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RESUMO

As condicdes atuais das cidades ao redor do planeta, sobretudo dos grandes centros mundiais,
refletem muito sobre a caracterizagéo do processo de urbaniza¢do em massa ao longo de toda a
historia. Aspectos econdmicos e sociais tornaram — se primordiais para 0 aumento exacerbado
do contingente populacional e consequentemente para o surgimento de diversos efeitos
negativos, como por exemplo a desigualdade existente nas vias de trafego. Sendo assim o
objetivo do trabalho foi avaliar o indice de caminhabilidade na avenida Silva Mariz situada na
cidade de Sousa — PB, baseando—se nos preceitos estabelecidos pela ferramenta iCam 2.0. A
metodologia utilizada consistiu na realizacdo de andlises de campo, tendo como base a
percepcdo visual e categdrica, utilizando-se de fotografias e de aplicativos para a captura dos
dados. A ferramenta em questdo demonstra 15 (quinze) indicadores alocados em 6 (seis)
categorias, as quais foram avaliadas e registradas no local de pesquisa. Diante disso, o resultado
obtido ao final da analise foi de um indice de caminhabilidade igual a 0,94, ou seja, a avenida
Silva Mariz nos moldes da iCam 2.0 foi classificada com um padréo insuficiente. Por fim,
devido a caréncia e a ineficiéncia dos requisitos técnicos a metodologia proporcionada pelo
IDTP apresentou — se como uma excelente ferramenta de gestdo pablica, expondo de fato os
aspectos que devem ser levados em consideracdo na conceitualizacdo da avenida e

determinando os fatores principais para a péssima situacao da via.

Palavras-Chave: Planejamento Urbano. Infraestrutura Urbana. Gestdo Publica.



ABSTRACT

The current conditions of the cities around the planet, especially the large world centers, reflect
a lot about the characterization of the mass urbanization process throughout history. Economic
and social aspects have become primordial for the exacerbated increase in the population
contingent and consequently for the emergence of several negative effects, such as the existing
inequality in the traffic routes. Thus, the objective of this study was to evaluate the walkability
index on Avenida Silva Mariz, located in the city of Sousa - PB, based on the precepts
established by the iCam 2.0 tool. The methodology used consisted of field analysis, based on
visual and categorical perception, using photographs and applications for data capture. The tool
in question shows 15 (fifteen) indicators allocated into 6 (Six) categories, which were evaluated
and registered at the research site. Therefore, the result obtained at the end of the analysis was
a walkability index equal to 0.94, i.e., the avenue Silva Mariz in the molds of iCam 2.0 was
classified with an insufficient standard. Finally, due to the lack and inefficiency of the technical
requirements, the methodology provided by IDTP presented itself as an excellent public
management tool, exposing in fact the aspects that should be taken into consideration in the
conceptualization of the avenue and determining the main factors for the bad situation of the

road.

Keywords: Urban Planning. Urban Infrastructure. Public Management.
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1 INTRODUCAO

A expansdo de cidades é um fendbmeno bastante relevante nos tempos modernos,
sobretudo quando esta associada ao potencial de crescimento das regides de pequeno e médio
porte e as possiveis consequéncias geradas no espaco fisicos urbanos. No Brasil os problemas
relacionados a esse fendbmeno de expansdo sdo oriundos de um processo gradativo em suas
fases histdricas e que remete a uma identificagdo no aumento consideravel da populagéo.

Todavia, segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2019) e suas
ltimas estimativas, o Brasil atualmente possui uma taxa de crescimento populacional de
0,79%. O que representa uma taxa de crescimento decrescente quando comparado aos anos
anteriores.

Mesmo com a diminuic¢do populacional as cidades continuam a se expandir, portanto é
cabivel se ater a importancia e o cumprimento de determinadas diretrizes e segmentos que
regem o comportamento das cidades, promulgando assim um planejamento urbano eficiente.
Tais normativas séo cruciais para o dinamismo e incluséo social das pessoas, e compreendendo
em seus meios, as politicas de acessibilidade nas vias de trafego, o plano de mobilidade urbana
e o plano diretor organizacional.

Nesse sentido, torna - se importante firmar a dimenséo do ambiente a qual as metas de
pesquisa estdo alcadas. Existe uma larga diferenca quando o estudo de planejamento urbano
esta abordado em cidades de grande porte e quando o0 mesmao é estabelecido em regides menos
desenvolvidas. Sendo assim, as cidades com menores contingentes populacionais intercedem
por sua vez de uma melhor percepcdo aos requisitos técnicos das vias de trafego, baseando-se
assim na inferiorizacao constituida das analises de gestao publica.

Diante da importancia do planejamento urbano, existe um aspecto muito relevante
atualmente que é o conceito da caminhabilidade, e quais as expectativas geradas em médio e
longo prazo, principalmente, quando se trata de cidades com populacées inferiores aos 100 mil
habitantes, cujo, a incidéncia de pedestres possui carater significativo e o fluxo de veiculos
motorizados e ndo motorizados apresentam — se em ascensao.

Segundo a cartilha iCam 2.0 do Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(IDTP, 2019). “O conceito de caminhabilidade foca nas condigdes do espago urbano vistas sob
a Otica do pedestre. Em linhas gerais, pode ser definido como a medida em que as caracteristicas

do ambiente urbano favorecem a sua utilizagao para deslocamentos a pé.”
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Alguns fatores sdo levados em consideragao quando se faz um estudo aprofundado sobre
esse tema, dentre eles existe a situacdo fisica das calgadas, a velocidade média dos usuarios, as
condicdes de atratividade das vias, 0s elementos de seguranca Vviaria e seguranca publica, que
inclusive podem ser utilizados como critérios para a avaliacdo da qualidade da gestao por parte
das autoridades executivas e o6rgaos fiscalizadores.

Sendo assim, a caminhabilidade acaba sendo o ponto fundamental como base de
avaliacdo de um determinado trecho. Em outros termos, para garantir um deslocamento seguro
e confortavel aos pedestres & necessario potencializar as melhorias de acessibilidade e
mobilidade urbana nos passeios segundo 0s conceitos sobre caminhabilidade.

Ademais, as medidas de caminhabilidade fomentam o desenvolvimento de uma cidade,
tornando-a um ambiente de atratividade turistica e comercial. Desta maneira, 0 prezado estudo
tem como concepcao a elaboracao de uma pesquisa avaliativa dos requisitos de caminhabilidade

em uma determinada avenida central, localizada na cidade de Sousa, Paraiba.
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2 JUSTIFICATIVA

As deficiéncias relacionadas ao despreparo, principalmente técnico e funcional no setor
publico, como também a inexisténcia da aplicacdo de diretrizes bésicas de acessibilidade e
mobilidade urbana, acarretam problemas como o surgimento de congestionamentos, acidentes
com pedestres e assaltos, que dificultam a vida das pessoas que habitam e se locomovem através
da Avenida Silva Mariz em Sousa - PB.

Atualmente a avenida dispde de uma ampla variedade de comércios que Ss&o
constantemente abastecidos por fornecedores de diversas regides do Brasil, tendo em sua
maioria a comercializacdo de produtos agropecuarios e materiais da construcdo civil. Esses
mercados atraem um numero consideravel de consumidores, especialmente aqueles advindos
de cidades circunvizinhas dispostos a usufruirem dos recursos que ali estdo oferecidos. Porém,
0 que se pode notar € a frustacao cotidiana das pessoas que sentem - se prejudicadas ao transitar
pela avenida, de modo a buscar outros pontos de venda menos desgastantes.

O estorvo por parte dos comerciantes e fornecedores é culminado através dos atrasos
das entregas. Além disso, muitos dos veiculos pesados situam -se estagnados por varias horas
a espera do descarregamento, propiciando assim um retardamento das préximas entregas e
consequentemente uma caréncia periodica nos estoques dos estabelecimentos. O acumulo de
veiculos em sua maioria em horéarios de picos desencadeia uma série de obstaculos adversos
aos pedestres, que por muitas vezes tendem a adentrar o espaco destinado aos deslocamentos
dos automoveis ou obrigatoriamente reduzirem suas velocidades de caminhada.

Um bom condicionamento do trafego de pedestres e veiculos no zoneamento, tenderia
em aperfeicoar paulatinamente a economia local e garantiria de fato a integridade fisica dos
usuérios da avenida.

A partir disso, torna -se notdrio a justificativa de implantacGes de medidas corretivas,
de natureza que a maioria destas exige da gestdo municipal um elevado tempo de retorno e
elevadas aplicagdes de investimentos para resultar os reparos necessarios. Neste contexto, 0
trabalho em questé@o apresenta-se como uma importante ferramenta de direcionamento para as
praticas de acessibilidade e mobilidade urbana interligados a uma expectativa de exceléncia no

processo de planejamento das cidades.
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3 OBJETIVOS

3.1 Objetivo geral

Aplicar o indice de caminhabilidade, segundo ferramenta do iCam 2.0 na Avenida Silva

Mariz situada na cidade de Sousa — PB.
3.2 Objetivos especificos

e Discutir o conceito de caminhabilidade e a aplicacdo de um indice que avalie as
condigdes de acessibilidade e mobilidade urbana de uma rua para os pedestres.

e Analisar as condicdes de mobilidade urbana da Avenida Silva Mariz na cidade de Sousa
- PB.

e Verificar o indice de caminhabilidade para a Avenida Silva Mariz, determinando quais

critério de caminhabilidade sdo atendidos.

e Avaliar a robustez do indice de caminhabildade.
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4 FUNDAMENTAGCAO TEORICA

4.1 Processo de transformacdes das cidades

De acordo com Parker (2004), a conjuntura que desenvolve o conceito de cidade € algo
bastante arcaico e que estd baseado a partir dos modelos das antigas civilizac6es, envolvendo
as particularidades estruturais e culturais de um determinado povo. Porém, foi através das
implantacdes das “cidades industriais” que iniciou a producdo de uma teoria urbana.

No processo histérico das construcdes das cidades, sobretudo advindo de um periodo
pos-revolucdo industrial, alguns fatores tornaram-se determinantes para o desenvolvimento e a
urbanizacdo em massa dos grandes centros mundiais. No Brasil, o exemplo mais enfatico esta
atribuido as cidades do estado de Sdo Paulo. Em épocas passadas, com a economia em alta e as
oportunidades ali geradas, esse estado transformou - se em um grande centro de capitalizacdo
de emprego e renda, consequentemente, modificando de forma alarmante todo o seu espaco
geogréfico.

De acordo com IBGE (2017) as cidades com o crescimento consideravel nos dltimos
anos sdo aquelas ainda com populacdo inferior a 500 mil habitantes, na qual, representam uma
taxa de 8% em relacdo a todos os municipios da unido. As formas como essas localidades ainda
se desenvolvem ao longo do tempo é algo bastante intrigante aos estudiosos. O crescimento
desigual, os transtornos gerados no translado dos pedestres e os tipos de polui¢do inerentes no
cotidiano das cidades, sdo oriundos primordialmente do retardo das politicas publicas capazes
de direcionar o crescimento sustentavel. Como também, esta associado ao fendmeno de
disparidade socioeconémico existente entre as populacdes brasileiras.

Fundamentando - se no embasamento de Lima (1998, p.21) “as cidades brasileiras
(pequenas e médias), como resultado do processo de colonizacdo, seguem geralmente um
tracado regular, do tipo grelha, desenvolvendo — se a partir de um ponto principal, que
geralmente é a Igreja Matriz ou a Estagdo Ferroviaria”. 1sso de fato é o retrato do surgimento
da cidade de Sousa, localizada no estado da Paraiba. A mesma teve como pontos iniciais de sua
historia o Rio do Peixe e a Igreja do Rosario dos Pretos (antiga Matriz Nossa Senhora dos
Remédios), atualmente considerados como patrimdnio histérico do municipio.

Ainda para Lima (1998, p.22) “o problema do crescimento desordenado das cidades
pequenas e médias brasileiras se deve, em parte, a falta de estratégias especificas para o controle
do crescimento e da expansdo urbana”. Deveras, este empecilho sistematico culmina — Se até

o0 presente momento, devido substancialmente a uma auséncia de medidas controladoras que
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propicie o crescimento com qualidade, a ineficiéncia e o ndo cumprimento dos direitos basicos
das politicas de habitacdo e a desatualizacdo dos documentos responsaveis pelo crescimento

organizado das cidades.

4.2 Planejamento urbano

Compreende - se como sendo um conjunto de fatores que possuem como objeto
principal de embasamento, a cidade. Entre os fatores que atribuem o esclarecimento necessario
sobre essa temaética, estdo os aspectos do tracado urbano, as configuracfes sobre o urbanismo
e as praticas de gestdo urbana.

De acordo com Duarte (2013), as analises metodoldgicas que acolhem o planejamento
urbano ndo estdo restritas somente a um especifico campo de conhecimento, mas sim, envolve
demais areas conjugadas, como por exemplo, 0os &mbitos da sociologia, direito, economia,
geografia, engenharia e administracao.

Conforme Rezende e Castor (2006) o planejamento urbano estabelece as regras de
ocupacdo de solo, define as principais estratégias e politicas do municipio e explicita as
restricdes, as proibicdes e as limitacbes que deverdo ser observadas para manter e aumentar a
qualidade de vida para seus municipes. Diante disso, torna -se fundamental mencionar o art.
18° da Constituigdo Federal, a qual assegura a participacao das diversas esferas de atuacdo para
o devido cumprimento de tais segmentos (incluindo o planejamento estratégico) e estabelece o
parecer de que a organizacdo politica — administrativa do pais transita através da
representatividade da Unido juntamente com os Estados e Municipios, todos autbnomos.

Dito isto, vem a ser relevante determinar qual o proposito do planejamento urbano e
quais melhorias podem ser concebidas para 0 melhoramento do segmento. Para Oliveira (2007,
p.10) “a pedra angular de todo planejamento é o bem-estar social”.

Oliveira (2007) menciona de maneira concludente que o0s quatros pontos para
estabelecer a conquista no processo de planejamento sdo as garantias de habitagéo, trabalho,
recreacdo e a livre circulagédo das pessoas. Evidentemente, impondo esses preceitos conforme
as leis pressupdem, o bem-estar social de fato sera uma comprovacao para todas as cidades em
expanséo.

No desenvolvimento do planejamento, as etapas de elaboracdo sdo bem definidas e
fazem parte dessa sistematizagdo. Segundo Duarte (2013), as etapas possuem carater geral

tendo em vista suas funcionalidades. Porém, suas nomenclaturas podem ser distintas quando
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associadas aos demais autores. Posteriormente estd descrito as etapas, em que de acordo com
as explicitagbes de Duarte (2013) séo essenciais para estabelecer um bom planejamento urbano.

e Diagnostico

Esta etapa consiste na avaliagcdo envolvendo as realidades encontradas nos contextos
atuais. Dentro da esquematizacdo dos dados para andlise estdo incluidos por exemplo o
levantamento do ndmero de pessoas que habitam a regido, a porcentagem de pessoas que ndo
sdo naturais da localidade, o crescimento populacional periddico, a faixa etaria das pessoas e 0
grau de escolaridade das mesmas.

Neste ponto, a ferramenta SWOT ¢€ bastante utilizada na area de planejamento e pode
ser utilizada para sintetizar a situacdo do ambiente urbano analisado. O Quadro 1 demonstra 0s
significados da sigla SWOT.

Quadro 1 — Significado da ferramenta SWOT

Ferramenta SWOT
Siglas Inglés Portugués
S Strengthness Forcas
W Weakness Fraquezas
O | Opportunities | Oportunidades
T Threats Ameacas

Fonte: Autor (2021).

Com relacdo a aplicabilidade da analise SWOT no planejamento urbano, pode — se
referir que as forcas estdo atribuidas ao conjunto de vantagens que o espa¢o oferece diante ao
crescimento adequado das cidades, enquanto as fraquezas apontam 0s questionamentos
negativos e desafiadores os quais necessitam de uma atengdo especial. Com base nestes
conceitos é possivel promulgar o cenario favoravel ao crescimento urbano sustentavel, tracando
a linha de oportunidades, como também estabelecer os critérios de ameacas que podem surgir
ao longo do planejamento.

No contexto geral, apds o desenvolvimento das pesquisas é realizado o fluxograma de

estudo utilizando a praticavel ferramenta CPD, considerado um mecanismo semelhante a
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analise SWOT, baseando - se assim nos mesmos principios de investigacdo. O Quadro 2
exemplifica o significado da sigla CPD.

Quadro 2 — Significado da ferramenta CPD

Ferramenta CPD

Sigla | O que representa?

C Condicionantes
P Potencialidades
D Deficiéncias

Fonte: Autor (2021).

Diante do exposto, a prefeitura de Blumenau (2008) destaca o uso da referida ferramenta
como uma importante matriz para a elaboracdo do plano diretor municipal, explicitando a
representacdo grafica do método como uma vantagem nas tomadas de decisdes. Na etapa de
condicionantes sdo observados os elementos que podem ser mantidos ou conservados diante o
uso dos espacos municipais. No quesito deficiéncias sdo elencadas as situacdes negativas que
podem ser melhoradas ou simplesmente excluidas do plano. Por fim, categoriza — se recursos
que provém positivamente ao sistema territorial, potencializando condi¢des satisfatorias para a

populacéo.

e Progndstico

Este item fundamenta - se nas possiveis condi¢des futuras a qual as cidades se projetam.
Neste caso, se faz necessario pensar em situacdes que a longo prazo megam de fato a qualidade
do planejamento. Para realizar esta analise, deve -se levar em consideracdo o detalhamento de
pontos especificos vivenciados no momento atual dos municipios. Entre estes pontos, pode —
se evidenciar os aspectos demograficos, fisico — territoriais, legais, sociais e econémicos. O
planejamento urbano jamais deve represar somente no diagndstico, mas sim, considerar que a
cidade possa sempre estar nas linhas gerais e no limite daquilo que foi planejado.

e Propostas

Firma-se na ideia de que as medidas impostas surtirdo de certo modo um efeito positivo

através de tudo aquilo que foi pensado nas etapas anteriores. Nesse processo deve — se seguir
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um roteiro de maneira adequada e de forma criteriosa, para que 0 mesmo possa propiciar uma
transformacdo de um futuro desejavel em um futuro concebivel. As propostas que podem ser
realizadas para a melhoria da vida dos habitantes, em termos gerais, inclui - se em obras de
adequacao de infraestrutura dos bairros e a presenca do cidadao nas tomadas de decisdo através
dos conselhos locais.

e (Gestdo urbana

Esta etapa consiste efetivamente na parte de gerenciamento e entende — se como “um
conjunto de instrumentos, atividades, tarefas e funcbGes que visam assegurar o bom
funcionamento de uma cidade.” (ACIOLY; DAVIDSON, 1998, p.32). Para caracterizar esse
topico é fundamental se ater as leis que regem as devidas proposi¢des do plano diretor, como
também, especificar os responsaveis que estdo a frente das implementacdes e do gerenciamento
e os individuos que participam dos movimentos em prol do desenvolvimento urbano

organizado.
4.2.1 Politicas de acessibilidade nas vias

A acessibilidade significa a condic¢do do individuo se movimentar, locomover e atingir
um destino desejado, dentro de suas capacidades individuais. Dentro de uma politica de
mobilidade urbana, a acessibilidade ndo pode ser vista parcial ou setorialmente e sim de forma
mais abrangente, para que todas as pessoas usufruam da cidade (MINISTERIO DAS
CIDADES, 2015).

Cerca de 25% da populacdo brasileira diz possuir algum tipo de deficiéncia (IBGE,
2019), sendo este um dado bastante consideravel para os moldes atuais do espaco urbano. A
partir disso é notavel conhecer as politicas que representam o acolhimento das pessoas com
necessidades especiais (PNE) e como eles estdo sendo aplicados para melhoria da locomocéo
de tais individuos.

“A forma como as pessoas se deslocam dentro das cidades tem muito a ver com a
infraestrutura que a mesma lhe oferece. Uma cidade sem calgadas, com pouca ou nenhuma
acessibilidade ndo vai trazer a elas o desejo de caminharem pois necessitam ser atraidas pelo
espago que convivem.” (SAMPAIO; ESPINDULA, 2018, p.9). As cidades devem através da
gestdo de seus 6rgdos capacitados estar em consonancia com os padrfes de movimentacdo dos
seus municipes, obedecendo formalmente os aspectos legais, os auxilios técnicos e

possibilitando assim a garantia de um trecho inclusivo para todos.
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“No caminho que permite ao pedestre uma boa acessibilidade em diferentes partes das
cidades, a caminhabilidade deve trazer uma motivacdo que induza as pessoas a adotarem o
habito de caminhar, restabelecendo suas relacdes com as ruas e os bairros.” (SAMPAIO;
ESPINDULA, 2018, p.11). E com essa linha de pensamento a qual deve — se levar em
consideracdo a magnitude em que este tema possui diante dos espacos urbanos e
consequentemente aos usuarios que constantemente circulam pelas vias de trafego. A principal
legislacdo que abrange a acessibilidade no pais é a lei 10.098/2000, onde apresenta em

defini¢cbes constitucionais no Art.1° a seguinte postulacéo:

Art. 1° - Esta Lei estabelece normas gerais e critérios basicos para a promogéo
da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida,
mediante a supressdo de barreiras e de obstaculos nas vias e espacos publicos, no
mobiliario urbano, na construgdo e reforma de edificios e nos meios de transporte e
de comunicacdo. (BRASIL, 2000, p.1).

Seguindo o propdsito da normativa em questdo, é possivel garantir um meio mais
acessivel para as pessoas com deficiéncia, através da utilizacdo de rampas e calgadas com
tamanhos e nivelamentos adequados, sinaleiras para pedestres, ciclovias/ciclofaixas e
sinalizagdes em calcadas para os portadores de deficiéncia visual.

No Brasil, uma das diretrizes mais importantes que asseguram a mobilidade com
seguranca e autonomia é a normativa da Associacdo Brasileira de Normas Técnicas (ABNT)
NBR 9050 — 2015 que propde a acessibilidade como sendo um conjunto de condicionamentos
para estabelecer uma compreensdo relativa na utilizacdo dos espacos, mobiliarios,
equipamentos urbanos, edificacdes e transportes, visando sempre a seguranga e a liberdade de
locomocdo. Esta norma é empregada no campo da arquitetura e urbanismo, como também em
projetos de adequacGes na engenharia urbana e serve como uma base de orientacdo
desenvolvida por técnicos especializados no assunto para aqueles que vivenciam
cotidianamente tais problemas.

E importante mencionar que este tipo de documento é de carater opcional e ndo é
atribuido como uma lei de uso obrigatorio, porém, garante requisitos relevantes para elaboragéo

de projetos com niveis de exceléncia.
4.2.2 Plano de mobilidade urbana

Em janeiro de 2012, e apds quase 17 anos de tramitacdo no Congresso Nacional, o Brasil
passou a ter uma Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU). Instituida pela Lei N°

12.587/2012, a Politica define as diretrizes que devem orientar a regulamentacdo e o
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planejamento da mobilidade urbana nas cidades brasileiras (RUBIM; LEITAO, 2013, p.12).
Deste modo, é cabivel se ater a definicdo constitucional no art. 2° da lei n.12.587/2012, de

maneira que especifica a PNMU com o seguinte objetivo:

Aurt. 2° - A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem por objetivo contribuir
para 0 acesso universal a cidade, o fomento e a concretizacdo das condi¢des que
contribuam para a efetivacdo dos principios, objetivos e diretrizes da politica de
desenvolvimento urbano, por meio do planejamento e da gestdo democratica do
Sistema Nacional de Mobilidade Urbana. (BRASIL, 2012, p.1).

De acordo com Rubim e Leitdo (2013) ainda que as deliberacdes da PNMU estivessem
permitindo um espirito de mudanca bastante importante, as convicgdes que algo poderia estar
acontecendo para intensificar um bom planejamento estratégico nas cidades brasileiras possuia
prontamente um tempo de anélise. O Estatuto das Cidades (Lei n.10.257/01) no ano de 2001
determinou obrigatoriamente a utilizacdo do Plano Diretor, como também reforcou para as
cidades de médio e grande porte a elaboracdo dos Planos de Transportes.

Segundo o Ministério das Cidades (2018), os municipios de até 100 mil habitantes
representam hoje 87% das cidades que devem formular um bom plano de mobilidade urbana.
Para isto, o préprio Ministério das Cidades disponibiliza recursos federais atraves do programa
“Avancar Cidades — Mobilidade” para o financiamento como forma de incentivo. O Grafico

01 demonstra o percentual das cidades que sdo obrigadas a elaborar os planos de mobilidade.

Gréfico 01 — Representacdo do nimero de cidades que devem adotar o PNMU
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Diante disso, de acordo com 0s pressupostos da Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana (SEMOB, 2015, p.5). “Cabe aos municipios promover e ordenar o
desenvolvimento das principais funcdes urbanas: a habitacéo, o trabalho, o lazer e a circulagéo,
em seus aspectos fisicos — espaciais, socioecondmicos e ambientais, estabelecendo um
ordenamento territorial [...]”. Tornando compativel o plano nacional com os planos municipais

Atraveés da instauracdo do PNMU, permitiu - se ampliar os horizontes e a partir disso
expandir os fundamentos da mobilidade e acessibilidade para as demais cidades. Um bom
exemplo desta difusdo estd presente na cidade de Campina Grande — PB que atualmente
apresenta um Plano Municipal de Mobilidade Urbana referente a Lei Complementar N° 095
(PMMU - CG, 2015). O art. 4° desta norma garante que o mesmo esta fundamentado nas
especificacbes da PNMU e que cumpre todos os aspectos legais impostas por ela.

Dentre esses aspectos estdo a garantia de reduzir as desigualdades e instigar a inclusdo
social; o desenvolvimento e melhorias no ambito da acessibilidade e mobilidade para os
cidaddos campinenses; a alimentacdo das préaticas de desenvolvimento sustentavel no que
remete - se ao deslocamento de pessoas e cargas; a consolidacdo de uma boa gestdo baseada no

aperfeicoamento democratico.
4.2.3 Plano diretor

O plano diretor apresenta -se de acordo com a abordagem da lei N° 10.257/2001, que
hodiernamente estabeleceu o uso obrigatdrio para cidades em desenvolvimento. Através do Art
40°, 84°, em termos juridicos possui a seguinte intepretacao.

84° - No processo de elaboragdo do plano diretor e na fiscalizagdo de sua
implementacdo, os Poderes Legislativo e Executivo municipais garantirdo: I. A
promocdo de audiéncias publicas e debates com a participacdo da populacéo e de
associacOes representativas dos varios segmentos da comunidade; 11. A publicidade
quanto aos documentos e informagdes produzidos; IlIl. O acesso a qualquer
interessado aos documentos e informacGes produzidos (BRASIL, 2001, p.10).

De acordo com os conceitos de Lima (2016), o plano diretor é atribuido como sendo um
documento que regulamenta o crescimento organizado de um municipio a partir de um
planejamento estratégico eficiente. Contudo, este regimento lida em suas linhas gerais com o
uso e ocupacao do solo nas cidades com mais de 20 mil habitantes, remetendo — se a uma
identificacdo de diversos fatores sociais que ditam as regras de organizagdo territorial, além, de
estabelecer um padrdo de como cada setor do funcionalismo publico e privado podem exercer

suas atividades.
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Segundo Rezende e Ultramari, (2007, p.15) “as questdes fisico-territoriais, econémicas,
financeiras, politicas, socioambientais e de gestdo tém constantemente desafiado os municipios,
requerendo um avanco nas técnicas de planejamento até entdo desenvolvidas pelo governo
local”. Na prética, existe uma estagnacao diante a aplicacdo do plano diretor por parte de muitas
das gestbes municipais no Brasil, tendo em vista os problemas vivenciados corriqueiramente
em certas localidades, como por exemplo, episddios de alagamentos e deslizamentos de
encostas que assolam em sua maioria as familias de baixa renda.

“O Plano Diretor, nos termos dados pela Constitui¢ao Federal e pelo Estatuto da Cidade,
é peca chave para 0 enfrentamento desses problemas, contribuindo para a minimizacdo do
quadro de desigualdade urbana instalado, quando elaborado e implementado de forma eficaz”
(JUNIOR; MONTANDON, 2011, p.12). Apropriadamente € intuitivo compreender a
notabilidade da participacdo dos variados grupos de uma sociedade, como forma de estabelecer
critérios de igualdade na elaboracdo e aplicacdo dele, de modo que preze em sua composicao
além do processo tecnocratico o desenvolvimento de uma democracia padréo.

N&o ha etapas pré-estabelecidas para se produzir o plano diretor, levando em conta que
cada municipio apresenta suas particularidades e o plano necessita ser condizente com 0s
anseios e demandas dos cidadaos. Porém, as fases devem ser observadas durante a elaboracao
e desenvolvimento do plano para que se obtenham resultados satisfatérios. Desta forma,
segundo Moreira (2008) por intermédio do plano diretor é que se define a fungdo social da
propriedade e da cidade, cujo alcance se concretizara pela intervencdo publicas na busca da
reducdo de desigualdades, segregacdes e exclusdes sociais, contribuindo decisivamente para a
expansdo da cidadania.

Portanto, através das pressuposi¢fes de Junior e Montandon (2011), o objetivo crucial
do plano diretor organizacional é a elucidacdo do carater social das propriedades urbanas com
a finalidade de propor o acesso a terra urbanizada e instituida para todos 0s campos

comunitarios.
4.3 Conceito de caminhabilidade e analise de seus padrdes

Segundo Cavalcanti (2016), a caminhabilidade tem apresentado uma maior
significancia quando associado ao planejamento urbano. Torna — se uma peca-chave quando
vista a importancia de se obter a caminhada como ponto principal das cidades sustentaveis,
garantindo na préatica os requisitos basicos para proporcionar o conforto e a seguranca do

deslocamento a pé.
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De fato, este trecho fundamenta o conceito atribuido por Zabot (2013), na qual transmite
a ideia de que o indice de caminhabilidade estima a conformidade das calgadas perante uso dos
pedestres, estabelecendo critérios mais abrangentes.

Uma importante ferramenta produzida pelo Instituto de Politicas de Transportes e
Desenvolvimento (IDTP) e atualizada recentemente no ano de 2019, contribui de forma
respeitavel para atribuicdo de medidas de qualificagdo das vias de trafego. A iCam 2.0 como é
denominada, designa uma analise de abordagens e métodos com caracterizacéo classificatoria
e de pontuacdo. Esses métodos mensuram de forma verdadeira o quanto uma via pode ser
propicia ao deslocamento saudavel dos usuarios.

“As peculiaridades do deslocamento dos pedestres e as condi¢des do espago urbano que
favorecem a caminhada tém chamado a atencdo de um numero crescente de estudiosos nas
ultimas décadas, e o conceito de caminhabilidade vem ganhando forca nas discussdes sobre
mobilidade, planejamento e desenho urbano”. (IDTP, 2019, p.7). Seguindo uma linha de
pensamento este cenario ocasiona um olhar perspicaz e inovador, onde estabelece para as
cidades em constante evolucdo uma sensacédo de futurismo na dinamica de sua populacgéo.

Diante disto, a Figura 1 exemplifica de maneira ludica as categorias que se dizem

respeito a ferramenta iCam 2.0 para a determinacdo do indice de caminhabilidade.

Figura 1 — Requisitos estabelecidos pelo iCam 2.0

Indice de \
Caminhabilidade:

« Calcada;

» Mobilidade;

* Atratividade;
« Seguranca Publica;
« Seguranca Viéria;
« Ambiente.

Fonte: Adaptado do IDTP (2019).
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No requisito sobre as Calcadas, o iCam2.0 analisa a caraterizacdo da rua, o material a
qual o piso foi construido, as condi¢Oes de passeio e a largura das cal¢adas. Em Mobilidade sdo
verificados os dimensionamentos das quadras, a distancia do transporte publico para aquisi¢cdo
dos usuarios e a rede cicloviaria da localidade. Na parte sobre a Atracao, o documento fez uma
andlise da relevancia sobre as fachadas fisicamente permeéveis, visualmente permeéveis, uso
de carater mistos e 0 uso diante 0s periodos matutino e noturno. Analisaram ainda a questdo da
Seguranca publica em referéncia a incidéncia de Iluminacéo, fluxo de pedestres durante todo o
dia e a proeminéncia da criminalidade. Em Seguranca viaria os dados estudados foram as
condigBes das travessias, velocidade méxima estabelecida aos veiculos motorizados e a
assiduidade de atropelamentos no local. Em desfecho, o tdpico sobre o0 Ambiente identificou a
existéncia de sombra e abrigo, poluicdo sonora, coleta de lixo e limpeza das vias
(CAVALCANTI, 2016, p.41).

4.3.1 Calcadas

De acordo com Santos et al. (2017) a qualidade das calcadas é um assunto secundario
no planejamento das cidades brasileiras, indicativo do valor dado aos espa¢os publicos no pais.
Como na maior parte dos casos a responsabilidade sobre os passeios fica a cargo dos
proprietarios dos imdveis, as decisdes nem sempre refletem os anseios da coletividade.
Entretanto, através dos aparatos de uma gestdo urbana eficiente, o0s processos de
compatibilidade das calcadas devem transitar pela conducdo técnica das autoridades
competentes.

Logo a seguir, o Quadro 3 demonstra os oito condicionamentos para execucdo das
calcadas propostos por Santos et al (2017), de modo que, auxiliem compreensivelmente na

elaboracdo e efetivacdo de projetos transcendentes.
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Principio

Elemento

Resultado

Dimensionamento

Adequado

Faixa livre; Faixa de servico; Faixa

de transicdo.

Garante espagco suficiente para o

translado das pessoas.

Acessibilidade Universal

Inclinacdo longitudinal; Piso tatil;

Rebaixamento da calcada.

Oferece um espaco condizente

para toda populacao.

Conexdes seguras

Conectividade; Esquinas; Faixas de

travessia; Pontos de parada.

Promove conexdes a outros

meios de transporte

Sinalizag&o Coerente

Sinalizag&o informativa; Seméaforos

para pedestres.

Promover a comunicacao entre

as pessoas e o0 espaco urbano.

Espaco Atraente

Vegetacdo; Mobiliario urbano.

Ambiente onde as pessoas se

sentem confortaveis.

Seguranca Permanente

Iluminagéo publica; Fachadas

ativas.

Maior seguranca em todos os

horarios.

Superficie Qualificada

Concreto permedvel, Blocos

intertravados; Ladrilhos hidraulicos.

Conforto e seguranca no
deslocamento a pé.

Drenagem Eficiente

Inclinacéo transversal; Jardim de

chuva.

Proporciona a resiliéncia das

calcadas.

Fonte: Adaptado de Santos et al (2017).

Sob a Otica da ferramenta iCam 2.0, o item que designa as calcadas propde o

estabelecimento de uma dimens&o de caminhabilidade na qual se adeque a sua infraestrutura,

levando em consideracdo a tipologia e a situacdo referente as condi¢Ges do piso. Em outros

termos, lida de forma objetiva com a largura e o pavimento das mesmas, assegurando uma boa
qualidade na caminhada dos pedestres (IDTP, 2019).

A Tabela 1 explicita a quantidade média de pedestres/hora relativo as dimensdes

padrbes das cal¢adas conforme o caderno técnico para projetos de mobilidade urbana (SEMOB,

2016, p.15).
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Tabela 1 — Dimensionamento das cal¢adas

Largura Capacidade (pedestres/hora)
minima de
faixas (m). Um sentido  Ambos os sentidos
1,5 1220 800
2,0 2400 1600
2,5 3600 2400
3,0 4800 3200
4,0 6000 4000

Fonte: Adaptado da SEMOB (2016).

Existe diversas situacGes negativas que resultam em dificuldades durante a translado
das pessoas. Um empecilho bastante comum nas cidades brasileiras sdo as barreiras alocadas
em pontos destinados a utilizacdo nas areas de passeio. A falta de planejamento e fiscalizacédo
por parte do Poder Publico tem acarretado numa méa organizagdo do espago urbano, com a
distribuicdo aleatoria de lixeiras, bancos, postes de sinalizacdo e outros mobiliarios que
atrapalham a circulacdo do pedestre (CAVALCANTI, 2016).

Diante disso, é conveniente se ater a um estudo sobre o fluxo continuo de pessoas que
movimentam — se constantemente atraves destes locais. Efetivamente este estudo é considerado
como uma base central no intuito de auxiliar o poder pablico a identificar as areas que devem
possuir uma maior visibilidade, em consequéncia, exigir delas um numero maior de
manutencdes e reparos com menores intervalos de tempo.

Ademais, se faz necessario promover a retirada dos obstaculos que prejudicam a

caminhada e que transformam as calgcadas em ambientes inseguros e desconfortaveis.
4.3.2 Mobilidade

Remete — se a disposicdo de pontos de acesso para que os individuos possam se
locomover até os transportes publicos. Como também esta associado a avaliagdo da
permeabilidade da malha urbana.

Para se determinar uma conceitualizacdo a partir deste topico é importante deliberar o
significado do que diz respeito uma quadra e quais elementos fazem parte de sua composicgéo.
Quadra por sua vez é um trecho demarcado pela existéncia de cruzamentos e travessias,

caracterizando a unidade bésica de formacdo do tecido urbano (IDTP, 2019). O
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dimensionamento de uma quadra deve atender as condi¢Ges de mobilidades dos municipes,
promovendo de certo modo a agilidade e praticidade nas rotas de caminhada.

De acordo com o caderno de referéncia para a elaboracdo do plano de mobilidade
(SEMOB, 2015), o plano de mobilidade urbana através de sua aplicacdo considera os moldes
do tracado urbano a partir de uma conjuntura proveniente da unido dos variados tipos de
transportes e das condicdes de infraestrutura das quadras.

Um dado bem relevante atribuido pelo (IBGE, 2017) aponta que 0s municipios com até
60 mil habitantes em sua maioria ndo possuem uma rede de transportes coletivo, tornando os
veiculos motorizados individuais e os deslocamentos a pé e de bicicleta como sendo as
principais formas de circulacéo.

Conforme os dados da Agéncia Nacional de Transportes Publicos (ANTP) durante o
ano de 2014, no Grafico 02 reflete a situacdo da distribuicdo do deslocamento nas cidades

brasileiras onde ha existéncia de transporte coletivo.

Grafico 02 — Ordenamento das modalidades de transportes no Brasil
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Fonte: Adaptado da ANTP (2014).

A Lei N° 12.587/2012 garante a prioridade do transporte ndo motorizado sobre o
transporte individual motorizado, independentemente do tamanho das cidades. Essa
obrigatoriedade, para estar adequada a Lei Federal, deve ser materializada nos Planos de
Mobilidade Urbana. (SEMOB, 2015).

Portanto, vale — se ressaltar o merecimento na qual deve ser estabelecido a partir do que
foi tratado nos quesitos anteriores. Novamente enfatizando a importancia de se garantir o pleno
funcionamento das cidades através da existéncia do Plano de Mobilidade Urbana e do Plano

Diretor Organizacional para enquadrar as vias nos padrdes de qualidade.
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4.3.3 Atratividade

Quando ha uma combinacéo equilibrada de usos e atividades complementares, propicia-
se a formacao de um ambiente adequado ao pedestre, em que a necessidade de deslocamentos
e as distancias a serem percorridas séo reduzidas. “A mistura de usos colabora, ainda, para a
animacao dos espacos publicos em diferentes periodos do dia e da noite” (IDTP, 2019, p.11 e
12). Diante disso, verifica — se 0 compreendimento sobre a organizacdo de um determinado
trecho baseando — se nas configuracdes de uma fachada ativa e aprofundando os conceitos em
referéncia ao uso das vias em diferentes contextos.

Conforme a lei n® 16.650/2014, alusivo ao Plano Diretor da cidade de Sdo Paulo -SP,
fachadas ativas sdo explanadas como sendo o agrupamento de edificacdes e suas mutuas
funcionalidades, abrangentes no limite do alinhamento das cal¢adas e tendo como concordancia
0 espaco privado e o espaco publico, de modo a prezar pela transitabilidade através de aberturas
com acessos livres (SAO PAULO, 2014).

O objetivo das fachadas ativas é priorizar a interacdo do edificio com o pedestre,
estimulando-o visualmente e socialmente. Essa interface direta entre o publico e privado que se
da através das fachadas ativas, além de facilitar o convivio e a relacdo entre a populagdo e
usuarios do local, permite o controle sobre o que acontece na cal¢ada. (SCOPEL, 2015, p.8).
Contudo, se faz necessario ndo permitir que se acarrete o surgimento de planos fechados nos
limites do lote com a calgada, dispondo o bloqueio na compatibilidade das edifica¢cbes com o
espaco aberto.

A presenca de térreos permedaveis contribui para que o espaco urbano, por meio do
incentivo a movimentacdo de pedestres, se torne mais animado, atraente e ativo. (TEIXEIRA;
SILVA, 2018). A partir do instante em que a populacdo constréi uma relacdo harmoniosa com
0s espacos urbanos, utilizando de maneira adequada as pracas e calgadas, ocasiona uma maior
visibilidade natural em detrimento a presenca dos visitantes, em consequéncia, aumenta a
seguranca paras 0s mesmo que usufruem, como também promove um certo alivio aos
moradores que habitam tais regides. (TEIXEIRA; SILVA, 2018).

Portanto, € necessario proceder a difusdo das premissas que fazem parte da ideia de
atratividade nas vias, sobretudo, quando vinculadas as cidades menos desenvolvidas. Diante a
realidade atual do Brasil, torna indispensavel se ater aos proveitos das fachadas ativas e aos
usos mistos dos ambientes, que permitem contornar situacbes de inseguranga aos

empreendimentos.
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4.3.4 Seguranca Publica

A Seguranca Publica, ou seguridade publica, € um tema recorrente nas discussdes sobre
utilizacdo da rua e outros espagos publicos, especialmente em paises com profundas
desigualdades sociais como o Brasil. (IDTP, 2019, p.12). Vale ressaltar os aspectos
provenientes do tracado dos loteamentos que estdo relacionados diretamente na margem de
confiabilidade dos pedestres, entre eles, a influéncia do desenho urbano e as edificagbes
existentes com fachadas que transmitem confianca ao caminhar. Outro ponto voltado a
discussdo da seguranca publica, esta a convicgdo de se manter nos ambientes uma boa condicéo
de iluminacdo através de pontos de luz, na qual garanta um fluxo de pessoas durante os periodos
do dia e da noite.

De acordo com Schimid (2002, p.5) é inerente defender que a iluminacdo dos
logradouros ndo € um desperdicio, levando em consideracdo que seja cabivel ilumina-las.
Assim sendo, sustenta — se a ideia do planejamento de estender certas atividades realizadas
durante as condicGes diurnas por algumas horas no decorrer da noite. Desse modo, o objetivo é
promover a visibilidade, os rumos e, consequentemente, a seguranca da populacdo na
identificacdo de potenciais ameagcas.

Outro marco interessante para a abordagem deste tdpico, esta na disseminacdo das
cameras de videomonitoramento nos principais espacos sociais das cidades. A partir disso,
possibilita que as autoridades responsaveis por este setor monitorem em tempo real o cotidiano
das ruas e dos bairros. “No Brasil, entretanto, foi so a partir da década de 1980 que as cameras
comecaram a ganhar espaco e fazer parte de nossas paisagens urbanas, inicialmente instaladas
com o objetivo de monitorar o transito para em seguida voltarem seus olhos eletrénicos para
fins securitarios”. (OLIVA, 2013, p.2).

Contudo, o presente trabalho tende a avaliar criteriosamente 0s contextos que fazem
parte do resguardo da populacdo, analisando cada indicador de pesquisa e levando em
consideracdo as premissas da vigilancia natural e da virtuosidade do uso das ruas, como forma

de benfeitorias sociais e econdmicas.
4.3.5 Seguranga Viaria

“A acidentalidade no transito é um grave problema no mundo contemporéneo. Séo 1,3
milhdes de mortes por ano e 50 milhdes de feridos (milhares ficando com sequelas fisicas,

mentais e/ou psicologicas que impedem uma vida normal)”. (FERRAZ et al, 2012, p.2).
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Atraveés da conceitualizacdo de Elvik et al (2014), reduzir o nimero de acidentes e danos
rodoviarios inclui o conhecimento necessario sobre medidas que podem melhorar a seguranca
no transito. De fato, é primordial estabelecer pesquisas que induzem o engajamento nos
diferentes problemas que aparecem nas vias. Sendo assim, é preciso enfatizar as politicas
capazes de direcionar as tomadas de decisdo por parte dos governos locais.

No embalo das competéncias fornecidas pela ferramenta iCam 2.0, os indicadores
fundamentais para critério de avalicdo estdo caracterizados na tipologia das ruas e no
condicionamento das travessias. Uma tipologia inadequada compreende em cal¢adas néo
seguras para a caminhada dos pedestres ou nao protegida do trafego de veiculos motorizados,
por sua vez, a avaliagdo dos cruzamentos é baseada no conhecimento técnico de possibilidades
de todas as travessias analisadas, para que os usuarios possam ter alternativas nas transicdes de
um trecho a outro (IDTP, 2019). De acordo com a Figura 2, demonstra-se os tipos de ruas
através das especificacdes da iCam 2.0 no cenéario brasileiro e como se faz a relacdo entre
pedestres, ciclistas e veiculos.

Figura 2 — Tipos de ruas apontados pela iCam2.0: a) Ruas exclusivas para pedestres; b)

Compartilhamento das ruas entre pedestres, ciclistas e veiculos; ¢) Ruas adequadas

acirculacdo de pessoas e veiculos motorizados

II 1y =
Y BT

Fonte: IDTP (2019).



34

Algo bastante utilizado nos dias de hoje é a realizacdo de um plano municipal capaz de
ressignificar a utilizacdo de imdveis abandonados. Caso haja esse acordo, é possivel garantir de
fato a seguranca viaria e a vivéncia organica dos utilitarios urbanos. Assim, quanto mais pessoas
circulando nas vias de trafego, melhor a situacdo econémica dos comércios.

Nesse sentido, a inser¢do de um titulo em projetos rodoviérios e de transportes, torna —
se fundamental para o desenvolvimento de cidades sustentaveis. Esta agdo, promove a melhoria
e a qualidade de vida das areas urbanas e protege a populacdo perante um dos principais
problemas da atualidade: acidentes.

Contudo, a Figura 3 transmite uma ideia metodoldgica que propicia uma sistematizacdo
para elaboracgdo de projetos e execug¢des das vias urbanas nos moldes de seguranga viaria.

Figura 3 — Fluxograma referente ao condicionamento de cidades seguras
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Fonte: Adaptado de EMBARQ Brasil (2015).

O Embarq Brasil (2015) relata que essas mudancas podem ser potencializadas através
de adaptacBes nos ambientes urbanos, a qual resultem na diminuicdo de viagens com veiculos
individuais e promova a caminhada como o elo principal. Outro ponto categorico nesse
contexto, estd na questdo da reducdo da velocidade, cujo automoveis, pedestres e turistas se

misturam.
4.3.6 Ambiente

Conforme Gallo (2017), o procedimento de urbanizagéo das cidades trouxe consigo uma

série de desafios, afetando continuamente as condi¢des de vida das pessoas, principalmente
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aqueles que vivem em situacdes mais vulneraveis. E notorio que a melhor maneira de
influenciar o coletivo vem através das politicas publicas, pois elas resultam de conflitos entre
diferentes classes e poderes no cenario social.

Portanto, falar em qualidade ambiental remete -se em uma projecéo de concordancia
nos estilos de vida dos municipes e do espaco urbano. Ou seja, tornar uma gestdo que seja eficaz
nas condi¢cdes dos ambientes naturais de forma a proporcionar uma vida saudavel para
sociedade quanto ao sistema natural. Diante disso, para estabelecer uma ideal de
sustentabilidade, faz necessario compreender os aspectos que garantem uma eficiéncia nos
setores de coleta de lixo e limpeza das ruas, onde estes, podem efetivamente e regularmente
melhorar o padréo de vida nas cidades (BARBOSA; MOURA, 2020).

Ambientes urbanos arborizados transmitem uma sensacdo de conforto e tranquilidade
para os pedestres, fornecendo pontos de paradas para um eventual descanso. Isso fundamenta
0s conceitos desenvolvidos pela IDTP (2019), onde relata que calgadas sombreadas determinam
trajetos mais adequados para a uma boa caminhada, principalmente em épocas com altas
temperaturas. A sombra pode ser fornecida por varios meios, tais como arvores, toldos,
marquises, abrigos de transporte publico e os proprios edificios (arcadas e toldos). Se os
edificios fornecem sombra as calcadas durante a maior parte do dia, estas podem ser
consideradas como calgadas adequadamente sombreadas. (IDTP, 2019).

Outro ponto relevante para destacar esta atribuido nas conjunturas que ocasionam a
poluicdo sonora, através dos altos indices de ruidos urbanos. Veiculos motorizados, atividades
da construcdo civil e pontos de comercializacdo sdo os principais causadores de barulhos
excessivos. A poluicdo do som pode acarretar situacdes desagradaveis aos que transitam pelas
calgadas, como também aos moradores locais. “Estresse, insdnia e agressividade sdo um dos
problemas provocados. Segundo a Organizacdo Mundial da Saude (OMS), um ambiente urbano
estd adequado quando o nivel de intensidade sonora apresenta — se abaixo de 55 dB(A).” (IDTP,
2019, p.16).
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5 METODOLOGIA

O presente trabalho possui 0s embasamentos qualitativos e quantitativos como
elementos fundamentais para o andamento do estudo, a traducdo do fenémeno em um indice e
discussdo do resultado quanto suas causas e efeitos. O estudo da caminhabilidade é proveniente
da analise de uma série de indicadores, sendo estes divididos em seis categorias. Tais
indicadores sdo extraidos da ferramenta iCam 2.0 (produzida pelo IDTP) e levado a campo no
intuito de promover a melhor qualidade das vias nas cidades brasileiras, sobretudo aquelas em
constante desenvolvimento.

Entende — se como estudo metodoldgico, a forma de organizacdo de uma pesquisa
cientifica prevalecendo — se das nuances que determinam os objetivos desejados. Para definir o
caminho que a pesquisa deve seguir, € importante observar 0 passo a passo até o ponto final do
trabalho, dentre eles: os instrumentos utilizados e os dados coletados. (BLOISE, 2020).

Dessa forma para promover uma maior percepg¢ao sobre o indice de caminhabilidade na

Avenida Silva Mariz em Sousa — PB, a Figura 4 mostra o fluxograma da metodologia utilizada.

Figura 4 - Fluxograma metodolégico

Plblics

Fonte: Autor (2021).
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5.1 Estudo de Caso

A determinacdo do indice de caminhabilidade foi realizada no municipio de Sousa,
localizada na mesorregido sertaneja do estado da Paraiba e situado a 435 km (quatrocentos e
trinta e cinco quildmetros) da capital Jodo Pessoa. A cidade pertence a uma area denominada
de perimetro irrigado, tendo a agricultura como a principal fonte de renda, em especial pelo
cultivo do coco e da banana. A Figura 5 ilustra a localizacdo do municipio de Sousa — PB,

através do mapeamento regional.

Figura 5 — Localizacdo geografica do municipio de Sousa - PB
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Fonte: Autor (2021).

De acordo com os levantamentos do IBGE (2020), a cidade de Sousa — PB atualmente
possui uma populacdo em torno de 69.723 habitantes com uma area total de 728,49 km2,
resultando assim uma densidade populacional de 95,7 hab/km?. Por sua vez, a frota de veiculos
proporcionado através dos estudos do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN,
2019, p.1) “relatam uma quantidade de 31626 veiculos circulando pelas vias de trafego, tendo

como ampla maioria a presenca de automoveis e motocicletas.”
5.2 Trecho analisado

Para fins especificos da metodologia, o indice de caminhabilidade foi aplicado na
Avenida Silva Mariz, que possui uma extensdo total de aproximadamente 500 metros (m),



38

sendo de uma grande importancia para o trafego local, pois interliga o centro da cidade de Sousa
com a rodovia estadual PB — 391. O trecho tem o seu inicio georreferenciado na coordenada
geogréfica de latitude 6°45°27,48” S e longitude 38°13°51,74” O, e o seu fim nas coordenadas
geograficas de latitude 6°45725,72 S e longitude 38°14°2,99” O, segundo as medicdes
realizadas pelo GPS navegacional Garmin modelo e Trex 30x.

Para melhor caracterizacdo do local estudado, este foi segregado em duas partes,
separadas por um cruzamento de transicao de vias, e para cada parte foi analisado duas calgadas,
totalizando quatro segmentos estudados (Figura 6). Além disso, se faz necessario mencionar
que a fracdo que representa o inicio da avenida até o cruzamento possui um comprimento de
aproximadamente 300 m, enquanto a segunda metade dispde de um comprimento aproximado
de 200 m.

Figura 6 — Localizagéo do trecho analisado
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Fonte: Google Earth (2021).

Um ponto determinante a se destacar na figura, esta justamente na localizacdo do Rio
do Peixe, sendo este mencionado no topico 4.1. Assim sendo, o rio apresenta — se na
configuracdo geogréafica da avenida e o trecho adiante a ponte que sobrepde o rio € a rodovia
estadual PB — 391, que da acesso a um ponto turistico bastante conhecido no Brasil, 0 famoso
Vale dos Dinossauros.
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5.3 Aplicacdo da metodologia iCam 2.0

Inicialmente é necessario compreender as particularidades que a ferramenta iCam 2.0
fornece na sua base metodologica e de acordo com o IDTP (2019) calcula o indice de
caminhabilidade através de trés tipos diferentes de dados, sendo estes

e Dados primérios provenientes em pesquisas realizadas “in loco”;
e Dados secundéarios coletados atraves de documentos, fotografias e imagens remotas
extraidas de satélites e georreferenciamento;

e Dados secundarios proveniente dos agentes publicos das respectivas cidades.

Outro aspecto importante da metodologia é a necessidade de dividir a analise em
segmentos de calgadas, no caso especifico da Avenida Silva Mariz, foram analisados quatro

segmentos, segundo a Figura 7.

Figura 7 — Identificacdo dos segmentos de calgadas
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Fonte: Google Earth (2021).

Diante disso, 15 (quinze) indicadores apresentados pela ferramenta iCam 2.0 estdo
encaixados em 6 (seis) categorias para medir de fato a qualidade dos espacos urbanos, levando
em consideracdo as experiencias ocasionadas pelos pedestres. Tendo em vista a
conceitualizacdo do método IDTP (2019), o Quadro 4 apresenta de forma suscinta as categorias

existentes na ferramenta e seus respectivos indicadores.
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Quadro 4 — Categorias e Indicadores da ferramenta iCam2.0.

CATEGORIAS INDICADORES

Largura

Calcadas i _
Pavimentacao

Dimenséo das quadras

Mobilidade N _
Distéancia a pé ao transporte
Fachadas fisicamente permeaveis
) Fachadas visualmente permeaveis
Atracéo

Uso publico diurno e noturno

Usos mistos

. Tipologia da rua
Seguranca Viaria

Travessias
lluminacdo
Seguranca i
o Fluxo de pedestres diurno e
Publica
noturno
Sombra e abrigo
Ambiente Poluicédo sonora

Coleta de lixo

Fonte: Adaptado do IDTP, 2019.

Para célculo do indice de caminhabilidade, os valores das categorias sdo agregados
através de média aritmética simples, bem como os valores dos indicadores (Figura 8), que por
sua vez pode ser pontuado com valores de O (zero) a 3 (trés), segundo parametros
predeterminados pelo IDTP (2019). A Tabela 2 demonstra a classificacdo desse intervalo
qualitativo de pontuacdo estabelecido para os indicadores.

Tabela 2 — Critério de pontuacéo para os indicadores iCam2.0

NOTAS POR 5
CLASSIFICACAO
TRECHO
0 Insuficiente
1 Suficiente
2 Bom
3 Otimo

Fonte: Adaptado do IDTP, 2019.
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Vale - se ressaltar que os valores resultantes nos &mbitos do categorias e indice final
respectivamente, devem estar em uma escala entre 0 (zero) e 3 (trés), podendo apresentar com
um numero decimal. Isso, é devido circunstancialmente a uma nova classificacdo para cada
item e consequentemente para cada segmento. Portanto, a Figura 8 estabelece um fluxograma

para o entendimento de calculo com o intuito de se obter o resultado.

Figura 8 — Fluxograma de célculo

Fonte: Adaptado do IDTP (2019).

Sendo assim, a Tabela 3 promove a explicitacdo dessa pontuacdo qualitativa para o item
das categorias e para o indice final.

Tabela 3 — Critério de pontuagdo para as categorias e indice final iCam2.0

Pontuacdo para cada categoria e indice final

Otimo =3

2<Bom<3

1 < Suficiente < 2

Insuficiente < 1

Fonte: Adaptado do IDTP, 2019.

Para melhor entendimento dos indicadores utilizados nas categorias, bem como 0s

valores que estes podem assumir sdo apresentados os Quadros 5 a 11. Especificamente para a



42

categoria Calgada, o Quadro 5 apresenta os critérios para os indicadores largura e pavimento.
Com relagdo a dimens&o das calgadas, é importante saber como estas sdo caracterizadas em
termos funcionais e como € estabelecido sua tipologia. A faixa livre por exemplo é a area
exclusivamente destinada ao passeio dos pedestres. A area livre em consideracdo ndo deve
conter obstaculos permanentes ou temporarios, como caixas de flores, vegetacdo, latas de lixo,

veiculos estacionados, entre outros.”

Quadro 5 — Critérios da categoria Calcada

Pontos Largura Pavimento

Largura minima > 2 m e comporta o fluxo

3 - Otimo de pedestres Todo trecho é pavimentado, ndo ha

ou trata-se de uma via exclusiva para existéncia de buracos
pedestres (calcadao)

Largura minima > 1,5 m e comporta o

2 - Bom fluxo de pedestres, Todo trecho € pavimentado. < 5 buracos ou

ou é uma via compartilhada e comporta o desniveis a cada 100 m de extensdo
fluxo de pedestres

Largura minima > 1,5 m e ndo comporta o , .
& P P Todo o trecho é pavimentado.

1 - Suficiente  fluxode ) < 10 buracos ou desniveis a cada 100 m de
pedestres, ou € uma via compartilhada e extensio

ndo comporta o fluxo de pedestres

Inexisténcia de pavimentacdo em algum

0 - Insuficiente i
Largura minima < 1,5m trecho ou > 10 buracos de extenséo

Fonte: Adaptado do IDTP (2019).

No que diz respeito a pavimentacao, € notorio manter o conceito baseado na fluidez da
circulacdo da populacgdo. Para isso, se faz necessario o cumprimento das determinadas diretrizes
capazes de proporcionar esses modelos de exceléncia nos projetos, tendo em vista a ideia de
gue os segmentos de calgcadas necessitam das minimas condicdes de padronizacao.

Quanto a categoria mobilidade, as quadras devem possuir dimensfes que cooperem na
melhoria do translado dos pedestres. E crucial manter as oportunidades de intersecdes e rotas
mais diretas, na qual diminua o tempo de caminhada. Para entender melhor os critérios da

categoria Mobilidade é apresentado o Quadro 6.
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Quadro 6 — Critérios da categoria Mobilidade

Pontos Distancia a Pé ao Transporte Dimenséo das Quadras

i Distancia maxima a pé até uma estacdo
3 - Otimo de transporte publico de alta ou média Lateral da quadra < 110 m de extenso
capacidade < 500 m

Distancia maxima a pé até uma estacdo
2 - Bom de transporte publico de alta ou média Lateral da quadra < 150 m de extensdo
capacidade <750 m

Distancia maxima a pé até uma estacéo
1 - Suficiente de transporte pulblico de alta ou média Lateral da quadra < 190 m de extensdo
capacidade <1 km

Distancia maxima a pé até uma estacao
0 - Insuficiente de transporte pUblico de alta ou média Lateral da quadra > 190 m de extensdo
capacidade > 1 km

Fonte: Adaptado do IDTP (2019).

Nos moldes do estudo de campo, a escala da quadra € determinada através de fotos
aéreas e a partir de um processo de sensoriamento remoto. A distancia a pé tem como
embasamento a medida até a estacdo de transporte publico de alta capacidade mais préximo,
ou ainda, admite-se a distancia percorrida até parada de énibus mais aproximada.

Para a categoria atracao, deve-se ter uma percepcao apurada sobre a area de urbanismo.
No levantamento de campo os ambientes construidos sobre o trecho de calgada sdo os elementos
primordiais do estudo, ou seja, nesse contexto alguns topicos ganham sentido, como por
exemplo: fachadas fisicamente permeaveis, fachadas visualmente ativas, uso publico diurno e
noturno e 0s usos mistos da avenida.

Diante dos fatos, as fachadas fisicamente permeaveis compreendem como sendo o
resultado medio dos acessos de pedestres, tendo como base cada 100 metros de face de quadra.
As fachadas visualmente ativas levam em consideragéo o percentual de comprimento da quadra
que mantém relacdo direta com interior das edificagdes. O uso publico diurno e noturno resulta
no namero de estabelecimentos e areas que séo utilizados em diferentes horarios. Por sua vez,

0S Usos mistos tomam como critério a porcentagem do ndmero de pavimentos com uso
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preferencial nas edificacGes que tem acesso aos trechos de calgada. Tais indicadores estdo

explicitos no quadro 7 a seguir.

Quadro 7 — Critérios da categoria Atracédo

Pontos 3 - Otimo 2 -Bom 1 - Suficiente 0 - Insuficiente
Fachadas > 5 entradas por 100 | >3 entradas por 100 | > 1 entrada por 100 | <1 entrada por 100
Fisicamente m de extensdo da m de extensédo da m de extenséo da m de extenséo da
Permeaveis face de quadra face de quadra face de quadra face de quadra
Fachadas > 60% da extensao > 40% da extensdo > 20% da extensdo < 20% da extensdo
Visualmente da face de quadra da face de quadra da face de quadra da face de quadra
Ativas é visualmente ativa | € visualmente ativa | € visualmente ativa | € visualmente ativa
Uso Pabli %O3mezt:é) ?g;ﬁggngg: iozmeit:c? ?38::22”;8? > 1 estabelecimento | <1 estabelecimento
SO Funlico abli abli
. 100 m de extenséo 100 m de extenséo com uso publico por | com uso publico hor
Diurnoe 100 m de extenséo 100 m de extensao
da face de quadra da face de quadra
Noturno para para da fac,e de quadrano | da fac,e de quadra no
cada periodo do dia | cada periodo do dia periodo noturno periodo noturno
<50% do total de <70% do total de < 85% do total de > 85% do total de
pavimentos é pavimentos é pavimentos é pavimentos é
Uso Mistos ocupado ocupado ocupado ocupado
pelo uso pelo uso pelo uso pelo uso

predominante

predominante

predominante

predominante

Fonte: Adaptado do IDTP (2019).

A categoria Seguranca Viaria desenvolve uma sistematizacao dos indicadores tipologia

darua e travessias. Uma tipologia abrangente é propositalmente utilizada para a circulacdo livre

e segura dos pedestres, sendo empregados trés tipos de vias nesse contexto: a exclusiva para o0s

pedestres; as vias que sdo compartilhadas; e as vias segregadas.

Com o intuito de promover a seguranca Vviaria, as travessias necessitam possuir acoes

completas e acessiveis. Para a padronizar de forma positiva, é cabivel ter em suas dependéncias:

faixas de pedestres visiveis, utilizacdo do piso tatil de alerta e direcional para deficientes visuais,

ter rampas destinadas aos cadeirantes e possibilidade de travessias para pessoas com mobilidade

reduzida. Tendo essa conceitualizagdo, o Quadro 8 simboliza a acdo metodoldgica para

avaliacdo da Seguranca Viaria, baseando - se nos fundamentos da ferramenta iCam 2.0.
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Quadro 8 — Critérios da categoria Seguranga Viéria

Pontos Travessias Tipologia da Rua

. 100% das travessias a partir do segmento
3 - Otimo da calcada

cumprem os requisitos de qualidade

Vias exclusivas para pedestres (calcadfes)

Vias compartilhadas entre os
> 75% das travessias a partir do segmento . modos de transporte
2 - Bom da calcada .VeIOCIdade regulamentada < 2(? km/h~
Vias com calcadas segregadas e circulacéo
de veiculos motorizados
Velocidade regulamentada < 30 km/h

cumprem os requisitos de qualidade

Vias compartilhadas entre os
. . modos de transporte
> 50% das travessias a partir do segmento . P
_ ini Velocidade regulamentada < 30 km/h
1 - Suficiente da calcada ) ) i
Vias com calcadas segregadas e circula¢do
de veiculos motorizados
Velocidade regulamentada < 50 km/h

cumprem os requisitos de qualidade

Vias compartilhadas entre os
. . modos de transporte
< 50% das travessias a partir do segmento . P
_ i Velocidade regulamentada > 30 km/h
0 - Insuficiente da calcada ) y i
Vias com calcadas segregadas e circulacéo
de veiculos motorizados
Velocidade regulamentada > 50 km/h

cumprem os requisitos de qualidade

Fonte: Adaptado do IDTP (2019).

No que se refere a categoria Seguranca Publica, determina — se 0s aspectos que estéo
voltados a seguranca da populagdo, entre eles, uma iluminacdo condizente que propicie a
sensacdo de bem-estar e por sua vez o fluxo de pedestre durante os periodos diurnos e noturnos.

Diante disso, é proposital que seja realizado um levantamento de campo juntamente com
uma percepcao do ambiente em que as pessoas transitam. Com relacdo ao fluxo de pedestres
nos periodos do dia, é estabelecido uma contagem no intervalo de 15 minutos do numero de
pessoas que passam pela localidade nos diferentes horarios (manha, tarde e noite). Para
determinacdo do indicador de iluminagéo foi utilizado um aplicativo de celular (Lux Light
Metek) capaz de medir a intensidade luminosa com erro de 2%. Por fim, o Quadro 9 constata

de maneira suscinta a metodologia aplicada para a categoria de Seguranga Publica.
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Quadro 9 — Critérios da categoria Seguranca Publica

Fluxo de Pedestres Diurno e

Pontos lluminacéao
Noturno ¢
i Fluxo de pedestres
3 - Otimo > 10 pedestres/minuto Iluminancia > 20 Lux
< 30 pedestres/minuto
Fluxo de pedestres o
— >
2 —Bom > 5 pedestres/minuto luminancia > 15 Lux
1 - Suficiente Fluxo de pedestres lumindncia > 10 Lux

> 2 pedestres/minuto

0 - Insuficiente

Fluxo de pedestres
< 2 pedestres/minuto
> 30 pedestres/minuto

lluminancia < 10 Lux

Fonte: Adaptado do IDTP (2019).

Finalmente, a categoria Coleta de Lixo desenvolve uma aplicacdo de uma sintese

especifica, baseando — se que a pontuacdo inicial é 100. A avaliagdo é provida em todos 0s

segmentos de calcada e observa — se as condi¢c@es em detrimento o aparecimento de detritos

que prejudiquem a caminhada, sendo assim, quanto maior o surgimento destes empecilhos,

maior € a reducdo da pontuacdo inicial. O Quadro 10 demonstra os primeiros indicadores desta

categoria, explicitados de maneira concludente.

Quadro 10 - Critérios da categoria Ambiente

Pontos Poluicéo sonora Sombra e Abrigo
3 - Otimo =35 dB(A)adrsglile\ﬁede ruido do > 75% da extensdo do segmento da calgada apresenta
elementos adequados de sombra/abrigo
no segmento de calcada
2 _ Bom =70 dB(A)aﬁ;;ﬁLde ruido do 50% da extensdo do segmento da calcada apresenta
elementos adequados de sombra/abrigo
no segmento de calcada
=80 dB(A)ac:sglile\;etLde ruido do > 25% da extensdo do segmento da calgada apresenta
1 - Suficiente elementos adequados de sombra/abrigo

no segmento de calcada

0 - Insuficiente

> 80 dB(A) de nivel de ruido do
ambiente
no segmento de calcada

< 25% da extensdo do segmento da calcada apresenta
elementos adequados de sombra/abrigo

Fonte: Adaptado do IDTP (2019).
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Na percepcdo de sombra e abrigo, € visto a presenca de elementos que induzam a um
eventual descanso dos pedestres. Marquises, toldos ou areas arborizadas sdo importantes para
acolher essas possiveis paradas. Os niveis de decibéis medidos em campo séo oriundos também
de um aplicativo de celular AZ Screen Recorder com margem de erro de +/-5%. O Quadro 11

demonstra os requisitos de subtracdo partindo da nota inicial indicada em 100.

Quadro 11 — Critérios da subtracdo do indicador Coleta de Lixo e Limpeza

Subtracao
Coleta de Lixo e Limpeza partindo da
nota 100
Presenca de 3 ou mais sacos de lixo espalhados ou concentrados 10
ao longo da calcada.
Ha visivelmente mais de 1 detrito a cada metro de extensdo na 20
calcada.
Presenca de bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho
no trecho; presenca de galhadas ou pneus no ambiente de -30
circulacdo de pedestres.
Presenca de lixo critico (seringas, materiais toxicos,
preservativos, fezes, vidro, materiais perfurocortantes) ou _40
presenca de animal morto no ambiente de circulacéo de
pedestres.

Fonte: Adaptado do IDTP (2019).

Contudo para avaliar o resultado final, o0 Quadro 12 mostra como é a resultante final

deste indicador.

Quadro 12 — Critério final do indicador Coleta de Lixo e Limpeza

Pontos Coleta de lixo e limpeza
3 - Otimo Resultado da avaliagdo = 100 A limpeza urbana esta adequada ao pedestre
2 - Bom Resultado da avaliagdo = 90
1 - Suficiente Resultado da avaliagdo = 80
0 - Insuficiente Resultado da avaliacdo < 80 ou A limpeza urbana esta inadequada.

Fonte: Adaptado do IDTP, 2019.
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Essencialmente a limpeza urbana e a coleta de lixo garantem o pleno funcionamento dos
espagos urbanos. A partir deste indicador avalia-se as condi¢des das calcadas perante o
aparecimento dos detritos como forma de obstaculos, como também a proliferacdo de doencas
que repelem a presenca das pessoas nos ambientes. Sendo assim, uma rota considerada limpa
inspira um maior entusiasmo diante aos usuarios.

Quando a finalidade da anélise é avaliar o indice de caminhabilidade para uma rua
inteira, levando em consideracao todos 0s seus segmentos é necessario agregar os resultados do
indice para cada segmento, de maneira que haja uma ponderacdo conforme a extensdo dos

segmentos, de maneira que quanto maior o segmento maior o peso, assim como apresentado de

Equacdes 1 e 5.
pi1 el 100 1 (1
= *
' Y.(el;e2;e3;...) M
. 2(Pi1; Pi2; ...)
Ril = 100 (2)
. (Pi1; Pi2; ...)
Cil= —— 3)
ni
2.(Ci1; Ci2; ...)
RC1 = 100 (4)
RC1; RC2; ...
oy = 2 ) )
nc
Onde:

Pil = Pontuagdo ponderada do segmento de cal¢ada para cada indicador;
el; e2; e3 = extensdo de cada segmento;

i1 = Pontuacao atribuida para cada indicador (0-1-2-3);

Ril = Resultado final de cada indicador.

Cil = Pontuacédo ponderada do segmento de calcada para cada categoria;
ni = NUmero de indicadores pertencentes a categoria;

RI = Resultado final do iCam 2.0;
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RC1, RC2 = Resultado final de cada categoria;
nc = NUmeros de categorias pertencentes ao iCam 2.0.

6 RESULTADOS E DISCUSSAO

Nesta etapa os resultados obtidos durante a analise dos segmentos de cal¢ada na avenida
Silva Mariz sdo descritos e discutidos a fim de entender quais aspectos contribuem para a atual
situacdo da avenida e quais merecem maior atencdo para alcangar melhoria desse ambiente
publico

A medida que transita ao longo da avenida Silva Mariz, é possivel identificar os defeitos

existentes na localidade. A Figura 9 retrata claramente os empecilhos inerentes na avenida.

Figura 9 — Problemas identificados na avenida Silva Mariz

7’

\ f'-§ \
.
s
4
f

Fonte: Autor (2021).

Um fato bem especifico na andlise realizada na avenida Silva Mariz, esta exatamente na
auséncia de acostamento em todo comprimento da via. Isso de fato agrava ainda mais a situacgéo,
pois dificulta o estacionamento dos automoveis que transitam diariamente e consequentemente
no descarregamento dos veiculos pesados.

De acordo com a figura 9a é possivel perceber a interferéncia de um automoével na
calcada, algo que é presente corriqueiramente nas maiorias das vias da cidade. Esse habito
constante de estacionar veiculos nos locais destinados aos pedestres, dificultam ainda mais a
calgada que possui largura. Na figura 9b é demonstra -se uma situagdo bastante inusitada, em

que o tapume de uma construcdo privada adentra no limite destinado ao passeio, além da
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situacdo de degradacdo pela a auséncia de pavimento. A figura 9c por sua vez, explicita uma
largura inadequada da calgada compactuando com a presenca de um poste de iluminacéo

publica, na qual dificulta a transi¢éo entre os segmentos.

e Segmento 1

De forma especifica o segmento 1 analisado aparenta — se em uma melhor situagdo
quando comparado aos demais. O fluxo de pedestres é considerado elevado e a largura da
calcada em todo segmento estd adequada aos padrdes da IDTP, possuindo uma média de 5
(cinco) buracos a cada 100 m de calgada. Em relacdo a iluminacdo publica esta bem abaixo do
adequado, com um nivel de incidéncia luminosa na faixa entre 10 a 15 lux. Os ruidos sonoros
sdo bem intensos no setor, assim prejudicando a salde de quem habita e circula ao longo do
segmento. A dimensdo da quadra é de aproximadamente 300 m.

e Segmento 2

Por sua vez o segmento 2 que esta do lado oposto da avenida em relacdo ao segmento
1, possui condi¢bes bem diferentes, comecando pela largura da calgada que é inferior a 1,5 m.
Com relacdo a quantidade de buracos, é compreendido a existéncia de aproximadamente 7
(sete) buracos a cada 100 m. O fluxo de pedestres manifesta — se de maneira elevada, de forma
a ndo suportar os horarios de picos e as movimentacfes diarias dos comércios locais. A
incidéncia de luz nos postes publicos esta abaixo da normalidade e consequentemente € avaliada
como sendo insegura aos pedestres no periodo da noite. A poluicdo sonora é bem inerente neste
segmento. A dimensdo da quadra é de aproximadamente 300 m.

e Segmento 3

Em relacdo ao Segmento 3, este apresenta uma largura de calcada compativel com as
normativas da ferramenta iCam2.0 e um fluxo diario de pedestres considerado elevado nos
moldes das explicitacdes da categoria Atracdo. A situacdo da pavimentacdo € a mais critica
diante dos demais segmentos, na qual, possui trechos com auséncia de pavimento. A iluminacgao
publica é considerada inadequada, classificado diante a opinido publica como o trecho mais
propicio a praticas de assaltos, sendo assim um segmento inseguro. Por fim, a poluicdo sonora
esta em consonancia com as demais avaliagcdes. A dimensdo da quadra é de aproximadamente
200 m.

e Segmento 4
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Este segmento detém de uma largura inadequada das cal¢adas em todo comprimento
longitudinal, com uma quantidade de aproximadamente 7 (sete) buracos a cada 100 m de trecho.
O fluxo de pedestres neste setor € 0 mais critico, pelo fato de possuir 2 (dois) supermercados
na sua extensdo. No que se refere a incidéncia luminosa dos postes de iluminacao publica, é
considerado como insuficiente e assim inseguro ao translado dos pedestres no periodo noturno.
A incidéncia de som € elevada e bastante prejudicial aos moradores e usuarios. A dimensédo da
quadra € de aproximadamente 200m.

Mediante a caracterizacao dos segmentos e a coleta de dados realizada, na Tabela 4 séo

apresentadas as varidveis medidas

Tabela 4 — Variaveis coletadas na pesquisa

Variaveis Segmento1l  Segmento 2 Segmento3  Segmento 4
Largura (m) 2,00 1,35 1,80 1,40
Né&o
Buracos (UN) 4,00 7,00 7,00

pavimentada

Dimensdo das

300,00 300,00 200,00 200,00 —
Quadras (m)
Iluminacéo
_ 13,42 13,26 12,88 13,07 —
Publica (Lux)
Poluicédo Sonora
72,00 72,00 84,00 84,00 —
(dB)
Fluxo de -
Pedestres 40,00 35,00 31,00 38,00
(ped/min)

Fonte: Autor (2021).

Com estes componentes em maos juntamente com as variaveis de observacao visual e
imagens de sensoriamento geografico, € permissivel iniciar os calculos referentes ao indice final
de caminhabilidade, atendendo determinantemente aos aspectos impostos pela ferramenta iCam
2.0, orientados em todas as suas categorias e consequentemente fundamentados nos respectivos
indicadores. Portanto, a tabela 5 configura os resultados das pontuacGes atribuidas aos

respectivos segmentos.
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Tabela 5 — indice final de caminhabilidade da avenida Silva Mariz

Avenida Silva Mariz - Sousa/PB Segmento 1|Segmento 2|Segmento 3|Segmento 4 Média
- - Notas Notas Notas Notas Categoria
Categorias Indicadores
Largura 3 0 2 0
Calcada Pavimentagdo 2 1 0 1 1.2
Mobilidade DimAenséo da§ quadras 0 0 0 0 0
Distancia a pé ao transporte 0 0 0 0
Fachadas fis. permeaveis 3 3 1 3
N Fachadas visulmente ativas 2 1 0 2
Atragao Uso publico diurno e noturno 0 2 0 3 2,08
Usos mistos 3 3 3 3
Segurancia |Tipologia da rua 1 1 1 1 05
Vidria Travessias 0 0 0 0 ’
Seguranca  |lluminagdo 1 1 1 1 05
Plblica  [Fluxo de pedestres noite e dia 0 0 0 0 ’
Sombra e abrigo 3 2 0 3
Ambiente  |Poluigdo sonora 1 1 0 0 1,37
Coleta de Lixo 2 2 0 1
Indice de caminhabilidade 0,94
Resultado Insuficiente

Fonte: Autor (2021).

Diante disso, o resultado final para o indice de caminhabilidade foi considerado
insuficiente, sobretudo quando avaliado as condi¢Ges negativas atribuidas aos indicadores de
distancia a pé ao transporte publico, dimensGes das quadras, travessias e fluxo de pedestres
noite e dia. Uma ressalva importante estd no contexto desfavoravel ao indicador transporte
publico, tendo em vista a inviabilizacdo da utilizacdo dos mesmos em cidades com baixas
populacgdes, por isso a ferramenta necessita de uma atualiza¢do quando associada a este grau de
urbanizacéo.

A categoria sobra cal¢adas possui como destaque a largura adequada nos segmentos 1 e
3 que apresentam dimensdes transversais de acordo com a ferramenta iCam2.0. Em relagéo a
categoria mobilidade, determinou-se os piores resultados em detrimento das grandes distancias
percorridas até os pontos extremos da avenida. No que diz respeito a categoria Atracéo,
destacou-se o indicador que retrata sobre os Usos Mistos, na qual as cal¢cadas em questdo
possuem uso exclusivo para a caminhada dos usuarios. Sobre a categoria Seguranga Viaria, é
possivel estabelecer a comprovagdo da inadequacdo da avenida perante a andlise dos
indicadores. Concordantemente a categoria Seguranga Publica demonstrou-se com resultados
inviaveis aos padrdes de caminhada dos pedestres, na qual a conjuntura das cal¢adas nédo

suporta o fluxo de pedestres. Por fim, a categoria Ambiente apresenta como relevante o
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indicador sombra e abrigo, cujo, 0s segmentos de calcadas apresentam elementos necessarios
que fornecem esse favorecimento de parada.

Para a potencializacdo das melhorias, se faz presente a participacdo conjunta da
populacdo em concordancia com o poder publico da cidade de Sousa — PB, cujo os moradores
devem opinar de maneira ponderosa nas decisdes atuantes sobre a avenida em questdo. As
diretrizes bésicas sdo primordiais para a aprimorar e facilitar o translado dos usuarios, utilizando
de praticas simples, como por exemplo: intensificar 0 numero de rampas de acesso aos
portadores de deficiéncia, melhorar a sinalizacéo horizontal e vertical na avenida, realizar uma

padronizacdo das calgadas e priorizar as passagens exclusivas para pedestre.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

Em termos de aplicabilidade, a metodologia empregada pela ferramenta iCam 2.0
(IDTP, 2019) é considerada de facil implementacdo e compreensdo, podendo ser facilmente
utilizada para verificar as condi¢Ges de caminhabilidade dos pedestres, sendo, portanto, uma
excelente ferramenta que auxilia o planejamento estratégico das cidades em desenvolvimento
no Brasil.

Apos a realizacdo das andlises “in loco”, verifica — se que os defeitos elencados na
avenida Silva Mariz sdo ocasionados pela relativa falta de praticas de planejamento urbano.
Nos pontos principais do estudo, alguns problemas estdo delineados como uma forma de
abandono publico, entre estes casos esta 0 acimulo severo de lixo presente nos locais destinado
exclusivamente a caminhada da populagdo. Para uma eventual melhora, deve — se em partes
acontecer uma repentina mudanca no exercicio da gestdo municipal, tendo como foco um olhar
mais critico e social no que se refere a acessibilidade e mobilidade urbana.

Com relag&o aos resultados obtidos, a avenida Silva Mariz propde de um indice final de
caminhabilidade considerado insuficiente, dado isto pela faixa limite proposto pela ferramenta
de instrucdo. Esse desfecho negativo ligado ao indice final provém de uma série de
condicionamentos danosos ao longo do trecho. Calcadas ndo pavimentadas e com larguras
inadequadas, distancias a serem percorridas com elevado tempo de caminhada, auséncia de
elementos de acessibilidade, sdo alguns dos motivos que levam a avenida possuir uma
pontuacédo desfavorecida.

Importante relatar que, ao fim dos estudos de campo, a melhor alternativa para o inicio
da mudanca desta real situacao, seria uma nova configuracdo para a rota de trafego destinada
aos veiculos pesados que circulam e estacionam pela regido, sendo estes, 0s maiores causadores
de perturbacéo. Estes veiculos pesados, propiciam principalmente a causa dos altos indices de
poluicdo sonora, como também estabelecem os empecilhos causadores da obstrucdo das
passagens dos pedestres e na reducdo da velocidade dos veiculos mais leves. Além disso, se
faz presente a constituicdo de medidas que incentivem a pratica da caminhada, como por
exemplo a implantacdo de luzes de LED nos postos de iluminagdo e na implementacdo das
cameras de monitoramento. No que se refere ao dimensionamento das cal¢adas é importante
mencionar que seria inviavel aumentar as larguras, porém é de comum acordo que o

nivelamento e o cumprimento da pavimentagéo séo de carater prioritario.
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