subjetividade pode ser verificada tanto sob o ponto
de vista do aplicador quanto do respondente. Por exemplo, questionamentos abertos como:
Certo indicador € bom ou ruim? A calcada é confortavel ou ndo?. A objetividade do critério de
avaliacdo, por outro lado, ocorre quando ha uma diretriz que possa ser mensurada fisicamente
(medida com instrumentos) ou quando se questiona a existéncia de algum elemento. Seriam
diretrizes objetivas, por exemplo: A calcada tem entre 1,2m e 1.5m de largura? Existe seméaforo
na interse¢do?. Para isso, 0s embasamentos tedrico, historico e critico sobre forma urbana,
caminhabilidade e suas metodologias de avaliacdo dos caminhos de pedestre sdo fundamentais
para o presente estudo.

Como tematica subsidiaria, reforcar-se a importancia de abordar questdes a respeito do
papel dos pedestres no contexto da concep¢do de cidades mais ativas. O discurso, sobre a
relacdo da forma urbana com questdes de escolhas de modo de viagem e modo de vida das
pessoas nas cidades, ja esta em discussao desde a década de 1960 com os estudos de Jane Jacobs
(2011). Autores como Jan Gehl (2015), Jeff Speck (2012), Gabriela Tenorio (2012), Mbnica
Gondim (2014), Ana Paula Barros (2014), entre outro, também trazem reflex6es fundamentais
e basilares para os estudos do planejamento urbano com foco em priorizacdo das pessoas, da
qualidade dos espacos publicos e da caminhabilidade.

Além disso, a caminhabilidade é considerada um fator importante e desejavel para que
0s pedestres voltem a se apropriar dos espacos publicos, assim como para aumentar a vitalidade
e 0 senso de comunidade nas cidades. Ha inUmeros métodos criados por pesquisadores,
governos, ONGs e universidades para avaliar os niveis de caminhabilidade de uma cidade,
bairro ou rua. A escolha de um método depende de quais aspectos e objetivos o estudo quer
atingir, pois, eles podem ser relacionados a saude, mobilidade, grupos imobiliarios, idade e
género dos pedestres. Cada um desses métodos define a quantidade de indicadores e suas

! Para essa pesquisa as palavras “método” e “metodologia” serdo entendidas como sindnimos e utilizadas com o
mesmo fim.
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diretrizes de avaliacdo e pontuacdo. No entanto, nem sempre eles sdo de facil aplicagdo, pois
podem apresentar alto grau de subjetividade durante as avaliagoes.

Devido a falta de objetividade na definicdo de alguns critérios dos métodos, as vezes 0s
dados ndo apresentam uma confiabilidade elevada, pois, em alguns casos, 0 método se baseia
exclusivamente na opini&o dos pedestres, e ndo reflete por completo a realidade dos caminhos,
faltando, assim, pardmetros comparativos para esses usuarios fazerem suas avaliagGes. Por isso,
é importante que os métodos considerem os fatores fisicos, como qualidade e estrutura das
calcadas, os aspectos relacionados a forma urbana que interferem na seguranca dos caminho e
0S requisitos necessarios para uma boa experiéncia do pedestre.

Desse modo, esta pesquisa baseia-se no levantamento de dados sobre diferentes métodos
de avaliacdo da caminhabilidade e como os critérios de avaliacao refletem na subjetividade e/ou
objetividade do método. Para isso, sera feito um estudo exploratdrio, a partir da leitura de teses,
artigos, livros, cartilhas, manuais, entre outros, com a finalidade reunir diferentes estudos,
conceitos e referenciais tedricos que abordam métodos que avaliam a caminhabilidade e de
certa forma, relacionam os estudos com os aspectos da forma urbana.

Este estudo procurara, primeiramente, entender a relacdo da forma urbana com as
questdes da caminhabilidade; e em segundo momento, explorar as metodologias de avaliagdo
de caminhabilidade e suas formas de aplicacdo e critérios de avaliagdo. A dissertagdo tem,
portanto, dois caminhos de investigacdo: 0s aspectos conceituais de forma urbana e
caminhabilidade e os aspectos metodoldgicos de analise e sistematizacdo dos métodos que

avaliam a caminhabilidade. Desse modo, procura-se responder as seguintes questdes:

a) O que é caminhabilidade e como ela tem sido avaliada?

b) Como a forma urbana tem sido relacionada no contexto das avaliacbes de
caminhabilidade?

c) Ha coeréncia nos critérios propostos e nos parametros avaliados na literatura? Como as
categorias e indicadores dos diversos métodos podem ser combinados?

d) Considerando as avaliacdes feitas de forma subjetiva e objetiva, quais as maiores

dificuldades nas aplicagdes dos métodos e na confiabilidade dos dados desses indices?

Essas questbes foram formuladas pensando que o estimulo da caminhada requer que as
cidades detenham de uma infraestrutura compativel com as necessidades dos pedestres. No
entanto, na maioria das cidades, tanto brasileiras como estrangeiras, esse estimulo ainda é
dificultado devido a infraestrutura de ma qualidade, desconfortavel e insegura para 0S USUArios.

Segundo Gehl (2013), a melhora das condi¢6es dos espacos de infraestrutura de pedestre nao
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s0 reforca a importancia da mobilidade a pé, mas também garante uma cidade mais caminhavel
onde se tem mais vida e promocéo de saude.

Na ultima década, foi possivel identificar o crescimento dos movimentos pela
valorizacdo e incentivo da caminhabilidade nas cidades, tanto por meio de acgdes diretas do
governo, quanto por a¢Oes de organizagdes sem fins lucrativos. No entanto, no Brasil, ainda sdo
poucos os dados referentes ao perfil dos pedestres e as condi¢des das calgadas e de caminhos
na totalidade. Negligenciar a importancia da avaliacdo e investimentos na infraestrutura
destinada aos pedestres compromete a caminhabilidade.

Portanto, para um melhor planejamento das tomadas de decisdes na infraestrutura dos
pedestres, é importante que se tenham estudos e metodologias que avaliem a caminhabilidade
por meio de diretrizes e métricas que coletem e sistematizem os dados de uma forma mais
universal, independente de pessoalidade na avaliacdo. Desse modo, é necessario prezar pela
facilidade e objetividade de aplicagéo e avaliacdo das metodologias, pois isso aumenta o leque
de pessoas capazes a fazer essas avaliacGes, sejam elas comuns da sociedade civil ou com
conhecimentos técnicos das areas do planejamento urbano. Além disso, métodos com critérios
mais objetivamente descritos trazem reprodutibilidade para a aplicacdo, equalizando conceitos
e a prépria caracterizagdo do caminho de pedestre, além de permitirem comparagoes.

Por fim, assume-se que estudar as metodologias que avaliem e mensurem a qualidade,
conforto e seguranca dos caminhos de pedestres € uma contribuicdo para um planejamento
urbano mais sélido e um auxilio para futuras priorizacdes de investimentos e intervencdes na
infraestrutura de pedestres pelas cidades. Dessa forma, € importante um aprofundando nas
discuss@es sobre a relacdo dos aspectos da forma urbana e da subjetividade e objetividade na
avaliagdo da caminhabilidade.

Portanto, o objetivo geral desta dissertacdo é proceder uma sistematizacao e comparagao
de métodos que avaliam a caminhabilidade, catalogando suas semelhancas, diferencas,
subjetividades e objetividades, e realizar uma analise critica sobre os métodos. Além disso,
pretende-se debater sobre a relacdo que a forma urbana tem nos parametros de avaliagdo dos
caminhos de pedestres. Dessa forma, para auxiliar na concretizagdo do objetivo geral, foram
considerados os seguintes objetivos especificos:

a) Fomentar um debate sobre a relacdo da forma urbana nas questbes de
caminhabilidade e promocéo de cidade mais caminhaveis.
b) Identificar a recorréncia de parametros observados nos métodos que avaliam a

caminhabilidade em contexto nacional e internacional.
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c) Sintetizar os parametros e elencar quais séo 0s principais aspectos e indicadores
relacionados a forma urbana e se as diretrizes de avaliacdo séo subjetivas ou
objetivas.

d) Delimitar quais indicadores se tornam primordiais na avaliacdo da
caminhabilidade e realizar apreciag0es sobre quais indicadores poderiam ser
descritos de maneira mais objetiva, mas que os autores néo o fizeram.

Portanto, a metodologia adotada para cumprir com 0s objetivos dessa pesquisa esta
fundamentada na combinacdo dos eixos gerais da histdria, teoria e critica sobre forma urbana
relacionada com a caminhabilidade. Logo, encontra-se estruturada no embasamento teérico,
nos estudos dos métodos que avaliam a caminhabilidade, nos debates criticos a respeito dos
indicadores utilizados, na forma de aplicacéo e nos critérios de avaliacdo desses indicadores.

Do ponto de vista metodoldgico, a pesquisa se baseara nas seguintes etapas:

1. Revisdo de literatura: estudar conceitos relacionados a forma urbana, infraestrutura de
pedestres e caminhabilidade. Compreender a importancia da cidade caminhavel e
estudar os métodos usados para avaliar a caminhabilidade em contextos nacionais e
internacionais.

2. Estudo das metodologias que avaliam a caminhabilidade: fazer um levantamento
bibliogréafico e selecionar alguns métodos de avaliagdo da caminhabilidade. Apresentar
0s principais objetivos, categorias, indicadores, forma de aplicacdo e avaliagéo.

3. Organizacdo e sistematizacdo de dados: elencar e classificar os métodos por
categorias e indicadores coincidentes.

4. Correlagdes e Debate critico: apresentar um debate critico sobre a relacdo dos
indicadores com a forma urbana; a forma de aplicacéo; a forma de avaliacéo e a sua
subjetividade; e, por fim, quais, geralmente, sdo indicadores primordiais para a
avaliacdo de caminhabilidade.

O presente trabalho foi estruturado em 4 capitulos:

O Capitulo 1 aborda o referencial tedrico da pesquisa, no qual sdo apresentados
conceitos e visOes de autores basilares a respeito dos temas pertinentes sobre a relagdo da forma
urbana com a caminhabilidade. Além disso, trata do surgimento das iniciativas que avaliam a
caminhabilidade

O Capitulo 2 apresenta os aspectos metodologicos da pesquisa, dando especial énfase a
como foi a escolha dos 14 métodos de avaliacdo da caminhabilidade a serem analisados em

profundidade. Em seguida, traz um panorama sobre cada um dos métodos.
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O Capitulo 3 apresenta a sistematizacdo e combinacdo das varidveis que caracterizam
0s caminhos de pedestres em grupos de categorias e indicadores conforme o estudo de cada
método.

Por fim, o Capitulo 4 apresenta as discuss@es dos resultados apds as correlacbes entre
0s métodos e esclarecimento das perguntas iniciais da pesquisa. Ao fim da dissertacdo encontra-
se 0 Apéndice | com uma tabela que compila todos os dados analisados em cada método

escolhido ao longo da pesquisa.
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CAPITULO 1 - PRESSUPOSTOS TEORICOS

1. FORMA URBANA E CAMINHABILIDADE

1.1. FORMA URBANA: definicdo, aspectos e influéncia no movimento das pessoas

E importante considerar que discorrer sobre forma urbana é um topico extenso e as vezes
complexo, pois é um objeto de estudo que relne diversos assuntos provenientes das
caracteristicas da morfologia das cidades e que tém conexdo com as a¢fes humanas. Desse
modo, neste trabalho, o foco de estudo da forma urbana serd considera-la como sendo 0s
elementos fisicos da cidade que se relacionam com as dinamicas dos comportamentos de
viagens e na escolha dos caminhos pelos pedestres, ou seja, na caminhabilidade.

Holanda et al. (2000, p. 11), consideram que “falar em forma urbana ou espaco urbano
remete, necessariamente, a abordagem dos processos de organizacdo social na cidade a partir
de suas caracteristicas configurativas”. Para Lamas (2010, p. 44), a forma urbana é
compreendida como “o modo como se organizam os elementos morfologicos que constituem e
definem o espaco urbano, relativamente a materializacéo dos aspectos de organizacdo funcional
e quantitativa e dos aspectos qualitativos e figurativos”. Para ele, as caracteristicas fisicas da
forma urbana séo: o solo, o edificio, o lote, o quarteirdo, a fachada, o logradouro, o tracado
viario, a praga, 0 monumento, a arvore e vegetacdo e o mobiliario urbano. Além disso, ele

classificada a forma urbana como a acéo conjunta de quatro aspectos:

Aspectos quantitativos: tudo que pode ser quantificavel —densidades, superficies,
fluxos, coeficientes volumétricos, dimensGes, perfis, etc. Todos os dados que podem
ser utilizados para controlar o aspecto fisico da cidade;

Aspectos de organizacgéo funcional: relacionam-se com as atividades humanas, uso
da area em questdo, ou seja, tipo do uso do solo (residencial, escolar, comercial...);
Aspectos qualitativos: referem-se ao tratamento dado aos espagos urbanos para
imprimir maior conforto ou comodidade. O meio urbano pode ser caracterizado pelo
tipo de pavimento, adaptacdo ao clima (abrigo dos ventos e chuvas), acessibilidade
etc.;

Aspectos figurativos: relacionam-se com a comunicacéo estética. Entende-se que,
apesar de haver uma area de sobreposicdo entre os aspectos qualitativos e estéticos,
convém distinguir que os aspectos qualitativos ndo sdo necessariamente estéticos - um
ambiente com alto grau estético ndo implica necessariamente em boa comodidade ou
conforto e vice-versa (LAMAS, 2010, p. 44).

Logo, a forma urbana auxilia a compor o valor social, cultural e estético das cidades, ao
ser definida como os elementos fisicos que delimitam o espacgo urbano, como as ruas de uma
cidade; e representa a materialidade da composicdo urbana com edificios, fachadas, vias,
calcadas, mobiliario urbano, parques e pragas. Cantalice (2012) afirma que a forma urbana esta
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em constante transformagédo com as dindmicas da vida social. Apesar de cada cidade ter suas
caracteristicas proprias, é possivel reconhecer elementos que se repetem em qualquer analise
sobre a forma urbana (GENTIL, 2015).

Lamas (2010) ainda considera que o estudo e entendimento da forma urbana podem ser
feitos em trés dimensfes de escalas diferentes. A dimensdo setorial — escala da rua: é
considerada a menor dimensdo de uma cidade. Nesta escala é possivel identificar as
caracteristicas que a rua tem em relacdo ao edificio e o espaco publico da cidade, como, por
exemplo: 0 nimero de pavimentos, as cores, as texturas e a arquitetura das fachadas. A
dimensdo urbana — escala do bairro: a partir dessa escala é possivel compreender a dimenséo
territorial em sua totalidade, pois ela considera elementos como as quadras, os tracados do
tecido urbano e os espacos livres e construidos. Para entendimento dessa escala é aconselhavel
voltar a escala anterior, que considera 0 movimento e os percursos, para verificacdo dos
aspectos da forma urbana. A dimenséo territorial — escala da cidade: é o conjunto da escala
anterior, ou seja, corresponde ao conjunto de bairros da cidade. Aqui, a forma define-se de
acordo com: a distribuicdo dos elementos estruturantes e primarios, 0s arruamentos, as areas
habitacionais, as areas comerciais e institucionais. E a escala que compreende toda a dimens&o
da cidade.

Ao abordar as escalas da rua, do bairro e da cidade, é possivel analisar a inter-relacéo
que existe entre o todo e suas partes. A conexao entre o territério, os tracados e os edificios
permite a compreensdo das relacdes entre os fendmenos urbanos sociais e a espacialidade das
cidades (NETTO e COSTA, 2016). Saboya et al. (2017) afirma ser um equivoco considerar a
forma urbana como sendo apenas o estudo da aparéncia das cidades e ndo como parte das
dindmicas dos processos de origem e transformac6es de uma sociedade. Lamas (2010) completa
ao dizer que a forma urbana ndo se restringe apenas aos aspectos estéticos, arquitetdnicos,
ideoldgicos e culturais, pois ela também é parte das escolhas, a¢cdes, comportamentos, uso e
senso de comunidade que influenciam nas vidas e no bem-estar da sociedade.

E interessante estudar a forma urbana tanto na escala macro da cidade (ex: uso e
parcelamento do solo, tamanho das quadras) quanto na escala micro da rua (ex: calcadas,
fachadas, mobiliario urbano). Relaciona-la com as questdes de caminhabilidade e com os
padrdes e comportamentos de viagem é uma boa contribuicdo para os estudo e planejamento
das cidades, em ambas as escalas.

Percebe-se que, historicamente, os avancos tecnologicos ligados a area do transporte

modificaram a forma de se desenhar as cidades, e, consequentemente, alteraram os modos de
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locomocdo das pessoas (CERQUEIRA, 2017). Holanda (2002) considera que a forma urbana
possui efeitos sobre as pessoas, embora, Vargas (2017) afirme que ainda ha um ceticismo de
que ela afeta 0 comportamento das pessoas. Ele também defende que existe essa relacdo de
influéncia do ambiente urbano no “comportamento de viagem”, na forma de apropriacdo dos
espacos, nas densidades de encontro, nos tipos de atividades e em quéo ativas sdo as pessoas.
Dessa forma, este trabalho considera forma urbana como os elementos constituintes do
meio urbano, por exemplo: os edificios, as fachadas, o mobilidrio urbano, as dimensdes das
quadras, 0 uso do solo, as distancias dos transportes, a densidade urbana, entre outros; e
reconhece que ela exerce influéncia nas escolhas, nos comportamentos e nas caracteristicas dos

caminhos de pedestre.



26

1.2. FORMA URBANA E A INFRAESTRUTURA VIARIA

Para Panerai (2006), o tecido urbano divide-se na superposi¢éo de trés conjuntos: a rede
de vias, os parcelamentos fundiarios e as edificagdes. Assim, a infraestrutura viaria como parte
do tecido urbano auxilia a estabelecer os limites espaciais para a implantacdo de quarteirdes,
edificios, pracas e faz a conexdes entre as diversas partes da cidade (GENTIL, 2015). Gondim
(2014) afirma que o tecido urbano é formado pelas redes de vias locais, de prioridade aos
pedestres, e rede de vias principais. As vias locais possuem um trafego mais lento (velocidade
méaxima de 30km/h) e sdo mais estreitas dando acesso as areas residenciais. As vias principais,
ou arteriais, possuem um trafego mais pesado e de alta velocidade (maximo 60km/h), e os
veiculos sdo prioridades.

Essa rede de vias representa a fluidez do movimento da forma urbana onde ocorre a
busca pela satisfacdo das necessidades e se tem os fluxos que mantém a cidade viva. Os
quarteirdes e edificios incorporam os espacos de permanéncia das ruas e as vias e, com as
calgadas, representam a transicdo do movimento entre as pistas x edificios e a dualidade da
velocidade dos veiculos x a vagarosidade dos pedestres (GONDIM, 2014). Para Gondim (2014,
p. 16) a rua € “a caixa cénica do espago de movimento, ou seja, ¢ constituida pela via ladeada
pelos espacos de permanéncia incluindo objetos fixos e moveis”, como as edificacdes; j& a via
“[...] se refere ao espago de movimento da rua com seus elementos fisicos: calgadas, pistas,
ciclovias, rotatorias etc. Esta contida na rua”. Em termos praticos, considera-se via o local por
onde transitam os veiculos, pessoas, animais. Os principais elementos morfoldgicos da rua sdo
(Figura 1):

Calcadas: area mais elevada da via, préxima as edificacdes, destinadas a circulacéo
de pessoas. Sua largura deve ter espaco para a passagem de pedestres e para a
colocacdo de mobiliario urbano e arborizag&o.

Passeio: corresponde ao espaco da calgada destinado unicamente ao deslocamento de
pedestres.

Pista e Faixa de trafego: a pista é a parte da via destinada ao trafego de veiculos e
pode ser dividida por duas ou mais faixas de trafego.

Veiculo: Todo e qualquer meio de deslocamento de pessoas e carga.

Mobiliario urbano: utilitarios (lixeiras, postes de iluminacdo, caixas de correio,
telefones publicos etc.); informativos (placas, cartazes, painéis, totens, murais etc.);
de orientacdo e organizacdo do transito (placas de sinalizacdo, de nomes de
logradouro, semaforos etc.); de recreacdo (bancos, mesas, equipamentos de esporte e
de lazer infantil); de protecéo (gradis, balizadores, cancelas etc.); de comercializacéo
(bancas de jornal, quiosques, barracas, tabuleiros etc.); de servigos, controle e
manutencdo (hidrantes, armarios e postes de energia e telefonia etc.); de
embelezamento (colunas, estatuas, fontes, floreiras etc.) (GONDIM, 2014, p.16).
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Figura 1: Principais elementos da rua.

_—~ = ~ Calgada e Passeio & SN\ e

s

Faixas e Pista de trafego / Leito viario

Fonte: Guia Global de desenho de Ruas, 2018 (adaptado pela autora).

Desse modo, é possivel considerar que a infraestrutura do sistema viario auxilia na
hierarquizacdo dos espacgos urbanos, nos fluxos de movimento e nas relacdes sociais de uma
cidade. No entanto, essa hierarquizacdo, as vezes, causa uma desigualdade espacial, como € o
exemplo da relagdo entre os veiculos e os pedestres que, historicamente, vivem uma certa
“disputa” por espagos e direitos na cidade.

Gondim (2014, p. 322) constata que “durante 7.000 anos, as vias principais receberam
mais investimentos do que as vias locais, afirmando o favorecimento devotado aos veiculos e
nao aos pedestres”. Portanto, a disputa pelos espagos entre veiculos e pedestres ndo ¢ recente,
pois "antes mesmo da entrada do automovel, na passagem do século XIX para o XX, alguns
urbanistas ja percebiam os veiculos como uma ameaca a seguranca dos caminhantes”. Ela
também destaca que:

As ruas sdo, predominantemente, passagens, no espago e no tempo. Quando abertas e
vazias induzem a velocidade, por dois fatores, tanto pelo prolongamento do campo
visual do motorista, dando-lhe seguranca para o avanco, quanto pela monotonia do
tempo. Quando variadas e fechadas pela paisagem, roubam atengdo e conduzem a
vagarosidade, porque os pontos mais distantes do trajeto ndo sdo facilmente
perceptiveis, requerendo cautela, e porque a sensacdo de duracdo da passagem é mais
agradavel, induzindo & permanéncia (GONDIM, 2014, p.15).
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Para Jacobs (2011), ndo sdo os automoveis os problemas principais, mas sim a visdo de
fascinio que temos por ele, dessa forma, ela diz que:

[...] os automdveis, em si, ndo destroem cidades. Se pardssemos de contar a nos
mesmos fabulas respeito da adequacdo e do fascinio das ruas do século XIX para o
transito de charretes e cavalos, veriamos que o motor a explosao, quando entrou em
cena, poderia ser um excelente instrumento para incentivar a intensidade urbana e, ao
mesmo tempo, livrar as cidades de um de seus sérios atrasos" (JACOBS, 2011, p.
382).

Portanto, a culpa da priorizacdo ndo é da existéncia dos automoveis, mas sim dos
planejadores que passaram a desenhar cidades em que, de certa forma, o Unico recurso de
mobilidade que pareca ser possivel sdo os automéveis (TENORIO, 2012)

Essa prioridade de se dar cada vez mais espaco aos automdveis é chamada por Jacobs
de “erosdo”, “a erosdo diminui, pouco a pouco, 0s motivos para se usar um distrito corroido e,
ao mesmo tempo 0 torna menos vivo, menos conveniente, menos adensado € menos seguro
para aqueles que continuam a ter motivos para frequenta-lo” (JACOBS, 2011, p. 393).

Para reverter esse processo de erosdo, a autora sugere que seja exercida uma pressao por
mudancas paulatinas quanto ao uso intenso dos automdveis, de forma que sejam criadas
condigBes menos favoraveis a eles, tornando-os cada vez menos necessarios (TENORIO,
2012). Assim, “quando nossas cidades souberem incentivar deliberadamente os quatro
geradores fundamentais de diversidade?, surgirdo cada vez mais ruas interessantes e atraentes.
A ampliacdo das calcadas deve ser feita tdo logo essas ruas o merecam, pelo seu uso" (JACOBS,
2011, p. 405). Tenorio (2012) conclui que:

Os automoveis ndo sdo causa: eles sdo sintoma. Ndo ajuda em nada chama-los de
vildes e simplesmente proibi-los, se a cidade permanecer desenhada de forma a
depender deles (TENORIO, 2012, p. 114).

2 Os quatro geradores de diversidade urbana para Jacobs sdo: “1) O distrito, [...] deve atender a mais de uma funcio
principal; de preferéncia, a mais de duas [...] 2) A maioria das quadras deve ser curtas; 3) combinacao de edificios
com idades e estados de conservagéo variados, e incluir boa porcentagem de prédios antigos; 4) Deve haver
densidade suficientemente alta de pessoas” (JACOBS, 2020, p.165).
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A Figura 2, feita pelo artista sueco Karl Jilg, representa muito bem as criticas feitas por
Jacobs e Tenorio. Na ilustracdo de Karl existe um enorme abismo para representar a sensagdo
que se tem quando os carros tém mais espacos nas cidades do que os pedestres. Dessa forma, o
artista deixa claro o exemplo de um desenho urbano onde sdo desprezados 0s espacos de

qualidade e seguranca para 0s pedestres.

Figura 2: llustracdo do artista sueco Karl Jilg.
=r

Fonte: Karl Jilg (2014).
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1.3. PEDESTRES E OS DESAFIOS DA CIDADE

Os pedestres “catalisam o movimento comum de todas as viagens, devendo, portanto,
ser a medida padrao para a escala da rua, da cidade e das edificagcdes” (GONDIM, 2014, p.34).
Consoante os estimulos percebidos no ambiente, os pedestres escolnem seus 0s caminhos.
Quanto mais organizados e claros forem, maior sera a sensacao de agradabilidade e seguranca.
Incentivar a caminhada como atividade principal ou complementar aos modos de transporte é
fundamental para garantir a vitalidade das cidades e uma mobilidade urbana mais sustentavel.
Dessa forma, reconhecer a importancia do pedestre nas cidades requer compreender a
necessidade de reestruturacdo da forma urbana.
A Organizacdo Mundial de Saude — OMS — conceitua o pedestre como:
Qualquer pessoa andando a pé em pelo menos parte de sua jornada. Além da forma
comum de andar, um pedestre pode estar usando diversas formas modificadas e
auxiliares, como cadeira de rodas, patinetes motorizados, andadores, bengalas, skates
e patins. [...]. Uma pessoa também é considerada pedestre quando estd correndo,

trotando, escalando, ou quando estiver sentada ou deitada na via (ORGANIZACAO
MUNDIAL DA SAUDE, 2013, p. 9).

Portanto, todos somos pedestres, pois “ser pedestre € se deslocar a pé¢ em pelo menos
parte do trajeto ou em algum momento do dia” (COMO ANDA, 2017). Os pedestres incluem
pessoas de todas as idades, habilidades e limitagdes. Eles caminham, correm, fazem pausas,
descansam, apreciam o movimento e trazem vida para as cidades. O Guia Global de Desenho
de Ruas feito pela National Association of City Transportation Officials — NACTO (2018)
classifica os pedestres (sem descrever a idade exata) em: pessoas com deficiéncia, criangas,
adultos e idosos. Além disso, ele considera que a velocidade de caminhada (Figura 3) de cada

um varia de 0 m/s (metros por segundo) a 4+ m/s (metros por segundo).
Figura 3 — Velocidade de caminhada conforme a faixa etaria e limitacfes das pessoas.

T

0 km/h 4km/h 10 km/h 15+ km/h
0Om/s 1.4 m/s 2,7 m/s 4+ m/s

Fonte: Guia Global de desenho de Ruas, 2018.

Durante anos, os pedestres foram desprezados, ridicularizados e considerados um atraso

para o desenvolvimento das cidades. Um exemplo disso é termo Jaywalking, que surgiu durante
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a década de 20, nos Estados Unidos, criado para rotular que os pedestres eram mais imprudentes
que 0s carros.

Os jaywalkers eram vistos como pessoas caipiras que ndo conheciam a cidade grande,
obstruiam as passagens dos outros pedestres, atravessavam a via fora das faixas e
desrespeitavam a sinalizacdo viaria por ficarem deslumbrados com as luzes e vivacidade da
cidade grande. Esse termo se expandiu e ganhou tanta forga pelas cidades norte-americanas que
as industrias automobilisticas também se aproveitaram para persuadir e modificar a visdo das
pessoas sobre de quem era a responsabilidade dos sinistros de transito®. Desse modo, os
pedestres passaram a ser considerados 0s maiores responsaveis pelos sinistros, desconsiderando
por quase que completo as falhas dos motoristas ou as falhas e problemas da infraestrutura
viaria das cidades.

Vanderbilt (2009) afirma que, por muitos anos, os profissionais responsaveis pelo
planejamento das cidades passaram a reduzir as cal¢adas dos pedestres e a alargar as vias para
o livre e rapido deslocamento dos carros. Com isso, as cidades cresceram e 0s pedestres foram
perdendo seu espaco.

Atualmente, na piramide inversa de prioridade no transito (Figura 4), a qual compara 0s
padrbes de mobilidade urbana, os pedestres aparecem no topo, pois sdo 0s usuarios mais frageis
do sistema diante os outros meios de transporte. No entanto, na maioria das cidades, por
exemplo, as do Brasil, essa ainda néo é a realidade.

Figura 4: Infografico "Piramide inversa de prioridade no transito".

Fonte: ITDP Brasil (adaptacéo do infogréafico original, criado pelo ITDP México).

3 A NBR 10679/2020 substituiu a expressdo “acidente” de transito por “sinistro”, pois diversos especialistas em
seguranga viaria afirmaram que o termo “acidente” da impressao de que as colisdes ou atropelamentos ndo podem
ser previstos, 0 que ndo € o caso.
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Para muitas pessoas, dirigir seu proprio veiculo é um sinénimo de status social, por isso,
andar a pe ainda é visto como sindnimo de pobreza. De uma forma geral, 0 pensamento € que
guem caminha ndo faz isso porque quer, mas sim porgue nao tem condicdo de ter um veiculo
particular ou arcar com as tarifas de passagens dos transportes publicos. Assim, devido a
dificuldade de as pessoas se verem como pedestres, ainda € dificil ter apoio politico e social
para criagdo de campanhas de valorizacdo dos caminhos e calgadas (COMO ANDA, 2017).

Além disso, na maioria das cidades brasileiras, a infraestrutura destinada aos pedestres,
como as calcadas, sdo sindbnimos de inseguranca e ma qualidade. VVasconcelos (2012) afirma
que as calcadas no Brasil se encaixam em duas situacées: as vias que ndo possuem calgadas e
deixam os pedestres disputar 0 espago com o0s veiculos; e as vias que existem calgadas, mas que
sdo de ma qualidade. As calcadas, quando elas existem, geralmente sdo mal dimensionadas,
desniveladas, cheias de obstaculos e com iluminacdo inadequada, expondo 0s usuarios a
questdes como as de violéncia plblica* e aos sinistros de transito.

A Organizacdo para Cooperacdo e Desenvolvimento Econémico — OCDE, realizou um
estudo em 2015 que revelou que menos de 40% das pessoas que utilizam as calcadas brasileiras
se sentem seguras. A pesquisa ainda mostra que as mulheres sdo as que mais se sentem
inseguras e que, em comparacdo com 36 outros paises (incluindo os da América Latina), os
brasileiros s@o 0s que mais temem caminhar a noite.

Para Gehl (2015), a sensacdo de seguranca publica tem dois eixos, um mais geral e outro
mais especifico. O geral considera que, com as desigualdades sociais e econdmicas, solucdes
urbanas de prevencdo a criminalidade ndo ajudam a diminuir a inseguranca, pois tém raizes
profundas nas condi¢des sociais. O especifico sugere ser necessario que sejam feitas mudancas
no préprio espaco fisico das cidades. Para ele, de forma geral, os pontos principais para uma
maior sensacao se seguranca Sao: sempre garantir pessoas nas ruas, ter uma diversidade de
edificacOes, ter caminhos no tecido urbano claros e definidos e, por fim, garantir espacos de
transicdo suave (colocar mobiliario urbano e vegetacdo, diferenciar o piso etc.) entre as areas
publicas e éreas privadas.

Se reforgarmos a vida na cidade de modo que mais pessoas caminhem e passem um
tempo nos espagos comuns, em quase todas as situaces, havera um aumento da
seguranga, tanto da real quanto da percebida. A presenca de 'outros' indica que um
lugar é considerado bom e seguro (GEHL, 2015, p. 99).

4 Referem-se as questdes de ordem publica que garante a seguranca das pessoas para ndo ficarem
sujeitas a crimes e ameagas como assaltos, assédios, agressoes fisicas etc.



33

Segundo dados da Associacdo de Nacional de Transportes Pablicos — ANTP, no Brasil
ha cerca de 130 milhGes de pedestres, dos quais 40% deslocam-se exclusivamente a pé e 28%
utilizam a caminhada como inicio e/ou final de uma viagem utilizando os transportes publicos
(SIMOB, ANTP, 2017). No entanto, melhorar e qualificar os caminhos e infraestrutura para o
pedestre ainda ndo faz parte das prioridades no orcamento e politicas publicas da maioria das
cidades brasileiras. S6 no ano 2018, no Brasil, 186.692 pessoas morreram enquanto
caminhavam pelas cidades (SIMOB, ANTP, 2019).

A Organizacdo Mundial de Saude (2015) afirma que, no mundo, cerca de 1,2 milhdes
de pessoas morrem por ano em sinistros de transito, na maioria criangas e jovens entre 5 a 29
anos de idade. Em 2019, sé no Brasil, ocorreram 30.371 mortes no transito, cerca de 15 mortes
a cada 100 mil habitantes, sendo 17% dessas mortes relacionadas aos pedestres (Figura 5),
(DataSus, 2019).

Figura 5: Vitimas fatais de sinistros de transito no Brasil, 2019.
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Fonte: DataSus apud MobiliCAMPUS, ITDB Brasil,2020.

Devido aos altos indices de morte no transito das Gltimas décadas, em maio de 2011, a
ONU reuniu diversos paises para alertar sobre a necessidade de reduzir os nimeros de acidentes
no transito, inserindo o tema da seguranca viaria na pauta de discussao para a elaboracdo de
politicas publicas em todo o0 mundo. Essa reunido resultou no langamento do projeto “Década
de Acdo pela Seguranca do Transito®”, cujo principal objetivo é focar nas questdes de violéncia
no transito e colocar como meta global a reducdo das fatalidades no transito em 50% entre o
periodo de 2011 até 2020. A maioria das cidades brasileiras ainda ndo conseguiu atingir essa

meta, cabendo destaque a Fortaleza, que tem virado referéncia de cidade que investe em

5> Década de Acdo pela Seguranca no Transito — 2011-2020. Resolugdo ONU n° 2, de 2009.
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mobilidade sustentavel e que reduziu a taxa de mortes no transito pela metade entre 2010 e
2020° (COMO ANDA, 2020). Alguma das estratégias utilizadas por Fortaleza foram: realizar
auditorias e estudos sobre as causas dos sinistros, fazer projetos de requalificacdo do espaco
publico, criar politicas publicas sobre seguranca e envolver a comunidade nas decisdes (WRI,
2020). Em 2021, houve uma nova reunido e a meta se estendeu até 2030.

Michael R. Bloomberg, fundador da Bloomberg L.P. e Bloomberg Philanthropies e ex-
prefeito da cidade de Nova York afirma que “Uma das melhores maneiras de salvar e melhorar
vidas é tornar nossas ruas mais seguras - mas esse trabalho muitas vezes nao recebe a atengédo
que merece” (OPAS, 2021). Reflexdes como essas reforcam ainda mais a necessidade de criar
estudos e estratégias para avaliar e priorizar os caminhos de pedestres.

Gondim (2001) afirma, com certo grau de esperanca, que, devido aos problemas
causados pela predominancia do automdvel no planejamento das cidades, as pessoas passaram
a refletir mais sobre seus modos de deslocamento. Ainda, indica que, atualmente, a preferéncia
pela caminhada e pelo uso do transporte coletivo (quando se tem espacos e servicos de
qualidade) esta-se tornando mais frequente como modo de recuperar a ambiéncia da cidade. A
caminhabilidade, aos poucos, esta ganhando espaco e apresentando os beneficios de limitar o
uso dos veiculos particulares.

Vargas (2017) considera que, para que ocorra essa diminuicdo dos veiculos particulares
nas cidades, € necessario comprovar e dimensionar o verdadeiro impacto que essa pratica
contribuiria para as cidades. Isso ajudaria a justificar e redirecionar as acGes de politicas
publicas para investir nas eventuais “reformas urbanas” que priorizem a caminhada como um
meio de transporte mais sustentavel.

Portanto, € inegavel que estudos, metodologias, programas e acdes que considerem tanto
guestdes subjetivas, como a experiéncia dos usuarios, como questdes objetivas, que considerem
aspectos técnicos e dimensionais dos espacos caminhaveis, sdo primordiais para auxiliar nessa

mudanca de paradigmas e transformacdo morfoldgica das cidades.

6 Em 2010 Fortaleza tinha um indice de 14,9 6bitos a cada 100 mil habitantes. Em 2020, essa taxa reduziu para
7,4 6bitos, uma reducdo de 50,3% em 10 anos de acdo (WRI, 2020)
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1.4. CAMINHABILIDADE PARA UMA MELHOR VITALIDADE URBANA

Caminhar é a permanéncia no tempo e 0 meio para uma talvez mais clara visao do que
é a cidade e 0 mundo que nos cercam (BARROS, 2014 p. 17).

Para Gondim (2014), o gesto de caminhar estabelece a relagdo diacrdnica entre trés
perspectivas: 0 espaco percorrido, o tempo despendido, e o principio fisico de movimento. A
acao de caminhar esta associada a natureza humana sendo realizada pela maioria das pessoas
ao longo do dia. Estudos diversos evidenciam que a mobilidade a pé tem importancia nao
apenas na academia ou estudos médicos, mas também na literatura, filosofia, economia de um
pais, desenvolvimento de uma sociedade e melhoria nas cidades.

Caminhar é a primeira coisa que um bebé deseja fazer e a Ultima coisa a qual uma
pessoa deseja renunciar. Caminhar é um exercicio que ndo necessita um ginasio. E
uma medicacdo sem remedio, o controle de peso sem dieta e 0 cosmético que nao se
pode encontrar nas farmécias. E um tranquilizante sem drageas, a terapia sem
psicanalista e o lazer que ndo nos custa um centavo. De mais a mais, ndo contamina,
CONsSoOme poucos recursos naturais e é altamente eficiente. Caminhar é conveniente,
ndo necessita equipamento especial, é auto regulavel e intrinsecamente seguro.
Caminhar é tdo natural como respirar (BUTCHER, Walk21).

Tornar os espagos confortaveis e seguros para 0s pedestres garante uma boa apropriacao
e experiéncia nesses ambientes. Diversos estudos ja mostraram que a logica organizacional e
estrutural da forma urbana contribui com as escolhas dos caminhos a serem tomados pelos
pedestres (BARROS, 2014).

Gondim (2014) afirma que ao final do século XX, houve uma conscientizacdo maior da
importancia da paisagem urbana e que, com uma melhor valorizacdo da rua, seria possivel ter
cidades mais caminhaveis e amiga dos pedestres. No entanto, Speck (2016) considera que,
atualmente, nossas cidades ainda sofrem com a falta de conexdo entre a forma urbana e as
atividades sociais, e isso acaba gerando uma baixa caminhabilidade e baixa vitalidade nas
cidades. Andrade e Linke (2017) consideram que continuar ignorando os elementos da forma
urbana e ndo pensar na qualidade das cidades em escala local diminui a vitalidade urbana e
consequentemente a caminhabilidade.

Netto et al. (2012, p. 262) entendem que a vitalidade ¢ “um conjunto de condi¢des
encontradas em espacos em que ha intensa presenca de pessoas nas ruas, grupos em interacao
e trocas microeconOmicas”. Para Saboya et al. (2017) a vitalidade urbana é obtida conforme os

seguintes aspectos:
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Socialidade, representada pelo movimento de pedestres, copresenga e potencial de
interacdo nos espagos publicos; vida microeconémica, representada pela presenca de
atividades ndo-residenciais nos edificios; e seguranca, caracterizada pela baixa
ocorréncia de crimes, pela sensacao de estar seguro em um espaco publico e pela baixa
frequéncia de comportamentos antissociais (SABOYA et al., 2017, p. 51).

Uma cidade gque possua boa vitalidade com alta densidade, acessibilidade e diversidade
de usos, conseguiria gerar fluxos, seguranca e diversidade social (PEREIRA, 2019). Assim, o
conceito e as premissas da caminhabilidade também se tornam primordiais para uma cidade
mais viva, pois a vitalidade urbana se funde com a caminhabilidade (VARGAS, 2017).

Para Speck (2016, p. 14), a “caminhabilidade ¢, a0 mesmo tempo, um meio € um fim, e
também uma medida [...] contribui para a vitalidade urbana, além de ser o mais significativo
indicador dessa vitalidade”. Bradshaw (1993), um dos percussores do tema, considera a
caminhabilidade como uma forma de motivar as pessoas a andar a pé pelas cidades e criar uma
melhor conexdo do espaco fisico (ruas dos bairros) com o meio social comum.

Para Bradshaw (1993), a caminhabilidade esta relacionada & vitalidade urbana e a
comunidades saudaveis e sustentaveis. Desse modo, ele define que um local possui boa
caminhabilidade a partir de quatro caracteristicas:

v Infraestrutura do ambiente construido amigavel: calcadas largas e niveladas, ruas
estreitas, intersecbes pequenas, lixeiras disponiveis, boa iluminacdo e auséncia de
obstrucdes;

v’ Distancia entre destinos: proximidade e locais acessiveis a pé: servicos, escritérios,
empregos, lojas de recreacao, cultura etc.;

v Niveis de conforto: com ambiente capaz de moderar variagfes climaticas (vento,
chuva, sol) e prover um alivio no excesso de atividades humanas (zonas de baixo
ruido, pouca poluicdo e pouca geracdo de residuos a partir do trafego motorizado);

v Diversidade de pessoas e atividades: cultura local capaz de aumentar o contato entre
as pessoas e de criar condigdes para diferentes atividades sociais e econdmicas.

A partir dessas caracteristicas, Bradshaw afirma ser possivel compreender vérias
questdes sobre o bairro avaliado, como: o0s servigos de transporte, o conforto durante a
caminhada, os niveis de seguranca, os tipos de atividades disponiveis etc.

Saboya et al. (2017, p. 54 e 55) em complemento, ressalta que a caminhabilidade pode
ser influenciada por quatro fatores morfologicos da vitalidade urbana. O primeiro € a densidade
de pessoas e atividades, que esta relacionado ao fato que quanto maior numero de pessoas e

area construida, melhor sera a vitalidade e consequentemente a caminhabilidade. O segundo
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fator sdo as caracteristicas de localizacdo, proximidades e distancias a serem percorridas,
que diz respeito as possibilidades de “acessibilidade”, ou seja, “a proximidade de uma pessoa
ou lugar em relacdo a todas as outras pessoas ou lugares”. O terceiro esta relacionado a cognicao
sobre oportunidades de interacdo por meio de conexdes visuais, ou seja, estd ligado aos

fatores de percepgdo espacial, como, por exemplo: “olhos para a rua’

, interacdo real entre
espaco edificado e aberto e, através do “reforgo da consciéncia de que o espago esta logo ali”.
O quarto e ultimo fator aborda a “qualidade e quantidade disponivel da infraestrutura de
apoio as atividades relacionadas a vitalidade urbana”, como, por exemplo: calgadas, mobiliario
urbano etc. Esse ultimo fator influencia diretamente na caminhabilidade e pode ser avaliado por

meio metodologias especificas que calculam o nivel de caminhabilidade de certo local.

" Termo frequentemente utilizado por Jane Jacobs (2011).
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1.5. ARELACAO DA FORMA URBANA COM A CAMINHABILIDADE

Conforme ja exposto anteriormente, a configuracdo da forma urbana exerce efeitos na
vida coletiva. Os edificios, 0s espagos publicos, as ruas e as dindmicas sociais e econdémicas
formam a trama complexa das cidades e as intervenc¢des humanas sdo capazes de transformar
continuamente o tecido urbano (NETTO, 2014).

Todo esse conjunto de elementos da forma urbana que tém influéncia na acessibilidade,
conforto, atratividade, diversidade etc., podem convidar ou ndo as pessoas a caminharem nas
cidades. De forma geral, para Jacobs (2011), Gehl (2015) e Speck (2012), tornar uma cidade
mais caminhavel é propiciar boas experiéncias e maiores conexdes das pessoas com 0S espacos

que elas circulam.

1.5.1. Jane Jacobs

Jane Jacobs (2011), nascida nos Estados Unidos, foi uma escritora e ativista politica no
Canada. Em seu livro “Morte ¢ Vida de Grandes Cidades”, ela apresenta diversas criticas sobre
0 modo de planejamento e estilo de vida das pessoas na cidade. Por meio de suas observacoes
cotidianas, a autora debate sobre a importancia das diferencas sociais, das diversidades
tipoldgicas e funcionais e da organizacédo espacial dos espacgos publicos. Desse modo, ela traz
dois fatores fundamentais que podem ser facilmente relacionados a forma urbana e a
caminhabilidade: segurancga nas ruas e diversidade urbana.

Para Jacobs, a seguranca é um pré-requisito para que as pessoas possam utilizar as ruas
da cidade. A diversidade refere-se ao favorecimento de heterogeneidade das comunidades, de
modo a evitar e intolerancia entre as pessoas. Além disso, para garantir a vitalidade é necessario
que nas cidades se tenham zonas mais calmas (ndo de forma que elas sejam desertas), outras
com movimento mais intermediario e outras mais agitadas (TENORIO, 2012).

A calgada por si s6 nfo é nada. E uma abstracao. Ela s6 significa alguma coisa junto
com os edificios e os outros usos limitrofes a ela ou a calgadas préximas. Pode-se
dizer o mesmo das ruas [...]. As ruas e suas cal¢adas, principalmente locais pablicos
de uma cidade, séo seu 6rgdo mais vitais [...].

[...] Quando as pessoas dizem que uma cidade, ou parte dela, é perigosa ou selvagem,
0 que querem dizer basicamente é que nao se sentem seguras nas calgadas. (JACOBS,
2011, p.30)
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Jacobs (2011, p.30) afirma que “manter a seguranca urbana é uma funcdo fundamental
das ruas das cidades e suas calgadas” e para se ter seguranga ¢ necessario se ter uma rua sempre

movimentada. Para isso, sd0 necessarias trés caracteristicas principais:

Primeira, deve ser nitida a separacéo entre 0 espaco publico e espaco privado [...]
Segunda, devem existir olhos para a rua, os olhos daqueles que podemos chamar de
proprietarios naturais da rua. Os edificios [...] devem estar voltados para a rua. Eles
ndo podem estar com os fundos ou um lado morto para a rua e deixa-la cega.

E terceira, a calcada deve ter usudarios transitando initerruptamente, tanto para
aumentar na rua o namero de olhos atentos quanto para reduzir um ndmero suficiente
de pessoas de dentro dos edificios da rua a observar as cal¢adas [...]. (JACOBS, 2011,
p. 36, grifo nosso).

Em relacdo a diversidade, Jacobs (2011) apresenta trés condi¢cdes essenciais que podem ser
associadas a caminhabilidade: a necessidade de usos principais combinados, a necessidade de

quadras curtas e a necessidade de concentragao.

A necessidade de usos principais combinados refere-se aos diferentes modos de
combinacéo dos tipos de uso e equipamentos de um bairro, como, por exemplo: 0s comércios,
escolas, hospitais, templos religiosos etc. Jacob garante que essa combinacao aumenta o fluxo
de pessoas nas ruas, torna 0s espagos mais atrativos e passa a dar uma maior sensacdo de
seguranga publica. Jacobs também afirma ser necessaria uma logica na disposicdo e
combinacédo desses usos para garantir uma diversidade consolidada. Dessa forma ela apresenta

duas tipologias de usos: usos principais combinados e usos de diversidade derivada.

Usos principais sdo, primeiro, aqueles que por si sé atraem pessoas a um lugar
especifico porque funcionam como ancoras. Escritérios e féabricas sdo usos
principais. Moradias também. Certos locais de diverséo, educagdo e recreacdo sdo
usos principais. Em certo grau (quer dizer, para uma porcentagem apreciavel de
usuarios), também o sdo muitos museus, bibliotecas e galerias de arte, mas nem
todos.

Diversidade derivada é um termo que se aplica aos empreendimentos que surgem
em consequéncia da presenga de usos principais, a fim de servir as pessoas atraidas
pelos usos principais. Se essa diversidade derivada servir a usos principais Unicos,
sejam eles quais forem, ela pode ser naturalmente ineficiente e, se as outras trés
condicBes para a geracdo de diversidade forem favoraveis, ela poderd ser exuberante
(JACOBS, 2011, p.176-178, grifo nosso).

A autora ainda completa que é indispensavel uma integracdo entre a distribuicdo dos
horéarios de funcionamento dos usos, pois isso contribui para um espaco ativo com fluxo de
pessoas em diferentes horarios e por diferentes motivos.

Em relacdo a necessidade de quadras curtas, Jacobs (2011, p. 197), afirma que “a
maioria das quadras devem ser curtas; ou seja, as ruas e as oportunidades de virar esquinas

devem ser frequentes”. Além disso, as quadras extensas limitam a descoberta de novos lugares,
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geram caminhos longos e sdo capazes de desencadear sensagdes de inseguranga, cansaco e
isolamento ao pedestre. Portanto, as quadras curtas garantem maiores possibilidades de
deslocamentos de pessoas distintas, tornam os caminhos mais atrativos e proporcionam uma
variedade de usos.

Por fim, a necessidade de concentracao refere-se e dinamicidade dos espacos, em
especial as calgadas, devido a densidade de pessoas. Para Jacobs (2011, p. 221), “O distrito
precisa ter uma concentracdo suficientemente alta de pessoas, sejam quais forem seus
propdsitos. 1sso inclui pessoas cujo propdsito € morar la. A diversidade e intensidade de usos é
fortemente garantida pela concentracédo e variedade de uso habitacional. No entanto, a autora
afirma ser necessario existir limites para essa concentracdo de modo a ndo causar danos

indesejaveis para a cidade.

1.5.2. Jan Gehl

Jan Gehl (2015), arquiteto, urbanista e académico dinamarqués, afirma ser um seguidor
de Jane Jacobs. Em seu livro “Cidade para Pessoas”, ele reforca alguns pontos apresentados por
Jacobs e aponta a importancia da escala da cidade ser planejada ao nivel dos olhos de quem
vivencia seus espacos publicos. Dessa forma, ele apresenta alguns aspectos primordiais de
diversidade, equidade social, escala e o que faz uma cidade ter uma boa relacdo entre edificios,
espacos publicos, pessoas e, consequentemente, uma melhor caminhabilidade.

Gehl (2015) afirma que para efeito da relagdo com a qualidade do meio fisico, existem
trés categorias de atividades em uma cidade: as necessarias, opcionais e sociais. As atividades
necessarias sao aquelas que as pessoas realizam rotineiramente independente da infraestrutura
e qualidade do meio urbano, como, por exemplo: ir para escola e trabalho. As atividades
opcionais estdo relacionadas ao lazer ou descanso e surgem motivadas pela qualidade e/ou
capacidade que os espacos publicos oferecem, exemplos: fazer um piquenique, ler um livro,
sentar em um banco, apreciar a paisagem, exercitar-se etc. Por fim, as atividades sociais sdo
aquelas que acontecem devido a observacdo e interacdo entre as pessoas. Portanto, para um
espaco Vvivo e caminhavel é interessante que existam esses trés tipos de atividades.

Além disso, Gehl (2015) estabelece algumas condic¢des que considera importantes para
tornar as cidades mais vivas, dindmicas, e caminhaveis, sdo elas: dimensdo humana; sentidos
humanos e escala; cidade viva, segura, sustentavel e saudavel; e cidade ao nivel dos olhos.

Para a dimensdo humana Gehl considera o pedestre como o usuério principal e

fundamental das cidades. Para ele € interessante associar o0 comportamento dos pedestres com
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a forma que eles percebem e vivem a cidade, pois “[...] as estruturas urbanas e o planejamento
influenciam o comportamento humano e as formas de funcionamento das cidades” (2015, p.06).
Para o autor, as cidades devem proporcionar dimensdes que garantam boas oportunidades aos
pedestres de caminhar e vivenciar os espacos com qualidade e seguranca. Uma das sugestfes
dadas pelo autor para transformar as cidades é criar espacos que atraiam mais 0s pedestres e 0s
ciclistas, além de criar estratégias de desenho que diminuam o fluxo e velocidades dos veiculos.

Os sentidos humanos e escalas referem-se aos cinco sentidos humanos: tato, olfato,
paladar, visdo e audicdo. Para Gehl (2015) é importante conhecer as pessoas, 0 alcance dos seus
sentidos e suas velocidades de deslocamento para projetar a cidade de forma proporcional e
adequada. O autor ainda afirma que a cidade projetada ao nivel dos olhos garante melhores
encontros entra as pessoas com a cidade, pois, “Trabalhar com a escala humana significa,
basicamente, criar bons espagos urbanos para pedestres, levando em consideracdo as
possibilidades e limitagOes ditadas pelo corpo™ (2015 p. 33). Dessa forma, ele sugere que a
cidade tenha alguns requisitos, como, por exemplo: distancias curtas de caminhada; edificios
baixos; caminhos de pedestres conectados, sem obstaculos e com detalhes a serem observados
ao longo do caminho.

A cidade viva, segura, sustentavel e saudavel, reflete os elementos basicos que uma
cidade precisa ter. Para Gehl (2015), esses elementos trazem qualidade de vida e criam espacos
de boa vivéncia, pois “a vida no espaco urbano tem um forte impacto na forma como
percebemos o espaco” (2015, p. 62). Um espaco vivo € aquele que possui boa densidade, que
atrai as pessoas, que oferece espacos com oportunidade de permanéncia, que é confortavel, que
tenha uma combinacdo de usos e servicos etc. Além disso, Gehl (2015) discute a importancia
de que se tenha “espacos de transi¢do suave” entre as fachadas dos andares térreos dos edificios
e as calgadas, pois “os espacos de transi¢do também oferecem algumas das melhores
oportunidades para simplesmente permanecer em pé ou sentado” (2015, p.75). Nesse sentido,
Gehl (2015) também afirma que os pedestres precisam de caminhos que estabelecam essa
transicdo suave de forma que se tenha: ritmos confortaveis de caminhada; transparéncia nas
fachadas (onde seja possivel a troca de olhares); edificagdes com texturas e detalhes diversos;
diversidade de funcéo etc.

Uma cidade segura garante que as pessoas caminhem e se sintam seguras em relacao
ao tréfego e as violéncias urbanas (criminalidade). Conforme afirma Cerqueira (2013, p.51),
“convencer as pessoas a estar nas ruas e as utilizarem como caminhantes diz respeito a artificios,

ou sinais, que estes lugares passam aos pedestres de que eles podem utiliza-los com segurancga
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e conforto”. Gehl (2015) reflete sobre a importéncia de sempre priorizar 0s pedestres,
principalmente em areas de rua compartilhada.

Por fim, Gehl (2015) comenta sobre a cidade ao nivel dos olhos, e afirma ser a escala
mais importante do planejamento urbano. Para ele, a cidade s6 funciona de forma plena aos
pedestres quando junto ao planejamento macro sdo também pensados os elementos de menor
escala, como, por exemplo: os relacionados aos aspectos fisicos (mobiliario urbano, interface
das fachadas, infraestrutura das calcadas, travessias de pedestres, obstaculos ao longo dos
caminhos, espacgos de transicdo etc.); aspectos praticos (locais que possibilitam atividades de
lazer, relaxamento, inter-relagdes); e por fim os aspectos psicologicos (elementos que garantam

conforto sonoro e térmico, e seguranga como iluminagdo noturna).

1.5.3. Jeff Speck

Jeff Speck (2012), ¢ urbanista, escritor e palestrante americano. Em seu livro “Cidade
Caminhavel” alega que os estudos sobre como deixar 0s espagos adequados e atrativos para 0s
pedestres devem ser alinhados a discussdes mais profundas sobre quais aspectos, além de
criarem caminhos com zonas seguras, ajudam a encorajar e a criar essas cidades mais
caminhaveis. Assim, ele afirma que “ha mais coisas para encorajar as caminhadas do que apenas
criar espagos bonito e seguros” (2012, p.20).

Além disso, Speck (2012) utiliza o termo “A Teoria Geral da Caminhabilidade” para
explicar quais séo as quatro condi¢des que precisam ser atendidas para se ter uma caminhada
mais agradavel e adequada nas cidades, sao elas:

Proveitosa significa que a maior parte dos aspectos da vida cotidiana esté por perto e
sdo organizados de modo a atender as necessidades do morador.

Segura significa que a rua foi projetada para dar aos pedestres uma chance contra o0s
automaoveis [...].

Confortavel, significa que os edificios e paisagem conformam as ruas como “salas
de estar ao ar livre”, em contrastes com os imensos espagos abertos que, geralmente,
ndo conseguem atrair pedestres.

Interessantes significa que as calcadas sdo ladeadas por edificios singulares
agradaveis e com fartura de sinais de humanidade.” (SPECK, 2012, p.21, grifo nosso)

Ser proveitosa esta ligada a diversidade de uso oferecida pelo planejamento urbano, pois
0s trajetos devem oferecer vérias opgdes capazes de atender as necessidades do pedestre. Ser

segura estd ligada ao desenho do tecido urbano de acordo com fornecimento de melhores
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projetos da infraestrutura viaria, projetos esses capazes de diminuir o tamanho das quadras e
definir os niveis seguros de velocidade para os carros em comparacao aos pedestres.

Ser confortavel esta relacionada a qualidade e as sensacgdes fisicas oferecidas pelos
espacos publicos. Por fim, para um caminho ser interessante tem que oferecer uma riqueza de
diversidade ao longo das calgadas, como fachadas ativas, diferentes formas, texturas, materiais,
edificacOes singulares e agradaveis visualmente.

Além dessas quatro condicdes, Speck (2012) também apresenta uma série de passos
especificos que, juntos, sdo capazes de torna a cidade mais caminhavel. Dessa forma Speck
estabelece “Os Dez Passos da Caminhabilidade.

Passo 1, Pér o automovel em seu lugar. “[...]JRegalar o carro ao seu papel correto é
essencial para recuperar as cidades para os pedestres][...]” (SPECK, 2012, p. 73). Nesse primeiro
passo, Speck considera que a alta demanda de uso dos carros particulares e suas altas
velocidades ocuparam de vez os espacos das cidades, ndo sendo uma solucéo ideal meramente
bani-los. Para tanto, ele traz como reflexdo que € necessario que sejam propostas novas politicas
publicas que desestimulem o uso intensivo dos carros e que sejam feitos novos estudos e
projetos de requalificacdo da infraestrutura viaria. Dessa forma, o importante para melhorar a
mobilidade ativa e a vitalidade urbana é que as cidades revejam o grau de prioridade que tém
0s automoveis.

Passo 2, Mesclar os Usos. “Para que as pessoas optem por caminhar, a caminhada deve
ter um proposito” (SPECK, 2012, p. 73). Para o autor, a maioria das cidades sdo organizadas
por “leis de zoneamento” e ndo “regras de planejamento”. Com isso, as cidades, em seus centros
urbanos, passaram a ter uma defasagem em relagdo as areas habitacionais. Speck reflete ser
importante que se tenha moradias no centro para garantir a vitalidade das cidades. Além disso,
o ideal, em termos de planejamento, é criar um equilibrio de diferentes atividades e usos dentro
de uma distancia confortavel de ser completada a pé.

Passo 3, Adequar o estacionamento. Nesse passo, Speck aborda a problematica das
dimensbes e custo (muitas vezes gratuito) dos estacionamentos. Para ele, esses fatores
encorajam ainda mais as pessoas a optarem por seus carros e a dirigirem mais pelas cidades.

Passo 4, Deixar o sistema de transporte fluir. “Bairros feitos para caminhar podem
florescer na auséncia de transporte publico, mas cidades caminhaveis dependem totalmente
dele” (SPECK, 2012, p. 74). Para o autor, a cidade caminhavel precisa de um bom sistema de
transporte pablico, pois ele é um 6timo substituto dos carros particulares, além de propiciar um

meio de locomog&o para as pessoas que precisam acessar areas mais distantes da cidade.
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Passo 5, Proteger o pedestre. “[...] tamanho do quarteirdo, largura da faixa, movimento
de conversdo, sentido do fluxo, sinalizagdes, geometria das vias e varios outros fatores que,
juntos, determinam a velocidade do carro e a probabilidade de um pedestre ser atropelado”
(SPECK, 2012, p. 75). A cidade precisa priorizar o pedestre, oferecendo espacos de caminhada
confortiveis e seguros contra o trafego de veiculos. Desse modo, Speck sugere algumas
estratégias que ajudam a proteger os pedestres, como, por exemplo: quadras curtas (pois
aumenta a possibilidade de escolha dos caminhos, diminui a distancia entre destinos e reduz o
tamanho de numero de faixas de transito); calcadas com elementos de protecdo quando
paralelas a via; sinalizagdo em quantidade e tempo adequado nas travessias.

Passo 6, Acolher as Bicicletas. “Cidades caminhaveis também sdo cidades boas para se
pedalar, porque as bicicletas florescem em ambientes que estimulam os pedestres e porque a
bicicleta torna o carro menos necessario.” (SPECK, 2012, p. 75).

Passo 7, Criar bons espacos. “Espacos publicos sdo tdo bons quanto seu entorno e
muito cinza ou verde — estacionamentos ou parques — pode fazer com que o possivel pedestre
fique em casa” (SPECK, 2012, p. 76).

Passo 8, Plantar arvores. Aqui, Speck reforca a importancia de se investir na
vegetacdo, como arvores, ao longo das cidades, pois sdo elementos que garante um melhor
conforto dos pedestres ao produzirem sombra, reduzir a temperatura no calor, absorver a agua
da chuva, servir como elemento de protecdo entre pedestres e veiculos e também como filtro
guanto as emissdes das poluicdes atmosféricas.

Passo 9, Criar faces de ruas agradaveis e singulares. “[...] criar fachadas ativas que
induzam o cidaddo a caminhar” (SPECK, 2012, p. 77). Nesse passo, Speck reforca a
necessidade de explorar alguns conceitos ja utilizados anteriormente por Gehl (2015), como,
por exemplo: espacos de transicdo suave e fachadas ativas e atrativas.

Passo 10, Eleger suas prioridades. Speck entende que nao ¢ possivel que todas as ruas
da cidade atraiam um fluxo de pedestres, por isso ele afirma que “as cidades precisam fazer
uma escolha consciente a respeito do tamanho e da localizacdo de seus ndcleos caminhaveis,
para ndo desperdicar recursos de caminhabilidade em &reas que nunca atrairdo pedestres”
(SPECK, 2012, p. 77).

Portanto, fica claro que é por meio da configuracdo da forma urbana, da estrutura viaria,
e das dinamicas sociais criadas nos espacos publicos e nas proximidades das calcadas que a
caminhabilidade é estimulada, favorecendo que os pedestres tenham boas experiéncias ao

vivenciar as cidades.
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1.6. COMO AVALIAR A CAMINHABILIDADE

A avaliacdo da caminhabilidade pode ser considerada uma potente metodologia para
observacao dos pontos positivos e negativos dos caminhos de pedestres ao longo da cidade.
Geralmente, € de carater qualitativo (subjetivo) e/ou quantitativo (objetivo) e pode ser realizada
a partir de diferentes escalas seja: de uma intersecdo, de uma rua, de um bairro, de uma cidade
ou até mesmo do espaco-tempo Embora cada método esteja estruturado de uma forma, todos
tém um objetivo em comum: obter um Unico valor que classifica 0 ambiente em termos de
caminhabilidade (CAMBRA, 2012).

Existe na literatura uma variedade de métodos de avaliacdo de caminhabilidade. Esses
métodos podem incluir ferramentas de auditoria, pesquisas de levantamento in loco,
questionarios, calculo de indices e utilizacdo de Sistemas de Informacao Geografica (SIG) para
coleta e producéo de dados.

Os primeiros estudos realizados para avaliar o comportamento dos pedestres surgiram a
partir dos estudos da Engenharia de Transportes, no qual o foco da analise era o fluxo e
dimensGes das calcadas. O engenheiro de trafego John F. Fruin (1971) foi um dos primeiros a
utilizar o conceito do Nivel de Servico (NS) para projetar espacos com foco nos pedestres.
Conforme o Highway Capacity Manual (HCM), o Nivel de Servico (Figura 6) avalia a
capacidade dos espacos de circulagdo por meio de uma medida quantitativa. Desse modo, Fruin
(1971) avaliava o NS (com notas variando de A até F) das calcadas, das escadas e das estagdes
de metrd, fazendo o dimensionamento das areas de circulacdo segundo o nimero de pedestre e
unidade de tempo. Para ele, os pontos determinantes eram: a distancia a percorrer, as condi¢oes
da calgada, a inclinacdo da rua, atratividade do local, locais de interesse e outros fatores que
influenciavam nas condic¢des de caminhada (FRUIN, 1971).

O Highway Capacity Manual (HCM)?2, também advindo da engenharia de transportes,
em 1985 passou a utilizar o conceito de Nivel de Servico proposto por Fruin (1971). No manual
sdo fornecidas diretrizes para realizacdo dos projetos de instalacGes rodoviarias, e é descrito
qual o efeito que os transportes em massa tém para os pedestres. Além disso, faz consideracGes

sobre fatores ambientais como conforto, questdes econdmicas, conveniéncia, seguranga e

8 O Highway Capacity Manual (HCM) é uma publicacdo do Transportation Research Board da National
Academies of Science, nos Estados Unidos. Ele estabelece conceitos, diretrizes e procedimentos para avaliar a
capacidade e a qualidade do servico de varias instalages rodovidrias, incluindo rodovias, rodovias, vias arteriais,
intersec@es sinalizadas e ndo sinalizadas, rodovias rurais e os efeitos do transporte de massa, pedestres e bicicletas
no desempenho destes sistemas (TRANSPORTATION RESEARCH BOARD, 2000)
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seguridade, que também influenciam no ambiente de pedestre (TRB, 2000). Entretanto, ele ndo
indica como medir ou avaliar tais fatores.

Figura 6: Nivel de Servigo de Pedestres proposto por Fruin.
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Fonte: Adaptado de Transportation Research Board (2000).

Por muitos anos esses estudos foram os Unicos que apresentavam um método e diretrizes
para avaliar espacos que, de certo modo, envolviam os pedestres (CARVALHO, 2018).
Malatesta (2007) ressalta que, diferente dos veiculos, as acBes dos pedestres sdo mais
imprevisiveis e isso ndo era considerado nos estudos da engenharia. Desse modo, apesar desses
estudos também terem focado parcialmente nas questdes relacionadas aos pedestres, eles ndo
abrangiam de fato nas questdes da configuracdo urbana, como, por exemplo, uso do solo. Dessa
foram, devido a necessidade de melhor caracterizar e avaliar o0 espaco urbano de caminhada,
novas propostas metodologicas de avaliacdo continuaram surgindo ao longo dos anos.

Os métodos de avaliacdo da caminhabilidade comecaram a ser bastante utilizados por
profissionais da engenharia de trdfego e por urbanistas, pois eles contribuem para o
reconhecimento da viagem a pé como um meio de transporte. Além disso, os resultados das
avaliacdes podem servir de auxilio a tomada de decisGes dos responsaveis pelos planejamentos
de politicas publicas das cidades.

Portanto, para um melhor entendimento das metodologias de avaliacdo da
caminhabilidade, foi realizado uma pesquisa considerando a literatura nacional e internacional
de modo a buscar quais sdo os parametros de avaliagdo e quais aspectos da forma urbana séo

relevantes nesses estudos.
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1.7. FECHAMENTO DOS CAPITULOS

Os capitulos anteriores apresentaram diferentes conceitos e aspectos tedricos sobre a
forma urbana e caminhabilidade, além de revelar, de acordo com alguns autores basilares,
pontos importantes sobre a relagdo da forma urbana com os espagos de pedestres.

Desse modo, percebeu-se que a forma urbana tem relacGes diretas com os motivos de
escolha e comportamentos de viagens. Além disso, foi possivel observar que a caminhabilidade
é facilmente associada a vitalidade urbana e, devido a ela tratar sobre as qualidades dos espacos
e as experiéncias vivenciadas pelos pedestres, pode ser facilmente associada a ideia de avaliagéo
dos espacos publicos, em especial os caminhos de pedestres.

Por fim, explorando as bibliografias, principalmente de Lamas (2010), Jacobs (2011),
Gehl (2015) e Speck (2012), percebeu-se que alguns dos principios a respeito das cidades séo
facilmente relacionados a importancia, a qualidade dos espacos dos pedestres e aos conceitos
da caminhabilidade. Com isso, utilizou-se alguns dos principios descritos como base para as
selecBes e as relacdes dos métodos de avaliacdo da caminhabilidade. Além disso, esses
principios também passaram a servir de base para a sistematizagdo e nomenclatura das
categorias e dos indicadores que caracterizavam aspectos dos caminhos de pedestres no &mbito
dos métodos avaliados.

Alguns dos principios observados na literatura sio: Tracado viario; Arvore e Vegetac3o;
Mobiliario Urbano; Campo social de visdo (vista desobstruida); Estética e Qualidade visual;
Distancias de caminhada; Densidade da estrutura urbana; Densidade de pedestres; Escalas da
cidade (edificio x pedestres); Uso misto do solo; Permeabilidade visual das fachadas; Tamanho
das quadras; Velocidades dos veiculos; Seguranca publica nas ruas; Seguranca viaria; Conforto
bioclimatico; Sinalizacdo; Fluxo de pedestre; Diversidade de meios de transporte; Diversidade
de usuérios nos espacos; Diversidade de atividades; Mobiliario urbano; Acessibilidade em
sentido amplo; Dimensdo das calcadas; Qualidade e estado de conservacdo das calcadas;

Continuidade e conexdes de caminhos etc.
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Ao longo da dissertacdo foi possivel observar que a relagcdo entre a configuracdo

espacial, aqui representada pela forma urbana, com as questes de caminhabilidade sdo temas

recorrentes e de muita importancia para o futuro das cidades.

Desse modo, a presente pesquisa utilizou dos debates e literaturas sobre o tema para

fazer um estudo do estado da arte, dando énfase a alguns métodos que avaliam a

caminhabilidade de cidades ao redor do mundo. Para o levantamento desses métodos, utilizou-

se 0 banco de dados de bases académicas como: Google Académico, Periddico Capes, PubMed

e Scopus. Foram utilizados termos em inglés e portugués (Tabela 1) para filtrar os estudos que

relacionam a caminhabilidade com a forma urbana e com questdes que garantem maior

conforto, qualidade e seguranca nos caminhos de pedestres.

Tabela 1: Sites e filtros usados na pesquisa.

RESULTADOS
SITES TERMOS UTILIZADOS PARA PESQUISA ENCONTRADOS
Google Metodologia de avaliacdo da caminhabilidade | 882 resultados
Académico —
Indice de Caminhabilidade ferramenta 760 resultados
Periodico | Caminhabilidade 56 resultados
Capes
Walkability 7.651 resultados
Walkability Index: 4.887 resultados
e Building Environment e 811 resultados
e Residence Characterists + Walking e 217 resultados
e Neighborhood e 127 resultados
Scopus Walkability 2.604 resultados
Walkability index 579 resultados
Walkability Audit Tool 69 resultados
Walkability Methodology 211 resultados
PubMed | Walkability 1.332 resultados
Walkability Index 330 resultados

Fonte: Elaborado pela autora.
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Durante a leitura dos métodos, foram consideradas a época de proposicéao, 0s objetivos,
a forma de coleta de dados e os critérios de avaliacdo. Desse modo, como critério primeiro de
escolha optou-se por selecionar estudos que formasse uma espécie de linha do tempo,
capturando entendimento temporalmente espalhado sobre a tematica, para permitir uma analise
da evolugdo dos métodos. Como segundo critério de escolha, utilizou-se palavras-chave
baseando-se em alguns dos principios identificados na literatura. Assim, foram selecionados 0s
métodos que consideravam em suas avaliacGes, de uma forma geral, as questdes relacionadas
ao referencial teorico. Essas duas primeiras selecdes resultaram em uma filtragem de 120
artigos.

Durante a leitura e estudo desses artigos, percebeu-se que a maioria apenas utilizava
métodos j& existentes, ou faziam pequenas modificacbes para aplicar e avaliar a
caminhabilidade de regifes especificas. Dessa forma, buscou-se selecionar algumas das
metodologias que se apresentavam como originais e/ou que traziam novos conceitos de
indicadores ou formas de avaliagdo. Assim, como escolha final, obteve-se uma amostra de 14
métodos (Figura 7) considerados de influéncia e que traziam uma certa originalidade na criacéo
do método e na forma de avaliar a caminhabilidade. Na proxima secdo, esses métodos serdo

apresentados e discutidos.

Figura 7: Linha do tempo dos métodos escolhidos.

1987 1994 2001 2001 2004 2011 2016 e 2018
MORI E C. JOTIN NICOLE LANDIS  MURALEETHARAN  NONTEIRO e ITDP
TSUKAGUCHI KHIS Ty GALLIN etal. et al CAMPOS BRASIL
Eneenharia de Engenharia de Administracio e Engenharia de Engenharia de Eneenharia de Eneenharia de
Transportes [ransportes Gestilo de Negocios Transportes ¢ [ransportes Transportes Transportes
’ Planejamento :
Urbano
............................ D P S S ST Y P
1993 1996 2001 2003 2010 2013 2019
CHRIS LINDA B. FERREIRA E SHEILA RICHARD A. CAMILA l\-[Ol}!LlZli
BRADSHAW DIXON SANCHES SARKAR ll.%l.l. ZA}SO'I Mobilidade
Politico e ativista Planejamento Engenharia Civil  Engenharia Civil Engenharia de Arquitetura e _Urbana
da mobilidade Urbano e Regional Transportes Urbanismo Sustentdvel

sustentdvel

Fonte: Elaborado pela autora.
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2. METODOS QUE AVALIAM A CAMINHABILIDADE

Neste capitulo, serdo apresentadas as metodologias escolhidas anteriormente. Em cada
uma, serao analisadas as seguintes questdes: quem sdo os autores, 0 ano e local de criagéo e
aplicacdo do método, o objetivo do método, quais os parametros (categorias e indicadores)
considerados, a escala de avaliagdo, qual a forma de coleta de dados, qual a forma de pontuagéo,
e o resultado final da avaliacéo.

Além disso, como estratégia metodoldgica da pesquisa, optou-se por, além de elencar
os indicadores explicitamente indicados pelos autores, observar também que outros indicadores
poderiam ser facilmente identificados ao longo dos estudos dos métodos e de suas diretrizes de
avaliacdo. Essa decisdo foi tomada, pois, observou-se que em alguns métodos como, por
exemplo, de Khisty (1994) e Landis et al. (2001), foram apresentados indicadores muito gerais,
mas que, durante suas avaliacOes, era possivel identificar sub-aspectos que também estavam
sendo avaliados.

No Apéndice I, € possivel visualizar um resumo dessas informagdes, além das diretrizes
de avaliacdo de cada indicador, qual tipo de avaliacdo de cada um (objetiva ou subjetiva) e se
os indicadores tém, ou ndo, relacdo com a forma urbana.

Segundo Magalhées (2004), indicadores sdo ferramentas que auxiliam no processo de
analises e tomadas de decisOes. Para esta pesquisa, 0s indicadores servem como um sinbnimo
das caracteristicas fisicas dos caminhos de pedestres que auxiliam na compreensdo das
avaliacdes, pois passam a ser utilizados como referéncia para realizar as quantificacdes e

sintetizacOes dos dados avaliados.

2.1. MORI E TSUKAGUCHI (1987)

Masamitsu Mori e Hiroshi Tsukaguchi, engenheiros civis, publicaram em 1987 o artigo
intitulado “A new Method for Evaluation of Level of Service in Pedestrian Facilities” (Um novo
Método para Avaliacdo do Nivel de Servico em Instalacdes de Pedestres). Com esse artigo, 0s
autores tinham como objetivo avaliar o Nivel de Servi¢o (NS) e a qualidade das calgadas e para
isso eles criaram dois métodos.

O primeiro método tem como base de avaliagdo o comportamento das pessoas e levava
em consideracdo a densidade (ou fluxo) de pedestres e a largura da cal¢ada, classificando os
NS de A (melhor) até D (pior). Esse método era indicado para qualquer tipo de calcada, desde

a com menor a fluxo até a com fluxo mais intenso. J& o segundo método, indicado para calgadas
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de menor fluxo, é baseado na avaliagdo da percepcdo das pessoas sobre as cal¢adas, avaliagéo
essa que era realizada ao se analisar videos que mostravam as caracteristicas das cal¢adas
consideradas.

Os dois métodos foram aplicados na Universidade de Osaka, no Japdo. Para aplicacao
dos métodos, os autores consideraram fazer levantamentos in loco por meio de
fotografias/videos de lapso de tempo (primeiro método) e questionarios (segundo método).
Esses questionarios foram aplicados em conjunto a um grupo de alunos da universidade,
comparando suas respostas a avaliacdo que esse mesmo grupo fez apenas considerando as
imagens gravadas. A ideia era ver se uma analise puramente remota, por imagens, seria
equivalente a percepcao real que se tem no local.

A partir da pergunta “O que vocé acha sobre essa calcada em geral?”®, os alunos
avaliaram 12 indicadores: Largura da calcada; Largura efetiva da calcada (sem considerar 0s
obstaculos); Fluxo de pedestre e veiculos (esses trés primeiros indicadores também foram
avaliados por levantamento in loco); Largura total da via; NUmero de veiculos estacionados na
via; Obstaculos nas calcadas; Proporcdo de verde; Material da calcada; Sensacdo de
enclausuramento entre os edificios; Condi¢des sanitarias; Sinalizacdo; e Facilidade de
caminhada.

Durante as avaliagdes, para cada um desses indicadores os entrevistados davam uma
nota entre: 1 (muito ruim), 2 (ruim), 3 (moderado), 4 (bom) e 5 (muito bom), de acordo com
suas opinides pessoais. Ao comparar os resultados do questionéario aplicado no local com a
avaliacdo remota, 0s autores optaram por retirar os indicadores Fluxo de Veiculos e Sensacao
de enclausuramento entre os edificios, pois houve baixa correspondéncia das repostas nesses
casos. Além disso, combinaram os indicadores de Sinalizacdo e Obstaculos para evitar davidas
dos respondentes.

Em seguida, os autores reaplicaram o método, retirando os indicadores conforme
indicado, a um grupo maior de alunos e residentes locais para combinar as respostas e efetuar
uma avaliacdo geral de algumas calgadas de Osaka. Por fim, eles tentaram correlacionar o
método de questionarios com caracteristicas fisicas das cal¢adas, chegando a concluséo de que
o indice de qualidade geral pode se relacionar a apenas 3 dos indicadores originais: Largura
efetiva da calcada, Proporcéo de verde e Tipo de calgada. Além disso, eles mostram que parece
haver uma correlacdo entre esses indices de qualidade geral e a porcentagem de pedestres que

andam fora das calcadas.

%“What do you think about this sidewalk in general?” (MORI E TSUKAGUCHI, 1987, p. 227. Tradug3o nossa).
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2.2. CHRIS BRADSHAW (1993)

Christopher J. Bradshaw foi um politico e empresério canadense que atuava em defesa
da valorizacédo dos direitos dos pedestres, ciclistas, idosos e do transporte publico (OTTAWA
CITIZEN, 2018). Bradshaw foi um dos fundadores do Ottawalk (primeiro grupo de defesa de
pedestres na américa do norte), e um dos pioneiros em utilizar o termo caminhabilidade
(walkability) e a desenvolver um método especifico para avalid-la. Em 1993, publicou seu
artigo intitulado “Creating — and using — a rating system for neighbourhood walkability”
(Criando — e usando — um sistema de avaliacdo para caminhabilidade na vizinhanca), cujo o
objetivo era mostrar a importancia da caminhabilidade para estimular a apropriacéo dos espacos
publicos pelos moradores e para ajudar na valorizacao e controle da definicdo dos impostos nos
bairros de Ottawa, Canada.

Nesse artigo, ele estipula 10 indicadores para avaliar a caminhabilidade, que s&o:
Densidade populacional; Estacionamento pablico (nimero de vagas); Locais para sentar (ex:
bancos e/ou muretas); Chance de encontrar alguém conhecido; Idade (permitida) para crianca
andar sozinha; Sensacdo de seguranca das mulheres; Tempo de espera do transporte publico;
Lugares significativos; Parques préximo; Calcadas (existéncia, desnivel, largura e
continuidade).

O método foi aplicado em ruas de bairros residenciais da cidade de Ottawa, Canadd, por
meio de levantamento in loco e entrevistas com os pedestres. A maioria dos indicadores possui
diretrizes muito claras de avaliacdo, possiveis de serem coletadas objetivamente. Para calcular
a caminhabilidade, Bradshaw estipula um método simples e facil, no qual é dada uma nota para
cada indicador, que vai de 1 até 4 (sendo 1 a melhor nota). No fim da avaliacdo, todas as notas
sdo somadas e o resultado é dividido por 20, resultando em um indice que vai de 0,5 (melhor)
a 2,00 (pior).

2.3. C. JOTIN KHISTY (1994)

C. Jotin Khisty € Doutor graduado em Engenharia de Transportes pela Universidade
Estadual de Ohio (Ohio State University). Atualmente é professor de engenharia civil e
arquitetura e diretor do programa de Transportes e Infraestrutura do Illinois Institute of
Technology (11T), em Chicago. Em 1994, publicou o artigo intitulado “Evaluation of Pedestrian
Facilities: Beyond the Level-of-Service Concept” (Avalia¢do das Instalagdes Pedestres: Além

do conceito de Nivel de Servico), o qual tinha como objetivo apresentar um método para
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monitoramento e comparacao do desempenho das instalac6es de pedestres, buscando auxiliar
na alocacdo do orgamento para realizar mudancas e melhorias.

Khisty (1994) considera as relacdes e fluxos de pedestres para classificar os espacos
conforme os critérios de Nivel de Servico (NS), (Level-of-Service, LOS), que vao de A (o
melhor nivel — fluxo livre) até F (pior nivel — densidade critica ou quebra da continuidade do
movimento).

Dessa forma, ele cria uma lista com 7 categorias para avaliar as instalaces exclusivas
para pedestres e as instalaces usadas em conjunto com outros modos de transporte. As sete
categorias sdo: Atratividade; Conforto; Conveniéncia; Seguridade; Seguranca; Coeréncia do
sistema e Continuidade do sistema.

Dentro dessas sete categorias, é possivel observar que Khisty também descreve a
viabilidade de avaliar alguns indicadores especificos, 20 ao todo: Acessibilidade nas calcadas;
Sinalizagdo direcional; Conveniéncia; Distancia e conexdes de caminhos; Geometria dos
caminhos; Facilidade de orientacdo; Continuidade dos caminhos; Ruidos e vibracéo; Protecdo
contra intempéries; Fatores climaticos; Aglomeracdo; Estética do lugar; lluminagdo publica;
Limpeza e Odor; Linhas de visdo desobstruidas; Posicdo adequada dos assentos; Dispositivos
de controle e reducdo de conflitos entre pedestre e veiculos; Obstaculos nas cal¢adas; CondicGes
da calcada; e Vigilancia por cameras (circuito fechado de televiséo).

Como cenério de aplicagdo do método, ele escolheu 0 Campus do IIT, o qual avaliou no
inicio do verdo de 1993, aplicando questionarios a alunos, funcionarios e professores. Os
entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatério” e “insatisfatorio”; no entanto, ndo foram
encontradas, no artigo publicado ou em outra publicacdo do autor, as diretrizes utilizadas para
a avaliacéo de cada indicador, tornando assim, uma avaliagéo totalmente subjetiva.

Para a avaliacdo final do método, em resumo, Khisty estabelece trés momentos de
célculo. Em primeiro momento ele utiliza o método de “comparagio entre pares'® para
determinar, por meio de aplicacdo de questionarios, a importancia relativa e peso de cada
indicador. Em segundo momento, ele calcula uma média e desvio padrdo para cada categoria e
em seguida estabelece as prioridades (pesos) das categorias. Um valor entre 0 (zero) a 5 (cinco)

¢ utilizado para corresponder a um NS de “A” (5 pontos) a “F” (0 pontos). Por fim, ele

100 método de comparagdo entre pares € uma abordagem sistematica para determinar a importancia relativa de
cada indicador em relagcdo a um grande nimero de fatores, usando o consenso de grupo. Assim, ndo so é obtida
uma classificagdo dos indicadores por importancia, mas também a importancia relativa ou peso de cada fator em
relacdo a todos os outros fatores.
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multiplica os pontos das NS pelos pesos de cada categoria, e dessa forma obtém um valor final,
o qual é novamente comparado com os valores atribuidos de NS (Tabela 2) (KHISTY, 1994).

Tabela 2: Escala de Nivel de Servigo proposta por Khisty

NS Nivel de satisfacdo do usuario Pontuacdo

A Maior ou igual a 85% 5
B 60% a 85% 4
C 45% a 60% 3
D 30% a 45% 2
E 15% a 30% 1
F Menor que 15% 0

Fonte: Khisty, 1994,

Khisty (1994) sugere que, além do realizado na pesquisa inicial, possa haver pelo menos
quatro cenérios para aplicacdo do seu método. Em primeiro lugar, os resultados podem ser
usados como uma ferramenta para orientar tomadores de deciséo na avaliagcdo da qualidade das
instalacBes para pedestres além das medidas quantitativas (objetivas) de fluxo, velocidade e
densidade, conforme previsto no HCM. Em segundo lugar, os resultados identificam o que pode
ser considerado uma rota ideal ou referéncia com a qual outras rotas podem ser comparadas
com base em atributos ou valores agregados. Em terceiro lugar, o método é como uma
ferramenta de planejamento para desenvolver rotas futuras e perspectivas gerais para o sistema.
Em quarto e Gltimo cenério, o0 método pode ser utilizado para realizacdo de or¢camentos para

melhorias futuras nas rotas.

2.4. LINDA B. DIXON (1996)

Linda B. Dixon é Mestre em planejamento urbano e regional pela Universidade da
Flérida (University of Florida) e atualmente diretora de planejamento da mesma universidade.
Em 1996, Dixon publicou o artigo intitulado “Bicycle and Pedestrian Level-0f-Service
Performance Measures and Standards for Congestion Management Systems” (Medidas e
padrdes de desempenho de Nivel de Servico de bicicletas e pedestres para sistemas de
gerenciamento de congestionamento).

O artigo tinha como principal objetivo criar um método para medir o desempenho dos

Niveis de Servigos (NS) dos caminhos de pedestres e dos ciclistas nas vias urbanas, para uma
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melhor gestdo do congestionamento de veiculos e encorajamento na utilizacdo de modos de
viagens alternativos. O intuito era apresentar dados objetivos sobre a infraestrutura dos
caminhos e mostrar a importancia de reduzir as viagens em veiculos particulares, assim como
reforcar o processo de melhoria da infraestrutura de bicicleta e pedestres. O método foi
desenvolvido e aplicado no “Gainesville Mobility Plan Prototype (the Plan)”, que foi um
projeto de plano para gerenciamento do sistema de congestionamentos de Gainesville, Florida.

Em relacdo aos caminhos de pedestres, a autora estabelece 5 categorias para analise:
Infraestrutura de pedestres; Conflitos; Amenidades; Nivel de Servigo dos veiculos motorizados;
Manutengdo Acessibilidade ao transporte coletivo. Dentro dessas categorias, a autora ainda
apresenta 11 indicadores especificos para serem avaliados: Largura da cal¢ada; Dispositivos de
controle e reducdo de conflitos entre pedestre e veiculos; Area de reflgio para pedestre; Sinais
de transito; Cruzamentos; Velocidade do veiculo; Bancos e Iluminacdo; Arborizacdo; Numero
de faixas de trafego; Manutencéo da infraestrutura viaria; e Transporte publico.

A coleta de dados do método é realizada por meio de levantamentos in loco, onde cada
indicador € avaliado e pontuado individualmente, de acordo com diretrizes objetivas e
especificas dada por Dixon. Ao final dos levantamentos, é feito o somatorio dos indicadores (o
total equivale a 21 pontos), e em seguida o valor total é comparado aos valores de Niveis de

Servico (Tabela 3) estabelecidos por Dixon, para classificacdo final do trecho avaliado.

Tabela 3: Escala de Nivel de Servico proposta por Dixon.
NS ‘ Nivel de satisfacdo do usuario

A | Igual a 21 e/ou maior que 17 pontos

Igual a 17 e/ou maior que 14 pontos

B
C | lgual a 14 e/ou maior que 11 pontos
D

Igual a 11 e/ou maior que 7 pontos

E Igual a 7 e/ou maior que 3 pontos

F Menor que 3 pontos

Fonte: Dixon, 1996.
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2.5. NICOLE GALLIN (2001)

Nicole Gallin, possui BSc Hons (Bachelor of Science (Honors)) e MBA (Master in
Business Administration) em administracdo e gestdo de negocios. Entre 1996 a 2001 trabalhou
no Departamento de Transito e Transportes da empresa BSD Consultants, na Australia. Em
2001 publicou o artigo intitulado “Quantifying pedestrian friendliness - guidelines for
assessing pedestrian level of service” (Quantificando caminhos amigaveis para pedestres -
diretrizes para avaliar o Nivel de Servico de pedestres) com o objetivo de criar um método que
desenvolvesse diretrizes para avaliar o Nivel de Servico (NS) da infraestrutura destinada aos
pedestres, assim como determinar quais fatores contribuem para um baixo ou alto NS.

O estudo foi realizado pela BSD Consultants considerando a Main Roads Western
Australia como estudo de caso. A autora definiu 3 categorias para classificar as caracteristicas
da infraestrutura: Fatores de desenho; Fatores de localizacdo; e Fatores dos usuarios. Dentro
dessas categorias foram encontrados 11 indicadores: Instalacdes de apoio; Conectividade dos
caminhos; Variedade de usuérios; Distancia para conflito entre cal¢ada e leito viario; Volume
de pedestre; Largura da calcada; Potenciais conflitos com veiculos; Regularidade da calgada;
Obstrucgdes nas calcadas; Sensacao de seguranca; e Facilidade no cruzamento.

Para aplicacdo do método foram feitos levantamentos in loco e, para cada indicador, foi
atribuida uma pontuacdo de O (pior nota) a 4 (melhor nota). Ap6s as avaliagfes, a pontuacao
dos indicadores é somada e comparada com as notas dos NS definidas por Gallin (Tabela 4).

Tabela 4: Escala de Nivel de Servigo proposta por Gallin.

NS Nivel de satisfacdo do usuario Pontuacéo
A Condic0es ideais para o pedestre 132 ou mais
B CondicGes razoaveis para o pedestre 101a131
C Condigdes basicas para o pedestre 69 a 100
D CondicGes pobres para o pedestre 37 a68

E Condic@es inadequadas para o pedestre | 36 ou menos

Fonte: Gallin, 2001.

2.6. FERREIRA E SANCHES (2001)

Ferreira e Sanches (2001) sdo engenheiros civis e atualmente professores em Engenharia
Urbana na Universidade Federal de Sdo Carlos, Sdo Carlos, SP, Brasil. Em 2001, publicaram o

artigo “Indice de Qualidade das Calcadas — IQC” que tinha como objetivo a criagdo de um
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método que avaliasse as qualidades de uma forma geral dos caminhos de pedestres. Em 2005,
os autores lancaram outro artigo intitulado “Rotas acessiveis. Formulagio de um indice de
Acessibilidade das Calgadas”, agora focando no desempenho dos caminhos em relacdo a
acessibilidade das pessoas com deficiéncia fisica.

Considerando os dois artigos, os autores apresentaram 11 indicadores relacionados a
infraestrutura das calgcadas: Condicdes da calgada; Conflito entre pedestres e veiculos; Risco de
atropelamento; Sensacdo de seguranca publica; Atratividade visual; Limpeza; Largura da
calcada; Desnivel da calcada; CondicOes da calcada; Material da calcada; e Seguranca na
travessia.

Os dois artigos apresentaram métodos aplicados por alunos da engenharia civil da
UFSCar na cidade de Sdo Carlos. Em ambas as avaliacGes foram feitos levantamentos in loco
(medicdo das caracteristicas das calcadas) e aplicacdo de questiondrios com as pessoas que
passavam no local. Para cada indicador, os autores atribuiram diretrizes especificas de analise.
De acordo com o grau de importancia considerado pelos entrevistados, foi dada uma nota de 0
(menor importancia) a 5 (maior importancia) para classificar a qualidade e acessibilidade dos
caminhos de pedestres. Ao fim das avaliac@es, os autores submeteram os dados a procedimentos
estatisticos para estabelecer a escala de importancia relativa considerando o que 0s
entrevistados avaliaram.

Dessa forma, foi possivel criar uma relagéo para estabelecer o Nivel de Servigo (NS)
dos caminhos de acordo com indice final de qualidade das cal¢adas (IQC), Tabela 5, e o indice

de acessibilidade das calcadas (1A), Tabela 6.

Tabela 5: Escala de Nivel de Servigo proposta por Ferreira e Sanches - Geral.

NS ‘ Qualidade da Calcada 1QC

A Excelente 5

B Otimo 4,0a4,9
C Bom 30a39
D Regular 2,0a29
E Ruim 1,0a19
F Péssimo 0,0a0,9

Fonte: Ferreira e Sanches, 2001.
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Tabela 6: Escala de Nivel de Servigo proposta por Ferreira e Sanches - Acessibilidade.

NS Qualidade da Calcada 1A Descricao
Excelente 5 O cadeirante consegue circular sem dificuldade
B Otimo 4,0a4,9 | O cadeirante consegue circular sem dificuldade
C Bom 3,02 3,9 | O cadeirante consegue circular com alguma dificuldade
D Regular 2,0a2,9 | O cadeirante depende de ajuda para circular
E Ruim 1,0a1,9 | O cadeirante depende de ajuda e precisa fazer manobras para circular
F Péssimo 0,0a0,9 | Impossivel a circulacdo de cadeirantes

Fonte: Ferreira e Sanches, 2005.

2.7. LANDIS et al. (2001)

Bruce W. Landis, Venkat R. Vattikuti, D. S. McLeod, M. Guttenplan (engenheiros de
transporte), e Russell M. Ottenberg (planejador urbano), com patrocinio do Departamento de
Transportes da Florida (DOT), publicaram em 2001 um artigo intitulado “Modeling the
Roadside Walking Environment. Pedestrian Level of Service” (Modelando o Ambiente de
Caminhada na Estrada. Nivel de Servico para Pedestre), que tinha como principal objetivo
desenvolver um método capaz de levantar e identificar os fatores que influenciam
significativamente a caminhabilidade em relacdo a sensacdo de seguranca e conforto do
pedestre nas estradas.

Os autores estabeleceram 2 categorias de analise: Fatores gerais que afetam os pedestres,
e Elementos de separagdo entre 0s pedestres e veiculos. Dentro dessas categorias, foi possivel
identificar 16 indicadores: Amenidades ao longo do caminho; Sombras; Presenca de outros
pedestres; Interesse arquitetdnico; Estacionamento publico; Frequéncia/volume de acesso de
veiculos aos estacionamentos/garagens; Largura das faixas de trafego; Condicbes das
intersecBes; Diversidade de transporte; Volume de trafego; lluminacdo publica; Rede
cicloviaria; Largura da calcada; Barreiras e amortecedores entre pedestres e veiculos; Ameaca
de assaltos; e Velocidade dos veiculos.

O método foi desenvolvido e aplicado pelos autores, por meio de uma analise de
regressio multivariavel!, com 1.250 observagdes (subjetivas), em um evento durante o qual 75

pessoas realizaram levantamento in loco enquanto caminhavam nas estradas da éarea

11 A Andlise Multivariada ou MVA (Multivariate Data Analysis), é uma técnica analitica que usa informagdes de
varias fontes, simultaneamente, para obter uma imagem melhor, mais completa e mais otimizada do ambiente. Em
outras palavras, a analise multivariada é uma ferramenta que encontra padrdes e relagdes entre varias variaveis,
permitindo prever efeitos e mudangas que uma variavel teré sobre a outra.
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metropolitana de Pensacola, Florida. Antes de ir a campo, as pessoas realizaram um breve curso
para entender o que iria ser avaliado e em que suas opinides deveriam ser baseadas, durante as
analises. No entanto, no artigo, os autores ndo apresentaram quais foram as diretrizes de
avaliacdo (ex: largura ideal da cal¢ada) oferecidas aos participantes, o que fez 0 método tornar-
se subjetivo. Para calcular o valor final da caminhabilidade dos trechos, os autores fizeram
andlises e correlacGes estatisticas para cada indicador avaliado e, no final, comparam os valores

com os NS adotado por eles (Tabela 7).

Tabela 7: Escala de Nivel de Servigo proposta por Landis et al.

NS Nivel de satisfacdo do usuéario

A <15
B >15e<25
Cc >25e<35
D >35e<45
E >45e<55
F > 55

Fonte: Landis et al., 2001.

2.8. SHEILA SARKAR (2003)

Sheila Sarkar é engenheira civil que atuou por muitos anos no California Institute of
Transportation Safety. Em 2002, ela publicou um artigo intitulado “Qualitative Evaluation of
Comfort Needs in Urban Walkways in Major Activity Centers” (Avaliagdo Qualitativa das
Necessidades de Conforto em Passarelas Urbanas de Grandes Centros de Atividades), que tinha
como objetivo oferecer um guia tedrico para avaliagbes qualitativas (subjetivas) dos niveis de
conforto oferecido pelos caminhos de pedestres ao longo dos centros de atividades das cidades.

Para a autora, além das avaliacGes quantitativas (objetivas) dos caminhos de pedestres,
também é necessario realizar estudos qualitativos que considerem a opinido dos pedestres a
respeito do nivel de conforto de seus caminhos. Sarkar (2002) foca apenas nas analises de
conforto fisico, fisioldgico e psicoldgico dos pedestres. Além disso, realiza pesquisas na area
do desenho urbano, psicologia ambiental, arquitetura paisagistica e planejamento urbano para
desenvolver seu método e critérios de analises.

O método proposto pela autora envolve duas avaliagdes realizadas separadamente. A

primeira considera o Nivel de Servico (NS), onde é feita uma analise macro dos padrdes gerais
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desejaveis e indesejaveis de conforto. A segunda € avaliando os Niveis de Qualidade de Servico
(NQS), por meio de uma analise dos detalhes mais finos e diretos relativos ao conforto dos
pedestres.

A autora estabelece 3 categorias: Conforto fisico; Conforto psicolégico e Conforto
fisiologico. Dentro dessas categorias foi possivel identificar 11 indicadores propostos pela
autora: Largura da calcada; Acessibilidade universal; Assentos e mobiliario urbano;
Arborizacao; Rajadas de ventos durante o inverno; Abrigo de énibus, Amenidades ao longo do
caminho; Distancia entre as pessoas conversando; Trafego de veiculos (nivel de ruido);
Atividades externas aos edificios (nivel de ruido); e Polui¢do do atmosferica.

O método foi aplicado em vérias ruas de Filadélfia, na Pensilvania, Estados Unidos. Por
meio de levantamento in loco, a autora examina as caracteristicas de conforto de cada um dos
indicadores e, utilizando as diretrizes estabelecidas por ela mesma, classifica/pontua 0 NS ou
NQS de cada um dos indicadores. Ao fim das classificacdes e pontuacdo € formada uma matriz
para avaliar o grau de variagdo (entre A - melhor e F- pior) das condigdes de conforto da rua e
assim atribuido o valor final de cada trecho.

De forma geral, a autora acredita que o método fornece dados suficiente para realizar
anélises macro (capacidade de caminhada e distancia entre os usuarios) e micro (poluicéo,
ruidos e protecdo contra intempéries) dos caminhos de pedestres. Além disso, ela considera ser
possivel gerar mapas GIS para representar visualmente as condi¢Ges dos trechos das calcadas.
No entanto, para que 0 método possa ser aplicado em locais maiores, faz-se necessaria uma
participacdo maior de pessoas e as avaliacBes, por serem subjetivas, podem trazer

incompatibilidade (ou baixa reprodutibilidade) para os dados.

2.9. MURALEETHARAN et al (2004)

Muraleetharan T., Uchida K., Hagiwara T., e Kagaya S., escreveram, em 2004, o artigo
intitulado “4 Study on Evaluation of Pedestrian Level of Service along Sidewalks and at
Intersections Using Conjoint Analysis” (Um estudo sobre avaliagdo do Nivel de Servico de
pedestres ao longo calgadas e cruzamentos usando analise conjunta’?). Os autores tinham como
objetivo avaliar as intersec¢des, pontos de possiveis conflitos entre diferentes tipos de veiculos

e pedestres, e criar de um método para determinar os Niveis de Servi¢os (NS) de uma via de

12 A técnica de andlise conjunta é uma forma extremamente poderosa para avaliar o que os usuarios realmente
valorizam em um servigo ou produto. Ela estima o “sistema de valores” que um individuo especfica para cada
nivel de atributos. Portanto, usando a analise conjunta, podemos determinar quais atributos sdo importantes ou ndo
para os pedestres, bem como para os usudrios de cada nivel (MURALEETHARAN et al., 2004).
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pedestres com o auxilio da técnica de andlise conjunta. Esse método, além de determinar o NS
dos caminhos de pedestres, determina também quais fatores contribuem para um NS baixo e/ou
alto.

Os autores estabelecem 2 categorias, Nivel de Servico da calcada e Nivel de Servico da
intersecdo, para separar 8 indicadores: Largura da calcada na esquina; Retorno de veiculos;
Fluxo de pedestre (ped/min); Rede cicloviria; Largura da cal¢ada; ObstrucGes nas calgadas;
Atraso semaforico; e Instalacdes de travessias de pedestres.

O método foi aplicado entre 21 e 24 de novembro de 2002 na cidade de Sapporo, Japéo,
por meio de questionarios aplicados a usuarios em uma area proxima & Universidade de
Hokkaido. Cada indicador foi avaliado e classificado em um nivel (1 — pior, 2 — intermediario
e 3 — melhor) de acordo com diretrizes objetivas, dadas pelos autores, e por meio avaliacdes
subjetivas, dadas de acordo com a observacdo de fotos-exemplos (Figura 8) apresentadas no
questionario da pesquisa. Por fim, os autores classificam os NS para cada trecho avaliado, no

entanto, eles ndo apresentam quais foram os valores dos NS considerados na pesquisa.

Figura 8: a) Nivel de Servico da calgada. b) Nivel de Servico da intersecéo.
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Fonte: Muraleetharan et al. 2004.

2.10. RICHARD A. HALL (2010)

Richard A. Hall, € engenheiro de transportes e presidente da Hall Planning &
Engineering, Inc. Em 2010, escreveu o artigo intitulado “HPE’s Walkability Index —
Quantifying the Pedestrian Experience” (Indice de Caminhabilidade de HPE — Quantificando
a Experiéncia do Pedestre. O artigo tinha como finalidade apresentar critérios objetivos para
determinar o indice de caminhabilidade de segmentos de ruas dos caminhos de pedestres.

O autor apresenta uma lista com 10 indicadores para avaliar a qualidade dos caminhos
de pedestres: Abrigo de Onibus e bicicletarios; Altura dos edificios x Largura da rua;
Conectividade dos caminhos de pedestre; Estacionamento publico; Fachada dos edificios

(numero de portas); Largura da calgcada; Largura da via em cada travessia de pedestre;
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Qualidade dos caminhos; Uso misto do solo; e Velocidade do fluxo de carros fora do horario
de pico.

A aplicacdo do método foi feita em varias cidades, incluindo Savannah, Georgia e
Towson, na regido de Maryland, Estados Unidos. A avaliacdo dos indicadores foi realizada por
meio de levantamento in loco e, para cada indicador, Hall define diretrizes objetivas para serem
avaliadas e pontuadas. No final da avaliacdo, os valores dos indicadores s&o somados e

comparados com o NS estabelecido pelo autor (Tabela 8).

Tabela 8: Escala de Nivel de Servico proposta por Hall.

NS Nivel de satisfacdo do usuério Pontos
Alta caminhabilidade 90 a 100
B Muito caminhével 70a89
C Moderadamente caminhavel 50 a 69
D Basicamente caminhavel 30a49
E Minimamente caminhavel 20a29
F Desconfortavel/perigoso para caminhar | 19 pontos ou menos

Fonte: Hall, 2010.

2.11. MONTEIRO E CAMPOS (2011)

Fernanda Monteiro e Vania Campos sdo engenheiras de transportes brasileiras. Em
2011, apresentaram um artigo intitulado “Metodologia para Andlise do Nivel de Servigo dos
Caminhos para Pedestres no Acesso ao Transporte de Massa”, que tinha como objetivo
principal propor um método para “analisar os espagos urbanos para pedestres no acesso a
estagdes de transporte de massa”, de modo a incentivar a integragdo da caminhada com o0s
outros meios de transportes.

As autoras criaram 6 categorias: Densidade; Diversidade; Facilidade para o pedestre;
Acessibilidade e Mobilidade; Seguranca e Seguridade. Dentro dessas 6 categorias foram
definidos 17 indicadores: Rampas de acesso; Piso Tatil; Arborizagdo; Presenca de outros
pedestres; Densidade residencial, Densidade de lojas de varejo — comercial; Densidade
populacional; Numero de estabelecimentos comerciais; lluminacdo publica; Presenca de
calcada; Largura da calcada; Desnivel da cal¢ada; Regularidade da calgada; Policiamento nas

ruas; Sinalizacdo nas travessias; Travessias de pedestres; e indice de dissimilaridade.
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A pesquisa identificar as caracteristicas dos usuérios que chegavam a pé a trés estacoes
de metrd da regido central do Rio de Janeiro (duas séo estacfes da linha General Osorio e
Pavuna, e a outra € a estacdo intermediaria Colégio). A delimitacdo da area de estudo foi um
raio de 1,5 km das estacGes de metr6. Cada indicador obteve uma diretriz de avaliacdo, no
entanto, as autoras ndo propuseram intervalos de valores ou medidas ideias para alguns
indicadores. Nesse artigo, o levantamento de dados foi feito em trés etapas: na etapa 1 foi
delimitada e caracterizada a area de estudo e realizadas pesquisas em sites oficiais. Na etapa 2
foram feitos levantamentos in loco e aplicados questionarios, 0s quais as pessoas respondiam
de acordo com suas observagfes subjetivas dos caminhos de pedestres que davam acesso as
estacOes do metrd. Por fim, na etapa 3 foram elaboradas as analises espaciais da regido de estudo
em Sistema de Informacédo Geografica (SIG).

O calculo final dos indicadores foi realizado utilizando um processo de normalizacéo,
de modo que o valor final de cada indicador ficasse dentro de uma escala de O (ruim) a 3

(melhor) em relagdo ao NS (Tabela 9).

Tabela 9: Escala de Nivel de Servigo proposta por Monteiro e Campos.

Nivel de satisfacdo do usudrio Pontos

Muito bom 3
Bom 2
Ruim Oal

Fonte: Monteiro e Campos, 2011.

2.12. CAMILA ZABOT (2013)

Camila Zabot é arquiteta e urbanista brasileira que, em 2013, apresentou sua dissertacdo
de mestrado intitulada “Critérios de avaliacdo da Caminhabilidade em trechos de vias urbanas:
consideracdes para a regido central de Floriandpolis”. Seu trabalho tinha como objetivo
principal desenvolver um método que criasse um indice de caminhabilidade para avaliar o grau
de caminhabilidade em vias urbanas. Para isso, ela se baseou em diversos estudos de avaliacdo
da caminhabilidade e selecionou aqueles indicadores de maior influéncia nas pesquisas sobre
caminhabilidade. Em seguida, realizou um estudo de caso na cidade de Floriandpolis, em Santa

Catariana, Brasil, no qual aplicou 0 método com os indicadores combinados.
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Utilizando a Teoria da Sintaxe Espacial'®, Zabot selecionou as suas areas de estudo e
criou 12 categorias de analise: Acessibilidade; Atratividade visual; Barreiras; CondicGes
Extremas; Desenho urbano; Infraestrutura para pedestres; Largura da calcada; Manutencéo;
Seguranca; Seguridade; Topografia e Uso do Solo.

Dentro dessas 12 categorias, identificou-se 20 indicadores a serem avaliados:
Acessibilidade nas calgadas; Calgadas e uso lindeiro; Obstaculos nas calgadas; Protecdo contra
intempéries; Velocidade dos veiculos; Facilidade de acesso ao demais meios de transporte;
Tamanho das quadras; Mobiliario urbano; Sinalizacdo; Vegetacdo na calgada; lluminagédo
publica; Largura da calcada; CondicGes da calcada; Limpeza; Material da cal¢ada; Inclinacdo
da calcada; Travessias de pedestres; Seguridade (policiamento); Topografia; e Uso misto.

Para aplicacdo do método, foram selecionados 29 trechos de 3 vias (Rua Esteves Junior,
Rua Tenente Silveira e Rua Felipe Schmidt) de Floriandpolis. Para a avaliacdo dos indicadores,
Zabot realizou levantamentos in loco, entre terca-feira e quinta-feira, entre os horarios de 8h a
12h e de 14h a 18h. Nesses levantamentos foram feitas as avaliagcdes visuais (subjetivas) e,
guando necessario, tiradas as medidas das caracteristicas fisicas dos caminhos. Cada indicador
recebeu diretrizes especificas de avaliacdo de acordo com os critérios utilizados no método de
Santos (2003) e foram pontuados, individualmente, entre os intervalos de O (diretriz ndo
atendida); 0,25 (diretriz parcialmente atendida) e 0,5 (diretriz totalmente atendida).

Apos a avaliagdo de cada trecho, os indicadores foram somados, resultando em uma
nota entre O (zero — nota minima) a 10 (dez — nota maxima). Por fim, todos os dados foram
anotados em planilha propria (Planilha, PPC-IC) e foi calculada a média aritmética dos valores
para os trechos, considerando o lado direito e esquerdo dos caminhos, resultando assim no
indice de Caminhabilidade de cada quadra e estipulando as prioridades de intervencdo para

melhorias da area (Tabela 10).

13 A Teoria da Sintaxe Espacial (TSE), proposta por Bill Hillier e seus colegas da Bartlett School of Graduate
Studies, da Universidade de Londres, investiga, por meio de analises quantitativas, os relacionamentos entre a
forma urbana e os fendmenos sociais, ambientais e econdmicos, com foco nas pessoas (HILLIER e HANSON,
1984)
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Tabela 10: Escala de Nivel de Servico proposta por Zabot.

Nota do Indice de Caminhabilidade = Prioridade de Intervencéo

0,00a1,90 Situagdo Critica
2,00a3,90 Intervencdo Imediata
4,00 a 5,90 Intervencéo em Curto Prazo
6,00 a 10,00 Melhorias e Aperfeicoamentos

Fonte: Santos, 2003, apud Zabot, 2013.

2.13. ITDP BRASIL (2016 e 2018)

O Instituto de Politicas de Transporte & Desenvolvimento — ITDP é uma organizacdo
sem fins lucrativos, criada em Washington, D.C. e com a matriz na cidade de Nova York. Ao
longo dos anos a ONG abriu sede em vérias cidades no mundo, inclusive no Rio de Janeiro,
Brasil. Entre os anos de 2016 e 2018, o ITDP Brasil, em parceria com o Instituto Rio Patrimoénio
da Humanidade (IRPH), 6rgdo da Prefeitura do Rio de Janeiro, e com a Publica Arquitetos,
criou um método chamado indice de Caminhabilidade — Ferramenta (iCam). Esse método tem
como objetivo calcular a caminhabilidade de acordo com as avaliagcbes de algumas
caracteristicas do ambiente urbano dos caminhos de pedestres e, a partir dos resultados obtidos,
propor recomendacdes e melhorias para os locais.

O método sugere uma classificacdo do ambiente em 6 categorias: Calcada; Mobilidade;
Atracdo; Seguranca Viaria; Seguranca Publica e Ambiente. Além disso, dentro dessas
categorias sdo detalhados mais 20 indicadores: Atropelamentos; Poluicdo sonora; Sombra e
abrigo; Dimensdo da Quadra; Distancia a pé ao transporte; Fluxo de pedestres diurno e noturno;
lluminacdo publica; Rede cicloviaria; Largura da calgcada; Coleta de lixo e limpeza;
Pavimentacdo da calcada; Material da calcada; Fachadas fisicamente permeaveis; Fachadas
visualmente ativas; Qualidade do ar; Incidéncia de crimes; Tipologia das ruas; Travessias de
pedestres; Uso misto; Uso publico diurno e noturno.

Para aplicacdo do método, os autores usaram como estudo de caso alguns bairros do Rio
de Janeiro, Brasil. A coleta de dados é realizada por meio de levantamentos in loco e
levantamento on-line (fotografias aéreas/satélites, SIG e documentacdo da administracdo
publica). Para cada avaliacdo e pontuacdo dos indicadores, é considerado um segmento de
calcada, o qual recebe uma pontuacéo que vai de 0 (zero) a 3 (trés). No final da pontuacéo de
todo trecho avaliado, calcula-se uma média aritmética simples para classificacao do indice final

de caminhabilidade (Tabela 11). A avaliagdo feita por esse método também serve para sugerir
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priorizacdo de intervengdes. Dessa forma, ele se torna subsidio para a qualificacdo dos espacos

e para elaboracdo de estratégias e planos de acao.

Tabela 11: Hierarquia de priorizacdo de intervenc8es ap0s o resultado iCam final.

Pontuagdo Avaliagédo Priorizacdo das intervencgoes
3 Otimo Manutencéo e aperfeicoamento
2<29 Bom Intervencao desejavel, acdo a médio prazo
1<19 Suficiente | Intervencdo prioritaria, acdo a curto prazo
1<09 Insuficiente Intervencéo prioritaria, agdo imediata

Fonte: ITDP Brasil, 2018.

2.14. MOBILIZE (2019)

A Mobilize é um portal brasileiro que disponibiliza contetidos e pesquisas diversas sobre
a mobilidade urbana sustentavel. Em 2019 langou a campanha “Calcadas do Brasil + 20197,
continuidade de uma acao realizada pelo portal no ano de 2012/2013. O principal objetivo dessa
campanha era dar notas e fotografar as condi¢6es das calcadas e de alguns trechos das quadras
de vias publicas, principalmente em locais proximos a equipamentos publicos (terminais de
transporte, escolas publicas, hospitais, parques etc.) e sob responsabilidade dos governos
municipais, estaduais ou federais.

O método da campanha apresenta 4 categorias de avaliacbes: Acessibilidade;
Sinalizacdo para pedestres; Conforto para quem caminha e Seguranca. Além disso, dentro
dessas categorias sdo apresentados 13 indicadores: Rampas de acesso; Inclinacdo da calgada;
Mapas e placas de orientacdo; Existéncia de mobiliario urbano e pracas; Ruido urbano;
Arborizacdo; Largura total da calcada e largura da faixa livre; Obstrucdes nas calcadas;
Regularidade da calcada; Poluicdo atmosférica; Seméaforo de Pedestres; Faixa de pedestre; e
Seguranca (velocidade veiculos).

As avaliacdes foram realizadas em diversas cidades brasileiras por meio de
levantamento in loco. Para cada indicador foram estabelecidas diretrizes objetivas de avaliacdo
e atribuida uma nota de 0 (zero) a 10 (dez). Além disso, sugere-se que cada avaliador inclua
pequenos comentarios pessoais sobre 0s pontos positivos e negativos encontrados ao longo dos
caminhos. O valor final do trecho avaliado € obtido ao se calcular a média aritmética simples.
Ao fim, todos os resultados do estudo foram anexados em uma planilha para comparacdo dos
valores. Apds as avaliagOes das 27 capitais do Brasil, foi elaborado um relatorio geral sobre a

situacdo e entregue aos governos locais de cada cidade.
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CAPITULO 3 - SISTEMATIZACAO E COMBINACAO DOS METODOS

3. CATEGORIAS E INDICADORES

Dos 14 métodos apresentados, foram identificadas 192 indicadores originais que
avaliaram as caracteristicas do ambiente construido de pedestre!*. No entanto, observou-se que
apesar de diferentes nomes, diversas categorias e indicadores abordavam 0s mesmos parametros
do ambiente e formas semelhantes de avaliagéo.

Desse modo, optou-se como estratégia, para uma melhor compreensdo e andlise de
dados, o agrupamento por similaridade dos indicadores originais, criando uma nova
nomenclatura de classificacdo de categorias e indicadores. Para essa nova classificacao
escolheu-se utilizar os nomes de Categorias Finais e Indicadores Finais. Essa nomenclatura
buscou adequar-se ndo apenas as variaveis observadas nos estudos originais, mas também aos
conceitos teoricos e principios arquitetdnicos de planejamento urbano trabalhados ao longo
dessa dissertacdo. Assim, obteve-se um total de 8 categorias — Conforto; Aspectos Estéticos e
Simbélicos; Infraestrutura das Calgadas; Infraestrutura do Leito Viario; Transporte Publico;
Seguranca Publica; Seguranca Viaria e Uso do Solo — e 34 indicadores finais (Figura 9). Na

Tabela 12, todos os indicadores originais sao também apresentados.

Figura 9: Nova sistematizacdo de Categorias e Indicadores Finais propostos pela pesquisa.

CATEGORIA FINAL CATEGORIA FINAL CATEGORIA FINAL CATEGORIA FINAL
Conforto Aspectos estéticos e Infraestrutura das Infraestrutura do
Bioclimético simbélicos calcadas Leito Vidrio
INDICADORES FINAIS INDICADOR FINAL INDICADORES FINAIS INDICADORES FINAIS
1.Condigoes sanitdrias; 1. Estética do lugar 1. Acessibilidade universal; 1. Estacionamentos;
2.Conforto sonoro; 2. Conectividade dos 2. Infraestrutura ciclovidria;
3.Conforto térmico- caminhos; 3. Intersecoes:
ambiental: 3. Largura da calcada: 4. Largura do leito vidrio;
4. Qualidade do ar 4. Mobilidrio urbano: 5. Manutencio da
5.0bsticulos e irregularidades infraestrutura vidria:
nas calcadas; 6.Semiforo de Pedestres:
6. Pavimento da calcada 7. Travessias de pedestres

CATEGORIA FINAL CATEGORIA FINAL CATEGORIA FINAL CATEGORIA FINAL
Transporte Piiblico Seguranca Piiblica Seguranca Vidria Uso do Solo
INDICADORES FINAIS INDICADORES FINAIS INDICADORES FINAIS INDICADORES FINAIS
1. Acessibilidade e 1. Copresenca: L. Atropelamento de 1. Densidades:
diversidade do 2.Diversidade de pedestres: 2.Dimensio da quadra e
transporte piblico: atividades: 2.Fluxo de pedestres e dos edificios:
2. Tempo de espera do 3.Diversidade de vefculos: 3. Uso misto do solo
transporte pablico usudrios: 3.Linhas de visio
4. Fachadas ativas: desobstruidas:
5. Muminag¢io publica: 4. Moderadores de
0.Sensacio de seguranga conflito de trifego:
publica 5. Velocidade dos
vefculos

Fonte: Elaborado pela autora.

14 A lista com todos os dados, categorias, indicadores, relagdo com a forma urbana e
objetividade/subjetividade das avaliagfes de cada métodos avaliados estd no Apéndice | desta dissertagao.
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As categorias finais representam o contexto geral que caracteriza o conjunto dos
atributos e elementos encontrados ao longo dos caminhos de pedestres. J& os indicadores finais
representam as particularidades de cada elemento relacionado ao contexto geral de cada
categoria. Por exemplo, a infraestrutura das cal¢adas é composta por elementos relacionados
aos materiais que compde o pavimento, as dimensdes da largura dos caminhos, aos materiais

instalados no ch&o para garantir melhor acessibilidade (como piso tatil), dentre outros.

Tabela 12: Categorias e Indicadores finais e indicadores originais ap0s a analise das metodologias

CATEGORIAS INDICADORES INDICADORES
FINAIS FINAIS ORIGINAIS
1. Aspectos estéticos |1. Estética do lugar Lugares significativos - Bradshaw (1993); Estética do
e simbdlicos lugar - Khisty (1994); Atratividade visual - Ferreira e
Sanches (2001); Atratividade visual - Zabot (2013)
2. Conforto 2. Conforto sonoro Ruidos e vibracdo - Khisty (1994); Distancia entre as
Bioclimatico pessoas conversando - Sarkar (2003); Nivel de ruido -

Tréfego de veiculos - Sarkar (2003); Nivel de ruido -
Atividades externas aos edificios - Sarkar (2003);
Poluicéo sonora - ITDP Brasil (2018); Ruido urbano -
Mobilize (2019)

3. Conforto térmico- Proporcéo de verde - Mori e Tsukaguchi (1986);
ambiental Protecéo contra intempéries - Khisty (1994); Fatores
climéticos - Khisty (1994); Arborizagéo - Dixon (1996);

Sombras - Landis et al. (2001); Arborizacéo - Sarkar
(2003); Rajadas de ventos durante o inverno - Sarkar
(2003); Protecdo e abrigo de 6nibus - Sarkar (2003);
Arborizacao - Monteiro e Campos (2011); Prote¢do
contra intempéries - Zabot (2013); Sombra e abrigo -
ITDP Brasil (2018); Arborizagdo - Mobilize (2019)
4. Qualidade do ar Poluigdo atmosférica - Sarkar (2003); Qualidade do ar -
ITDP Brasil (2016); Poluicdo atmosférica - Mobilize
(2019)
5. Condig@es sanitarias | Condigdes Sanitarias - Mori e Tsukaguchi (1986);
Limpeza e Odor - Khisty (1994); Limpeza - Ferreira e
Sanches (2001); Limpeza - Zabot (2013); Coleta de lixo
e limpeza - ITDP Brasil (2018)
3. Infraestruturadas |6. Largurada calgada Largura da cal¢ada - Mori e Tsukaguchi (1986); Largura
Calcadas efetiva da calcada (sem considerar os obstaculos) - Mori
e Tsukaguchi (1986); Facilidade de caminhada - Mori e
Tsukaguchi (1986); Largura da calcada - Bradshaw
(1993); Geometria dos caminhos - Khisty (1994);
Largura da calcada - Dixon (1996); Largura da cal¢ada -
Gallin (2001); Largura da calcada - Ferreira e Sanches
(2005); Largura da calgada - Landis et al. (2001);
Largura da calcada - Sarkar (2003); Largura da calgada
na esquina - Muraleetharan et al. (2004); Largura da
calcada - Muraleetharan et al. (2004); Largura da
calcada - Hall (2010); Presenca de calcada - Monteiro e
Campos (2011); Largura da calcada - Monteiro e
Campos (2011); Largura da cal¢ada - Zabot (2013);
Largura da calgada - ITDP Brasil (2018); Largura total
da calcada e largura da faixa livre - Mobilize (2019)
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Obstaculos e
irregularidades nas
calcadas

Obstaculos nas calgadas - Mori e Tsukaguchi (1986);
Desnivel da calcada - Bradshaw (1993); Obstaculos nas
calcadas - Khisty (1994); Obstruc@es nas calcadas -
Gallin (2001); Desnivel da calcada - Ferreira e Sanches
(2005); Obstruces nas calcadas - Muraleetharan et al.
(2004); Desnivel da calgada - Monteiro e Campos
(2011); Obstaculos nas calcadas - Zabot (2013);
Vegetacdo na calcada - Zabot (2013); Inclinagdo da
calcada - Zabot (2013); Topografia - Zabot (2013);
Obstrugdes nas calgadas - Mobilize (2019)

Pavimento da calcada

Material da cal¢ada - Mori e Tsukaguchi (1986);
CondicGes da calcada - Khisty (1994); Regularidade da
calcada - Gallin (2001); Condigdes da calcada - Ferreira
e Sanches (2001); Condic@es da calcada - Ferreira e
Sanches (2005); Material da calgada - Ferreira e
Sanches (2005); Regularidade da calgada - Monteiro e
Campos (2011); Condigdes da calcada - Zabot (2013);
Material da calgcada - Zabot (2013); Pavimentacéo da
calcada - ITDP Brasil (2018); Material da calcada -
ITDP Brasil (2016); Regularidade da calgada - Mobilize
(2019)

Acessibilidade
universal

Sinalizagdo - Mori e Tsukaguchi (1986); Acessibilidade
nas calcadas - Khisty (1994); Sinalizacdo direcional -
Khisty (1994); Acessibilidade nas calcadas - Sarkar
(2003); Rampas de acesso - Monteiro e Campos (2011);
Piso Tétil - Monteiro e Campos (2011); Acessibilidade
nas calcadas - Zabot (2013); Sinalizagéo - Zabot (2013);
Rampas de acesso - Mobilize (2019); Inclinagdo da
calcada - Mobilize (2019); Mapas e placas de orientagéo
- Mobilize (2019)

10.

Conectividade dos
caminhos

Continuidade dos caminhos - Bradshaw (1993);
Facilidade de orientagdo - Khisty (1994); Conectividade
dos caminhos - Khisty (1994); Distancia e
conectividade de caminhos - Khisty (1994);
Conectividade dos caminhos - Gallin (2001)

11.

Mobiliario urbano

Locais para sentar - Bradshaw (1993); Conveniéncia -
Khisty (1994); Posicdo adequada dos assentos - Khisty
(1994); Bancos e lluminagao - Dixon (1996);
InstalacGes de apoio - Gallin (2001); Amenidades ao
longo do caminho (ex: bebedouro) - Landis et al.
(2001); Assentos e mobiliario urbano - Sarkar (2003);
Amenidades ao longo do caminho (ex: bebedouro) -
Sarkar (2003); Abrigo de 6nibus e bicicletarios - Hall
(2010); Amenidades ao longo do caminho - Hall (2010);
Mobiliario urbano - Zabot (2013); Existéncia de
mobilidrio urbano e pracas - Mobilize (2019)

4.

Infraestrutura do
Leito Viario

12.

Manutencéo da
infraestrutura viaria

Manutencdo da infraestrutura viaria - Dixon (1996)

13.

Intersecdes

Condicdes das interse¢des - Landis et al. (2001);
Retorno de veiculos - Muraleetharan et al. (2004)

14.

Travessias de
pedestres

Cruzamentos - Dixon (1996); Facilidade no cruzamento
- Gallin (2001); Seguranca na travessia - Ferreira e
Sanches (2005); InstalacBes de travessias de pedestres -
Muraleetharan et al. (2004); Cruzamentos - Hall (2010);
Travessias de pedestres - Monteiro e Campos (2011);
Travessias de pedestres - Zabot (2013); Travessias de
pedestres - ITDP Brasil (2018); Faixa de pedestre -
Mobilize (2019)
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15.

Semaforo de
pedestres

Sinais de transito - Dixon (1996); Atraso semaférico -
Muraleetharan et al. (2004); Sinalizag8o nas travessias -
Monteiro e Campos (2011); Semaforo de pedestre -
Mobhilize (2019)

16.

Infraestrutura
cicloviaria

Rede cicloviéria - Landis et al. (2001); Rede cicloviaria
- Muraleetharan et al. (2004); Rede cicloviaria - ITDP
Brasil (2016)

17.

Estacionamentos

NUmero de veiculos estacionados na via - Mori e
Tsukaguchi (1986); Estacionamento publico - Bradshaw
(1993); Estacionamento publico - Landis et al. (2001);
Frequéncia/volume de acesso de veiculos aos
estacionamentos/garagens - Landis et al. (2001);
Estacionamento publico - Hall (2010)

18.

Largura do leito
viario

Largura total da via - Mori e Tsukaguchi (1986);
NUmero de faixas de trafego - Dixon (1996); Largura
das faixas de trafego - Landis et al. (2001); Largura do
leito em cada travessia de pedestre - Hall (2010)

5.

Seguranca Publica

19.

Sensacdo de
seguranca publica

Sensacdo de seguranca das mulheres - Bradshaw
(1993); Vigilancia por cAmeras (circuito fechado de
televisdo) - Khisty (1994); Sensac¢éo de seguranga -
Gallin (2001); Sensacéo de seguranca - Ferreira e
Sanches (2001); Ameaca de assaltos - Landis et al.
(2001); Policiamento nas ruas - Monteiro e Campos
(2011); Seguridade (policiamento) - Zabot (2013);
Incidéncia de crimes - ITDP Brasil (2016)

20.

Fachadas ativas

Fachada dos edificios (nimero de portas) - Hall (2010);
Fachadas fisicamente permedveis - ITDP Brasil (2018);
Fachadas visualmente ativas - ITDP Brasil (2018)

21.

Diversidade de
atividades

Parques préximo - Bradshaw (1993); Namero de
estabelecimentos comerciais - Monteiro e Campos
(2011); Uso publico diurno e noturno - ITDP Brasil
(2018)

22.

Iluminagdo publica

lluminag&o publica - Khisty (1994); Iluminacdo publica
- Landis et al. (2001); lluminag&o publica - Monteiro e
Campos (2011); lluminagdo publica - Zabot (2013) ;
lluminag&o publica - ITDP Brasil (2018)

23.

Diversidade de
usuarios

Idade (permitida) para crianga andar sozinha -
Bradshaw (1993); Variedade de usuérios - Gallin (2001)

24.

Copresenca

Chance de encontrar alguém conhecido - Bradshaw
(1993); Aglomeragdo - Khisty (1994); Presenca de

outros pedestres - Landis et al. (2001); Presenca de
outros pedestres - Monteiro e Campos (2011)

6.

Seguranca Viaria

25.

Atropelamento de
pedestres

Risco de atropelamento - Ferreira e Sanches (2001);
Atropelamentos - ITDP Brasil (2016)

26.

Fluxo de pedestres e
veiculos

Fluxo de pedestres e veiculos - Mori e Tsukaguchi
(1986); Volume de pedestre - Gallin (2001); Volume de
trafego - Landis et al. (2001); Fluxo de pedestre
(ped/min) - Muraleetharan et al. (2004); Fluxo de
pedestres diurno e noturno - ITDP Brasil (2018)

217.

Linhas de visdo
desobstruidas

Linhas de visdo desobstruidas - Khisty (1994)
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28. Moderadores de Dispositivos de controle e reducéo de conflitos entre
conflitos e trafego pedestre e veiculos - Khisty (1994); Dispositivos de
controle e redugdo de conflitos entre pedestre e veiculos
- Dixon (1996); Refugio para pedestres - Dixon (1996);

Distancia para conflito entre calcada e lito viario -
Gallin (2001); Potenciais conflitos com veiculos -
Gallin (2001); Conflito entre pedestres e veiculos -
Ferreira e Sanches (2001); Barreiras e amortecedores
entre pedestres e veiculos - Landis et al. (2001)

29. Velocidade dos Velocidade dos veiculos - Dixon (1996); Velocidade
veiculos dos veiculos - Landis et al. (2001); Velocidade dos
veiculos - Hall (2010); Velocidade dos veiculos - Zabot

(2013); Tipologia das ruas - ITDP Brasil (2018);
Seguranga (velocidade veiculos) - Mobilize (2019)

7. Transporte 30. Acessibilidade e Transporte publico - Dixon (1996); Diversidade de
Publico diversidade do transporte - Landis et al. (2001); Facilidade de acesso ao
transporte puablico demais meios de transporte - Zabot (2013); Distancia a

pé ao transporte - ITDP Brasil (2018)

31. Tempo de espera do | Tempo de espera do transporte publico - Bradshaw
transporte pablico (1993)

8. Uso do solo 32. Densidade Densidade populacional - Bradshaw (1993); Densidade
residencial - Monteiro e Campos (2011); Densidade de
lojas de varejo - comercial - Monteiro e Campos (2011);
Densidade populacional - Monteiro e Campos (2011)

33. Dimensdo da quadra | Sensagdo de enclausuramento entre os edificios - Mori e
e dos edificios Tsukaguchi (1986); Interesse arquitetonico - Landis et

al. (2001); Altura dos edificios x Largura da rua - Hall

(2010); Tamanho das quadras - Zabot (2013); Dimenséo

da Quadra - ITDP Brasil (2018)

34. Uso misto do solo Uso misto - Hall (2010); Indice de dissimilaridade -

Monteiro e Campos (2011); Uso misto - Zabot (2013);

Uso misto - ITDP Brasil (2018)

Fonte: Elaborado pela autora.

Conforme a combinacdo de dados, para cada categoria foi feito um diagrama
esquematico para representar a relacdo com a forma urbana e a subjetividade/objetividade dos
indicadores originais. A Figura 10 exemplifica o que significa cada area do diagrama. A legenda
na parte superior da figura representa os indicadores finais propostos apos a sistematizacao dos
métodos. Cada cor do circulo representa um indicador final e cada dégradé de cores representa
um indicador original que esta agrupado no grupo de indicadores finais.

As caixas de texto apresentam o nome do indicador original de cada método e, de acordo
com sua relacdo com a forma urbana, a caixa possui um fundo diferente. Para os indicadores
originais relacionados com a forma urbana, as caixas de texto possuem o fundo branco. Ja para
os indicadores originais que néo se relacionaram com a forma urbana, a caixa de texto possui 0
fundo cinza. Em algumas categorias, varios autores utilizaram os mesmos indicadores, dessa
forma, para representar fielmente suas correlagdes, em alguns diagramas ocorre uma repeticéo

de nomes dos indicadores originais.
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As linhas tracejadas e cheias que ligam a caixa de texto ao circulo representam a
objetividade e subjetividade de avaliagdo de cada indicador original. Dessa forma, para cada
avaliacdo objetiva a linha se mostra continua, ja para cada avaliacdo subjetiva, a linha é

apresentada de forma tracejada.

Figura 10: Diagrama de sistematizacdo dos indicadores.

I Indicador final 1 W Indicador final 2 I Indicador final 3 I [ndicador final 4

Indicador original com avaliacdo Objetiva e
nao relacionado a FU.

5
1

Indicador original com avaliagéo
Subjetiva e relacionado a F.U.

\|

Indicador original com avaliacao \ Indicador original com avaliagdo Subjetiva e

Objetiva e relacionado a F.U. . nao relacionado a F.U.

Fonte: Elaborado pela autora.
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3.1. CATEGORIA: CONFORTO BIOCLIMATICO

Essa categoria (Figura 11) refere-se as condic¢Bes do clima (como o sol, a chuva, 0s
ventos e a poluicdo atmosférica) e também aos aspectos de limpeza do lugar. Tenorio (2012,
p.145), afirma que “estar em um ambiente amigavel ao pedestre e em seguranca também
influencia o conforto, assim como para ele é fundamental que o local esteja sempre limpo e
bem conservado”.

Das 14 metodologias analisadas, 10 abordaram indicadores que se encaixaram nessa
categoria: Mori e Tsukaguchi (1986); Khisty (1994); Ferreira e Sanches (2001); ITDP Brasil
(2018); Landis et al. (2001); Dixon (1996); Mobilize (2019); Monteiro e Campos (2011), Sarkar
(2003) e Zabot (2013). De maneira geral, os autores avaliam os caminhos conforme os seguintes
indicadores (propostos na presente pesquisa): Condi¢oes sanitarias, Conforto Sonoro, Conforto
Térmico-ambiental e Qualidade do ar. Essa categoria de indicadores apresentou um total de
46% dos indices originais relacionados a forma urbana e 25% dos indices originais como sendo
de avaliag&o objetiva.

Figura 11: Diagrama dos indicadores da categoria Conforto Bioclimatico.

B Conforto térmico-ambiental m Condigdes sanitérias mmm cConforto sonoro BN Qualidade do ar

[Protecac contra intemperies - Zabot (2013) |

- -[Arborizagao - Monteiro e Campos (2011))

[Sembra e abrigo - ITDP Brasil (2018)}

Arborizacao - Mobilize (2019)

(Protecaoc e abrigo de 6nibus - Sarkar (2003)]

~ - - -[Rajadas de ventos durante o inverno - Sarkar (2003} ]

Condigoes Sanitarias - Mori e Tsukaguchi (1986)]- - - ~
N

- =|Arborizacao - Sarkar (2003)
Limpeza e Odor - Khisty (1994) |- - - .

_ = = = —|Sombras - Landis et al. (2001}

(Limpeza - Ferreira e Sanches (2001))- - - -

_——{Arborizacao - Dixon (1996)
Limpeza - Zabot (2013)]—————

————— Fatores climaticos - Khisty (1994)

[Coleta de lixo & limpeza - ITDP Brasil (2018)]—————

- ~[Protecao contra intempéries - Khisty (1994)]

Ruidos e vibragao - Khisty (1994)}- - - - ~

~ - - -[Proporcac de verde - Mori e Tsukaguchi (1986) |

lDistancia entre as pessoas conversando - Sarkar (2003}]- - =
(Nivel de ruide - Trafege de veiculos - Sarkar (2003)]4/

[Nivel de ruido - Atividades externas aos edificios - Sarkar (2003)]- - - -

[Poluicao atmosférica - Mobilize {2019)]

\ [Quali do ar - ITDP Brasil (2016)]

‘

v

\
- - - -[Poluigao atmosférica - Sarkar (2003}]

(Poluicao sonora - ITDP Brasil (2018))

Ruido urbano - Mobilize (2019)

Fonte: Elaborado pela autora.
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3.1.1. Condigdes sanitarias

Esse indicador relaciona-se as questfes sanitarias como limpeza e odor dos caminhos.
Mori e Tsukaguchi (1986), Khisty (1994), Ferreira e Sanches (2001), Zabot (2013) e ITDP
Brasil (2018) utilizam indicadores como: Coleta de lixo e limpeza, Condi¢des sanitarias,
Limpeza e Odor para avaliar o grau de satisfacdo dos pedestres e importancia que esses aspectos
tém na qualidade dos caminhos.

No entanto, apenas o ITDP (2018) apresenta diretrizes objetivas de avaliacdo, na qual,
durante os levantamentos, sdo observadas e contadas a quantidade e tipo de lixo espalhados
pelos caminhos. Os outros métodos sao subjetivos, pois preveem uma anélise pautada apenas
na opinido dos avaliadores. No total, esse indicador apresentou 0% de relacdo com a forma

urbana e 40% de objetividade nas avaliagdes.

3.1.2. Conforto sonoro

Esse indicador relaciona-se aos niveis de intensidade dos sons e ruidos dos ambientes
urbanos percebidos pelos pedestres ao longo dos caminhos. Os ambientes poluidos
sonoramente causam desconforto, estresse, confuséo e até mesmo inseguranca nas pessoas. Tal
fato decorre do estado de constante alerta a que o pedestre se submete para ouvir os arredores
com qualidade. Os ruidos urbanos precisam ser confortaveis e em niveis adequados, o0 que
estaria configurado, segundo Gehl (2015), quando o ruido de fundo é inferior a 60 decibéis
(dB), pois esse “¢ considerado o limite superior para uma conversa normal, variada, mantendo
uma distancia normal”. Ele ainda afirma que um dos maiores causadores do aumento do nivel

do ruido urbano é o trafego de veiculo, conforme se destaca abaixo:

Um passeio nas ruas de trafego intenso é uma experiéncia totalmente diferente. O
ruido de carros, motocicletas e, principalmente, 6nibus e caminhdes ricocheteia entre
as fachadas, criando um nivel de ruido continuo que praticamente impossibilita a
conversa. As palavras sdo gritadas e é preciso falar praticamente dentro do ouvido
da outra pessoa, a distancia de conversa deve ser reduzida ao minimo e muitas vezes
é preciso recorrer a leitura labial. N&o s6 a comunicacdo efetiva entre as pessoas perde
0 sentido, como também o nivel de ruido é um fator permanente de estresse"
(GEHL, 2015, p.153).

Dos 14 autores, 4 avaliaram esse aspecto. Khisty (1994), Sarkar (2003), ITDP Brasil
(2018) e Mobilize (2019) utilizam 5 indicadores para avaliar os espagos quanto a essa
caracteristica: Ruidos e vibracdo; Distancia entre as pessoas conversando; Nivel de ruido -
Trafego de veiculos; Nivel de ruido - Atividades externas aos edificios e Polui¢do sonora.
Apenas 0s métodos de Sarkar (2003) (no indicador Nivel de ruido - Trafego de veiculos), ITDP
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Brasil (2018) e Mobilize (2019), avaliaram esse indicador de forma objetiva ao utilizarem
diretrizes relacionadas aos limites ideais de decibéis como parametros. No total, esse indicador

apresentou 16% de relacdo com a forma urbana e 50% de objetividade nas avaliagdes.

3.1.3. Conforto térmico-ambiental

Esse indicador relaciona-se as questdes climaticas do meio urbano. Para garantir uma
boa caminhabilidade, o clima ameno e as intempéries sao fatores determinantes para as pessoas
permanecerem ou ndo nos lugares. Elementos como vegetacao, e estruturas que protejam da
acdo direta do sol ou chuva séo fundamentais (Figura 12). Ainda, Gehl (2013) considera que o
clima é o um dos fatores que garante a vontade caminhar e praticar mais atividades ao ar livre.

Sarkar (2003) também afirma que “os pedestres sdo sensiveis as condig¢des do tempo”
e, por isso, as calcadas devem fornecer protecéo contra as condi¢fes climéticas adversas. Em
complemento Jacobs (2011) considera que as arvores, além de servirem de protecdo contra 0s

raios solares, sdo também 6timas barreiras entre os veiculos e pedestres.

Figura 12: Caminhos arborizado e som sombras.

Fonte: Da autora, 2021.

Dos 14 autores, 9 avaliaram esse aspecto: Mori e Tsukaguchi (1986), Khisty (1994),
Dixon (1996), Landis et al. (2001), Sarkar (2003), Monteiro e Campos (2011), Zabot (2013),
ITDP Brasil (2018) e Mobilize (2019). Esses autores consideraram indicadores relacionados a:

Proporcéo de verde; Protecdo contra intempéries; Fatores climaticos; Arborizacdo; Sombras;
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Rajadas de ventos durante o inverno; Protecdo e abrigo de Onibus; Vegetacdo na calcada; e
Sombra e abrigo.

Nos métodos de Dixon (1996), Zabot (2013), ITDP Brasil (2018) e Mobilize (2019), as
diretrizes de avaliacdo sdo objetivas e consideraram a observacdo de questdes como existéncia,
porcentagem e distancias dos elementos de protecdo e arborizacdo. Sarkar (2003) apresenta
diretrizes objetivas ao avaliar a existéncia ou ndo de prote¢do, mas também apresenta diretriz
subjetiva ao avaliar as rajadas de ventos sem dar um parametro para comparacao do que seria
ideal. Khisty (1994), Landis et al. (2001) e Monteiro e Campos (2011) avaliam de maneira
totalmente subjetiva, considerando apenas a opinido pessoal dos usuérios e ndo prescrevendo
parametros comparativos. No total, esse indicador apresentou 91% de relacdo com a forma

urbana e 41% de objetividade nas avaliagdes.

3.1.4. Qualidade do ar

Este indicador relaciona-se a quantidade de emissdo de gases poluentes lancados na
atmosfera causada, principalmente, pelo trafego intenso de veiculos. E importante considerar
que, a depender do nivel de mé qualidade do ar de um ambiente, é possivel que as pessoas

passem a ter problemas respiratorios e visuais, diminuindo a pretensdo a caminhada.

Dos 14 autores, apenas 3 avaliaram esse aspecto, sdo eles: Sarkar (2003), ITDP Brasil
(2016) e Mobilize (2019). Os indicadores considerados por esses autores foram: Poluicao
atmosférica e Qualidade do ar para avaliar os caminhos. Os métodos do ITDP Brasil (2016) e
Mobilize (2019) avaliaram a qualidade do ar objetivamente de acordo com os niveis de emisséo
dos poluentes e a existéncia de barreiras/protecdo como vegetacdo e edificios ao longo dos
caminhos. Sarkar (2003), por outro lado, ndo da diretrizes claras o suficiente para se considerar
que ha uma avaliacdo objetiva. No total, esse indicador apresentou 0% de relacdo com a forma
urbana e 66% de objetividade nas avaliagdes.
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3.2. CATEGORIA: ASPECTOS ESTETICOS E SIMBOLICOS

Essa categoria (Figura 13) aborda questfes relacionadas a qualidade visual dos
ambientes e tem como indicadores a: Estética visual; Atratividade visual; e Lugares
significativos. Essas questfes, foram combinadas em um Unico indicador chamado Estética do
Lugar, e estdo associadas a ideia de que a qualidade visual e a boa imagem da paisagem sdo
fatores que proporcionam lugares atraentes e com elementos capazes de dar identidade aos
locais. A estética € um fator capaz de influenciar na apreensao, na escolha dos caminhos e na
permanéncia das pessoas nos espacos da cidade (TENORIO, 2012). Essa categoria de
indicadores apresentou um total de 100% de relagédo com a forma urbana e 25% de objetividade

nas avaliacdes.

Figura 13: Diagrama dos indicadores da categoria Aspectos Estéticos e Simbolicos.

BN FEstética do lugar

[Estética do lugar - Khisty (1994)J —————

————— [Lugares significativos - Bradshaw {1993!}

[Atratiwdade visual - Ferreira e 5anches r2l]01)]— - = -

[Atratividade visual - Zabot (2013!]

Fonte: Elaborado pela autora.
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3.2.1. Estética do lugar

Gehl (2015, p 178) afirma que “Para quem anda pela cidade, belos espagos, detalhes
cuidadosamente planejados e materiais genuinos proveem experiéncias valiosas”. Em

3

complemento, Cerqueira (2017, p. 72) afirma que “uma boa arquitetura, espagos bonitos,
paisagem agradavel, espacos ajardinados [...] s3o exemplos da qualidade visual do lugar”.
Lugares com boa estética também podem conter elementos simbdlicos e marcantes
como, por exemplo, os “marcos de referéncia e de atragdo visual”, que segundo Jacobs (2011)
sdo locais de realce. Esse realce causa um contraste em relacdo ao resto do espaco urbano,
auxiliando na orientacdo do pedestre nas cidades. A Figura 14 mostra 0 monumento da Torre
de TV, em Brasilia, como um exemplo de marco visual da cidade. A falta de elementos
agradaveis visualmente pode caracterizar os caminhos como mondétonos e desinteressantes.
Dessa forma, as pessoas passam a nao se sentirem a vontade ou nao tém interesse de caminhar

pela cidade.

Figura 14: Torre de TV em Brasilia, Brasil.
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Fonte: Arquivo / Agéncia Brasilia, 2019.

Apenas 4 métodos, Bradshaw (1993), Khisty (1994), Ferreira e Sanches (2001) e Zabot
(2013), abordaram elementos que se associam a esse indicador, sdo eles: Lugares significativos;
Estética do lugar; Atratividade visual. Dentre esses métodos, Bradshaw (1993) avalia os
indicadores por meio de diretrizes objetivas. J& 0s outros autores avaliaram apenas

subjetivamente, considerando a opinido dos usuarios.
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3.3. CATEGORIA: INFRAESTRUTURA DAS CALCADAS

Essa categoria (Figura 15) procurou selecionar os indicadores que possuiam elementos
que se relacionavam diretamente com as calgadas e os classificou em: Acessibilidade universal;
Conectividade dos caminhos; Largura da calcada; Mobiliario urbano; Obstaculos e
irregularidades nas calgadas; e Pavimento da calgada. Todos os 14 autores apresentaram
indicadores que de alguma maneira fazem parte da infraestrutura das calgcadas. Essa categoria

de indicadores apresentou um total de 100% de relacdo com a forma urbana e 68% de

objetividade nas avaliacdes.

Figura 15: Diagrama dos indicadores da categoria Infraestrutura das Calcadas.
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Fonte: Elaborado pela autora.
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[Assentos e mobilidrio urbano - Sarkar (2003)]

3.3.1. Acessibilidade universal

Esse indicador relaciona-se as facilidades e dificuldades de locomocdo e orientagdo dos
pedestres ao longo das calgcadas. De acordo com a NBR 9050/2020, a acessibilidade nas
calcadas e na rua pode ser garantida por meio de rampas de acesso, piso tatil direcional e alerta,
faixas de pedestres etc. Desse modo, uma estrutura acessivel deve oferecer condigdes favoraveis



80

de movimentagdo com rampas, piso nivelado, sinalizagdo, dentre outros, para a caminhada de

qualquer pessoa, independentemente de suas condices fisicas (Figura 16).

Figura 16: Exemplos de rampas acessiveis (a) e superficies tateis(b).
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Fonte: Guia Global de desenho de Ruas, 2018, p.90.

Das 14 metodologias analisadas, apenas 6 utilizaram indicadores relacionados a
acessibilidade: Mori e Tsukaguchi (1986), Khisty (1994), Sarkar (2003), Monteiro e Campos
(2011), Zabot (2013) e Mobilize (2019). Para avaliar os caminhos de pedestres, tais autores
consideraram 0s seguintes indicadores: Acessibilidade nas calgadas; Inclinagdo da calgada;
Mapas e placas de orientagdo; Piso Tatil; Rampas de acesso; Sinalizacdo; e Sinalizagdo
direcional. De modo geral, eles avaliaram a existéncia e os graus de dificuldade de locomocéo
e orientacdo dos pedestres.

Monteiro e Campos (2011) séo os Unicos autores que ndo apresentam diretrizes claras
para a avalicdo, tornando a sua avaliacdo subjetiva. Entre os outros métodos, aquele proposto
por Mobilize (2019) apresenta diretrizes claras com valores ditos ideais para a inclinacdo da
calcada. Apesar da maioria dos outros métodos ndo estabelecer valores de comparacdo, as
diretrizes sdo objetivas o suficiente para serem avaliadas sem instrumentos de medicéo fisica.
No total, esse indicador apresentou 100% de relacdo com a forma urbana e 75% de objetividade

nas avaliacoes.
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3.3.2. Conectividade dos caminhos

Este indicador relaciona-se aos niveis de conectividade que existem entre as calcadas e
0s percursos que os pedestres normalmente fazem pela cidade, e é utilizado por 3 autores.
Bradshaw (1993), Khisty (1994) e Gallin (2001) utilizaram os seguintes indicadores para
descrever essas caracteristicas: Continuidade e Conectividade dos caminhos; Distancia e
conexdes de caminhos; e Facilidade de orientagao.

Apenas Bradshaw (1993) apresenta diretrizes claras o suficiente para uma avaliacao
objetiva, haja vista 0os demais autores nao estabelecerem parametros para comparacdo e/ou
apenas perguntarem para os pedestres o qudo satisfatorios eram os trechos analisados.

Nesse quesito, nenhum dos autores analisados considerou fazer avaliagdes observando
as conexdes dos caminhos de pedestres com a infraestrutura do sistema viario ou com tecido
urbano da cidade. Seria interessante ser feita uma andlise nessa escala, pois, segundo Gondim
(2014), quando existe uma harmonia entre o sistema viario e os caminhos, os deslocamentos
tornam-se mais fluidos e objetivos. Além disso, caminhos conectados favorecem a
caminhabilidade ao promover uma maior interligacdo do andar a pé com outros meios de
transporte publico. No total, esse indicador apresentou 100% de relacdo com a forma urbana e

20% de objetividade nas avaliagdes.

3.3.3. Largura da calcada

Esse indicador relaciona-se as caracteristicas dimensionais das calcadas, considerando
a largura livre de circulagao nos trajetos (Figura 17). Gehl (2015) e Tenorio (2012) consideram
gue uma calcada deve ser bem dimensionada para acolher o trafego dos pedestres e para
oferecer diversas oportunidades de uso e permanéncia. Gondim (2014) completa e afirma que
as calcadas também devem ser adequadas para abrigar o mobiliario urbano e as demais
amenidades de apoio aos pedestres.

Todas as 14 metodologias consideraram avaliar essa questdo. Os autores consideraram
0s seguintes indicadores: Facilidade de caminhada; Largura da cal¢ada; Largura e Separacao
das calcadas; Largura efetiva da calcada (sem considerar os obstaculos); Largura total da
calcada e largura da faixa livre; Largura da calcada na esquina; Geometria dos Caminhos; e
Presenca de calcada.

Os métodos de Mori e Tsukaguchi (1986), Khisty (1994), Landis et al. (2001), Sarkar
(2003), Muraleetharan et al. (2004) e Monteiro e Campos (2011) fizeram avaliagdes muito
subjetivas, considerando a opinido dos pedestres. Ja os métodos de Mori e Tsukaguchi (1986)
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(quando avalia Atributos e niveis da calgcada), Bradshaw (1993), Dixon (1996), Gallin (2001),
Ferreira e Sanches (2005), Muraleetharan et al. (2004) (quando avalia o que?), Hall (2010),
Zabot (2013), ITDP Brasil (2018) e Mobilize (2019) apresentaram diretrizes de avaliacOes
objetivas (ligadas a medicdes locais das calcadas e comparacBes com dimensbes pre-
estabelecidas). No total, esse indicador apresentou 100% de relagdo com a forma urbana e 72%
de objetividade nas avaliagGes.

Figura 17: Faixas de uma calcada bem dimensionada.

Fonte: Luisa Schardong/WRI Brasil, 2015.

3.3.4. Mobiliario urbano

Esse indicador esta relacionado aos elementos e equipamentos de comodidades para 0s
pedestres. Ainda, relaciona-se aos tipos, qualidade dos mobiliario e modo de distribui¢do desses
ao longo dos caminhos.

Gehl (2015) considera que, a0 mesmo tempo que € crucial para os espacos, 0 mobiliario
urbano também é capaz de dificultar, restringir os caminhos e causar desconforto visual e
sensacdo de caos quando mal distribuidos no meio urbano. Gondim (2014) afirma que o
mobiliario pode ser classificado de acordo com as fungdes que ele proporciona aos espacos.
Dessa forma, ele pode ter funcdo: informativa (placas e murais); utilitaria (lixeiras, postes,
telefones publicos); de organizacdo e orientacdo (placas de sinalizagdo); recreativa (bancos,
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mesas); de protecdo (balizadores, gradis); de comércio (quiosques); servigo, controle e
manutencdo (hidrantes); e estética (estatuas, fontes).

Das 14 metodologias, apenas 9 avaliaram o mobiliario urbano: Bradshaw (1993), Khisty
(1994), Dixon (1996), Gallin (2001), Landis et al. (2001), Sarkar (2003), Hall (2010), Zabot
(2013) e Mobilize (2019). Para a avaliagdo, esses autores consideraram 0s seguintes
indicadores: Abrigo de 6nibus e bicicletarios; Amenidades ao longo do caminho; Assentos e
mobiliario urbano; Bancos e lluminagdo; Conveniéncia; Existéncia de mobiliario urbano e
pracas; Locais para sentar; Mobiliario urbano; Posicdo adequada dos assentos; e Instalacdes de
apoio.

Os métodos de Khisty (1994), Gallin (2001), Landis et al. (2001) e Hall (2010) utilizam
de diretrizes muito subjetivas de analises. J& os métodos de Bradshaw (1993), Dixon (1996),
Sarkar (2003), Hall (2010) — quando avalia o indicador Abrigo de énibus e bicicletarios, Zabot
(2013) e Mobilize (2019) apresentam diretrizes objetivas de avaliagdo, pois consideram a
disponibilidade, a quantidade, os tipos e as distancias entre os mobiliario. No total, esse
indicador apresentou 100% de relacdo com a forma urbana e 66% de objetividade nas

avaliacdes.

3.3.5. Obstaculos e irregularidades nas cal¢adas

Esse indicador relaciona-se aos problemas de obstaculos permanentes (placas, lixeiras,
postes, arvores) e irregularidade (buracos, inclinacdo e desniveis) encontrados ao longo das
calgadas (Figura 18). Isso influencia na escolha dos caminhos, pois restringe, dificulta e até
mesmo se torna um risco aos pedestres que possuem, ou ndo, limitacdes de locomocgao. Segundo
Gehl (2015), caminhos com muitos buracos, inclinados e desnivelados fazem grande diferenca

na escolha ou desisténcia de realizar as caminhadas ao longo da cidade. Ele ainda afirma que:

Se a estrada estiver cheia de obstaculos ou se 0 ambiente geral for muito complexo,
nossa velocidade de corrida ou de bicicleta cai, porque, caso contrério, ndo teriamos
tempo de ver, entender e reagir. (GEHL, 2015, p.43).

Dos 14 métodos analisados, 7 avaliam questdes relacionadas a esse aspecto, sao eles:
Khisty (1994), Gallin (2001), Ferreira e Sanches (2005), Muraleetharan et al. (2004), Monteiro
e Campos (2011), Zabot (2013) e Mobilize (2019). Para as avalia¢Oes, 0s autores consideraram
0s seguintes indicadores: Obstrugdes nas calcadas; Desnivel da cal¢ada; Inclinacdo da calgada;
e Topografia.
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Figura 18: Obstaculos e irregularidades nas calgadas da avenida Jodo Paulo I, Belém- Para.
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Fonte: Ivan Duarte - Jornal O LIBERAL, 2019.

Os métodos de Khisty (1994), Ferreira e Sanches (2005) e Monteiro e Campos (2011)
utilizaram diretrizes apenas subjetivas durante as avaliacGes. Ja Gallin (2001), Muraleetharan
et al. (2004), Zabot (2013) e Mobilize (2019) apresentaram diretrizes objetivas ao avaliarem
questdes relacionadas ao numero e porcentagem de obstaculos e irregularidades ao longo dos
caminhos. No total, esse indicador apresentou 100% de relagdo com a forma urbana e 83% de

objetividade nas avaliagdes.

3.3.6. Pavimento da calcada

Esse indicador relaciona-se a qualidade e tipos de material da superficie das calcadas.
De acordo com a NBR 9050/2020, “os materiais de revestimento e acabamento devem ter
superficie regular, firme, estavel, ndo trepidante para dispositivos com rodas e antiderrapante,
sob qualquer condigdo (seco ou molhado)”. Além disso, Gehl (2015) considera que a qualidade
e 0 estado de conservacdo das calgadas sao essenciais para o conforto e seguranga dos percursos
dos pedestres.

7 autores abordaram esse indicador. Mori e Tsukaguchi (1986), Khisty (1994), Gallin
(2001), Ferreira e Sanches (2001), Monteiro e Campos (2011), Zabot (2013) e ITDP Brasil
(2016 e 2018) eles consideraram indicadores o0s seguintes aspectos: Condic¢des da calcada;

Material da calcada; Pavimentagdo da calcada e Regularidade da calcada. Durante as
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avaliacOes, esses autores adotaram tanto critérios objetivos quanto subjetivos de avaliagdo. Em
geral, as diretrizes estipuladas consideraram os tipos de materiais, a qualidade, a existéncia e a
quantidades de irregularidades ao longo dos caminhos. No total, esse indicador apresentou

100% de relacdo com a forma urbana e 75% de objetividade nas avaliacOes.
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3.4. CATEGORIA: INFRAESTRUTURA DO LEITO VIARIO

O leito viario € o espaco entre as cal¢adas que comporta os diversos tipos de meios de
transporte. A infraestrutura do leito viario € composta por elementos, como, por exemplo: as
faixas de transito misto, infraestrutura para transporte coletivo, canteiro central (plantio),
estacionamentos e infraestrutura ciclo-viaria (Figura 19). Como ja apresentado, a infraestrutura
viaria é um dos elementos que auxilia na organizacéo e hierarquizacdo da forma urbana. Desse
modo, ela apresenta grande impacto nos modos de locomocdo, nas caracteristicas e seguranca

dos ambientes destinados aos pedestres.

Figura 19: Exemplo de um desenho de infraestrutura do leito viario.
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Fonte: Guia Global de desenho de Ruas, 2018, p. 4 e 5.

Das 14 metodologias avaliadas, 12 avaliaram aspectos relacionados a infraestrutura do
leito viario, sdo elas: Mori e Tsukaguchi (1986), Bradshaw (1993), Dixon (1996), Gallin (2001),
Ferreira e Sanches (2005), Landis et al. (2001), Muraleetharan et al. (2004), Hall (2010),
Monteiro e Campos (2011), Zabot (2013), ITDP Brasil (2016 e 2018) e Mobilize (2019).

Apenas Khisty (1994) e Sarkar (2003) ndo consideraram essa categoria.

Desse modo, considerando todos os aspectos dessa categoria (Figura 20) avaliados pelos
autores, optou-se por classificar os indicadores da seguinte forma: Estacionamentos;
Infraestrutura cicloviaria; Intersecdes; Largura do leito viario; Manutengdo da infraestrutura

viaria; Semaforo de Pedestres; e Travessias de pedestre. Essa categoria de indicadores
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apresentou um total de 71% de relagdo com a forma urbana e 75% de objetividade nas
avaliagoes.

Figura 20: Diagrama dos indicadores da categoria Infraestrutura do Leito Viario.
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Fonte: Elaborado pela autora.

3.4.1. Estacionamentos

Esse indicador refere-se as areas destinadas para a parada/estacionamento dos veiculos
motorizados. Essas areas precisam estar sempre demarcadas visualmente para estabelecer os
limites permitidos de acomodac&o dos veiculos.

Apenas Mori e Tsukaguchi (1986), Bradshaw (1993), Landis et al. (2001) e Hall (2010)
consideraram questdes relacionadas a esse aspecto. Dessa forma, eles avaliaram 0s seguintes
indicadores: Numero de veiculos estacionados na via; Estacionamento publico;
Frequéncia/volume de acesso de veiculos aos estacionamentos/garagens.

Os métodos de Bradshaw (1993) e Hall (2010) apresentaram diretrizes objetivas
avaliacdo, pois consideraram a contagem dos ndmeros de vagas, a porcentagem de area
destinada aos estacionamentos e a opinido direta dos pedestres a respeito dos veiculos
estacionados a cada 100 metros. Ja as de Mori e Tsukaguchi (1986) e Landis et al. (2001), por
ndo apresentarem diretrizes claras o suficiente, foram consideradas subjetivas. No total, esse

indicador apresentou 60% de relagédo com a forma urbana e 40% de objetividade nas avaliagdes.
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3.4.2. Infraestrutura cicloviaria

Esse indicador refere-se aos espacos destinados para a circulagéo de ciclistas de modo
seguro e confortavel. A infraestrutura desses espacos pode ser instalada como parte do leito
viario (ciclofaixa), separadas fisicamente do trafego de veiculos e das calcadas (ciclovias) e
como areas compartilhadas com os veiculos (vias ciclaveis), sendo esses veiculos apenas 0s

usuarios secundarios do espaco. Carvalho (2018) afirma que:

A existéncia de infraestrutura cicloviaria atrai mais usuarios para o uso da bicicleta
como meio de transporte, contribuindo para a redugédo no niimero de veiculos nas vias
e, consequentemente, diminuicdo no ndmero de acidentes e emissdes de gases de
efeito estufa. A presenca de ciclovias e/ou ciclo faixas ainda agrega em termos de
seguranca ao pedestre, pois ela forma uma barreira de protecéo entre a calcada e 0s
veiculos, além de melhorar a visibilidade para o pedestre e para 0 motorista no
momento da travessia (CARVALHO, 2018, p. 117).

A Figura 21 apresenta um exemplo de uma infraestrutura cicloviaria. Esse tipo de
infraestrutura instalada ao longo do tecido urbano aumenta o uso de bicicletas e diminui a
quantidades de acidentes viarios (GUIA GLOBAL DE DESENHO DE RUAS; NACTO, 2018).

Figura 21: Desenho de uma infraestrutura de ciclo via proxima a calgada.

1 - Zona do meio-fio 2 - Guia 3 - Faixa livre para ciclistas 4 - Zona de amortecimentc

Fonte: Guia Global de desenho de Ruas, 2018, p. 98.

Das 14 metodologias, apenas Landis et al. (2001), Muraleetharan et al. (2004) e ITDP
Brasil (2016) realizaram avaliagOes a respeito do indicador Rede cicloviaria. Landis et al.
(2001) n&o apresentou diretrizes claras o suficiente, e sua avaliagdo foi considerada subjetiva.
Ja Muraleetharan et al. (2004) e ITDP Brasil (2016) utilizaram diretrizes objetivas e avaliaram
0 numero de bicicleta por hora e as condi¢fes dos segmentos. Nenhuma das metodologias

avaliou questdes como o0 mobiliario de apoio, o desenho, a largura, a interagdo com os pedestres
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e a conectividade da infraestrutura com o resto do tecido urbano. No total, esse indicador
apresentou 66% de relagcdo com a forma urbana e 66% de objetividade nas avaliagdes.

3.4.3. Intersecdes

IntersecOes sdo areas onde duas ou mais vias se cruzam, e normalmente possuem
dispositivos e elementos que ordenam o movimento do trafego. Das 14 metodologias, apenas
Landis et al. (2001) e Muraleetharan et al. (2004) consideraram aspectos relacionados a esse
indicador. Assim, eles avaliaram os indicadores de Condic¢Oes das intersecdes e Retorno de
veiculos®™. A avaliacio foi subjetiva em relagio aos aspectos da existéncia e condicdes das
intersecdes, e objetiva em relacdo a direcdo das manobras de retorno dos veiculos motorizados.
No total, esse indicador apresentou 100% de relacdo com a forma urbana e 50% de objetividade

nas avaliaces.

3.4.4. Largura do leito viario

Esse indicador relaciona-se a largura e ao numero total de faixas de trafego da via de

circulacdo dos veiculos motorizados. Sobre esse tema, € conhecido que:

Os padrdes das vias expressas para largura de faixas, quando aplicados as cidades,
resultam em faixas excessivamente largas e indiferenciadas, que apresentam um
desempenho ruim na maior parte do dia, gerando excessos de velocidade fora dos
horarios de pico e sobreposi¢do de uso das faixas durante os periodos de pico de
trafego. Reduzir a largura de faixa para 3 m ou menos favorece as velocidades seguras
de direcdo em um ambiente urbano nas vias. (GUIA GLOBAL DE DESENHO DE
RUAS; NACTO, 2018, p. 126).

Esse aspecto é importante e deve ser considerado, pois a largura da faixa varia (Figura
22) conforme o meio de transporte e deve se adequar ao planejamento e desenho urbano seguro
das ruas. Nesses casos, a variagdo dimensional pode representar um grande impacto para o
usuario. Pesquisas mais recentes sobre seguranca vidria mostram que faixas estreitas ajudam a
gerenciar as velocidades dos veiculos e garantem mais seguranca do pedestre, pois diminuem
as distancias de travessia (GUIA GLOBAL DE DESENHO DE RUAS; NACTO, 2018).

15 Neste caso, o “retorno de veiculos” é considerado uma intersecdo, pois os autores consideram a
dire¢do em que os veiculos cruzam a via.
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Figura 22: Geometria e larguras ideais das faixas de trafego.
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veiculos grandes bidirecionais paralelo motocicletas

Fonte: Guia Global de desenho de Ruas, 2018, p. 127 e 128

Dos 14 métodos, apenas Mori e Tsukaguchi (1986), Dixon (1996), Landis et al. (2001)
e Hall (2010) consideraram esse aspecto, avaliando-o de acordo com os indicadores de: Largura
total da via; Largura das faixas de trafego; Largura do leito em cada travessia de pedestre;
NUmero de faixas de trafego.

Apenas Dixon (1996) e Hall (2010) apresentam diretrizes objetivas com parametros
claros para avaliar os tamanhos ideias e seguros da via. Os outros dois autores fazem uma
avaliacdo subjetiva de acordo com a opinido dos usuérios. No entanto, nenhuma das
metodologias consideraram em suas avaliagOes os diferentes meios de transportes que circulam
no leito viario. No total, esse indicador apresentou 100% de relacdo com a forma urbana e 50%

de objetividade nas avaliacGes.

3.4.5. Manutencao da infraestrutura viaria

Esse indicador refere-se a frequéncia de problemas encontrados ao longo da
infraestrutura viaria. Dixon (1996) é o Unico autor que considera esse fator e propde uma
avaliacdo subjetiva, pois ndo da pardmetros comparativos para a classificacdo dos niveis de
frequéncia dos problemas. No total, esse indicador apresentou 0% de relagdo com a forma

urbana e 100% de objetividade nas avaliagdes.

3.4.6. Seméaforo de Pedestres

Esse indicador refere-se aos elementos que oferecem uma melhor orientagcdo por meio

da sinalizacdo para os pedestres ao longo do leito viario. Os seméaforos devem ser instalados
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proximos as travessias de pedestres para garantir um fluxo com seguranca. Dessa forma, além
do equipamento semafdrico, simbolos graficos e sons que marquem o tempo de travessia sao
primordiais para auxiliar na seguranca dos pedestres.

Os métodos de Dixon (1996), Muraleetharan et al. (2004), Monteiro e Campos (2011)
e Mobilize (2019) consideram esse aspecto por meio dos seguintes indicadores: Atraso
semafdrico; Seméforo de Pedestres; Sinalizacdo nas travessias, Sinais de transito. Eles avaliam
objetivamente esse tépico por meio de diretrizes que consideram a contagem dos tempos
semaforicos de cada trecho ao longo dos caminhos. Apenas 0 método de Monteiro e Campos
(2011) n&o apresenta diretriz objetiva o suficiente para as avaliagdes. No total, esse indicador
apresentou 0% de relacdo com a forma urbana e 100% de objetividade nas avaliagdes.

3.4.7. Travessias de pedestres

As travessias de pedestres sdo areas destinadas aos pedestres para um cruzamento da via
de forma acessivel, segura e confortavel. Essas travessias podem conter elementos como: faixas
pintadas no chdo (rebaixadas ou no mesmo nivel das calcadas), e/ou passarelas
aéreas/subterraneas. Para Gehl (2015), passagens fora do nivel da calgada causam estresse e
desinteresse aos pedestres. Além disso, ele indica ser importante estipular distancias
confortaveis entre as faixas de pedestres para garantir a seguranca e continuidade dos percursos.

O ITDP Brasil (2016, p. 72) afirma que “Travessias sdo zonas de conflito entre usuarios
de vérias modalidades de transporte. E essencial que sejam desenhadas de forma que 0s usuarios
mais vulneraveis — pedestres e ciclistas — estejam protegidos”. A Figura 23 apresenta alguns
exemplos de projetos de travessias seguras para 0s pedestres.

Nove dos 14 autores avaliam este aspecto. Dixon (1996), Gallin (2001), Ferreira e
Sanches (2005), Muraleetharan et al. (2004), Hall (2010), Monteiro e Campos (2011), Zabot
(2013), ITDP Brasil (2018) e Mobilize (2019) avaliam as travessias de acordo com os seguintes
indicadores: Cruzamentos; Facilidade no cruzamento; Faixa de pedestre; InstalacGes de
travessias de pedestres; Seguranca na travessia; Travessias de pedestres.

Fora Monteiro e Campos (2011), que avaliam de forma subjetiva, os demais autores
avaliam essas travessias de acordo com diretrizes objetivas e que se relacionam a questées como
distancia/largura dos cruzamentos, sinalizagdo, porcentagem, qualidade e manutencdo das
travessias. No total, esse indicador apresentou 100% de relacdo com a forma urbana e 100% de

objetividade nas avaliagOes.



Figura 23: Exemplos de travessia para pedestres.
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3.5. CATEGORIA: TRANSPORTE PUBLICO

Essa categoria (Figura 24) foi definida de acordo com as avaliagdes da facilidade que as
pessoas tém ao se deslocarem pela cidade utilizando, principalmente, o transporte publico e o
tempo de espera entre um transporte e outro. Dessa forma, foi considerado como indicadores:
Acessibilidade e diversidade do transporte publico e Tempo de espera do transporte publico.
Essa categoria de indicadores apresentou um total de 60% de relacdo com a forma urbana e
80% de objetividade nas avaliacdes.

Para Tenorio (2012), a cidade deve estimular a mobilidade de todos os agentes dos
meios de transportes, sejam eles pedestres, ciclistas ou condutores de veiculos motorizados.

Autora afirma que:

O automdvel particular ndo deve ser visto como um vildo, mas sua utilizag8o cotidiana
deve ser uma opgdo menos sedutora que a utilizacdo de outros meios de mobilidade
[...] A &rea deve oferecer estrutura para abrigar um sistema integrado de transporte
publico e um sistema ciclo viario [...] O pedestre deve ser conduzido de qualquer
ponto para qualquer ponto, por meio de um sistema de trajetos continuos, bem
desenhados e dimensionados, livres de obstaculos, confortaveis, seguros,
interessantes. As acdes de caminhar, pedalar e utilizar transporte pablico devem ser
experiéncias faceis e agradaveis (TENORIO, 2012, p.191)

Figura 24: Diagrama dos indicadores da categoria Transporte Publico.

EmE Tempo de espera do transporte piblico Acessibilidade e diversidade do transporte piiblico

/7[Transpnrte publice - Dixon (1996]_]

[Diversidade de transporte - Landis et al. (2001)]- - - «

[Ternpo de espera do transporte piblico - Bradshaw (1993:}

\'Fa:illdade de acesso ao demais meios de transporte - Zabot {2013)]—/

L[Dlsténca a pé ao transporte - [TDP Brasil [2018]]

Fonte: Elaborado pela autora.
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3.5.1. Acessibilidade e diversidade do transporte publico

Apenas os métodos de Dixon (1996), Landis et al. (2001), Zabot (2013) e ITDP Brasil
(2018) avaliaram esse indicador, considerando os seguintes indices: Diversidade de transporte;
Distancia a pé ao transporte, Facilidade de acesso ao demais meios de transporte.

Landis (2001) foi o Unico que previu uma avaliacdo subjetiva. Os outros trés métodos
utilizaram de parametros objetivos, em especial aqueles relacionados a medicao das distancias
das linhas de transporte e a existéncia, ou nao, dos elementos que facilitam o uso do transporte
publico. No total, esse indicador apresentou 75% de relacdo com a forma urbana e 75% de

objetividade nas avaliagoes.

3.5.2. Tempo de espera do transporte publico

Apenas 0s méetodos Bradshaw (1993) avalia esse indicador. Em sua avaliacdo a diretriz
é 100% objetiva, pois define os limites ideais de espera entre um servico de transporte publico
para o outro. Esse indicador tem 0% de relacdo com a forma urbana, pois depende das politicas

de transportes e das empresas que prestam os servicos, e 100% de objetividade nas avaliagoes.
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3.6. CATEGORIA: SEGURANCA PUBLICA

Essa categoria (Figura 25) procura avaliar o conjunto de elementos e medidas de
precaucdo assegurados aos pedestres ao longo dos caminhos. Essa € uma varidvel muito

importante e pode ser facilmente afetada pela forma urbana.

Jacobs (2011) afirma que as ruas passam a ser seguras quando as pessoas utilizam os
espagos publicos de maneira espontanea, quanto mais “olhos para a rua” mais seguro € o local.
A autora utiliza o termo “vigilancia informal” e “vigilantes sociais” para explicar a importancia
da seguranca quando realizada de modo natural pelas pessoas que utilizam as ruas. Gehl (2015)

se alinha aos pensamentos de Jacobs e afirma que:

Se reforgarmos a vida na cidade de modo que mais pessoas caminhem e passem um
tempo nos espagos comuns, em quase todas as situagdes, haverd um aumento da
seguranga, tanto da real quanto da percebida. A presencga de 'outros' indica que um
lugar é considerado bom e seguro (GEHL, 2013, p. 99)

No entanto, Tenorio (2012) reforca e explica que a “A vigilancia informal (...) é sempre
desejada e, embora ndo elimine a necessidade de policiamento regular, desonera o poder
publico de manter policiamento ostensivo, exclusivo e permanente no espago publico” (p. 187
e 188).

Jacobs (2011, p.41) também considera que “Desde que a rua esteja preparada para lidar
com estranhos, desde que possua uma demarcacdo boa e eficaz de areas privadas e publicas e
um suprimento bésico de atividades e olhos, quanto mais estranhos houver, mais divertida ela
sera”. Pode-se considerar que além de divertida e variada, essa rua também serd mais segura.

Das 14 metodologias, apenas 9 avaliaram aspectos relacionados a seguranca publica,
sdo elas: Bradshaw (1993), Khisty (1994), Gallin (2001), Ferreira e Sanches (2001), Landis et
al. (2001), Hall (2010), Monteiro e Campos (2011), Zabot (2013) e ITDP Brasil (2016 e 2018)

Para essas metodologias, foram considerados os seguintes indicadores: Copresenca;
Diversidade de usuérios; Fachadas ativas; Iluminacgdo publica; Sensacdo de seguranca publica;
Uso publico diurno e noturno. Essa categoria de indicadores apresentou um total de 68% de

relagdo com a forma urbana e 64% de objetividade nas avaliagdes.
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Figura 25: Diagrama dos indicadores da categoria Seguranca Publica.
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Fonte: Elaborado pela autora.

3.6.1. Copresenca

Esse indicador refere-se “a presenca simultanea de individuos no mesmo local fisico,
ndo necessariamente interagindo entre si*® (CO-PRESENCE, 2022, traducdo nossa)”. Nos
estudos sobre as Dimensbes Morfologicas do Processo de Urbaniza¢do-DIMPU, Kohlsdorf
(1996, p. 06) considera que o aspecto morfoldgico de copresenca refere-se a “resposta do espago
a expectativas por facilidade de encontros ndo programados nas areas livres publicas”.

Tenorio (2012, p. 36) afirma que “Independentemente das razdes que levam as pessoas
a estar no espaco publico (necessidade ou vontade), ha atividades que decorrem da copresenca:
as vinculadas a interagdo entre as pessoas: as chamadas atividades sociais, ou resultantes”.
Jacobs (2011, p. 38) considera que “[...] a presenca de pessoas atrai outras pessoas [...] O prazer

das pessoas de ver o movimento e outras pessoas ¢ evidente em todas as cidades”.

16 «“The simultaneous presence of individuals in the same physical location, not necessarily engaged in face-to-
face interaction with each other: see also coaction; competition; cooperation.” (OXFORD REFERENCE, 2022)
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Dessa forma, pode-se considerar que os métodos de Bradshaw (1993), Khisty (1994),
Landis et al. (2001) e Monteiro e Campos (2011) utilizaram os indicadores relacionados a:
Aglomeracdo; Chance de encontrar alguém conhecido; e Presenca de outros pedestres.

No entanto, apenas Bradshaw (1993) utiliza diretrizes objetivas nessa avaliacdo, ao
contar a quantidade de pessoas que passam pelos caminhos em um certo raio de distancia. Os
outros trés autores avaliam apenas subjetivamente, de acordo com opinido dos usuarios. No
total, esse indicador apresentou 25% de relacdo com a forma urbana e 50% de objetividade nas

avaliacdes.

3.6.2. Diversidade de atividades

Esse indicador relaciona a existéncia de espagos diversificados e usos oferecidos ao
longo dos caminhos, como, por exemplo: parques, variedade de comércios, pragas, museus etc.
Jacobs (2011) considera como requisitos basicos da vigilancia e seguranca a diversidade
de estabelecimentos, a variedade de horarios de funcionamento e a existéncia de diferentes

espacos publicos ao longo do caminho. Nesse sentido, ela indica:

O requisito basico da vigilancia € um nimero substancial de estabelecimentos e outros
locais publicos dispostos ao longo faz calcadas do distrito; deve haver entre eles
sobretudo estabelecimentos e espacos publicos que sejam utilizados de noite. Lojas,
bares e restaurantes, 0s exemplos principais, atuam de forma bem variada e complexa
para aumentar a seguranga nas calgadas. [...] deve haver muitos estabelecimentos
comerciais no distrito para preencher com pedestres 0s trechos da rua que ndo dispdem
de espagos publicos ao longo das calcadas. Deve haver, além do mais, um comercio
bem variado, para levar as pessoas a circular por todo local (JACOBS, 2011, p. 37)

Dentre os métodos, apenas Bradshaw (1993), Monteiro e Campos (2011) e ITDP Brasil
(2018) consideraram esse aspecto e avaliaram o0s seguintes indicadores: EXxisténcia de parques
préximo; e Nimero de estabelecimentos comerciais, Uso publico diurno e noturno.

Bradshaw (1993) e o ITDP Brasil (2018) apresentaram diretrizes objetivas que avaliam
a porcentagem e distancia de locais de interesse (como parques) e a quantidade de
estabelecimentos publicos que funcionam durante os diversos periodos do dia. J& Monteiro e
Campos (2011), apesar de proporem uma diretriz baseada na contagem dos estabelecimentos
comerciais, ndo apresentam um pardmetro claro e objetivo para comparardo e avaliacdo da
quantidade ideal dessa contagem. No total, esse indicador apresentoul00% de relacdo com a

forma urbana e 66% de objetividade nas avaliacGes.
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3.6.3. Diversidade de usuarios

Esse indicador refere-se a variedade de usuarios da rua de acordo com a faixa etéria. A
diversidade de usuarios no espaco é importante para proporcionar vitalidade e dinamicidade na
cidade. Jacobs (2011) afirma que a heterogeneidade de pessoas nos espacos faz a cidade ter
mais sucesso, pois quanto mais mistura de pessoas houver, de diferentes classes e culturas,
maior serd a dinamicidade das ruas, os tipos de comércio e 0s servigos.

Das 14 metodologias, apenas a de Bradshaw (1993) e a de Gallin (2001) avaliaram esse
aspecto. Dessa forma, eles consideraram como indicadores a: ldade (permitida) para crianca
andar sozinha e a Variedade de usuérios ao longo do caminho. Esses autores utilizaram
diretrizes objetivas ao avaliar a idade dos usuarios e a porcentagem de pedestres que utilizam
o0s espacos. No total, esse indicador apresentou 50% de relacdo com a forma urbana e 100% de

objetividade nas avaliacdes.

3.6.4. Fachadas ativas

Esse indicador refere-se aos aspectos relacionados a permeabilidade, conexdo e
facilidade de acesso visual que os pedestres com o interior dos edificios. As fachadas ativas
(Figura 26) sdo construc6es que no nivel do térreo abrem portas e janelas para o espaco publico,
permitindo que ocorra interacdo entre os pedestres e 0s elementos que se encontram no interior
dos edificios no momento em que eles caminham pela cidade.

De acordo com Cerqueira (2017), os locais com fachadas ativas garantem o interesse e
a sensacdo de seguranca dos pedestres ao caminhar pelas ruas. Além disso, a permeabilidade
das fachadas possibilita a conexdo visual entre o publico e privado, garantindo a vigilancia e
“olhos para rua” que Jacobs menciona.

Gehl (2015, p. 149) também afirma que “O contato visual entre as pessoas nos predios,
principalmente nos andares térreos, com o espaco publico, é indispensavel para uma experiéncia

intensa e para dar chances de contato a todos os envolvidos, dentro e fora da edificacdo".
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Figura 26: Fachadas ativas de edificios ao longo de uma rua de pedestres em Bruxelas.

Fonte: Da autora, 2020.

Assim, dentre as 14 metodologias analisadas, apenas as de Hall (2010) e do ITDP Brasil
(2018) consideraram essas questdes, avaliando os caminhos a partir dos seguintes indicadores:
Fachada dos edificios (nimero de portas); Fachadas fisicamente permeaveis; e Fachadas
visualmente ativas. Desse modo, os dois autores propuseram diretrizes objetivas que
consideraram a porcentagem da permeabilidade visual, a quantidade de acessos/portas para 0s
edificios e a existéncia de detalhes das fachadas. No total, esse indicador apresentou 100% de

relacdo com a forma urbana e 100% de objetividade nas avaliagGes.

3.6.5. lluminagéo publica

Esse indicador refere-se a qualidade e a quantidade de iluminacéo noturna ao longo dos
caminhos de pedestres. Embora pudesse estar no item de conforto, representando as condic¢des
de visibilidade para o deslocamento noturno, a iluminacéo publica foi aqui classificada por ser
um fator de extrema importancia para a sensacao de seguranca das pessoas e para garantir maior
vitalidade nos espacos publicos. ITDP (2016) afirma que uma cal¢ada bem iluminada favorece
0 uso noturno dos espacos e garante maior seguranca, pois sao capazes de reduzir em até 20%
a ocorréncia de crimes. A Figura 27 mostra um exemplo de qualidade de iluminacdo noturna
em um espaco publico.
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Figura 27: lluminag&o noturna de uma rua em Rovaniemi, Finlandia.

Fonte: Da autora, 2021.

Dentre as metodologias avaliadas, Khisty (1994), Landis et al. (2001), Monteiro e
Campos (2011), Zabot (2013) e o ITDP Brasil (2018) consideraram esse indicador. Apenas o
ITDP (2018) e Zabot (2013) apresentaram diretrizes objetivas de avaliagdo, diretrizes essas que
caracterizam o nivel de iluminancia dos trechos e os locais com e/ou sem iluminagdo. J& 0s
outros trés métodos propuseram critérios bastante subjetivos em que a avaliacdo depende do
nivel de satisfacdo e de opinides pessoais dos avaliadores. No total, esse indicador apresentou

100% de relacdo com a forma urbana e 40% de objetividade nas avaliacfes

3.6.6. Sensacdo de seguranca publica

Esse indicador refere-se ao medo e a inseguranga dos pedestres ao caminharem e
considera alguns aspectos como: a configuracdo da paisagem, a utilizagdo dos espacos pelas
pessoas e a disponibilidade de servigos publicos que fornecam a vigilancia nos espacos.

Dentre as metodologias avaliadas, 7 delas: Bradshaw (1993), Khisty (1994), Gallin
(2001), Ferreira e Sanches (2001), Landis et al. (2001), Monteiro e Campos (2011), Zabot
(2013) e ITDP Brasil (2016) utilizaram os seguintes indicadores relacionados a esse aspecto:

Sensacdo de seguranca das mulheres; Ameaca de assaltos; Incidéncia de crimes; Policiamento
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nas ruas; Seguridade (policiamento); Sensacao de seguranca; Vigilancia por cameras (circuito
fechado de televiséo).

De acordo com as diretrizes apresentadas, apenas as de Zabot (2013) e do ITDP Brasil
(2016) forneceram diretrizes para uma avaliacdo objetiva, pois consideraram as taxas dos
crimes e a presenca de policiamento nas ruas. Os outros metodos apresentaram diretrizes
subjetivas, pois foram baseadas nos niveis de satisfacdo e na opinido pessoal dos avaliadores.
No total, esse indicador apresentou 50% de relacdo com a forma urbana e 62% de objetividade

nas avaliacOes.
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3.7. CATEGORIA: SEGURANCA VIARIA

Essa categoria (Figura 28) aborda um conjunto de elementos e medidas utilizadas para
avaliar os riscos de fatalidades e acidentes (sinistros) de transito.

O Guia Global de Desenho de Ruas (2016) sugere que, para garantir mais seguranca
viaria, € necessario diminuir os limites de velocidade das vias, propor zonas de lentiddo e
implantar estratégias de moderacdo de trafego. Além disso, sugere que em alguns contextos se
criem espacos exclusivos para pedestres, ruas compartilhadas ou integradas com o transporte
publico.

Das metodologias analisadas, 12 apresentaram questdes que se relacionam a essa
categoria: Mori e Tsukaguchi (1986), Khisty (1994), Dixon (1996), Gallin (2001), Ferreira e
Sanches (2001), Landis et al. (2001), Muraleetharan et al. (2004), Hall (2010), Monteiro e
Campos (2011), Zabot (2013), ITDP Brasil (2018) e Mobilize (2019).

Considerando os métodos acima, foi feita a combinacdo de indicadores e, como
resultado, obteve-se os seguintes: Atropelamento de pedestres; Fluxo de pedestres e veiculos;
Obstrucdo visual; Moderadores de conflitos e trafego; Seméaforo de Pedestres; Tipologia das
Vias; e Velocidade dos veiculos. Essa categoria de indicadores apresentou um total de 66% de

relagdo com a forma urbana e 66% de objetividade nas avaliagdes.

Figura 28: Diagrama dos indicadores da categoria Seguranca Viaria.
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3.7.1. Atropelamento de pedestres

Esse indicador refere-se as quantidades e aos riscos de colisdes entre os pedestres e 0s
veiculos motorizados. Dentre os métodos, apenas Ferreira e Sanches (2001) e o ITDP Brasil
(2018) tiveram indicadores para avaliar esse aspecto: Atropelamentos; e Risco de
atropelamento. A avaliacdo de Ferreira e Sanches (2001) foi baseada em uma diretriz subjetiva,
pois considerou apenas o0 grau de importancia que o usuario dava para o perigo de ocorréncia
de um atropelamento. Ja o ITDP Brasil (2016) apresentou de forma objetiva a diretriz, pois ela
avalia a existéncia ou ndo de fatalidades nos trechos analisados. No total, esse indicador

apresentou 0% de relagdo com a forma urbana e 50% de objetividade nas avaliagdes

3.7.2. Fluxo de pedestres e veiculos

Esse indicador refere-se a intensidade do fluxo de pessoas e veiculos ao longo das ruas
da cidade. Essa variavel é importante, pois pode ser utilizada para compreender quais sao 0s
locais de preferéncia de caminhada dos pedestres. Jacobs (2011) afirma que, para garantir a
vitalidade dos espacos, é necessaria a presenca de pessoas utilizando as calgadas em diversos
horarios do dia.

Dentre os métodos analisados, apenas 5: Mori e Tsukaguchi (1986), Gallin (2001),
Landis et al. (2001), Muraleetharan et al. (2004) e ITDP Brasil (2018) abordam indicadores
referentes a essa variavel, sendo eles: Fluxo de pedestre; Fluxo de pedestres diurno e noturno;
Volume de pedestre; Volume de trafego.

O método de Landis et al. (2001) é o Unico que propde uma avaliacdo subjetiva, pois
apenas considera a opinido dos entrevistados e ndo da diretrizes e parametros de comparacéo.
Ja 0s outros quatro autores apresentam diretrizes objetivas e bem definidas; dessa forma, eles
consideram a necessidade de se realizar a contagem dos pedestres e dos veiculos por um
determinado periodo ao longo do dia. No total, esse indicador apresentou 0% de relacdo com a

forma urbana e 80% de objetividade nas avaliacfes

3.7.3. Linhas de visdo desobstruidas

Esse indicador relaciona-se as barreiras e as distancias que influenciam na capacidade
de reconhecer as dimensdes e 0s elementos do espaco ao longo do caminho. Apenas Khisty
(1994) utiliza esse indicador, no entanto, ele ndo apresenta diretrizes objetivas o suficiente para
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avaliar essa variavel. No total, esse indicador apresentou 100% de relacdo com a forma urbana
e 0% de objetividade nas avaliacGes

3.7.4. Moderadores de conflitos e trafego

Esse indicador refere-se aos elementos utilizados ao longo da infraestrutura viaria que
auxiliam e garantem a seguranca durante a interacdo dos pedestres com o0s veiculos
motorizados, reduzindo a exposicdo do pedestre ao trafego de veiculos. Existem varias
estratégias de moderacdo do trdfego que podem ser instaladas, podendo citar a extensdo do
meio-fio e esquinas, a utilizagdo elementos permanentes ou a construcdo de
instalacBes/intervencdes temporarias (GUIA GLOBAL DE DESENHO DE RUAS; NACTO,
2018). Alguns exemplos dessas estratégias sdo: ilhas de refligio para pedestres, estreitamento
de via (Figura 29), balizadores plasticos e pintura na via (Figura 30), vegetacdo, criacdo de ruas

compartilhadas etc.

Figura 29: Exemplos de reflgio para pedestres (a) e estreitamento de via.

a) b) NN
Fonte: Guia Global de desenho de Ruas, 2018.

Figura 30: O projeto de intervencdo temporaria da Praga Getllio Vargas Filho, em Sdo Miguel Paulista, SP.

Fonte: ITDP Brasil.
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Os métodos de Khisty (1994), Dixon (1996), Gallin (2001), Ferreira e Sanches (2001)
e Landis et al. (2001) utilizaram dos seguintes indicadores para fazer suas avaliacOes:
Dispositivos de controle e reducdo de conflitos entre pedestre e veiculos; Reflgio para
pedestres; Distancia para conflito entre calcada e leito viario; Potenciais conflitos com veiculos;
Conflito entre pedestres e veiculos; Barreiras e amortecedores entre pedestres e veiculos.

Dixon (1996), Gallin (2001) e Ferreira e Sanches (2001) utilizam diretrizes objetivas
para as avaliacfes das distancias, nivel de gravidade e possibilidades de conflito. J& Khisty
(1996) e Landis et al. (2001) ndo apresentam diretrizes bem definidas, e as avaliacdes séo feitas
de modo subjetivo, pois sdo baseadas apenas na opinido dos usuarios. Ainda, esses autores nao
apresentam nenhum outro pardmetro mensuravel para comparacdo entre area ideais e nao
ideais. No total, esse indicador apresentou 100% de relacdo com a forma urbana e 71% de

objetividade nas avaliacGes

3.7.5. Velocidade dos veiculos

Esse indicador refere-se a velocidade que os veiculos percorrem ao longo do leito viario
e a sensacao de seguranca que os pedestres tém ao longo das calgadas quando comparado com
essas velocidades. A velocidade do veiculo € um dos maiores fatores de risco para mortes e
lesGes no transito (GUIA GLOBAL DE DESENHO DE RUAS; NACTO, 2018). Ruas que
utilizam estratégias projetuais para fazer os veiculos se deslocarem com mais lentiddo garantem
maior seguranca, pois 0s motoristas precisam redobrar sua atencdo ao longo do caminho.

A visdo periférica e percepcao de riscos dos motoristas se estreita conforme a velocidade
do veiculo aumenta (Figura 31). Isso impacta na distancia de parada e no grau de fatalidade do
sinistro. “Cada 1 km/h acrescido a velocidade resulta em um aumento de 4% a 5% ao risco de
morte em caso de acidente. A velocidade em ruas urbanas deve ser limitada a 40 km/h” (GUIA

GLOBAL DE DESENHO DE RUAS; NACTO, 2018, p.179).

Dentre 0os métodos avaliados, apenas os de Dixon (1996), Landis et al. (2001), Hall
(2010), Zabot (2013) e Mobilize (2019) preocuparam-se com a velocidade dos veiculos na via.
Para tanto, esses autores consideraram os indicadores de: Seguranca (velocidade veiculos) e

Velocidade dos veiculos.

Hall (2010), Zabot (2013), ITDP (2018) e Mobilize (2019) apresentaram diretrizes
objetivas de avaliagdo ao indicar o aferimento das velocidades e propor pardmetros para
comparar com o que seriam valores ideais dessas grandezas aferidas. O método do ITDP Brasil

(2018) ainda avalia de forma objetiva a “adequacdo da tipologia da rua em relacdo ao espaco



106

destinado aos pedestres”. Ja 0 método de Landis et al. (2001) foi considerado subjetivo, pois
considera que a avaliacdo deva ser feita de acordo com a opinido do entrevistado e ndo apresenta
claramente as questdes utilizadas. No total, esse indicador apresentou 100% de relagdo com a

forma urbana e 66% de objetividade nas avaliacGes.

Figura 31: Exemplo do estreitamento da visdo do motorista.
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Fonte: Guia Global de desenho de Ruas, 2018, p. 179.

A Figura 32 mostra a relacdo entre o risco de morte do pedestre e a distancia de parada
do veiculo de acordo com a velocidade atingida em uma via seca e com visibilidade perfeita.
Esse estudo apenas reforca que em vias urbanas com grande fluxo de pedestres, velocidades
acima de 40km/h deveriam ser evitadas (GUIA GLOBAL DE DESENHO DE RUAS; NACTO,
2018).

Figura 32: Relagdo velocidade dos veiculos versus impacto e riscos de morte do pedestre.
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3.8. CATEGORIA: USO DO SOLO

Essa categoria (Figura 33) esta diretamente ligada aos aspectos da forma urbana e é
utilizada para classificar a densidade, a variedade de tipos de usos e as dimensdes urbanas da
cidade. Carvalho (2018, p.121) afirma que “Quando a composi¢cdo dos estabelecimentos é
equilibrada entre diferentes usos, atividades e servicos, o pedestre é favorecido, ja que permite
arealizacdo um maior ntimero de atividades percorrendo menores distancias.” Alguns exemplos
de tipos de uso ao longo das calcadas sdo: comercial, residencial, de servicos, bares e
restaurantes e institucionais.

Os métodos de Mori e Tsukaguchi (1986), Bradshaw (1993), Landis et al. (2001), Hall
(2010), Monteiro e Campos (2011), Zabot (2013) e ITDP Brasil (2018) foram os Unicos que
consideraram indicadores que se encaixaram nessa categoria, sendo eles: Densidades;
Dimensdo da quadra e dos edificios e Uso misto do solo. Essa categoria de indicadores
apresentou um total de 84% de relagdo com a forma urbana e 53% de objetividade nas

avaliagdes.

Figura 33: Diagrama dos indicadores da categoria Uso do Solo.
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3.8.1. Densidades

Esse indicador relaciona-se as densidades da configuragdo da forma urbana e
compreende a quantidade de areas ocupadas e de pessoas proximas aos caminhos de pedestres.
Além disso, a densidade sob o ponto de vista populacional é grande modificador do contexto
urbano, pois esse se transforma e gera centros urbanos pouco densos e areas espraiadas ao longo
da cidade. Gehl (2015) considera que a densidade urbana, quando mal planejada, afeta na

qualidade de um bom espaco urbano. Ainda, esse autor indica que:

Cidades vivas requerem estrutura urbana compacta, densidade populacional razoavel,
distancias aceitaveis para serem percorridas a pé ou de bicicleta e espaco urbano de
boa qualidade. A densidade, que representa quantidade, deve ser combinada com a
qualidade sob a forma de bons espacos urbanos (GEHL, 2015, p. 69)

Apenas os métodos de Bradshaw (1993) e Monteiro e Campos (2011) consideraram
aspectos relacionados a densidade. Nesses casos, foram avaliados os caminhos de acordo com
os indicadores de: Densidade residencial; Densidade de lojas de varejo — comercial; e
Densidade populacional. Bradshaw (1993) apresenta diretrizes objetivas para a avaliacdo das
areas, pois considera o numero de pessoas divididas pela area do bairro. Ja Monteiro e Campos
(2011) ndo dao diretrizes claras o suficiente, resultando em uma avaliacdo considerada
subjetiva. No total, esse indicador apresentou 50% de relagdo com a forma urbana e 25% de
objetividade nas avaliagdes.

3.8.2. Dimensdo da quadra e dos edificios

Esse indicador relaciona-se ao dimensionamento/tamanho das quadras, dos edificios, e
como esses fatores afetam na caminhabilidade. Zabot (2013) afirma que quadras menores que
tenham o tecido urbano mais conectado e integrado oferecem caminhos mais curtos assim como
diferentes rotas de acesso para os pedestres. Jacobs (2011, p. 258) afirma que “Em certas ruas,
qualquer empreendimento que ocupe um terreno de frente desproporcionalmente ampla
desagrega e empobrece a rua [...]". Dessa forma, € possivel afirmar que o tamanho das quadras
afeta nas distancias e consequentemente nas escolhas dos caminhos. Os pedestres preferem
caminhar por quadras curtas onde se encontra maior diversidade atrativa. Nesse sentido, Jacobs
(2011) indica:

Por natureza, as quadras longas neutralizam as vantagens potenciais que as cidades
propiciam a incubacg&o, a experimentacdo e a numerosos empreendimentos pequenos
ou especificos, na medida em que estes precisam de cruzamentos muito maiores de
pedestres para atrair fregueses ou clientes. As quadras longas também frustram a
tese de que, se se espera que as misturas de usos urbanos sejam mais do que uma
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abstracdo nas plantas, elas devem provocar a presenca de pessoas diferentes, com
propositos diferentes, em horarios diferentes, mas usando as mesmas ruas (JACOBS,
2011, p.202).

Gondim (2014, p. 38) considera que o “pedestre aprecia a paisagem proxima, o
fechamento feito pelas arvores ou edificios, a variedade na perspectiva da rua, a permeabilidade
permitida pelos quarteirdes pequenos e pelo cruzamento com alamedas e travessas”. Ainda, o
ITDP Brasil (2016) considera que as quadras sdao delimitadas pelas travessias e sua dimenséo é
um fator que facilita ou restringe os pedestres, pois proporcionam cruzamentos e rotas mais

diretas. Em conclusdo Tenorio (2012) afirma:

Quadras curtas sdo mais propensas a atividade necessaria de passagem (importante
para um espaco publico vivo), que auxilia a garantir uma quantidade razoavel de
estranhos (necessaria para um espaco publico diverso e seguro), favorecendo a
diversidade (TENORIO, 2012, p.110).

Os métodos de Mori e Tsukaguchi (1986), Landis et al. (2001), Hall (2010), Zabot
(2013) e ITDP Brasil (2018) abordam esse aspecto e consideram 0s seguintes indicadores:
Altura dos edificios x Largura da rua; Dimensdo da Quadra; Interesse arquitetbnico Sensacgédo
de enclausuramento entre os edificios; e Tamanho das quadras.

Mori e Tsukaguchi (1986) e Landis et al. (2001) fazem uma anélise apenas subjetiva,
pois ndo apresentam parametros comparativos e consideram apenas a opinido dos entrevistados.
Ja Hall (2010), Zabot (2013) e ITDP Brasil (2018) apresentam diretrizes objetivas que avaliam
a proporc¢ado da escala dos edificios em relacdo as ruas e as dimensdes das quadras. No total,
esse indicador apresentou 100% de relagdo com a forma urbana e 60% de objetividade nas

avaliacdes.

3.8.3. Uso misto do solo

Esse indicador refere-se a composicdo dos diferentes tipos de uso, atividades e servicos
oferecidos aos pedestres ao longo dos caminhos. A combinacao dos usos e sua distribuicéo é o
que gera mais ou menos dindmica nas areas urbanas (CERQUEIRA, 2017). Para Gehl (2015,
p. 99) as “areas urbanas com diversidade de fung¢des proporcionam, todo 0 tempo, mais
atratividade dentro e perto das edificagcdes”. Jacobs (2011) também afirma que as cidades nao
podem ser zoneadas de acordo com os usos ou atividades, mas sim, criar “usos principais

combinados”. Nesse sentido aquela autora reflete que:

A inexisténcia de uma diversidade ampla e concentrada pode levar as pessoas a
andarem de automével por praticamente qualquer motivo. O espago que as ruas e 0s
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estacionamentos requerem faz com que tudo fique ainda mais espalhado e provoca
um uso ainda mais intenso de automéveis (JACOBS, 2011, p.253).

Dentre os métodos avaliados, Hall (2010), Monteiro e Campos (2011), Zabot (2013), e
ITDP Brasil (2018) abordam esse aspecto a partir dos seguintes indicadores: Uso misto e indice
de dissimilaridade!’.

Monteiro e Campos (2011) sdo os Unicos autores que avaliam esse indicador de forma
subjetiva, pois faltam diretrizes e pardmetros bem definidos. Os outros trés autores avaliam o
uso do solo de acordo com diretrizes que consideram a quantidade, porcentagem e diversidade
dos usos. No total, esse indicador apresentou 100% de relacdo com a forma urbana e 75% de

objetividade nas avaliacOes

17 “E a distancia (ndo semelhanca) entre duas ou mais comunidades (MATA NATIVA, 2017)”. No método de
Monteiro e Campos (2011), esse indice é medido pela proporgao de usos diferentes do solo dentro de uma célula
de 1 hectare na area estudada.



CAPITULO 4 - DISCUSSAO DOS RESULTADOS E CORRELACOES

4. ANALISE DOS RESULTADOS
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Para todos os célculos de porcentagem, considerou-se sempre o total dos indicadores

originais relacionados ao contexto de analise especifico.

4.1. RELACAO DOS METODOS COM A FORMA URBANA (F.U)

Analisando os autores e seus métodos de avaliar a caminhabilidade, observou-se que o0s

métodos que mais tiveram indicadores originais relacionados com a Forma Urbana (F.U) foram:
Hall (2010) — 100%; Gallin (2001) e Zabot (2013) — 90%. Ja os que tiveram menos
relacionamento foram: Bradshaw (1993) — 66%; Sarkar (2003) — 63%; e Muraleetharan et al.
(2004) — 62%. Esses dados estdo representados na Figura 34. Essas elevadas porcentagens

reforca a importancia que a forma urbana ela tem para a avaliacdo da caminhabilidade.

Figura 34: Porcentagem de indicadores originais relacionados a forma urbana de acordo com cada autor
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Em relacdo as categorias de indicadores, nota-se que a F.U. impacta em todas. Dentre
0s 192 indicadores originalmente utilizados nos métodos, um total de apenas 43 indicadores
(22,39%) ndo estavam relacionados a forma urbana. A Figura 35 apresenta a porcentagem de

indices que compdes cada categoria que estdo relacionados a F.U.

Figura 35: Porcentagem das categorias relacionadas a forma urbana de acordo com os indicadores estudados.
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Fonte: Elaborada pela autora.

N&o é surpresa que categorias como Infraestrutura das Calcadas e Aspectos estéticos e
simbolicos tenham todos os indicadores estudados relacionados a F.U, dada a sua intima relacéo
com a cidade engquanto espaco pelo qual se caminha. Por outro lado, a categoria de Conforto
Bioclimético, foi a que apresentou menor relagdo com a F.U com apenas 46% dos indicadores.

A Figura 36, traz um recorte sobre a relacdo da F.U. com cada indicador final (proposto
na presente dissertacdo). As porcentagens mostradas refletem quantos dos indicadores originais
(propostos pelos autores estudados), que se encaixam em cada indicador final, guardam relacéo
com a F.U. Nota-se que a vasta maioria dos indicadores finais sdo relacionados a F.U., restando
pouca correlacdo apenas em casos que refletem percepgdes dos pedestres (Sensacdo de
seguranga publica), quantidade de pedestres no local (Copresenca, Diversidade de usuérios,
Fluxo de pedestres e veiculos), questdes relacionadas a seguranca viaria (Atropelamento de

pedestres), questdes relacionadas a elementos especificos do sistema de mobilidade (Tempo de
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espera do transporte publico, Semaforo de pedestres, Manutencdo da Infraestrutura viaria) e

questdes relacionadas ao clima e ambiente locais (Condic¢des Sanitarias, Qualidade do ar).

Figura 36: Porcentagem de indicadores finais relacionados a forma urbana.
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Fonte: Elaborada pela autora.

lluminagao publica

Fachadas ativas

Atropelamento de pedestres 0%

Fluxo de pedestres e veiculos {0%

Moderadores de conflitos e trafego

100%
100%
100%

Velocidade dos veiculos
Linhas de visdo desobstruidas

Tempo de espera do transporte publico 10%

Acessibilidade e diversidade do transporte plblico

Densidade

Uso misto do solo

Dimensé&o da quadra e dos edificios

100%

Com essas andlises, € possivel observar que, para os autores estudados, os aspectos

relacionados diretamente com questdes de desenho da infraestrutura viaria impactam

fortemente na vida dos pedestres e em suas escolhas de modo de locomocéo dentro das cidades.

Desse modo, reforga-se que de fato a forma urbana esta relacionada principalmente a qualidade

e seguranca dos caminhos dos pedestres. Como descrito, nos casos em que o indicador ndo

apresentou relacdo com a forma urbana, isso ocorreu porque as questfes avaliadas de fato ndo

tinham ligagdo com o planejamento urbano. Nesses casos, dependiam de elementos como: a

natureza, equipamentos especificos de seguranca e politicas publicas.
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4.2. SUBJETIVIDADE E OBJETIVIDADE DOS INDICADORES

A forma de coleta de dados dos métodos variou entre: entrevistas, questionérios,
levantamentos in loco e levantamentos on-line. Foi observado que, dos 192 indicadores
encontrados nos métodos avaliados, 123 tiveram diretrizes de analise definidas objetivamente
(64,1%), enquanto 69 tiveram diretrizes subjetivas (35,9%).

Apenas os autores Khisty (1994) e Landis et al. (2001) utilizaram diretrizes classificadas
100% como subjetivas para avaliar seus indicadores, provavelmente por entenderem que deve
ser dada maior importancia a opinido do usuario. Além disso, em indicadores que néo
envolviam apenas a opinido dos pedestres, esses autores ndo apresentaram parametros claros
para comparar se os indicadores se adequavam ou ndo a um bom padréo de caminhabilidade, o
que também implicou nesse grau de subjetividade.

Os demais autores discutiram parametros de avaliacao tanto objetivos quanto subjetivos,
mas foi percebida uma preferéncia por propor diretrizes objetivas que levassem em conta as
medicBes in loco, os critérios estabelecidos por normas/legislacdes e os conceitos de
planejamento urbano e engenharia de transportes. Portanto, os autores que mais utilizaram
diretrizes objetivas em suas avaliacdes foram: Muraleetharan et al. (2004), Hall (2010), ITDP
Brasil (2016 e 2018) e Mobilize (2019) — 100%; Zabot (2013) — 95%; Bradshaw (1993) — 91%;
Dixon (2001) — 90%. J& os autores que apresentaram menos subjetividade foram: Ferreira e
Sanches (2001 e 2005) — 72%; Gallin (2001) — 63%; Sarkar (2003) — 36%; e Mori e Tsukaguchi
(1986) — 25%

E interessante notar que os autores apresentados na Figura 37 estdo ordenados de acordo
com 0s anos em que seus estudos foram apresentados (da esquerda para a direita). Foi possivel
notar que, 0s métodos propostos apds o ano de 2003 buscaram agregar maior objetividade nas
diretrizes de analises. Indicadores como Acessibilidade universal, Largura da Calcada;
Pavimento da calcada; Largura do leito viario; Conforto sonoro e ambiental; Fluxo de pedestres
e veiculos; lluminacdo publica; e Dimensdo das quadras; antes avaliados de forma mais
subjetiva, agora possuem diretrizes avaliativas baseadas em normas, legislacdes e parametros
ideais de desenho urbano e infraestrutura viaria. 1sso se mostra importante para que 0s
resultados das metodologias sejam mais reprodutiveis e menos dependentes da expertise do

aplicador.



Porcentagem de Indicadores com Critérios Objetivos

Figura 37: Porcentagem de objetividade dos métodos.
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Considerando as categorias, observa-se que o nivel de objetividade varia bastante. A

Figura 38 mostra as porcentagens das categorias de acordo com as diretrizes de avaliacéo

objetivas. A Figura 39 mostra a porcentagem de cada indicador final.

Figura 38: Porcentagem de objetividade das categorias de acordo com os indicadores estudados.
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Em primeiro lugar, a categoria Transporte Publico aparece com 80% de objetividade,

respaldada pelos seus indicadores finais Tempo de espera do transporte publico com 100% e

Acessibilidade e diversidade do transporte publico com 75%. Em segundo lugar esta a categoria

Infraestrutura do Leito Viario com 75% de objetividade. Nessa categoria, os indicadores finais

que mais apresentaram objetividade foram: Semaforo de pedestres — 100%; Manutencdo da

infraestrutura viaria — 100%; Travessia de pedestres — 100%; Infraestrutura cicloviaria — 66%;

IntersecOes e Largura do leito viario — 50% e Estacionamentos com 40%.

Figura 39: Porcentagem de objetividade dos indicadores.
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A objetividade dos critérios de avaliagdo para os indicadores variou bastante de acordo
com as diretrizes de cada método e com a especificidade dos locais de aplicagdo. Observou-se
que alguns indicadores que apresentaram baixo grau de objetividade poderiam ser facilmente
avaliados com mais precisdo, como por exemplo: Linhas de visdo desobstruida; Condicdes
sanitérias; Conectividade dos caminhos e lluminacdo Pablica. Avaliar se um caminho esta
limpo, sujo ou com iluminacdo adequada ndo necessita de muitos critérios, pois sdo questdes
facilmente percebidas durante os levantamentos in loco. Ademais, para alguns indicadores
como, por exemplo: Sensacdo de seguranca publica, Conforto sonoro e Conforto térmico-
ambiental; é interessante que as avaliacbes considerem tanto aspectos faticos quanto
perceptivos. Isso deve ser feito para ndo perder a objetividade dos critérios avaliativos, 0 que
pode ser alcancado ao pautar questionarios que busquem delimitar o universo de possiveis
respostas ao maximo. Questdes que devam levar em conta perguntas de resposta aberta,
buscando colher a opinido dos pedestres em esséncia, devem ser tratadas como subsidio para a
melhora das metodologias e para a compreensdo geral do problema, mas ndo como dado de
entrada. Isso porque a inclusdo de perguntas de resposta aberta pode comprometer a
reprodutibilidade dos estudos. Destaca-se, no entanto, que manter essas perguntas pode ser uma
boa alternativa, pois nem sempre as avaliacGes baseadas nos critérios objetivos fazem referéncia
a real necessidade desses usuarios.

Assim, na maioria dos casos, a subjetividade tende a dificultar a avaliacdo da
caminhabilidade. Ao considerar que os aplicadores podem apresentar resultados muito distintos
para a mesma situacdo analisada, devido a sua opinido pessoal sobre determinado aspecto, o
método passa a ter incompatibilidades e baixa reprodutibilidade nos resultados das avaliagdes.
Portanto, € importante considerar que para uma melhor confiabilidade dos dados, os indicadores
devem-se valer de diretrizes universais de analise, baseando-se em estudos, normas, legislacdes,
conceitos de engenharia e planejamento urbano, mas claro que se adequando a cada contexto
urbano, pois ha normas e legislacfes de variam de cidade para cidade, de pais para pais.

Por fim, a Tabela 13 mostra o ranking de adequabilidade dos métodos, sob o ponto de
vista da presente pesquisa, de acordo com a porcentagem de objetividade nos critérios de

avaliacdo e com a quantidade de indicadores originalmente propostos.
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Tabela 13: Ranking de adequabilidade dos métodos.

% NUMERO DE % COM % COM
AUTORES RELACIONADOS | INDICADORES DIRETRIZES DIRETRIZES
ORIGINAIS OBJETIVAS SUBJETIVAS
Zabot (2013) 90 20 100 0
ITDP Brasil (2016 & 2018) 70 20 100 0
Mobilize (2019) 77 13 100 0
Hall (2010) 100 10 100 0
Muraleetharan et al. (2004) 63 8 100 0
Bradshaw (1993) 67 12 92 8
Dixon (1996) 82 11 91 9
Ferreira e Sanches (2001 &
2005) 82 11 73 27
Gallin (2001) 91 11 64 36
Monteiro e Campos (2011) 82 17 53 47
Sarkar (2003) 64 11 36 64
Mori e Tsukaguchi (1986) 75 12 25 75
Khisty (1994) 80 20 0 100
Landis et al. (2001) 75 16 0 100

Fonte: Elaborado pela autora.

Entende-se que quanto mais objetivas sdo as diretrizes dos métodos, mais adequadas
serdo suas aplicacfes. Além disso, métodos que conseguiram alcancar alto grau de objetividade
com mais indicadores se tornam mais atrativos, pois tendem a avaliar mais nuances que possam
contribuir para a caminhabilidade. Assim, o0 método de Zabot se mostrou, segundo a presente
analise, como aquele que proporciona uma avaliacdo mais uniforme e abrangente da
caminhabilidade.

Pode-se destacar que, dentre os métodos que alcancaram 100% de objetividade em seus
critérios avaliativos, os de maior interesse também deveriam levar em conta uma maior
abrangéncia de indicadores relacionados a forma urbana. Da analise da Tabela 13, como o0s
métodos do Zabot (2013), ITDP Brasil (2016 e 2018), Mobilize (2019) e Hall (2010) tem todos
seus indicadores avaliados com diretrizes objetivas, nota-se que 14 (70% de 20), 10 (76.92%
de 13) e 10 (100% de 10) indicadores estdo relacionados a F.U. para aqueles métodos,
respectivamente. Isso reforca o ordenamento proposto.

Além disso, é importante destacar que os métodos ndo devem ter indicadores restritos
apenas aqueles relacionados a F.U., pois fatores outros (como tempo semafdrico para pedestres)
tambem impactam fortemente na qualidade da caminhada. A diversidade de indicadores
também deve ser valorizada na elaboracdo de métodos de avaliagdo da caminhabilidade, dando
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preferéncia aqueles relacionados a F.U., mas sem negligenciar outros que contribuam para uma
avaliagdo mais abrangente.

Deve-se notar, portanto, que quando da criacdo de novos métodos de avaliacdo da
caminhabilidade, sugere-se que o ranqueamento da Tabela 13 seja utilizado. Essa sugestdo
busca reforcar que a objetividade é aliada do aplicador e também do planejador urbano que
receberd os resultados da avaliacdo da caminhabilidade. Além disso, mais indicadores tendem
a captar mais informacoes, 0 que é de interesse para que uma analise mais completa possa ser

realizada.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

A pesquisa buscou contribuir para a avaliagdo da caminhabilidade e para a discusséo de
sua relagdo com a forma urbana. Em primeiro momento, buscou-se explorar a relagéo da forma
urbana com caminhabilidade, trazendo conceitos e autores importantes sobre 0 assunto. As
transformacdes das cidades ao longo do tempo fizeram com que os pedestres perdessem a
seguranca e qualidade de seus espagos de caminhada. Portanto, para se recuperar esses
caminhos, sdo necessarios estudos que mostrem a importancia e o impacto positivo de se fazer
o0 planejamento e o desenho das cidades voltado para as pessoas e ndo mais para 0s carros.

O desenvolvimento do trabalho girou em torno da analise dos métodos disponiveis para
avaliacdo da caminhabilidade, considerando seus graus de relagdo com a forma urbana e
subjetividade e objetividade nas avaliacdes. Foram analisadas diversas pesquisas, estudos e
métodos que consideram a caminhabilidade como fator contribuinte para a vitalidade das
cidades.

Para que se pudesse realizar essa analise, buscou-se fundamentar, a partir da reviséo
bibliografica, quais seriam os principais elementos da forma urbana que tém impacto na
caminhabilidade. O referencial tedrico mostrou que fatores como densidades, uso misto do solo,
quadras curtas, fachadas ativas, estrutura do tecido urbano, conforto térmico-ambiental,
atratividade, infraestrutura viaria e distancia entre destinos, sdo influenciados pela estrutura da
forma urbana, e se ligam diretamente & caminhabilidade e a construcdo de bairros mais
sustentaveis.

Desse processo, somado ao estudo de outros indicadores ndo relacionados a forma
urbana, foi possivel explorar e definir oito categorias finais de indicadores, usadas para
reclassificar os indicadores originais dos varios métodos estudados. Nota-se que o referencial
teorico foi primordial no auxilio da sistematizacdo dos indicadores, bem como na conceituacdo
de cada um e na reflexdo de quais questdes se tornam mais importantes de serem avaliadas.

Além disso, foram definidos indicadores finais que agregavam os indicadores originais
dos autores em analise, possibilitando que aqueles semelhantes fossem agregados em um Gnico
indicador final. Tal estrutura permitiu que a analise comparativa entres 0os métodos fosse
realizada de maneira mais fluida.

Apesar de alguns métodos ja classificarem os indicadores originais por temas, apos a
analise dos métodos, observou-se que alguns se encaixavam melhor em outras categorias. No
método de Sarkar (2003), por exemplo, a Largura da cal¢ada se encaixava como Conforto
fisico, no entanto, considerando o conjunto de indicadores, fez mais sentindo colocar esse

indicador na categoria da Infraestrutura das Calcadas. Ao fim das analises, observou-se que
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alguns dos indicadores originais classificados como néo relacionados com a forma urbana,
como, por exemplo: Atropelamento de pedestres, Riscos de assaltos e Densidade Populacional,
poderiam ter uma terceira classificacdo indireta/secundaria de relacdo, pois, nesses casos, sao
fatores que sdo impactados indiretamente pelo desenho e planejamento urbano.

De maneira geral, notou-se um alto grau de subjetividade na defini¢do dos critérios de
avaliacdo dos indicadores das categorias Uso do Solo, Conforto e Aspectos estéticos e
simbolicos. Até mesmo para categorias que se imaginava serem de mais facil avaliacdo
objetiva, como Infraestrutura de pedestres, ha alto grau de subjetividade quando considerado o
conjunto de métodos. Essa subjetividade tende a dificultar a aplicacdo dos métodos. Além disso,
aplicadores distintos tendem a apresentar resultados distintos para a mesma situagédo analisada,
0 que € sobremaneira danoso a reprodutibilidade dos resultados dos métodos.

E importante se considerar que apesar da subjetividade dos primeiros métodos, eles
foram importantes para comecar os estudos e processos de avaliacdo dos caminhos com foco
nos pedestres. A construcao de um método leva tempo e, mesmo os indices mais atuais, ainda
costumam se basear em alguns critérios e principios utilizados pelos estudos mais subjetivos
que deram inicio ao processo.

Observou-se que, ao longo dos anos, os métodos foram aumentando o grau de
objetividade nos seus critérios de avaliacbes e acrescentando novas questfes avaliativas
relacionadas aos caminhos. Além disso, foi possivel perceber que dentre os métodos avaliados,
varios apresentaram um conjunto comum de indicadores quando abordam questdes de
infraestrutura das calcadas, infraestrutura viaria e seguranca. Essa consisténcia é um fator
positivo, pois os indicadores presentes de maneira frequente nesses indicadores apontam para
questdes que impactam a caminhabilidade em qualquer lugar, independente das
particularidades dos caminhos.

Ainda, € interessante observar que mesmo metodologias distintas possuem
caracteristicas avaliativas muito semelhantes. Os métodos advindos da engenharia de
transportes, geralmente, utilizam os conceitos de Nivel de Servico (NS) para delimitar seus
valores avaliativos finais. De uma certa forma, utilizar o NS é um bom critério, pois ja é um
conceito bem formalizado e que auxilia tanto na combinacdo dos dados quanto nos calculos
finais dos indicadores. No entanto, nem sempre 0s métodos que vém da engenharia sao faceis
de interpretar e aplicar, justamente em decorréncia da necessidade de um conhecimento mais
aprofundado em estatistica ou disciplinas correlatas. Os métodos para 0s quais se misturam 0s
conceitos de NS e simples pontuagdes parecem ser mais acessiveis, possibilitando que qualquer

pessoa 0s aplique de maneira facil. No entanto, ressalta-se que € sempre importante se ter
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diretrizes de avaliacdo com parametros pré-estabelecidos, propiciando uma clara comparacao
da boa ou ma qualidade do caminho.

A maior dificuldade, durante os estudos iniciais dos métodos, foi conseguir entender os
modelos de pontuacdo que alguns propunham, pois, muitos se baseavam em célculos
estatisticos mais complexos. Ainda, mesmo que esses estudos ndo se aprofundem nas questdes
relacionadas ao planejamento urbano, eles estdo comecando a utilizar critérios que consideram
os elementos da forma urbana além do que envolve infraestrutura da via e calgadas. Desse
modo, € interessante que métodos futuros sejam trabalhados por equipes multidisciplinares que
agreguem, por exemplo: arquitetos, urbanistas, engenheiros, psicélogos, economistas etc.

Como possiveis desdobramentos de pesquisa, sugere-se continuar a analise de outros
métodos, dando maior énfase na busca por aqueles que apresentem diretrizes e indicadores
ainda ndo estudados pelos métodos aqui avaliados, pois ha diversas caracteristicas que
poderiam influenciar na caminhabilidade, como, por exemplo: Conversdo a esquerda dos
veiculos; Poluicdo visual; Banheiros Publicos; etc., que ndo foram abordados pelos métodos
analisados. Além disso, é possivel selecionar alguns desses métodos, as vezes até realizar
combinacgbes entre seus critérios avaliativos, para fazer estudos de caso em ruas e bairros ao
longo das cidades. Dessa forma, pode-se avaliar a visdo do aplicador com maiores detalhes,
entendendo como o0s métodos se comportam na pratica e qual o grau de objetividade e
dificuldade durante as avaliacfes. Propfe-se, também, que sejam realizadas analises
considerando a linha do tempo dos métodos para observar e elencar quais temas e indicadores
foram surgindo e se tornando mais relevante e imprescindiveis para as avaliacfes da
caminhabilidade. Por fim, como contribuicdo complementar da pesquisa, pretende-se criar um
banco de dados de forma on-line para que futuros pesquisadores continuem completando o
estudo e tenham acesso aos diversos métodos existentes. Esse banco de dados torna-se
importante para que novas pesquisas se pautem em indicadores bem definidos e com critérios
de avaliagdo objetivamente descritos, apontar quais métodos mereceriam maiores
aprofundamentos e melhorias, indo na direcdo de uma avaliagdo unificada e robusta da
caminhabilidade das cidades.

Diante do exposto, entende-se que utilizar estudos que considerem e avaliem a
caminhabilidade é uma importante contribuicdo para a busca por cidades e bairros mais vivos
e seguros, pois ela pode ser uma ferramenta e estratégia interessante para auxiliar no
direcionamento do progresso de criacdo de cidades mais integradas, sustentaveis, seguras,
equitativas, democraticas. Os planejadores urbanos, aqui entendidos com um conjunto de

profissionais que pensam a cidade (arquitetos, engenheiros e gestores publicos), precisam
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repensar 0 modo como as pessoas, principalmente os pedestres, se deslocam na cidade. A
presente dissertacdo mostrou que a valorizacdo dos caminhos de pedestres ainda é uma
iniciativa em evolugdo, no entanto, ja ha um entendimento mais amplo de que estudos sobre
essa tematica sdo extremamente necessarios para que esses Usuarios retomem seus direitos de
espaco na cidade.

Acredita-se, portanto, que a requalificacdo dos espagos urbanos passa por um processo
de conscientizacdo continua de todos os participes no planejamento urbano, assim como
pessoas da sociedade, de forma que uma cidade plena e caminhavel deva ser um objetivo para
todos. A vida nas cidades tem sofrido diversas pioras, mas entende-se que pautar acOes de
mudanga em torno da caminhabilidade pode representar uma nova era de qualidade de vida para
os cidadaos. A revisao das discussdes em andamento na literatura, somada a identificacdo de
diversas empresas e ONGs que batalham pela caminhabilidade, séo fatos que apontam que o

processo de requalificacdo das cidades é real, esta ativo e pode gerar resultados surpreendentes.
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APENDICE I

TABELAS DOS METODOS DE AVALIACAO DA CAMINHABILIDADE

Tabela 14: Métodos de avaliacdo da caminhabilidade
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METODOS CATEGORIAS CATEGORIAS INDICADORES INDICADORES DIRETRIZES PARA AVALIACAO COLETA DE AVALIACAO
ORIGINAIS FINAIS ORIGINAIS FINAIS DADOS

Mori e N&o classifica por | Seguranca Viaria | Fluxo de pedestres e Fluxo de pedestres e Ndo | Levantamento in loco: Contagem de pedestres (ped/min) e veiculos (veiculo/hr) célculos feitos por Entrevista e Objetiva
Tsukaguchi categoria veiculos veiculos equac0es especificas criadas pelos autores. Levantamento in
(1986) Os NS sdo definidos graficamente, devendo ser obtidos caso a caso nos graficos do artigo. loco

Entrevistas: “O que vocé acha sobre essa calcada em geral?
1 ponto: Muito Ruim; 2 pontos: Ruim; 3 pontos: Moderado; 4 pontos: Bom; 5 pontos: Muito bom.

Mori e N&o classifica por | Infraestrutura Largura da calcada Largura da cal¢ada Sim | Levantamento in loco: Mensuragdo das calcadas. Entrevista e Objetiva
Tsukaguchi categoria das Calcadas Os NS séo definidos graficamente, devendo ser obtidos caso a caso nos graficos do artigo. Levantamento in
(1986) loco

Entrevistas: “O que vocé acha sobre essa calcada em geral?
1 ponto: Muito Ruim; 2 pontos: Ruim; 3 pontos: Moderado; 4 pontos: Bom; 5 pontos: Muito bom.

Mori e Nao classifica por | Infraestrutura do | Largura total da via Largura do leito Sim | Entrevistas: “O que vocé acha sobre essa calcada em geral? Entrevista e
Tsukaguchi categoria Leito Viario viario 1 ponto: Muito Ruim; 2 pontos: Ruim; 3 pontos: Moderado; 4 pontos: Bom; 5 pontos: Muito bom. Levantamento in
(1986) loco

Mori e N&o classifica por | Infraestrutura Largura efetiva da Largura da calgada Sim | Levantamento in loco: Mensuragdo das calcadas. Entrevista e Objetiva
Tsukaguchi categoria das Calcadas calgada (sem considerar Os NS séo definidos graficamente, devendo ser obtidos caso a caso nos graficos do artigo. Levantamento in
(1986) 0s obstéculos) loco

Entrevistas: “O que vocé acha sobre essa calgada em geral?
1 ponto: Muito Ruim; 2 pontos: Ruim; 3 pontos: Moderado; 4 pontos: Bom; 5 pontos: Muito bom.

Mori e N&o classifica por | Infraestrutura do | Ndmero de veiculos Estacionamentos Ndo | Numero de veiculos estacionados a cada 100 metros. Entrevista e
Tsukaguchi categoria Leito Viario estacionados na via Entrevistas: “O que vocé acha sobre essa calcada em geral? Levantamento in
(1986) 1 ponto: Muito Ruim; 2 pontos: Ruim; 3 pontos: Moderado; 4 pontos: Bom; 5 pontos: Muito bom. loco

Mori e Né&o classifica por | Infraestrutura Obstaculos nas calgadas | Obstaculos e Sim | Porcentagem de obstaculos na via. Entrevista e
Tsukaguchi categoria das Calcadas irregularidades nas Entrevistas: “O que vocé acha sobre essa calcada em geral? Levantamento in
(1986) calcadas 1 ponto: Muito Ruim; 2 pontos: Ruim; 3 pontos: Moderado; 4 pontos: Bom; 5 pontos: Muito bom. loco

Mori e Né&o classifica por | Conforto Proporcéo de verde Conforto térmico- Sim | Porcentagem de vegetagdo na via. Entrevista e
Tsukaguchi categoria Biocliméatico ambiental Entrevistas: “O que vocé acha sobre essa calcada em geral? Levantamento in
(1986) 1 ponto: Muito Ruim; 2 pontos: Ruim; 3 pontos: Moderado; 4 pontos: Bom; 5 pontos: Muito bom. loco

Mori e Néo classifica por | Infraestrutura Material da calcada Pavimento da Sim | Tipo de material das calcadas Entrevista e
Tsukaguchi categoria das Calcadas calcada Entrevistas: “O que vocé acha sobre essa calgada em geral? Levantamento in
(1986) 1 ponto: Muito Ruim; 2 pontos: Ruim; 3 pontos: Moderado; 4 pontos: Bom; 5 pontos: Muito bom. loco

Mori e Nao classifica por | Uso do solo Sensagdo de Dimenséo da Sim | Entrevistas: “O que vocé acha sobre essa calgada em geral? Entrevista e
Tsukaguchi categoria enclausuramento entre os | quadra e dos 1 ponto: Muito Ruim; 2 pontos: Ruim; 3 pontos: Moderado; 4 pontos: Bom; 5 pontos: Muito bom. Levantamento in
(1986) edificios edificios loco

Mori e N&o classifica por | Conforto Condigdes Sanitarias Condic0es sanitarias | N&o | Entrevistas: “O que vocé acha sobre essa calcada em geral? Entrevista e
Tsukaguchi categoria Bioclimatico 1 ponto: Muito Ruim; 2 pontos: Ruim; 3 pontos: Moderado; 4 pontos: Bom; 5 pontos: Muito bom. Levantamento in
(1986) loco

Mori e N&o classifica por | Infraestrutura Sinalizagéo Acessibilidade Sim | Entrevistas: “O que vocé acha sobre essa calgada em geral? Entrevista e
Tsukaguchi categoria das Calgadas universal 1 ponto: Muito Ruim; 2 pontos: Ruim; 3 pontos: Moderado; 4 pontos: Bom; 5 pontos: Muito bom. Levantamento in
(1986) loco
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Mori e N&o classifica por | Infraestrutura Facilidade de caminhada | Largura da calcada Sim | Entrevistas: “O que vocé acha sobre essa calgada em geral? Entrevista e
Tsukaguchi categoria das Calcadas 1 ponto: Muito Ruim; 2 pontos: Ruim; 3 pontos: Moderado; 4 pontos: Bom; 5 pontos: Muito bom. Levantamento in
(1986) loco
Bradshaw N&o classifica por | Uso do solo Densidade populacional | Densidade Ndo | NUmero de pessoas por acre, até a linha central das fachadas dos edificios. Levantamento in
(1993) categoria 4 pontos: Menos de 5 pessoas loco

3 pontos: 5-10 pessoas
2 pontos: 10-15 pessoas
1 ponto: Mais de 15 pessoas

Bradshaw Néo classifica por | Infraestrutura do | Estacionamento publico | Estacionamentos Sim | Vagas publicas para estacionar Levantamento in

(1993) categoria Leito Viario 4 pontos: Mais de 3 vagas loco
3 pontos: 2-3 vagas
2 pontos: 1-2 vagas
1 ponto: Menos de 1 vaga

Bradshaw N&o classifica por | Infraestrutura Locais para sentar Mobiliario urbano Sim | Lugares para sentar dividido por nimero de casa (incluir bancos nos jardins na frente das casas) Levantamento in

(1993) categoria das Calcadas 4 pontos: 0,25 ou menos lugares loco
3 pontos: 0,25 a 0,5 lugares
2 pontos: 0,5 a 0,75 lugares
1 ponto: Mais de 0,75 lugares

Bradshaw Né&o classifica por | Seguranca Chance de encontrar Copresenca Ndo | Contagem de quantas pessoas conhecidas passaram durante o percurso Levantamento in
(1993) categoria Publica alguém conhecido 4 pontos: "Vocé estd brincando?! (Frase usada pelo préprio autor) — Da a entender que € de 0 a 2 pessoa em | loco

1,60m km

3 pontos: Menos de 3 pessoas em 1,60 km
2 pontos: 3-10 pessoas em 1,60 km

1 ponto: 10 pessoas ou mais em 1,60 km

Bradshaw Néo classifica por | Seguranga Idade (permitida) para Diversidade de N&o | ldade permitida para uma crianga andar sozinha na rua. Entrevistas

(1993) categoria Publica crianca andar sozinha usuarios 4 pontos: 12 anos ou mais
3 pontos: 10 - 13 anos
2 pontos: 7 - 9 anos
1 ponto: 6 anos ou menos

Bradshaw Néo classifica por | Seguranga Sensacéo de seguranca Sensacéo de Sim | Avaliacdo da seguranca publica do bairro pelas mulheres. Entrevistas

(1993) categoria Publica das mulheres seguranca publica 4 pontos: "Nunca ando, exceto se houver carro visivel nas ruas"
3 pontos: "Ando junto a alguém a noite"
2 pontos: "Eu ando sozinha, mas tomo cuidado com as rotas"
1 ponto: "Eu ando sozinha em qualquer lugar a qualquer hora"

Bradshaw Né&o classifica por | Transporte Tempo de espera do Tempo de espera do Ndo | Contagem do tempo de espera de um transporte publico para o outro. Levantamento in
(1993) categoria Publico transporte publico transporte publico 4 pontos: Nenhum servico loco

3 pontos: Mais de 20 minutos
2 pontos: 10-20 minutos
1 ponto: Dentro de dez minutos

Bradshaw N&o classifica por | Aspectos estéticos | Lugares significativos Estética do lugar Sim | Ndmero de lugares significativos™. Levantamento in

(1993) categoria e simbdlicos *N&o tem exemplos de que lugares séo esses " loco

4 pontos: menos de 3 lugares
3 pontos: 3-5 lugares

2 pontos: 5-10 lugares

1 ponto: 10 ou mais lugares
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Bradshaw N&o classifica por | Seguranga Parques proximo Diversidade de Sim | Porcentagem de parques e distancia de caminhada Levantamento in
(1993) categoria Publica atividades 4 pontos: < 27.81% de area de parques em relacdo a area do bairro para cada residéncia e > 457,2 m de loco
caminhada até o parque;
3 pontos: <7.81% de area de parques em relacdo a area do bairro para cada residéncia e < 457,2 m de
caminhada até o parque;
2 pontos: >7.81% de area de parques em relacdo a area do bairro para cada residéncia e > 457,2 m de
caminhada até o parque;
1 ponto: >7.81% de area de parques em relacdo a area do bairro para cada residéncia e < 457,2 m de
caminhada até o parque.
Bradshaw N&o classifica por | Infraestrutura Largura da calcada Largura da calgada Sim | 1 ponto: 90% das ruas ndo tem calgadas dos dois lados da rua. Levantamento in
(1993) categoria das Calgadas 3 pontos: Larguras inferiores a 1,50 m em ruas residenciais e 2,40 m em ruas comerciais loco
Bradshaw N&o classifica por | Infraestrutura Desnivel da calcada Obstaculos e Sim | 2 pontos: Declive em cada entrada da calcada Levantamento in
(1993) categoria das Calcadas irregularidades nas loco
calcadas
Bradshaw N&o classifica por | Infraestrutura Continuidade dos Conectividade dos Sim | 4 pontos: Mais de uma descontinuidade (2,5cm ou mais) por quadra Levantamento in
(1993) categoria das Calgadas caminhos caminhos loco
Khisty (1994) | Atratividade Infraestrutura Conveniéncia Mobiliario urbano Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
das Calgadas diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliacGes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servico
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Coeréncia do Infraestrutura Geometria dos caminhos | Largura da calcada Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
sistema das Calcadas diretrizes utilizadas na avaliagéo dos indicadores.
Fazer a media das avaliaces, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Coeréncia do Infraestrutura Facilidade de orientacdo | Conectividade dos Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
sistema das Calcadas caminhos diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliacdes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Conforto Conforto Ruidos e vibracdo Conforto sonoro Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
Biocliméatico diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a media das avaliacOes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Conforto Conforto Protecéo contra Conforto térmico- Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
Bioclimatico intempéries ambiental diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliacdes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Conforto Conforto Fatores climaticos Conforto térmico- Ndo | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
Bioclimético ambiental diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.

Fazer a média das avaliacOes, 0 autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.

F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
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Khisty (1994) | Conforto Seguranca Aglomeracéo Copresenca Ndo | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
Publica diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliacOes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Conforto Aspectos estéticos | Estética do lugar Estética do lugar Sim | Os entrevistados avaliaram 0s trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
e simbdlicos diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliacdes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Conforto Conforto Limpeza e Odor CondicOes sanitarias | N&o | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, nio apresenta as Questionario
Bioclimatico diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliacBes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Conforto Infraestrutura CondicGes da calcada Pavimento da Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
das Calcadas calcada diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliacGes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servi¢o
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Conforto Infraestrutura Posicéo adequada dos Mobiliario urbano Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
das Calgadas assentos diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliacBes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servi¢o
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Continuidade do Infraestrutura Conectividade dos Conectividade dos Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
sistema das Calgadas caminhos caminhos diretrizes utilizadas na avaliagdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliacdes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Conveniéncia Infraestrutura Acessibilidade nas Acessibilidade Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatério”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
das Calgadas calgadas universal diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliacdes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Conveniéncia Infraestrutura Sinalizagdo direcional Acessibilidade Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
das Calcadas universal diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.

Fazer a média das avaliacdes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.

F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
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Khisty (1994) | Conveniéncia Infraestrutura Distancia e conectividade | Conectividade dos Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
das Calgadas de caminhos caminhos diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliagdes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servico
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Conveniéncia Infraestrutura Obstaculos nas calgadas | Obstaculos e Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
das Calgadas irregularidades nas diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
calcadas Fazer a média das avaliagOes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Seguranga Segurancga Viaria | Dispositivos de controle e | Moderadores de Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
reducdo de conflitos entre | conflitos e trafego diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
pedestre e veiculos Fazer a media das avaliaces, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Seguridade Seguranca lluminacdo publica lluminac&o publica Sim | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
Publica diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliacdes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Seguridade Seguranca Viaria | Linhas de visdo Linhas de visédo Sim | Os entrevistados avaliaram 0s trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
desobstruidas desobstruidas diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
Fazer a média das avaliaces, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servigo
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Khisty (1994) | Seguridade Seguranca Vigilancia por cameras Sensacdo de N&o | Os entrevistados avaliaram os trechos em “satisfatorio” e “insatisfatorio”, no entanto, ndo apresenta as Questionario
Piblica (circuito fechado de seguranga publica diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores.
televisdo) Fazer a média das avaliacOes, o autor classifica os trechos de acordo com os valores de Nivel de Servico
(NS) proposto por ele mesmo.
F (0 pontos <= 15%); E (1 ponto = 15%); D (2 pontos = 30%); C (3 pontos = 45%); B (4 pontos = 60% );
A (5 pontos = 85%).
Dixon (1996) Infraestrutura de Infraestrutura Largura da calgada Largura da calgada Sim | 0 ponto: N&o Continuo ou Inexistente Levantamento in
pedestres das Calgadas 4 pontos: Continuo em um lado loco
6 pontos: Continuo em ambos os lados
2 pontos: Largura min. 1,53m
1 ponto: Largura > 1,53m
1 ponto: Instalacdo da calcada fora do trajeto de pedestre
Dixon (1996) | Conflitos Seguranca Viaria | Dispositivos de controle e | Moderadores de Sim | 0,5 ponto: Verificacdo da existéncia de dispositivo de reducéo de conflitos ou conversdes Levantamento in
reducéo de conflitos entre | conflitos e trafego loco
pedestre e veiculos
Dixon (1996) | Conflitos Seguranca Viaria | Reflgio para pedestres Moderadores de Sim | 1 ponto: Verificacdo se existe area de repouso para 0 pedestre ao atravessar a via Levantamento in
conflitos e trafego loco
Dixon (1996) | Conflitos Infraestrutura do | Sinais de transito Semaéforo de Ndo |0,5 ponto: Contagem do tempo e atraso nos sinais se < 40 segundos Levantamento in
Leito Viario pedestres loco
Dixon (1996) | Conflitos Infraestrutura do | Cruzamentos Travessias de Sim | 0,5 ponto: Largura dos cruzamentos < 18,3m Levantamento in

Leito Viario

pedestres

loco
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Dixon (1996) | Conflitos Seguranca Viaria | Velocidade dos veiculos | Velocidade dos Sim | 0,5 ponto: *N&o aparece as velocidades ideais para se ter base durante a avaliacéo. Levantamento in
veiculos loco
Dixon (1996) | Amenidades Infraestrutura Bancos e lluminacdo Mobiliario urbano Sim | 0,5 ponto: Existéncia de bancos e iluminacdo adequada para os pedestres Levantamento in
das Calcadas loco
Dixon (1996) | Amenidades Conforto Arborizacdo Conforto térmico- Sim | 0,5 ponto: Existéncia de arborizacdo que crie sombra Levantamento in
Bioclimatico ambiental 1 ponto: Faixa ajardinada junto a guia > 1m loco
Dixon (1996) | Nivel de Servico Infraestrutura do | Numero de faixas de Largura do leito Sim | 0,5ponto: N.S=E, F ou< Levantamento in
(N.S) dos veiculos | Leito Viario trafego viario 1 ponto: N.S = D ou < 6 pistas loco
motorizado 2 pontos: N.S = A, B, C, e <6 pistas
Dixon (1996) | Manutencéo Infraestrutura do | Manutencéo da Manutencao da Ndo | Menos 1 ponto: Problemas frequentes Levantamento in
Leito Viario infraestrutura viaria infraestrutura viaria 0 ponto: Problemas pequenos/ocasionais loco
2 pontos: Sem problemas
Dixon (1996) | Acessibilidade a0 | Transporte Transporte publico Acessibilidade e Sim | 0 ponto: N&o existe acessibilidade ao transporte publico; Levantamento in
transporte coletivo | Pablico diversidade do 1 ponto: Existe acessibilidade ao transporte publico loco
transporte publico
Gallin (2001) | Fator de desenho Infraestrutura Instalacdes de apoio Mobiliario urbano Sim | 0 ponto: N&o existe Levantamento in
das Calcadas 1 ponto: Existem algumas, mas sdo mal localizadas loco
2 pontos: Existem algumas e sdo bem localizadas
3 pontos: Existem vérias e estdo bem localizadas, ou, ndo existem pois ndo sao necessarias
4 pontos: Existem vérias e estdo bem localizada
Gallin (2001) | Fatores de Infraestrutura Conectividade dos Conectividade dos Sim | 0 ponto: N&o existe Levantamento on-
localizacdo das Calcadas caminhos caminhos 1 ponto: Pouca conectividade line
2 pontos: Razodavel conectividade
3 pontos: Boa conectividade
4 pontos: Excelente conectividade
Gallin (2001) | Fatores dos Seguranca Variedade de usuarios Diversidade de Sim | 0 ponto: Maioria ndo sdo pedestres Levantamento in
USUArios Publica Usuarios 1 ponto: Aproximadamente 51% a 70 % n&o séo pedestres loco
2 pontos: Entre 21% e 50% nao sdo pedestres
3 pontos: Menos de 20% ndo sdo pedestres
4 pontos: Apenas pedestres
Gallin (2001) | Fatores de Seguranca Viaria | Distancia para conflito Moderadores de Sim | 0 ponto: Ambiente préximo ao trafego de veiculos Levantamento in
localizacdo entre calcada e lito viario | conflitos e trafego 1 pontos: Ambiente ruim, distancia entre a calgcada e o meio fio 1 m loco
2 ponto: Ambiente aceitével, distancia entre a calgada e 0 meio fiode 1 e 2m
3 pontos: Meio Ambiente Razoavel , distancia entre a calcada e 0 meio fio de 2 e 3m
4 pontos: Prazeroso meio Ambiente, distancia entre a calgada e o meio fio de mais de 3m
Gallin (2001) | Fatores dos Seguranca Viaria | Volume de pedestre Fluxo de pedestres e Ndo |0 ponto: Mais de 350 por dia Levantamento on-
USUArios veiculos 1 ponto: 226 a 350 por dia line
2 pontos: 151 a 225 por dia
3 pontos: 81 a 150 por dia
4 pontos: Menos de 80 por dia
Gallin (2001) | Fator de desenho Infraestrutura Largura da calcada Largura da calgada Sim | 0 ponto: Sem calcadas e/ou Levantamento on-
das Calcadas 1 ponto: 0 a 1 metro line
2 pontos: 1,1 ma 1,5 metros
3 pontos: 1,6 m a 2 metros
4 pontos: Mais que 2 metros
Gallin (2001) | Fatores de Seguranca Viaria | Potenciais conflitos com | Moderadores de Sim | 0 ponto: Grave, mais de 25 pontos de conflito por km Levantamento in
localizacéo veiculos conflitos e trafego 1 ponto: Ruim, entre 16 a 25 pontos de conflito por km loco

2 pontos: Moderado, entre 10 a 15 pontos de conflito por km
3 pontos: Razoavel, entre 1 q 10 pontos de conflito por km
4 pontos: Sem pontos de conflito
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Gallin (2001)

Fator de desenho

Infraestrutura
das Calcadas

Regularidade da calgada

Pavimento da
cal¢cada

Sim

0 ponto: Baixa qualidade. Muitos buracos/rachaduras e material ruim
1 pontos: Qualidade moderada, alguns buracos/rachaduras

2 pontos: Qualidade razoavel e aceitavel

3 pontos: Excelente qualidade e superficie

4 pontos: Continua com poucos buracos/rachaduras etc.

Levantamento in
loco

Gallin (2001)

Fator de desenho

Infraestrutura
das Calcadas

ObstrucGes nas calcadas

Obstéaculos e
irregularidades nas
calcadas

Sim

0 ponto: Mais de 21 obstrugdes por km

1 ponto: Entre 11 e 20 obstrug6es por km
2 pontos: Entre 5 e 10 obstrugdes por km
3 pontos: Entre 1 a 4 obstrugdes por km
4 pontos: Sem obstrucfes por km

Levantamento in
loco

Objetiva

Gallin (2001)

Fatores dos
usuarios

Seguranga
Publica

Sensacdo de seguranca

Sensacéo de
seguranga publica

Sim

0 ponto: Inseguro
1 ponto: Ruim

2 pontos: Razoavel
3 pontos: Bom

4 pontos: Excelente

Levantamento in
loco

Gallin (2001)

Fator de desenho

Infraestrutura do
Leito Viario

Facilidade no cruzamento

Travessias de
pedestres

Sim

0 ponto: Sem travessias e dificil de atravessar

1 ponto: Ha travessias, mas sdo mal posicionadas

2 pontos: Ha travessias, estdo bem posicionadas, mas é necessario mais travessias

3 pontos: Travessias sdo adequadas e bem localizadas, ou, ndo € necessario travessia no local
4 pontos: Ha travessias e estdo em locais adequados

Levantamento in
loco

Objetiva

Ferreirae
Sanches (2001)

Manutencéo

Infraestrutura
das Calcadas

Condicdes da calcada

Pavimento da
calcada

Sim

0 ponto:" Calgada inexistente. Apesar de demarcada, a cal¢ada ndo apresenta nenhuma condicdo de uso,
pois se encontra coberta por mato e restos de construgéo”.

1 ponto: "Calcada ndo pavimentada, superficie em terra ou grama que dificulta a caminhada, principalmente
em condig¢des de tempo chuvoso".

2 pontos: "Pavimento em condig@es ruins, superficie apresentando rachaduras, desniveis e falta de
manutenc¢do".

3 pontos:" Pavimento da calcada em condigdes aceitaveis, material impréprio para superficie porque se
torna escorregadio quando molhado".

4 pontos: "Pavimento da calcada em boas condi¢des, material apropriado, irregularidades e defeitos
recuperados".

5 pontos: "Pavimento em condicGes excelentes, utilizacdo de material apropriado e aparéncia de
manutencgéo constante".

Levantamento in
loco

Objetiva

Ferreirae
Sanches (2001)

Seguranga

Seguranca Viaria

Conflito entre pedestres e
veiculos

Moderadores de
conflitos e trafego

Sim

0 ponto: "Grande possibilidade de conflito entre pedestres e veiculos. Nao existe area reservada para
pedestres que disputam a faixa de rolamento com os veiculos."

1 ponto: "Possibilidade de conflito. Area para pedestre separada do fluxo de veiculos por guias rebaixadas,
para acesso de veiculos, em grandes extensoes."

2 pontos: "Possibilidade de conflito. Area para pedestre separada do fluxo de veiculos por guias rebaixadas,
para acesso de veiculos, em varios pontos."

3 pontos: "Nenhum conflito previsto entre pedestres e veiculos. Area para pedestres totalmente separada do
fluxo de veiculos por guias com 15 cm de altura."

4 pontos: "Nenhum conflito previsto entre pedestres e veiculos. Area para pedestres protegida do fluxo de
veiculos por canteiros, com guias de 15 cm de altura."

5 pontos: "Nenhum conflito previsto entre pedestres e veiculos. Area exclusiva para pedestres com restrigio
ao trafego de veiculos."

Levantamento in
loco

Objetiva

Ferreirae
Sanches (2001)

Seguranca

Seguranca Viaria

Risco de atropelamento

Atropelamento de
pedestres

Pontuar de 1 a 5: Grau de importancia para perigo de atropelamento (quando veiculos passam sobre a
calcada para entrar em garagens, postos de gasolina, estacionamentos etc.);

Questionario
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Ferreirae
Sanches (2001)

Seguridade

Seguranca
Publica

Sensacdo de seguranca

Sensacéo de

seguranca publica

Sim

0 pontos: "Péssima configuracdo da paisagem. Locais abertos (terrenos baldios) mal iluminados e sem
policiamento."

1 ponto: "Grande densidade de pedestre e ambulantes. Fator que favorecem o assédio e a acao de pessoas
mal intencionadas".

2 pontos: "Configuracdo inadequada da paisagem, veiculos estacionados sobre as calcadas, vegetacdo alta e
pouca iluminacdo".

3 pontos: "Seguridade é garantida mais pela presenca de outros pedestres, do que pela configuracéo regular
da paisagem urbana".

4 pontos: "Configuracdo da paisagem, presenca de outros pedestres, policiamento eventual e boa
iluminag&o".

5 pontos: "Boa configuragdo da paisagem, presenca usual de outros pedestres e policiamento constante™.

Levantamento in
loco

Objetiva

Ferreirae
Sanches (2001)

Atratividade visual

Aspectos estéticos
e simbolicos

Atratividade visual

Estética do lugar

Sim

0 ponto: "Ambiente com configuracdo do espaco exterior sem nenhuma preocupagdo com aspectos visuais e
estéticos. ConstrugGes sem acessos para a calgada”.

1 ponto: "Ambiente pouco atraente, com configuracdo do espaco exterior composto por construcdes de uso
comercial de grande porte (atacadista)"”.

2 pontos: "Ambiente com configuracdo do espago exterior composto por construcdes de uso residencial com
muros altos e comercial sem vitrines e sem atracdes".

3 pontos: "Ambiente agradavel, com configuracdo do espaco exterior composto por residéncias com muros
baixos e jardins e lojas com vitrines atraentes".

4 pontos: "Ambiente projetado com espago de vivéncia, agradavel e bem cuidado. Calcadas ao lado de
parques, pragas, bosques etc.".

Levantamento in
loco

Ferreirae
Sanches (2001)

Atratividade visual

Conforto
Bioclimatico

Limpeza

Condic0es sanitarias

Pontuar de 1 a 5: Grau de importancia de se ter uma calcada limpa

Questionario

Ferreirae
Sanches (2005)

Largura efetiva da
calcada

Infraestrutura
das Calcadas

Largura da calcada

Largura da calgada

Sim

0 pontos: "Calgada totalmente obstruida ou néo existe calgada em alguns trechos. A movimentagdo dos
cadeirantes € impossivel".

1 ponto: "Faixa livre com largura de cerca de 0,80m. A reducéo afeta o fluxo e 0 movimento dos
cadeirantes. Fiscalizac8o deficiente para evitar a obstrucéo da calgada.".

2 pontos: "Faixa livre com largura inferior a 1,5m em alguns pontos. A redugdo exige o0 desvio no
movimento dos cadeirantes.".

3 pontos: "Faixa livre com largura inferior a 1,5m em alguns pontos. A reducdo nao afeta a continuidade do
movimento dos cadeirantes. Fiscalizacdo ocasional para manter a calgada livre de obstaculo".

4 pontos: "Calgada livre de obstaculos. Faixa livre com largura ndo inferior a 1,5m. Fiscalizacdo rigida
impede que a calgada seja ocupada por ambulantes ou outros usos.".

5 pontos: "Calgada livre de obstaculos. Faixa livre com largura superior a 2,0m".

Levantamento in
loco

Objetiva

Ferreirae
Sanches (2005)

Calcada

Infraestrutura
das Calcadas

Desnivel da calcada

Obstéaculos e

irregularidades nas

calcadas

Sim

0 pontos: "Com degraus acima de 10,0cm de altura, com ou sem concordancia.”
1 ponto: "Com degraus entre 5,0 e 10,0cm de altura, com ou sem concordancias".
2 pontos: "Com degraus entre 1,5 e 5,0cm de altura, com ou sem concordancia".
3 pontos: "Com desniveis entre 0,5 e 1,5cm, com inclinagdo de 50% (1:2)".

4 pontos: "Com desniveis de até 0,5cm ".

5 pontos: "Sem desniveis".

Questionario

Objetiva

Ferreirae
Sanches (2005)

Calcada

Infraestrutura
das Calcadas

Condicdes da calcada

Pavimento da
calcada

Sim

0 pontos: "Totalmente esburacado com pedras soltas etc. (utilizagdo impraticavel)"

1 ponto: "Condicoes ruins (irregularidades e deformagdes devido a raizes de arvores)".

2 pontos: "CondicGes precarias (alguns buracos ou irregularidades de pequena profundidade)".
3 pontos: "CondicGes regulares (pequenas rachaduras e desgastes de material)".

4 pontos: "Boas condi¢des (rachaduras e outros problemas estéo reparados)".

5 pontos: "CondicGes excelentes, com boa manutengéo".

Objetiva

Ferreirae
Sanches (2005)

Calcada

Infraestrutura
das Calcadas

Material da calgada

Pavimento da
calcada

Sim

0 pontos: "Sem revestimento ou com revestimento vegetal (gramado)"

1 ponto: "Placas de concreto com juntas de grama”.

2 pontos: "Paralelepipedo, pedras naturais rusticas, mosaico portugueés.

3 pontos: "Material derrapante (ladrilhos cerdmicos lisos)".

4 pontos: "Material rugoso (ladrilhos hidraulicos ou blocos intertravados)".
5 pontos: "Material regular, firme, antiderrapante e ndo trepidante".

Objetiva
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Ferreirae Calgada Infraestrutura do | Segurancga na travessia Travessias de Sim | 0 pontos: "IntersecGes adequadas com rampas de conexdo, faixas de travessia no solo e semaforos com Questionario
Sanches (2005) Leito Viario pedestres tempo exclusivo para pedestres."
1 ponto: "Intersecdes adequadas com rampas de conex&o, faixas de travessia no solo e seméaforos sem
tempo exclusivo para pedestres.".
2 pontos: "Intersecdo com rampas de conexdo, com faixas de travessia demarcadas no solo e sem
semaforos".
3 pontos: "Intersecdo com rampas de conexao, sem faixas de travessia demarcadas no solo, sem semaforos e
com veiculos que fazem conversao a direita e a esquerda”.
4 pontos: "Intersecdo sem rampas de conexdo com faixa de pedestres e com seméaforos sem tempo exclusivo
para travessia de pedestres".
5 pontos: "Interse¢des inadequadas, sem rampas de conexao, sem faixas demarcadas e sem semaforos".
Landis et al. Fatores gerais Infraestrutura Amenidades ao longo do | Mobiliario urbano Sim | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) das Calcadas caminho (ex: bebedouro) indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servigo (NS) estabelecido pelo autor.
NS-F(>55);E(>45e¢<55);D(>3.5e<4.5);C(>25e<35);B(>15e<25)AK1.5)
Landis et al. Fatores gerais Conforto Sombras Conforto térmico- Sim | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) Bioclimatico ambiental indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servigco (NS) estabelecido pelo autor.
NS-F (>55);E(>4.5e<55);D(>3.5¢<4.5);C(>2.5¢<3.5);B(>15e<25);A(<15)
Landis et al. Fatores gerais Seguranca Presenca de outros Copresenca Ndo | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliagdo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) Publica pedestres indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servigco (NS) estabelecido pelo autor.
NS-F (>55);E(>4.5¢<55);D(>3.5¢<4.5);C(>2.5¢<3.5);B(>1.5¢<25);A(<1.5)
Landis et al. Fatores gerais Uso do solo Interesse arquitetdnico Dimenséo da Sim | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) quadra e dos indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servigo (NS) estabelecido pelo autor.
edificios NS-F(>55);E(>45¢<55);D(>3.5¢<4.5);C(>25e<3.5);B(>15e<25)AK1.5)
Landis et al. Elementos de Infraestrutura do | Estacionamento publico | Estacionamentos Sim | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) separacdo lateral Leito Viario indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servico (NS) estabelecido pelo autor.
pedestre e veiculos NS-F(>55);E(>45e¢<55);D(>35e<45);,C(>25e<3.5);B(>15e<2.5);A(1.5)
Landis et al. Elementos de Infraestrutura do | Frequéncia/volume de Estacionamentos N&o | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) separacgdo lateral Leito Viario acesso de veiculos aos indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servico (NS) estabelecido pelo autor.
pedestre e veiculos estacionamentos/garagens NS-F(>55);E(>45e¢<55);D(>3.5e¢<4.5);C(>25e<3.5);B(>15e<25);AK1.5)
Landis et al. Elementos de Infraestrutura do | Largura das faixas de Largura do leito Sim | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) separacgdo lateral Leito Viario trafego viario indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servigco (NS) estabelecido pelo autor.
pedestre e veiculos NS-F(>55);E(>45e<55);D(>35e<45),C(>25e<3.5);B(>15e<2.5);A(L1.5)
Landis et al. Elementos de Infraestrutura do | Condigdes das IntersecGes Sim | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliagéo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) separacgdo lateral Leito Viario intersecOes indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servigco (NS) estabelecido pelo autor.
pedestre e veiculos NS-F(>55);E(>45e<55);D(>35e<45),C(>25e<35);B(>15e<2.5);A(1.5)
Landis et al. Elementos de Transporte Diversidade de transporte | Acessibilidade e N&o | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliagéo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) separacéo lateral Publico diversidade do indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servico (NS) estabelecido pelo autor.
pedestre e veiculos transporte publico NS-F(>55);E(>45¢<55);D(>3.5¢<4.5);C(>25e<3.5);B(>15e<25);A(£1.5)
Landis et al. Elementos de Segurancga Viaria | Volume de trafego Fluxo de pedestres e Ndo | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliagdo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) separacéo lateral veiculos indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servi¢o (NS) estabelecido pelo autor.
pedestre e veiculos NS-F(>55);E(>45e¢<55);D(>3.5e<4.5);C(>25e<35);B(>15e<25)AK1.S5)
Landis et al. Fatores gerais Seguranca Iluminag&o publica lluminagao publica Sim | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliagéo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) Publica indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servico (NS) estabelecido pelo autor.
NS-F(>55);E(>4.5e<55);D(>35e<45);C(>25e<3.5;B(>15e<25);A(<1.5)
Landis et al. Elementos de Infraestrutura do | Rede cicloviaria Infraestrutura Sim | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliagéo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) separacéo lateral Leito Viario cicloviaria indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servi¢o (NS) estabelecido pelo autor.
pedestre e veiculos NS-F(>55);E(>45e¢<55);D(>3.5e<4.5);C(>25e<35);B(>15e<25)AK1.S5)
Landis et al. Elementos de Infraestrutura Largura da calcada Largura da calgada Sim | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) separacéo lateral das Calcadas indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servi¢o (NS) estabelecido pelo autor.

pedestre e veiculos

NS-F (>55);E(>4.5e<55);D(>3.5¢<4.5);C(>2.5e¢<3.5;B(>1.5e<2.5):;A(<1.5)
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Landis et al. Elementos de Seguranca Viaria | Barreiras e amortecedores | Moderadores de Sim | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) separacdo lateral entre pedestres e veiculos | conflitos e trafego indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servigo (NS) estabelecido pelo autor.
pedestre e veiculos NS-F(>55);E(>45e¢<55);D(>3.5e<4.5);C(>25e<3.5);B(>15e<25);A(1.5)
Landis et al. Fatores gerais Seguranca Ameaca de assaltos Sensacéo de Sim | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliagdo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) Publica seguranca publica indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servi¢o (NS) estabelecido pelo autor.
NS-F(>55);E(>45e<55);D(>3.5e<4.5),C(>25e<3.5);B(>15e<2.5);A(1.5)
Landis et al. Elementos de Seguranca Viaria | Velocidade dos veiculos | Velocidade dos Sim | O autor ndo apresenta as diretrizes utilizadas na avaliacdo dos indicadores, mas o resultado de cada Entrevistas
(2001) separacéo lateral veiculos indicador final é comparado aos valores de Niveis de Servico (NS) estabelecido pelo autor.
pedestre e veiculos NS-F(>55);E(>45¢<55);D(>3.5¢<4.5);C(>25e¢<3.5);B(>15e<25),A(1.5)
Sarkar (2003) | Conforto Fisico Infraestrutura Largura da calcada Largura da calgada Sim | N.S: F - Qualidade da passagem de pedestre, inutilizavel devido a ma superficie ou inexisténcia da calgada. | Levantamento in
das Calcadas N.S: D - Largura inadequada para comportar o fluxo de pedestres e obstaculos ao longo dos caminhos (ex: loco
carros, placas).
N.S: C - Largura inadequada para comportar o fluxo de pedestres, mobiliario urbano e outros objetos
colocados de forma inadequada na calgada.
N.S: B - Largura intermediaria para Velocidade de caminhada razoavel.
N.S: A - Largura ideal para velocidade de caminhada desejavel.
Sarkar (2003) | Conforto Fisico Infraestrutura Acessibilidade nas Acessibilidade Sim | CondicGes para quem tem limitacGes de locomocéo Levantamento in
das Calcadas calcadas universal N.S: F - Pedestres ficam expostos ao trafego de veiculos, pois sdo obrigados a andar na rua. loco
N.S: D - Faltam rampas de acesso ou a qualidade de superficie esta ruim
N.S: C - Ha uma pouco de dificuldade para uso da calcada
N.S: B - As calcadas tém espago adequado para quem se movimenta com restrigdes
N.S: A - As calgadas tém espaco mais que adequado para quem se movimenta com restri¢des
Sarkar (2003) | Conforto Fisico Infraestrutura Assentos e mobiliario Mobiliario urbano Sim | Encontrados a cada 150 metros Levantamento in
das Calgadas urbano N.S.Q: F - Inexistente, vandalizado loco
N.S.Q: D - Existéncia de paredes baixas ou degraus. Nenhum mobiliario foi desenhado para ser usado como
assentos secundarios.
N.S.Q: C - Bancos bem projetados, muros baixos, degraus (opcional). Alguns mobiliario da rua podem ser
usados para sentar.
N.S.Q: B - Banco/muros baixos espagosos, confortaveis, sombreados e protegidos.
N.S.Q: A - Bancos/muros baixos/areas verdes/degraus espagosos, confortaveis e protegidos do confronto
com veiculos
Sarkar (2003) | Conforto Conforto Arborizacdo Conforto térmico- Sim | N.S.Q: F - Sem protecéo; Levantamento in
psicolégico Bioclimético ambiental N.S.Q: D - Parcial - &rvores frondosas alinham a caminhada, as copas sdo observadas; loco
N.S.Q: C - Parcial - arvores frondosas alinham a caminhada, as copas sdo observadas intermitentemente;
N.S.Q: B - Protecdo adequada fornecida por arcadas e copas e arvores;
N.S.Q: A - Climatizacéo controlada, arcadas com arvores frondosas, recursos especiais de refrigeracéo;
Sarkar (2003) | Conforto Conforto Rajadas de ventos Conforto térmico- Sim | N.S.Q: F - Muito forte e extremamente desconfortavel, Levantamento in
psicoldgico Bioclimatico durante o inverno ambiental N.S.Q: D - Forte; loco
N.S.Q: C -Rajadas de vento moderada;
N.S.Q: B e A: Rajadas leves ou nenhumal\
Sarkar (2003) | Conforto Conforto Protecéo e abrigo de Conforto térmico- Sim | N.S.Q: F - N&o ha abrigo ou assentos. A parada de 6nibus esta na faixa de circulacéo; Levantamento in
psicoldgico Bioclimatico onibus ambiental N.S.Q: D - As paradas de dnibus ndo tém abrigos, mas podem ter assentos; loco
N.S.Q: C - Protecdo adequada é fornecida, mas ndo tém assentos;
N.S.Q: B - Prote¢do adequada e com assentos;
N.S.Q: A - Bem protegido e com assentos.
Sarkar (2003) | Conforto Infraestrutura Amenidades ao longo do | Mobiliario urbano Sim | N.S.Q: F aC - Indisponivel Levantamento in
psicoldgico das Calcadas caminho (ex: bebedouro) N.S.Q: B - Disponivel loco

N.S.Q: A - Bebedouro disponivel e ha vendedores e/ou maquinas automaticas de alimentos e bebidas
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Sarkar (2003)

Conforto
fisioldgico

Conforto
Bioclimatico

Distancia entre as pessoas
conversando

Conforto sonoro

Nao

Distancia para ouvir as pessoas conversando (1 a 1,5m)
N.Q.S: F - Impossivel

N.Q.S: D - Dificil

N.Q.S: C - Facil quando vozes Aumentam

N.Q.S: B - Possivel

N.Q.S: A - Possivel

Levantamento in
loco

Sarkar (2003)

Conforto
fisioldgico

Conforto
Bioclimatico

Nivel de ruido - Trafego
de veiculos

Conforto sonoro

N.Q.S: F - Alto durante dia e noite, 65-90 dba)

N.Q.S: D - Alto durante o dia >65-90 dba

N.Q.S: C - Alto durante o dia >65-<75 dba e baixo durante a noite
N.Q.S: B - Baixo durante dia e noite 50-65 dba

N.Q.S: A - Baixo durante dia e noite < 50dba

Levantamento in
loco

Sarkar (2003)

Conforto
fisioldgico

Conforto
Bioclimético

Nivel de ruido -
Atividades externas aos
edificios

Conforto sonoro

Nao

N.Q.S: F - Nenhuma atividade ao ar livre

N.Q.S: D - Poucas atividades ao ar livre (brincar, descansar, poucos Usuarios)

N.Q.S: C - Algumas atividades de pessoas sentadas, assistindo ou jogando ao ar livre
N.Q.S: B - Moderada atividades de pessoas sentadas, assistindo ou jogando ao ar livre
N.Q.S: A - Altas atividades de pessoas sentadas, assistindo ou jogando ao ar livre

Levantamento in
loco

Sarkar (2003)

Conforto
fisioldgico

Conforto
Bioclimatico

Poluicdo atmosférica

Qualidade do ar

N.Q.S: F - Grande volume de congestionamento de trafego de veiculos e emissdo dos gases sdo perceptiveis.

Pedestres usam mascara de protecdo. Ruas estreitas, h4 poucas arvores ao longo dos caminhos, ou ndo ha
projetos de separacdo dos pedestres dos veiculos, nem restri¢des de transito durante o dia

N.Q.S: D - Circulacdo do ar é ruim e nao ha dispersdo dos poluentes do trafego moderado a pesado. H&
poucas arvores ao longo dos caminhos, ou ndo ha projetos de separacdo dos pedestres dos veiculos, nem
restricBes de transito durante o dia

N.Q.S: C - Circulacédo do ar é mediana e ndo ha disperséo dos poluentes do trafego de veiculos. Altura dos
edificios séo variadas e ndo formam cénions nas ruas. Vegetacdo controla parcialmente o material
particulado no ar.

N.Q.S: B - Regulagéo do volume de trafego de veiculos e facilitagdo de modos verdes por meio do design.
Circulacéo constante do ar. Vegetagdo ao longo de todo caminho. Separacdo dos caminhos de pedestres e
veiculos.

N.Q.S: A - Tréfego de veiculo proibido. Caminhada e ciclismo sdo principais modos de circulag&o.
Excelente circulacdo do ar e vegetacao ideal.

Levantamento in
loco

Muraleetharan
et al. (2004)

Atributos e niveis
de intersecdo

Infraestrutura
das Calcadas

Largura da calcada na
esquina

Largura da calgada

Sim

Nivel 1: Os dois espagos ndo sdo suficiente.
Nlvel 2:Apenas o espago de espera € razoavel.
Nivel 3: Espaco de espera e circulagdo suficiente.

Questionario

Muraleetharan
et al. (2004)

Atributos e niveis
de intersecéo

Infraestrutura do
Leito Viario

Retorno de veiculos

IntersecGes

Sim

Nivel 1: Retorno a esquerda e a direita.
Nivel 2: Retorno a esquerda.
Nivel 1: Sem veiculos

Questionario

Muraleetharan
et al. (2004)

Atributos e niveis
de calgada

Seguranca Viaria

Fluxo de pedestre
(ped/min)

Fluxo de pedestres e

veiculos

Nivel 1: Mais que 49 pedestres por minuto.
Nivel 2: Entre 24 a 49 pedestres por minuto.
Nivel 3: Menos de 24 pedestres por minuto.

Questionario

Muraleetharan
et al. (2004)

Atributos e niveis
de calgada

Infraestrutura do
Leito Viario

Rede cicloviaria

Infraestrutura
cicloviaria

Nao

Nivel 1: > 144 bicicletas/hora.
Nivel 2: Entre 61 a 144 bicicletas/hora
Nivel 3: <60 bicicletas/hora

Questionario

Muraleetharan
et al. (2004)

Atributos e niveis
da calgada

Infraestrutura
das Calcadas

Largura da calcada

Largura da calgada

Sim

Nivel 1: Menos de 1,5m de largura e sem separagdo.
Nivel 2: Entre 1,5m a 3m de largura e razoavel separagéo.
Nivel 3: Mais de 3m de largura e excelente separacdo

Questionario

Muraleetharan
et al. (2004)

Atributos e niveis
de calgada

Infraestrutura
das Calcadas

Obstruces nas calcadas

Obstéaculos e

irregularidades nas

calcadas

Sim

Nivel 1: Mais que 5 obstrucdes a cada 100m
Nivel 2: Entre 1 a 5 obstrucdes a cada 100m
Nivel 3:Sem obstrucdes

Questionario

Muraleetharan
et al. (2004)

Atributos e niveis
de intersecéo

Infraestrutura do
Leito Viario

Atraso semaforico

Seméforo de
pedestres

Nivel 1: Mais que 40 segundos.
Nivel 2: Entre 10 a 40 segundos.
Nivel 3: Menos de 10 segundos

Questionario
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Muraleetharan
et al. (2004)

Atributos e niveis
de intersecéo

Infraestrutura do
Leito Viario

InstalacOes de travessias
de pedestres

Travessias de
pedestres

Sim

Nivel 1:Faltam facilidades de travessia.
Nivel 2: Padrdo é fornecido, mas é necessario mais travessias.
Nivel 3: Excelentes travessias

Questionario

Hall (2010)

Né&o categorizou

Infraestrutura
das Calcadas

Abrigo de 6nibus e
bicicletarios

Mobiliario urbano

Sim

0 ponto: Sem paradas de 6nibus ou bicicletarios
5 pontos: Presenca de paradas de 6nibus e bicicletarios
10 pontos: Presenca de paradas de 6nibus e bicicletarios

Levantamento in
loco

Hall (2010)

Né&o categorizou

Infraestrutura do
Leito Viario

Cruzamentos

Travessias de
pedestres

Sim

Distancia entre cruzamentos de ruas ou cruzamentos no meio do quarteirdo
0 ponto: >183 m - 0 cada lado

4 pontos: 153 m a 183 m - 2 cada lado

6 pontos122 ma 153 m - 3 cada lado

8 pontos: 92 ma 122 m - 4 cada lado

10 pontos: <92 m- 5 cada lado

Levantamento in
loco

Hall (2010)

N&o categorizou

Uso do solo

Altura dos edificios x
Largura da rua

Dimenséo da
quadra e dos
edificios

Sim

Relacdo entre a altura do edificio e a largura da rua (medida de fachada a fachada dos edificios) - Considerar
valores em proporcdes (Propor¢Ges minimas ideais variam de 1:1 a 1:6)

0 ponto: >1:6

8 pontos: 1:3a1:6

6 pontos: 1:1 a<1:3

10 pontos: <1:1

Levantamento in
loco

Hall (2010)

Na&o categorizou

Infraestrutura do
Leito Viario

Estacionamento publico

Estacionamentos

Sim

Porcentagem de um quarteirdo onde o estacionamento na rua é fornecido e utilizado (total de ambos os lados
da rua)

0 ponto: 0 cada lado, Sem estacionamento na rua

4 pontos: 2 cada lado, 10% - 25% da face do bloco

6 pontos: 3 cada lado, 26% - 50% da face do bloco

8 pontos: 4 cada lado, 51% -75% da face do bloco

10 pontos: 5 cada lado, 76% - 100% da face do bloco

Levantamento in
loco

Hall (2010)

Né&o categorizou

Infraestrutura do
Leito Viario

Largura do leito em cada
travessia de pedestre

Largura do leito
viario

Sim

Largura do pavimento em cada travessia de pedestres (medida de face a face do meio-fio)
0 ponto: > 18,28 metros

4 pontos: 12,49 m a 18,28 metros

6 pontos: 11,27 ma 12,19 metros

8 pontos: 9,44 m a 10,97 metros

10 pontos: < 9,144 metros

Levantamento in
loco
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Hall (2010)

N&o categorizou

Infraestrutura
das Calcadas

Largura da calgcada

Largura da calgada

Sim

T3 - Suburbano: areas residenciais com diferentes tipos de edificacdo
0 ponto: <0,90 m - 0 calcadas de cada lado

4 pontos: > 0,90 m a 1,20 m - 2 cal¢adas de cada lado

6 pontos: > 1,20 m a 1,50m - 3 calgadas de cada lado

10 pontos: > 1,50 m - 5 calcadas de cada lado

T4 - Urbano geral: rea industrial e de uso misto

0 ponto: <1,20 m - O calcadas de cada lado

4 pontos: > 1,20 m a 1,50 m - 2 cal¢adas de cada lado
6 pontos: > 1,50 ma 1,80 m - 3 calgadas de cada lado
10 pontos: > 1,80 m - 5 calcadas de cada lado

T5 - Centro Urbano: area com alta densidade de uso misto e diferentes tipos de edificacéo.
0 ponto: < 1,50 m - 0 calcadas de cada lado

4 pontos: > 1,50 m a 2,40 m - 2 cal¢adas de cada lado

6 pontos: > 2,40 m a 3,60 m - 3 calgadas de cada lado

10 pontos: > 3,60 m - 5 calcadas de cada lado

T6 - Nucleo Urbano: area com alta densidade, grande variedade de uso, edificios civicos e de importancia
regional.

0 ponto: <2,40 m- 0 calcadas de cada lado

4 pontos: > 2,40 m a 3,60 m - 2 cal¢adas de cada lado

6 pontos: > 3,60 ma 6 m - 3 calcadas de cada lado

10 pontos: > 6 m - 5 cal¢adas de cada lado

Levantamento in
loco

Hall (2010)

Na&o categorizou

Infraestrutura
das Calcadas

Amenidades ao longo do

caminho

Mobiliario urbano

Sim

0 ponto: Baixa qualidade ou nenhum recurso de apoio para pedestres - 0 cada lado;

4 pontos: Baixa qualidade ou nenhum recurso de apoio para pedestres (Algumas, das medidas qualitativas-
subjetivos- estdo presentes) - 2 cada lado ;

2 pontos: Qualidade moderada (Medidas qualitativas-subjetivos estdo presentes) - 3 cada lado;

10 pontos: Alta qualidade (Alta presenca das medidas qualitativas-subjetivos) - 5 cada lado

Levantamento in
loco

Hall (2010)

Né&o categorizou

Seguranca
Publica

Fachada dos edificios
(nimero de portas)

Fachadas ativas

Sim

0 ponto: Poucas ou nenhuma porta (0-1 porta/face do bloco); fachada uniforme - 0 cada lado

2 pontos: Pouca variacdo (2-5 portas/face do bloco); poucos ou nenhum detalhe - 1 cada lado

6 pontos: Mix de unidades grandes e pequenas (6-9 portas/face do bloco); poucos detalhes - 3 cada lado

8 pontos: Pequenas unidades; muitas portas (10-14 portas/face do bloco); muitos detalhes - 4 cada lado

10 pontos: Pequenas unidades; muitas portas (15-20 portas/face do bloco); muito personagem - 5 cada lado

Levantamento in
loco

Hall (2010)

Na&o categorizou

Uso do solo

Uso misto

Uso misto do solo

Sim

T4 - Urbano geral: area industrial e de uso misto
0 ponto: 0 uso de cada lado

4 pontos: 1 a2 de cada lado

6 pontos: 2 a3 de cada lado

10 pontos: +de 3 de cada lado

T5 - Centro Urbano: area com alta densidade de uso misto e diferentes tipos de edificacéo.
0 ponto: 0 de cada lado

4 pontos: 2 a2 de cada lado

6 pontos: 3 a2 de cada lado

10 pontos: + de 4 de cada lado

T6 - Nucleo Urbano: area com alta densidade, grande variedade de uso, edificios civicos e de importancia
regional.

0 ponto: 1a 2 de cada lado

4 pontos: 2 a2 de cada lado

6 pontos: 3a2 de cada lado

10 pontos: + de 4 de cada lado

Levantamento in
loco
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Hall (2010) Né&o categorizou Seguranca Viaria | Velocidade dos veiculos | Velocidade dos Sim | Medida com uma pistola de velocidade; pelo menos 10 amostras recomendadas Levantamento in
veiculos 0 ponto: > 48,28 km/h loco

4 pontos: 41,84 km/h a 48,28 km/h

6 pontos: 33,79 km/h a 40,23 km/h

8 pontos: 25,74 km/h a 32,18 km/h

10 pontos: < 24,14 km/h
Monteiro e Facilidades parao | Conforto Arborizacdo Conforto térmico- Sim | "Analisar a quantidade de arvores nas calgadas" Levantamento in
Campos (2011) | pedestre Bioclimatico ambiental Pontuacéo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Acessibilidade e Infraestrutura Rampas de acesso Acessibilidade Sim | "Analisar se ha ou ndo presenca de rampas nos cruzamentos proximo das escadas"”. Levantamento in
Campos (2011) | Mobilidade das Calgadas universal Pontuacdo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Acessibilidade e Infraestrutura Piso Tatil Acessibilidade Sim | "Analisar se ha ou ndo presenca de piso tatil nas calgadas" Levantamento in
Campos (2011) | Mobilidade das Calgadas universal Pontuacéo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Facilidades parao | Infraestrutura Presenca de calcada Largura da calgada Sim | "Analisar se ha ou ndo presenca de calgadas nos dois lados da rua" Levantamento in
Campos (2011) | pedestre das Calcadas Pontuacéo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Facilidades parao | Infraestrutura Largura da calcada Largura da calgada Sim | "Medir a largura efetiva das calcadas" Levantamento in
Campos (2011) | pedestre das Calcadas Pontuacdo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Acessibilidade e Infraestrutura Desnivel da calgada Obstéaculos e Sim | "Analisar se ha ou ndo desnivel acentuado nas cal¢adas" Levantamento in
Campos (2011) | Mobilidade das Calcadas irregularidades nas Pontuacdo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios

calcadas
Monteiro e Facilidades parao | Infraestrutura Regularidade da calcada | Pavimento da Sim | "Analisar a regularidade e qualidade da pavimentacdo das cal¢adas" Levantamento in
Campos (2011) | pedestre das Calgadas calcada Pontuacdo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Acessibilidade e Infraestrutura do | Sinalizagdo nas travessias | Seméaforo de N&o | "Analisar se h4 ou ndo presenca de sinalizacéo visual e sonora nas travessias" Levantamento in
Campos (2011) | Mobilidade Leito Viario pedestres Pontuacéo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Seguranca Infraestrutura do | Travessias de pedestres | Travessias de Sim | "Analisar se ha ou ndo presenga de sinalizacdo ou passarelas nas travessias" Levantamento in
Campos (2011) Leito Viario pedestres Pontuacdo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Seguridade Seguranca Presenca de outros Copresenca Sim | "Analisar se h4 ou ndo movimentacéo de outros pedestres" Levantamento in
Campos (2011) Publica pedestres Pontuacéo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Diversidade Seguranca Numero de Diversidade de Sim | "Quantidade de estabelecimentos comerciais dentro de um raio de 400m" Levantamento in
Campos (2011) Publica estabelecimentos atividades Pontuacéo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
comerciais

Monteiro e Facilidades parao | Seguranga Iluminag&o publica lluminag&o publica Sim | "Analisar a quantidade de postes de iluminag&o nas calgadas” Levantamento in
Campos (2011) | pedestre Publica Pontuacéo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Seguridade Seguranca Policiamento nas ruas Sensacéo de Ndo | "Analisar se ha ou ndo presenca de policiais nas ruas , promovendo seguranca" Levantamento in
Campos (2011) Publica seguranga publica Pontuacéo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Densidade Uso do solo Densidade residencial Densidade Sim | "Namero de residéncias por area residencial liquida" Levantamento in
Campos (2011) Pontuacdo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Densidade Uso do solo Densidade de lojas de Densidade Sim | "NUmero de lojas de varejo por area desenvolvida liquida" Levantamento in
Campos (2011) varejo - comercial Pontuagéo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Densidade Uso do solo Densidade populacional | Densidade Ndo | "Populacdo total dividida pelo total de areas residenciais" Levantamento in
Campos (2011) Pontuacdo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim). loco e questionarios
Monteiro e Diversidade Uso do solo indice de dissimilaridade | Uso misto do solo Sim | "Proporgdo de usos diferentes do solo dentro de uma célula de 1 hectare na area estudada. (Distancia - ndo Levantamento in
Campos (2011) semelhanga - entre duas ou mais comunidades)" loco e questionarios

Pontuacdo entre: 3 (muito bom); 2 (bom) e 1 (ruim).
Zabot (2013) | Acessibilidade Infraestrutura Acessibilidade nas Acessibilidade Sim | 0,00 ponto: Calcadas sem acessibilidade Levantamento in

das Calgadas calcadas universal 0,25 ponto: Calgadas com rampas ou piso tétil alerta ou piso tétil direcional loco

0,50 ponto: Calcadas com rampas, piso tatil de alerta e direcional
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Zabot (2013) | Atratividade visual | Aspectos estéticos | Atratividade visual Estética do lugar Sim | 0,00 ponto: Calgada com uso lindeiro incompativel (muros altos, lixo, sujeira) Levantamento in
e simbdlicos 0,25 ponto: Calgada com uso lindeiro neutro (comércio de rua e residéncias com loco
muros baixos)
0,50 ponto: Calcada com uso lindeiro agradavel (pracas, parques, jardins bem
conservados, lojas e comércios de rua)
Zabot (2013) | Barreiras Infraestrutura Obstaculos nas calgadas | Obstaculos e Sim | 0,00 ponto: Calgada obstruida que obrigue o pedestre a andar pela rua Levantamento in
das Calcadas irregularidades nas 0,25 ponto: Calgada com pelo menos 1 obstéaculo dificultando o deslocamento loco
calcadas 0,50 ponto: Calgada livre de obstaculos ao deslocamento de pedestres
Zabot (2013) | Condigdes Externas | Conforto Protec¢do contra Conforto térmico- Sim | 0,00 ponto: Calgada sem sombra ou protecdo contra a chuva Levantamento in
Bioclimatico intempéries ambiental 0,25 ponto: Calcada parcialmente protegida (presenca de pelo menos um item) loco
0,50 ponto: Calgada protegida da chuva e do sol (presenca de 2 ou mais itens)
Zabot (2013) | Desenho Urbano Seguranca Viaria | Velocidade dos veiculos | Velocidade dos Sim | 0,50 ponto: Vias coletoras com 2 ou mais pistas, nos dois sentidos e com velocidade permitida acima de Levantamento in
veiculos 40km/h loco
0,50 ponto: Vias coletoras com 2 pistas de veiculos e com velocidade permitida até 40km/h
0,50 ponto: Vias de pedestres ou vias coletoras com 1 pista de veiculos com velocidade permitida até
40km/h
Zabot (2013) | Desenho Urbano Transporte Facilidade de acesso ao | Acessibilidade e Sim | 0,50 ponto: Sem existéncia de ponto de 6nibus ou taxi Levantamento in
Publico demais meios de diversidade do 0,50 ponto: Existéncia de placa indicativa de parada de 6nibus ou taxi loco
transporte transporte publico 0,50 ponto: Existéncia de ponto de dnibus/taxi bem posicionado c/ cobertura e banco
Zabot (2013) Desenho Urbano Uso do solo Tamanho das quadras Dimenséo da Sim | 0,00 ponto: Quadra com dimensdo acima de 201m Levantamento in
quadra e dos 0,25 ponto: Quadra com dimens&o entre 101 e 200m loco
edificios 0,50 ponto: Quadra com dimensdo até 100m
Zabot (2013) Infraestrutura de Infraestrutura Mobiliario urbano Mobiliario urbano Sim | 0,00 ponto: Calcada sem mobiliario urbano Levantamento in
pedestres das Calcadas 0,25 ponto: Calcada dotada com pelo menos 1 item de conforto loco
0,50 ponto: Calcada dotada de 2 ou mais itens de mobiliério urbano
Zabot (2013) Infraestrutura de Infraestrutura Sinalizacéo Acessibilidade Sim | 0,00 ponto: Auséncia de sinaliza¢do Levantamento in
pedestres das Calcadas universal 0,25 ponto: Presenca apenas de placa com nome da rua ou placa de transito. loco
0,50 ponto: Presenca de sinalizagdo placas indicativas nome da rua e placas de transito
Zabot (2013) Infraestrutura de Infraestrutura Vegetacgdo na calcada Obstéaculos e Sim | 0,00 ponto: Sem presenca de vegetacdo Levantamento in
pedestres das Calcadas irregularidades nas 0,25 ponto: Vegetacéo existente interferindo na circulacéo loco
calcadas 0,50 ponto: Vegetacdo com altura e porte condizente sem atrapalhar a circulagdo
Zabot (2013) Infraestrutura de Seguranca Iluminag&o publica lluminag&o publica Sim | 0,00 ponto: Calgada sem iluminagéo Levantamento in
pedestres Publica 0,25 ponto: Calcada parcialmente iluminada (apenas iluminagdo pablica ou nas construcdes). loco
0,50 ponto: Calcada bem iluminada (iluminac&o publica e luminarias nas construces)
Zabot (2013) Largura da calcada | Infraestrutura Largura da calcada Largura da calgada Sim | 0,00 ponto: Largura livre inferior a 0,75m ou calcada inexistente Levantamento in
das Calcadas 0,25 ponto: Largura livre com medida entre 2,25m e 0,75m. loco
0,50 ponto: Largura livre superior a 2,25m
Zabot (2013) Manutencéo Infraestrutura CondicGes da calcada Pavimento da Sim | 0,00 ponto: Piso inexistente (espago entre o muro e 0 meio fio sem pavimento) Levantamento in
das Calcadas calcada 0,25 ponto: Piso mal conservado (irregular, com buracos) loco
0,50 ponto: Piso em boas condigdes (regular, sem buracos e desniveis).
Zabot (2013) Manutengéo Conforto Limpeza Condicdes sanitarias | N&o | 0,00 ponto: Muito suja (lixo espalhado, sacos de lixo abertos) Levantamento in
Bioclimatico 0,25 ponto: Parcialmente limpa (com acumulo de sacos de lixo para recolhimento) loco
0,50 ponto: Limpa (sem sujeiras ou acumulo de lixo)
Zabot (2013) | Seguranca Infraestrutura Material da calgada Pavimento da Sim | 0,00 ponto: Sem presenca de piso (brita ou areia huma extensdo maior que 50 cm) Levantamento in
das Calcadas calcada 0,25 ponto: Piso liso e escorregadio (petit-pavet, pedras ou ceramica. loco
0,50 ponto: Piso antiderrapante (piso ou lajota de concreto ou paver)
Zabot (2013) | Seguranca Infraestrutura Inclinacdo da calgada Obstéaculos e Sim | 0,00 ponto: Calcada com declividade minima no sentido transversal (menor que 2%) Levantamento in
das Calcadas irregularidades nas 0,25 ponto: Calcada com declividade acentuada (acima de 2%) loco
calcadas 0,50 ponto: Cal¢ada interrompida por degraus ou rampa
Zabot (2013) | Seguranca Infraestrutura do | Travessias de pedestres | Travessias de Sim | 0,00 ponto: Calcada sem condicfes de seguranca de travessia Levantamento in
Leito Viario pedestres 0,25 ponto: Calcada com razoavel seguranca (presenca de pelo menos um item) loco

0,50 ponto:

Calcada com boa seguranca (presenca de 2 ou mais itens)
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Zabot (2013) | Seguridade Seguranca Seguridade Sensagdo de Ndo | 0,00 ponto: Calcada sem policiamento, idosos e criancas; Levantamento in
Publica (policiamento) seguranca publica 0,25 ponto: Calgada sem policiamento, com presenca de idosos e criancas; loco
0,50 ponto: Calcada com policiamento, idosos e criangas desacompanhados.
Zabot (2013) | Topografia Infraestrutura Topografia Obstaculos e Sim | 0,00 ponto: Calgada muito ingreme exigindo muito esforco fisico (acima de 21%) Levantamento in
das Calcadas irregularidades nas 0,25 ponto: Calgada com leve inclinagéo exigindo pouco esforco fisico (de 11 a 20%) loco
calcadas 0,50 ponto: Calcada reta sem aclives ou declives (de 0 a 10%) 0,50
Zabot (2013) | Uso do solo Uso do solo Uso misto Uso misto do solo Sim | 0,00 ponto: Uso do solo exclusivamente residencial Levantamento in
0,25 ponto: Uso do solo exclusivamente comercial ou institucional ou area verde loco
0,50 ponto: Uso misto do solo (residéncia, comércio, servigos, escolas, lazer)
ITDP Brasil Seguranca viaria Seguranca Viaria | Atropelamentos Atropelamento de N&o |0 pontos: Com acidentes com fatalidades Levantamento on-
(2016) pedestres 1 ponto: ND line
2 pontos: ND
3 pontos: Sem acidentes com fatalidades
ITDP Brasil Ambiente Conforto Poluicdo sonora Conforto sonoro N&o |0 ponto: >80 dB Levantamento in
(2018) Bioclimatico 1 ponto: <80 dB loco
2 pontos: <70 dB
3 pontos: <55 dB
ITDP Brasil Ambiente Conforto Sombra e abrigo Conforto térmico- Sim | 0 ponto: < 25% do trajeto apresenta elementos de sombra/abrigo Levantamento in
(2018) Bioclimético ambiental 1 ponto: >25% do trajeto apresenta elementos de sombra/abrigo loco
2 pontos: > 50% do trajeto apresenta elementos de sombra/abrigo
3 pontos: > 75% do trajeto apresenta elementos de sombra/abrigo
ITDP Brasil Mobilidade Uso do solo Dimenséo da Quadra Dimenséo da Sim |0 ponto: >190 m Levantamento on-
(2018) quadra e dos 1 ponto: < 190m line
edificios 2 pontos: < 150m
3 pontos: < 110m
ITDP Brasil Mobilidade Transporte Distancia a pé ao Acessibilidade e Sim | 0 ponto: > 300 m de um ponto de embarque/ desembarque de linhas de 6nibus convencional Levantamento on-
(2018) Publico transporte diversidade do 1 ponto: < 300m de um ponto de embarque/ desembarque de linhas de 6nibus convencional line
transporte publico 2 pontos: <200m de um ponto de embarque/ desembarque de linhas de 6nibus convencional
3 pontos: < 200m do embarque/ desembarque em corredores e faixas de 6nibus com prioridade vidria <
200m
ITDP Brasil Seguranca Publica | Seguranca Viaria | Fluxo de pedestres diurno | Fluxo de pedestres e N&o |0 ponto: < 2 pedestres/minuto > 30 pedestres/minuto Levantamento in
(2018) e noturno veiculos 1 ponto: > 2 pedestres loco
2 pontos: > 5 pedestres
3 pontos: > 10 pedestres/minuto < 30 pedestres/minuto
ITDP Brasil Seguranca Publica | Seguranca lluminagdo publica lluminag&o publica Sim | 0 ponto: < 10 lux ou < 60 pontos - lampadas sem LED Levantamento in
(2018) Publica 1 ponto: > 10 lux ou = 60 pontos loco
2 pontos: > 15 lux ou = 90 pontos
3 pontos: > 20 lux ou = 100 pontos - ldmpadas de LED
ITDP Brasil Mobilidade Infraestrutura do | Rede cicloviéria Infraestrutura Sim | 0 ponto: Segmento ndo possui condigdes seguras e completas para o uso de bicicletas. Levantamento in
(2016) Leito Viario cicloviaria 3 pontos: Segmento possui condi¢Bes seguras e completas para o uso de bicicletas. loco
ITDP Brasil Calgada Infraestrutura Largura da calgada Largura da calgada Sim |0 ponto: <1,5m Levantamento in
(2018) das Calcadas 1 ponto: > 1,5m e ndo comporta o fluxo loco

2 pontos: > 1,5m e comporta o fluxo
3 pontos: > 2m e comporta o fluxo
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ITDP Brasil
(2018)

Ambiente

Conforto
Bioclimético

Coleta de lixo e limpeza

Condigdes sanitarias

Nao

O célculo se da pela subtracéo das notas a partir da nota +100 (valor de referéncia para um ambiente limpo e
adequado ao pedestre)

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

Nota -20: Ha visivelmente mais de 1 detrito a cada metro de extensdo na calgada.

Nota -40: Presenca de lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes, vidro, materiais
perfurocortantes) ou presenca de animal morto no ambiente de circulacdo de pedestres.

Nota -30: Presenca de bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no trecho; presenca de galhadas ou
pneus no ambiente de circulacdo de pedestres

0 pontos: Nota <80
1 ponto: Nota 80

2 pontos: Nota 90
3 pontos: Nota 100

Levantamento in
loco

ITDP Brasil
(2018)

Calcada

Infraestrutura
das Calcadas

Pavimentacdo da calcada

Pavimento da
calcada

Sim

0 ponto: S/ Pavimentacdo em algum trecho ou > 10 buracos ou desniveis a cada 100m
1 ponto: Pavimentado, mas < 10 buracos ou desniveis a cada 100m

2 pontos: Pavimentado, mas < 5 buracos ou desniveis a cada 100m

3 pontos: Pavimentado, ndo ha buracos e desniveis

Levantamento in
loco

ITDP Brasil
(2016)

Calcada

Infraestrutura
das Calcadas

Material da calgada

Pavimento da
calcada

Sim

0 pontos: Material inadequado e implantagéo inadequada.

1 ponto: Material de alta qualidade e implantacéo inadequada.
2 pontos: Material de alta qualidade e implantacéo regular.

3 pontos: Material de alta qualidade e implantacéo de alto nivel.

Levantamento in
loco

ITDP Brasil
(2018)

Atragdo

Seguranca
Publica

Fachadas fisicamente
permeéveis

Fachadas ativas

Sim

0 pontos: < 1 entradas de estabelecimentos
1 ponto: > 1 entradas de estabelecimentos

2 pontos: > 3 entradas de estabelecimentos
3 pontos: > 5 entradas de estabelecimentos

Levantamento in
loco

ITDP Brasil
(2018)

Atracéo

Seguranca
Publica

Fachadas visualmente
ativas

Fachadas ativas

Sim

0 ponto: < 20% ativa
1 ponto: >20% ativa
2 pontos: > 40% ativa
3 pontos: > 60% ativa

Levantamento in
loco

ITDP Brasil
(2016)

Ambiente

Conforto
Bioclimatico

Qualidade do ar

Qualidade do ar

0 ponto: Mais de 100p/m? de concentragdo de particulas inalaveis-segmento de calgada tem qualidade do ar
insuficiente.

1 ponto: Acima de 75u/m3 até 100u/m?3 de concentracdo de particulas

inalaveis -segmento de calgada tem qualidade do ar aceitavel

2 pontos: Acima de 50u/ m3 até 75u/m3 de concentracdo de particulas

inalaveis - segmento de calcada tem qualidade do ar boa

3 pontos: 50/m3 ou menos de concentracdo de particulas inalaveis - segmento de cal¢ada tem qualidade do
ar 6tima

Levantamento in
loco

ITDP Brasil
(2016)

Seguranca Publica

Seguranca
Publica

Incidéncia de crimes

Sensacéo de
seguranca publica

0 ponto: Taxa diaria de ocorréncias de delitos por pedestre maior que 0.
1 ponto: Taxa diaria de ocorréncias de delitos por pedestre igual a 0.

Levantamento on-
line

ITDP Brasil
(2018)

Seguranca vidria

Seguranca Viaria

Tipologia das ruas

Velocidade dos
veiculos

Sim

0 ponto: Vias compartilhadas entre os modos de transporte = Velocidade regulamentada > 30 km/h

Vias com calcadas segregadas e circulagdo de veiculos motorizados = Velocidade regulamentada > 50 km/h
1 ponto: Vias compartilhadas entre os modos de transporte = Velocidade regulamentada < 30 km/h

Vias com calcadas segregadas e circulagdo de veiculos motorizados = Velocidade regulamentada < 50 km/h
2 pontos: Vias compartilhadas entre os modos de transporte = Velocidade regulamentada < 20 km/h

Vias com calgadas segregadas e circulagdo de veiculos motorizados = Velocidade regulamentada < 30 km/h
3 pontos: Vias exclusiva para pedestre (calcadfes)

Levantamento in
loco

ITDP Brasil
(2018)

Seguranca viaria

Infraestrutura do
Leito Viario

Travessias de pedestres

Travessias de
pedestres

Sim

0 ponto: < 50 % das travessias cumprem os requisitos de qualidade
1 ponto: > 50% das travessias cumprem os requisitos de qualidade
2 pontos: > 75% das travessias cumprem os requisitos de qualidade
3 pontos: 100% das travessias cumprem os requisitos de qualidade

Levantamento in
loco
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ITDP Brasil Atracdo Uso do solo Uso misto Uso misto do solo Sim | 0 ponto: > 80% do total de pavimentos Levantamento in
(2018) 1 ponto: < 85% do total de pavimentos loco

2 pontos: < 70% do total de pavimentos

3 pontos: < 50% do total de pavimentos
ITDP Brasil Atracdo Seguranca Uso publico diurno e Diversidade de Sim | 0 ponto: < 1 estabelecimentos a cada 100m Levantamento in
(2018) Publica noturno atividades 1 ponto: > 1 estabelecimentos a cada 100m loco

2 pontos: > 2 estabelecimentos a cada 100m

3 pontos: > 3 estabelecimentos a cada 100m
Mobilize Acessibilidade Infraestrutura Rampas de acesso Acessibilidade Sim | Avaliar visualmente (em caso de ddvida, consultar a NBR 9050). Levantamento in
(2019) das Calcadas universal loco

0 ponto: Né&o ha rampas de acessibilidade;

5 pontos: A rampa existe, mas esta fora de norma ou sem manutencao;

10 pontos: Rampas e todas as esquinas, absolutamente de acordo com o padréo da NBR 9050
Mobilize Acessibilidade Infraestrutura Inclinacdo da calgada Acessibilidade Sim | Avaliar visualmente ou utilizando um aplicativo (Clinbmetro ou Nivel de bolhas) se a calcada tem a Levantamento in
(2019) das Calgadas universal inclinagcdo maxima de 2%. loco

0 ponto: Inclinagdo acima de 10 graus;

5 pontos: Inclinacdo acima de 5 graus ja dificulta a passagem;

10 pontos: Calgada de aparéncia plana, que ndo impede o caminhar confortavel e seguro.
Mobilize Sinalizacéo de Infraestrutura Mapas e placas de Acessibilidade Sim | Avaliar se ha elementos de orientacéo e localizagdo para o pedestre, que indique os principais pontos como | Levantamento in
(2019) pedestre das Calcadas orientacdo universal hospitais, escolas, parques, centros esportivos, museus e shoppings. Além disso, verificar a conexdo como | loco

sistema de transporte puablico.

0 ponto: Trecho ndo tem nenhuma orientacdo para localizagéo dos pedestres;

5 pontos: Trecho tem apenas placas indicando os pontos de interesse;

10 pontos: Trecho tem mapa bem detalhado e acessivel para a leitura e localizagdo dos pedestres com todas

as informacdes de locais e de transportes nas proximidades. Inclui informacéo sobre pontos com

acessibilidade para pessoas com deficiéncia.
Mobilize Conforto Infraestrutura Existéncia de mobiliario | Mobiliario urbano Sim | Avaliar se existem pragas por perto, bancos para sentar, parklets, bebedouros, banheiros publicos etc. Levantamento in
(2019) das Calcadas urbano e pragas 0 ponto: Trecho sem nenhum ponto de apoio ou conforto para o pedestre; loco

5 pontos: Trecho com algum local para descanso ou abrigo, como parada de 6nibus ou marquise de edificio;

10 pontos: Trecho com muitos bancos, pragas, mini pragas, espacos cobertos para descanso, abrigos para a

chuva, banheiros e bebedouros publicos.
Mobilize Conforto Conforto Ruido urbano Conforto sonoro N&o | Avaliar no horéario de maior movimento e observar se o ruido dificulta a conversagdo entre as pessoas. Se Levantamento in
(2019) Bioclimatico possivel utilize aplicativos para medir os niveis em Decibéis (dB) e medir por 3 minutos. loco

0 ponto: Trecho com ruido muito elevado, acima de 90 dB;

5 pontos: Trecho com nivel alto de ruido, que dificulta a conversagdo entre pessoas que caminham. Nivel

acima de 70 dB;

10 pontos: Trecho com baixo nivel de ruido, com, no maximo, 65 dB de nivel sonoro.
Mobilize Conforto Conforto Arborizacdo Conforto térmico- Sim | Avaliar se as arvores sombreiam o caminho do pedestre, se ha jardins e gramados ao longo da calcada. Levantamento in
(2019) Bioclimético ambiental Anotar a quantidade de arvore durante o caminho para obter um indice de arborizag&o por metro linear. loco

0 ponto: Trecho de rua sem nenhuma vegetacéo;

5 pontos: Trecho com algumas arvores que trazem sombra;

10 pontos: Rua com arvores dispostas a cada 10 metros. Canteiros ajardinados e bem mantidos ao lado da

calcada. Edificacdes também tém jardins e arvores
Mobilize Acessibilidade Infraestrutura Largura total da cal¢ada e | Largura da calgada Sim | Medir com trena (ou barbante com nés). Quando a calgada for menor que 1,20 m, anotar s6 a largura total. | Levantamento in
(2019) das Calcadas largura da faixa livre 0 ponto: Estreita, com menos de 1,20 m, sem faixa livre loco

5 pontos: Com menos de 2,0 metros de largura e faixa livre com menos de 1,20 m
10 pontos: Com mais de 3,0 metros de largura e faixa livre com 1,20 m ou mais
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Mobilize
(2019)

Acessibilidade

Infraestrutura
das Calcadas

ObstrucGes nas calcadas

Obstéaculos e
irregularidades nas
calcadas

Sim

Auvaliar visualmente e se possivel contar o nimero de barreiras, como, por exemplo: mobiliario urbano,
postes em excesso, arvores mal posicionadas, mesas, degraus, ocupacao indevida pelo comércio e qualquer
outra intervengdo que impeca a passagem das pessoas.

0 ponto: Lugar fechado de barreiras, que obriga o cidaddo a sair para a rua;

5 pontos: Obstaculos obrigam a constantes desvios;

10 pontos: Trecho sem obstaculos permite o caminhar continuo pela calcada.

Levantamento in
loco

Mobilize
(2019)

Acessibilidade

Infraestrutura
das Calcadas

Regularidade da calgada

Pavimento da
calcada

Sim

Levar um carrinho ou mala com rodas para verificar se um usuario (um cadeirante, por exemplo) andaria
com conforto e teria facilidade na circulagéo.

0 ponto: Completamente destruida, repleta de buracos, blocos e pedras soltas que “empurram” o pedestre
para a rua;

5 pontos: Com frestas, além de algumas falhas no pavimento;

10 pontos: Nivelada, sem imperfeicGes e dotada de piso tatil

Levantamento in
loco

Mobilize
(2019)

Conforto

Conforto
Bioclimatico

Poluicdo atmosférica

Qualidade do ar

Avaliar no horéario de maior movimento e observar se é possivel sentir/ver a fumaca dos veiculos. Verificar
os dados oficiais (governo) sobre a poluicdo da area avaliada.

0 ponto: Trecho visivelmente poluido, com alto trafego de veiculos diesel. Fumaca visivel, com efeitos
sobre a respiraco;

5 pontos: Trecho com trafego intenso de veiculos, em especial motocicletas, dnibus, caminhdes e vans com
motor diesel;

10 pontos: Trecho com baixo nivel de poluicdo, permitindo sentir até o aroma de plantas e flores.

Levantamento in
loco

Mobilize
(2019)

Sinalizacéo de
pedestre

Infraestrutura do
Leito Viario

Semaforo de pedestre

Semaforo de
pedestres

Avaliar se ha seméforo especifico de pedestres, o tempo de espera e se ha sinal sonoro.

0 ponto: Trecho ndo tem seméforo para pedestre ou seméaforo estd com defeito;

5 pontos: Trecho com seméaforo para pedestres, mas sem sinal sonoro. Espera para abertura superior a 1
min. e tempo curto (menos de 15 seg.) para travessia;

10 pontos: Trecho com seméaforos para pedestres, dotados de botoeira e sinal sonoro para cegos. Tempo de
espera maximo de 1 min. e tempo de travessia suficiente para uma pessoa que ande devagar pessoas com
deficiéncia.

Levantamento in
loco

Mobilize
(2019)

Sinalizacéo de
pedestre

Infraestrutura do
Leito Viario

Faixa de pedestre

Travessias de
pedestres

Sim

Avaliar se ha faixas de travessia no trecho, se estd bem conservada, pintada e visivel para os motoristas.
Importante que esteja alinhada a calcada e que tenha iluminac&o no periodo noturno.

0 ponto: Sem faixa de travessia no trecho;

5 pontos: Faixa desgastada, com falta de manutencao e sem placas de adverténcia;

10 pontos: Faixa de pedestres bem visivel, com iluminacdo para aumentar visibilidade e sinalizagdo de
adverténcia ao motorista.

Levantamento in
loco

Mobilize
(2019)

Seguranga

Seguranca Viaria

Seguranca (velocidade
veiculos)

Velocidade dos
veiculos

Sim

Verificar a velocidade do trafego dos veiculos e anotar as sensagdes que sentir ao longo do caminho.

0 ponto: Local de transito muito desordenado e agressivo. Pedestre tem a sensacdo de querer sair logo do
local;

5 pontos: Trecho com transito mais agressivo e velocidade regulamentar acima de 50 km/h;

10 pontos: Local de trafego leve, com velocidade até 40 km/h, com ruas movimentadas, comercio aberto e
“sensag@o de seguranga.

Levantamento in
loco

Fonte: Elaborado pela autora




