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Dedico este trabalho a minha mae, que me
incentivou desde 0s meus primeiros passos
como caminhante, e me mostrou as inumeras
oportunidades de andar a pé, principalmente ao

lado de quem se ama.
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RESUMO

Esta pesquisa aborda aspectos relativos a mobilidade urbana ativa com foco no entendimento
da caminhabilidade e dos critérios que a condicionam. A caminhabilidade é fator preponderante
na qualidade do espago urbano, pois trata-se das caracteristicas e condi¢cdes que um lugar
apresenta para se caminhar. Os estudos correlatos a caminhabilidade apontam que varidveis
como: 0 uso e ocupacdo do solo; a distancia origem-destino; infraestrutura das calgadas; o
relevo, a seguranca e a atratividade, além do processo de estruturacdo urbana contribuem na
tomada de decisdo de qual modal as pessoas utilizardo em seus percursos, sejam através de
veiculos automotores ou o deslocamento a pé. Neste contexto, esta pesquisa realizou uma
analise da caminhabilidade em quatro recortes do espaco urbano da cidade de Blumenau/SC. A
problematica da caminhabilidade comecou observando as propagandas de veiculos automotores
na TV e depois analisou-se, a caminhabilidade e suas relagdes com o espacgo urbano, com as
narrativas acerca dos deslocamentos e com o relevo, a acessibilidade e a atratividade do espaco
urbano. Desta forma foi possivel eleger e aplicar um método de avaliacdo da caminhabilidade,
e assim identificar os indices para cada area, além disso, entrevistas foram realizadas através de
um questionario com o objetivo de conhecer o perfil do caminhante, suas caracteristicas e
percepcOes. Assim, se pdde concluir que a caminhabilidade nas areas pesquisadas evidenciam
uma relacdo direta entre a atratividade do espaco, seja pelas condi¢des de seguranca em todos
0s sentidos, por pontos de atracdo, COmo COMErcios e Servicos ou areas de convivio ao ar livre,
ou ainda por um lindeiro de visuais agradaveis, somados as condi¢cdes de infraestrutura urbana

das calcadas, muito mais do que apenas pelas caracteristicas do relevo acidentado.

Palavras chave: Caminhabilidade. Mobilidade Urbana Ativa. Uso do Solo.
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1 INTRODUCAO

Seguindo a tendéncia mundial, o Brasil no inicio do século XXI ja se apresentava como
um pais predominantemente urbano, sendo que aproximadamente 82% da sua populacdo ja
residiam em cidades com caracteristicas urbanas. Por isso tornar as cidades mais humanas e
igualitarias através de intervencdes nos sistemas de transporte, melhorias na mobilidade urbana
e na acessibilidade se converteram numa das maiores prioridades e desafios das politicas
publicas do pais (ALMEIDA, 2011).

Por meio do Estatuto da Cidade o municipio pdde ter autonomia no planejamento
territorial, através da Lei de Uso e Ocupacdo do Solo, que além de instrumento municipal de
planejamento urbano permite caracterizar zonas da cidade com fungdes especificas, e; deste
modo; classificar as atividades no territério urbano de maneira ordenada e equilibrada,
considerando as demandas sociais e o0 desenvolvimento econdmico do local; o que possibilita
intervir nos padrdes de deslocamento diario da populacdo (DUARTE; LIBARDI E SANCHEZ,
2017).

Diversos estudos internacionais, especialmente nos Estados Unidos e no Canada,
exploram a maneira como a estruturacdo urbana das cidades e também como o uso do solo
afetam a mobilidade das pessoas, em especial os percursos a pé. Esses estudos demonstram a
interconexao entre a configuracéo fisica, o relevo e o0 uso do solo com os deslocamentos a pé.

Cervero e Duncan (2003 apud. Larranaga, Ribeiro e Cybis 2009) demonstram nas
pesquisas na cidade de S&o Francisco nos Estados Unidos (EUA), uma forte relacdo entre a
forma urbana e os deslocamentos das pessoas, seja de maneira motorizada ou ndo.
Caracteristicas como densidade, diversidade, desenho urbano, relevo e fatores ambientais,
como a chuva, vento e calor sdo variaveis que combinadas constroem os modelos de alternativa
direta para representar uma escolha modal das pessoas.

Os resultados encontrados pelos autores apontam que se faz necessario maior
diversidade de uso do solo, ou seja, a criacdo de areas que apresentem maiores oportunidades
de moradia, trabalho e lazer bem préximos, e que por consequéncia acabem por incentivar a
formacdo de bairros caminhaveis. Os autores fazem uma ressalva as variaveis de topografia e
os fatores ambientais, admitindo que exercem influéncia significativa na tomada de decisdo das
pessoas, de qual modal escolher, principalmente em percursos em que poderiam realizar a pé.

Diante deste contexto, Smith e Butcher (1997) buscam o entendimento dos percursos a
pé, e concluem que a distancia que as pessoas estdo dispostas a andar muitas vezes é um fator

importante nesta tomada de decisdo. Esta distancia determina a fracdo ideal até um local
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comercial e as areas servidas por prestacdo de servi¢o, mas principalmente a distancia aceitavel
entre as origens e 0s destinos. Isso pode ser chamado de uma area caminhével.

Ainda ha muito que estudar na relacdo entre a estruturacdo urbana e a caminhabilidade
no Brasil, considerando que tudo sempre devera partir da menor escala, ou seja, 0 ser humano,
este que ja foi o protagonista na cidade deve retornar seu papel de importancia no espago
urbano.

Neste contexto a caminhabilidade se torna o viés do processo de mobilidade urbana que
prioriza 0 movimento infimo, tornando-o de suma importancia para o processo de planejamento
urbano da cidade, resgatando o valor das relagcbes sociais e tornando o ser humano o
protagonista da cidade. Jacobs (2011) deixa claro que € através dos deslocamentos a pé que as
pessoas se conhecem e conversam, criando interacfes e relacdes com a vizinhanga. Essa
dindmica é o que mantem a cidade viva e segura, contudo essa relagdo somente acontece quando
0 espaco urbano for estruturado para receber as pessoas, convidando-as a rua.

Além do mais, caminhar € mais que um importante modo de locomocéo, é considerado
um fator essencial na criacdo de "comunidades vivas", incentivando interacdes de vizinhanca,
tornando o ambiente urbano um lugar mais agradavel e seguro para viver (CAMBRA, 2012).
Jan Gehl afirma ainda, que “refor¢a-se a potencialidade para a cidade tornar-se viva, sempre
gue mais pessoas se sintam convidadas a caminhar, pedalar ou permanecer nos espacos da
cidade” (2015, p. 3).

Ghidini (2011) corrobora do ponto de vista conceitual afirmando que a caminhabilidade
é uma qualidade do lugar; um convite que permite ao pedestre uma boa acessibilidade as
diferentes partes da cidade, proporcionando garantia de mobilidade urbana peatonal a todos,
sejam criancas, idosos e pessoas com dificuldades de locomocao.

Duarte, Libardi e Sdnchez (2017) nos lembram que o automdvel descaracterizou as
cidades e afastou as pessoas do espaco urbano, modificando a mobilidade urbana que agora
necessita de inclusdo da populacdo na vida das cidades, devendo promover a inclusdo social na
medida em que democratiza 0 espaco e permite acesso a todas as pessoas.

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana Sustentavel coordenada pelo extinto
Ministério das Cidades recomendava algumas diretrizes na elaboracdo dos planos diretores
municipais, bem como das legislacdes urbanisticas, onde se deviam diminuir o nimero de
viagens motorizadas, repensando o desenho urbano, a circulacdo de veiculos, estimulando e
incentivando meios ndo motorizados de transporte, reconhecendo assim a importancia do
deslocamento de pedestres, proporcionando também mobilidade as pessoas com deficiéncia e

restricdo de mobilidade.
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As politicas de transporte e circulagdo, em todo o seu conjunto, em relagcdo ao plano
diretor municipal devem priorizar a mobilidade das pessoas, mas uma mobilidade voltada a
caminhabilidade, e posteriormente os meios ndo motorizados de transporte, cujo acesso ao
espaco urbano dever ser democratico e amplo, ao invés de se priorizar os veiculos, como
geralmente vém ocorrendo, e tornando o pedestre um concorrente pelo espago urbano
(BERGMANN; ALBESA DE RABI, 2005).

Os deslocamentos que séo realizados pelas pessoas, até mesmo em grandes distancias,
em algum momento deste processo acontecerdo a pé. Diante deste panorama vem o
questionamento de como tornar as calcadas e espacos urbanos caminhaveis e acessiveis
respeitando as limitagcdes das pessoas no deslocar-se, sejam em cidades com topografia plana,
mas também em cidades urbanizadas que apresentam um relevo irregular, com uma topografia
acidentada, a exemplo da cidade de Blumenau.

Blumenau possui um sistema viario de poucas vias arteriais que ligam os bairros ao
centro, e a maioria ainda proveniente do tragado colonial, de ruas sinuosas e estreitas. Essa
capacidade limitada e o incentivo de mobilidade por veiculo automotor individual apresentam
atualmente constantes congestionamentos na cidade, sendo que a partir de 2011 foram
implantados corredores exclusivos de circulagdo de dnibus na regido central da cidade, como
medidas para reduzir esses congestionamentos (PATEIS, 2013).

O municipio ainda tem dado prioridade a circulacdo de veiculos particulares
motorizados, e apenas recentemente se tem vislumbrado politicas de desenvolvimento para 0s
transportes ativos ainda muito timidamente. (BLUMENAU, 2018).

E com esta conjuntura em mente que esta pesquisa tem como objetivo principal avaliar
a caminhabilidade e sua relacdo com a acessibilidade e atratividade no espaco urbano, através
de uma analise de recortes espaciais da cidade de Blumenau/SC e com a finalidade de atingir

esse objetivo, buscou-se tracar outros objetivos especificos como:

- lIdentificar na literatura os principais conceitos e indicadores que influenciam a
caminhabilidade, acessibilidade urbana e a atratividade do espaco urbano;

- Conhecer e sistematizar 0s principais critérios de avaliacdo da caminhabilidade em
espacos urbanos. E eleger o critério de avaliacdo mais adequado para aplicar nos recortes
selecionados da cidade em estudo a fim de conhecer a realidade da caminhabilidade local;

- Avaliar a influéncia da propaganda no caminhante para o uso do automoével e

compreender sua relevancia frente ao processo de caminhabilidade;
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- Produzir mapas dos recortes selecionados da cidade em analise, com foco em
demonstrar o grau de avaliagdo da caminhabilidade dos locais estudados;

- Conhecer o perfil do caminhante nas 4 areas selecionadas;

- Correlacionar as condi¢des de acessibilidade e atratividade com a caminhabilidade e o

caminhante nos locais analisados.

Diante deste contexto, alguns questionamentos foram realizados a fim de contribuirem

na busca de reflexdes e respostas aos objetivos, tais como:

- A caminhabilidade é preterida, quando a situacdo das calcadas e areas destinadas aos
pedestres s@o inseguras apresentando irregularidades no piso e inUmeros obstaculos no trajeto?

- A caminhabilidade ndo é considerada como o principal meio de locomocdo em
pequenas distancias devido ao relevo apresentar irregularidade/declividade acentuada no
trajeto?

- A facilidade econémica em adquirir e manter um veiculo automotor desestimula o
processo de caminhabilidade, independentemente da situacdo das areas caminhaveis e da
irregularidade do relevo?

- O uso do veiculo automotor para o deslocamento ainda é simbolo de status e de
classificagdo social?

- Pontos de atratividade e conectividade, como pracas e espacos destinados aos
pedestres, juntamente a uma maior diversidade de uso do espaco urbano com comércios e

servigos diversos, contribuem para o estimulo da caminhabilidade em pequenas distancias?

A abordagem metodoldgica que atendeu a problematica desta pesquisa foi descritiva,
pois buscou o entendimento e a relacdo de algumas variaveis, bem como o conhecimento da
realidade no momento da pesquisa. A este respeito Dencker (2002, p.124) lembra que:

[...] a pesquisa descritiva em geral procura descrever fendbmenos ou estabelecer
relagBes entre varidveis. Utiliza técnicas padronizadas de coleta de dados como o
questionario e a observagdo sistematica. A forma mais comum de apresentacéo é o

levantamento, em geral realizado mediante questionario e que oferece uma descri¢do
da situacdo no momento da pesquisa.

Neste contexto se pdde conhecer e sintetizar o pensamento de varios autores sobre a

tematica abordada dando embasamento tedrico sobre o assunto. Vergara (2003) corrobora no
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entendimento de que este tipo de pesquisa possibilita conhecer as caracteristicas de determinado
conjunto de pessoas, alem de permitir a investigacdo bibliogréfica acerca do tema.

Desta maneira a pesquisa bibliografica se fez necessaria para identificar os conceitos e
referenciais tedricos sobre a caminhabilidade, o espaco urbano acessivel e a atratividade do
lugar. Estes conceitos contribuem no entendimento dos elementos que foram identificados e
analisados em campo. Além disso, foi de suma importancia conhecer os critérios existentes de
avaliacdo da caminhabilidade, e deste modo se conseguiu eleger o mais adequado a ser aplicado
nos recortes espaciais selecionados.

Assim foi possivel conhecer e investigar o objeto desta pesquisa através de areas com
caracteristicas distintas, porém importantes no entendimento do processo de caminhabilidade.
Essas areas foram representadas atraves de mapas dos recortes selecionados, que com a
aplicacdo dos critérios de avaliagdo da caminhabilidade possibilitou demonstrar graficamente
areas criticas, de atencdo imediata, a curto e a longo prazo, além dos percursos realizado pelos
caminhantes, e identificar os pontos de atracdo das regides.

A dissertacdo esta estruturada em trés capitulos, sendo o primeiro deles, sobre os
conceitos, temas e reflexdes a respeito da cidade, das pessoas e dos deslocamentos a pé. O
capitulo 2 enfatiza a caminhabilidade e suas variaveis, além de apresentar e caracterizar a cidade
de Blumenau e as quatro areas selecionadas para a pesquisa, principalmente em relacdo a
mobilidade e a caminhabilidade, e, por fim, o capitulo 3, que apresenta os resultados e
conclusdes parciais da pesquisa sobre a avaliacdo da caminhabilidade e o caminhante, trazendo

reflexdes, considerando suas particularidades e caracteristicas.
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2 CAPITULO | - O ESPACO URBANO, O PEDESTRE E A MOBILIDADE

A cidade é o palco das relagdes sociais, econdmicas e politicas. E onde pedestres,
motoristas e passageiros de veiculos coletivos disputam por espago nesta dindmica de
circulacdo que é a mobilidade urbana. E este processo € incentivado pela maneira como o
territorio estd organizado e como as funcbes da vida diaria estdo dispostas (DUARTE;
LIBARDI E SANCHEZ, 2017).

A partir do crescimento das cidades e politicas de governo que estimularam o uso do
veiculo automotor em detrimento de politicas de transporte coletivo, vivenciamos hoje o
agravamento de congestionamentos nos grandes centros urbanos. Pedestres e ciclistas ficaram
esquecidos ou pouco valorizados, ainda, que a infraestrutura necessaria a esses modais seja
muito mais barata do que para 0s carros.

Duarte, Libardi e Sanchez (2017) reafirmam que foi a partir da década de 60 com o
avanco da industrializagdo automobilistica no Brasil, que a infraestrutura voltada ao automovel
comecou a descaracterizar totalmente as cidades, transformando todo o espaco urbano, além de
redesenhar a estrutura viaria, colocando o automdvel em primeiro lugar. Deixando agora, um
desafio que cabe a construcdo de novas politicas publicas voltadas a mobilidade urbana a fim
de que retornem as pessoas 0 seu papel de protagonista novamente, na medida em que

democratizam o espaco urbano.

2.1 DESENHO URBANO, USO DO SOLO E CONECTIVIDADE

O Brasil do século XXI se configura como um pais predominantemente urbano
concentrando 82% da sua populacao nas areas urbanas do territdrio brasileiro. Este panorama
exige das cidades uma estrutura urbana compativel com essa realidade, além disso, ha questdes
relevantes que precisam ser consideradas, como a busca por cidades mais humanas e a
diminuicdo das desigualdades sociais, haja vista que o processo de estruturacdo urbana esta
diretamente ligado a maneira como as pessoas vivenciam o espaco.

A estrutura urbana, segundo Alexander (1980) € a resposta da interconexdo de dois
processos, o primeiro, é a estrutura fisica, aquilo que enxergamos nas cidades — o sistema viario;
as edificacOes; a morfologia urbana. O segundo sédo atividades que se realizam nesta estrutura
fisica, € o dia a dia das pessoas — 0 habitar; o trabalhar; o recrear. Essa relagdo denota que a

estrutura urbana se torna o suporte e incentivador das rela¢6es sociais urbanas.
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Segundo Amancio (2005) a interacdo continua entre pessoas e formas construidas ¢ um
aspecto fundamental dos espacos urbanos. No contexto da mobilidade urbana o desenho é o
estruturador dos movimentos e relacdes dentro da cidade. Os deslocamentos pela caminhada,
um dos componentes da mobilidade urbana, também séo condicionados por este fator. Muitos
trabalhos publicados abordam essa relacéo entre a forma urbana e a realizacéo de viagens a pé,
pois se trata de fundamental importéncia para o planejamento esse conhecimento.

O estudo do planejamento urbano, entre outras fungdes se preocupa com a organizagdo
espacial e geografica do lugar e a maneira como esse espacgo é utilizado e o uso do solo nas
cidades. Feldman (2005) explica que é o zoneamento, o responsavel por organizar em forma de
lei a divisdo do espaco municipal nas zonas de uso e ocupacdo do solo. O objetivo inicial €
manter o controle do desenvolvimento urbano, proteger as areas ndo propicias a ocupacéo, e
intermediar os conflitos entre os diversos usos. Contudo, se pode afirmar que atualmente o
zoneamento apenas mascara esse controle, e acaba por ndo contribuir de maneira adequada a
apropriacédo do espago.

O zoneamento ao longo das ultimas decadas desde que comecou a ser aplicado no Brasil
tornou-se referéncia do modelo utilizado nos Estados Unidos, conforme nos lembra Speck
(2017), que no intuito de corrigir os conflitos entre 0s usos nas cidades americanas, 0 espaco
foi dividido em areas para trabalhar, morar e se divertir, partindo de um pensamento totalmente
industrializado. Desta maneira Choay (2013) afirma que foi no momento da instalacéo,
portanto, do urbanismo progressista, que produziu a cidade com caracteristicas homogéneas, e
impactou de maneira negativa a qualidade de vida urbana.

Jacobs (2011) corrobora afirmando que o desenho urbano homogéneo, fundamentado
no zoneamento tradicional, vai na contram&o dos aspectos essenciais para a vida urbana, sendo
que a diversidade de tipologias e usos, que entre outras coisas garantem o dinamismo necessario
e a circulacdo constante de pedestres naquele determinado espaco, se torna uma forma de
abracar a sociedade no espaco publico.

Apesar de se concluir que a regulacdo do solo é fator preponderante no desenvolvimento
das cidades, 0 zoneamento apresentou pouca evolugdo em seu conceito, e tampouco na maneira
como ¢ aplicado. N&o h4, também, uma reflexdo mais efetiva dos resultados da sua aplicacdo
para a cidade. Del Rio (1990) enfatiza que o zoneamento é o fio condutor do desenho urbano,
pois ele gera a qualidade fisico-ambiental urbana, apontando a importancia de se pensar o
desenho urbano no processo de planejamento. Vale esclarecer que as caracteristicas fisico-
ambientais de uma cidade sdo responsaveis pelos sistemas de atividades das pessoas que

interagem entre si e com 0 meio onde vivem.
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Neste sentido recorre-se a Lynch (1960) que aponta o desenho urbano como parte
inseparavel do planejamento, bem como, da escala do pedestre, ndo se tratando apenas de
dimensdes em grande escala da cidade. Além disso, vem sendo registrado por varias pesquisas
recentes que o desenho urbano vem assumindo um papel de relevo dentro da dimenséo que
caracteriza o ambiente urbano construido (LAMAS, 2010).

Gehl (2015) reforca que o desenho urbano deve ser pautado na escala humana, pois
somente desta forma promovera espagcos mais seguros, convidativos, acessiveis, e que vao
oportunizar a democratizacéo do espa¢o urbano. Porém o que vivenciamos é o oposto, ou seja,
a valorizacdo do sistema de circulacdo viaria para veiculos automotores individuais e
restringindo cada vez mais 0 modo de vida urbano para o pedestre.

Lamas (2010) fortifica a discussdo para falar sobre a quadra, que € um elemento
morfoldgico de grande importancia para a escala humana e para o desenho urbano, pois é ali
onde as relacdes de habitacdo, comércio e servigos acontecem, sendo fator primordial que a
quadra seja revista e ganhe destaque no desenho urbano.

As inimeras reflexdes que vem surgindo aos longos dos Gltimos anos sobre a deficiéncia
das leis e normas de regulacdo do uso e ocupacdo do solo, principalmente no panorama das
cidades brasileiras, tem impulsionado pesquisas e inovagdes nos processos de planejamento, no
que tange a urbanizacdo. Esse caminho ao que parece, converge para o entendimento de
conceitos diretamente relacionados a escala humana. Pesquisadores, urbanistas e governantes
vém procurando respostas aos problemas das cidades atuais, contudo ainda, ha poucas pesquisas
no Brasil que se dediquem a relacionar o desenho urbano e sua relacdo com a caminhabilidade.

Amancio (2005) em sua pesquisa de mestrado buscou conhecer a dindmica da relacdo
entre a estrutura urbana e a tomada de decisdo das pessoas no modal a pé, na cidade de Séo
Carlos — SP. Os resultados deixaram claro que as caracteristicas do meio fisico tém influéncia
direta no momento da escolha por parte das pessoas se vdo andar a pé ou ndo. Vale salientar
que a cidade de Séo Carlos ndo possui uma topografia tdo acentuada.

Em Olinda — PE, um estudo realizado por Fernandes, Maia e Ferraz (2008) em dois
bairros com caracteristicas distintas, tanto no tracado urbano, quanto em seu zoneamento
buscou uma relacdo entre o desenho urbano e o sistema de transporte. Os resultados
evidenciaram uma diminuicdo no uso de veiculos motorizados, quando existe diversidade de
usos e atividades proximas as residéncias das pessoas. Outro elemento que se destacou na
pesquisa foi a conectividade das vias, essa possibilidade encurta os caminhos a pé, e facilita o

deslocamento e acesso no espago urbano.



20

O desenho urbano tem si uma oportunidade de incentivar a caminhabilidade, pois
através de uma rede viaria mais interligada, quadras menores e opc¢des de caminhos exclusivos
para pedestres, o trajeto se torna menor, e 0 caminhante pode escolher entre as vérias rotas
possiveis a melhor maneira de se chegar ao destino. Possibilitar o deslocamento, da origem ao
destino em todo recorte urbano a pé é o grande avanco em tornar o pedestre o protagonista do
espago.

Cervero e Duncan (2003) contribuem no entendimento na medida em que afirmam que
quando h&a um padrdo viario mais interconectado, associado ao uso do solo mais denso e
diversificado, a escolha pelo modal a pé se torna evidente.

Essa busca de um desenho urbano mais conectado passa pelo entendimento de como
funciona a rede viaria urbana, desta forma Cervero e Kocklman (1997) nos falam que o desenho
urbano é o formador de diferentes modalidades de transportes e usuarios, quando setorizam o
espaco urbano quanto ao seu deslocamento. Alem disso, a malha viaria pode assumir diferentes
formas — em malha; retilinea; curvilinea; radial, ou ainda, um padrdo assimetrico que se
acomoda na topografia local. Essas formas conduzem de certo modo a sistemas de transportes
predominantes.

Os elementos que conectam essa rede sdo chamados por Rodrigues (2013) de nos
(intersecdes e travessias); e ligacdes (ruas e calgadas). Uma rede de caminhos menores e com
mais ligacdes incentiva a caminhada, o que pode ser mensurado pela quantidade de nos e
ligacGes, ou seja, a sua topologia. Krizek (2007) afirma que é possivel conhecer a influéncia de
um desenho urbano nas viagens a pé muito mais pelo tamanho dos quarteirdes e intersecdes
existentes do que pelo seu tracado urbano. Litman (2010) corrobora neste entendimento na
medida em que compara as distancias percorridas pelos diferentes modais de transporte.
Afirmando que para o automovel sdo necessarias 2.500 quadras, ja para o ciclista 256 quadras,
e 0 pedestre 36 quadras. Considerando 5 minutos de tempo, o veiculo a 40km/h alcancaria 25
quadras, e 0 pedestre 3.

Esta comparacdo alerta para a preocupacdo na diversidade de atividades proximas as
residéncias, pois quanto menor a diversidade, e mais espacada elas estiverem, maior a
necessidade de um veiculo automotor para alcancga-la. Litman (2010) salienta ainda que as
distancias maximas percorridas pelo pedestre ndo sdo iguais em todos os lugares, pois inimeras
variaveis sdo consideradas nesta decisdo, como as condi¢Ges geograficas, o clima, o motivo da
viagem, entre outras. Contudo, rotas mais confortaveis incentivam maior caminhabilidade e o

alcance de maiores trajetos.
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De acordo com 0 exposto até o momento é possivel perceber a importancia que o
desenho urbano possui no processo de caminhabilidade. Neste contexto, Rodrigues (2013)
alerta que nos grandes centros, o desenho urbano j4 est& consolidado e dificilmente sera alterado
em sua totalidade, porém conhecer suas particularidades, ou seja, suas deficiéncias e
potencialidades permitira identificar a qualidade de acesso dos pedestres ao espaco urbano, e
com isso mensurar o papel do desenho urbano na caminhabilidade do local. Uma reestruturagao
urbana pode resultar em uma mudanga de comportamento, contribuindo para a reducdo do
trafego individual motorizado.

A relacdo entre origens e destinos deve considerar também o transporte coletivo,
levando em conta as distancias entre terminais, as paradas de Onibus, e 0s acessos. Uma
conectividade no percurso demonstrara um sistema viario com mais conexdes e ligacoes, e isso
é perceptivel em caminhos menores, com mais cruzamentos e poucas vias sem saida. Essa
conectividade permitira reducdo nas distancias percorridas a pé através das inumeras
possibilidades de rotas que existirao.

A concluséo de uma pesquisa em Seattle desenvolvida por Frank e Hawkins em 2008,
citada por Speck (2017) apontou que 18% a mais de viagens realizadas por pedestres do que de
veiculos automotores, esta ligada ao fato de que os caminhos estavam conectados a areas
comerciais e de lazer. Além disso, areas com maior conectividade do desenho urbano
aumentavam em mais 14% os deslocamentos a pé. Ja em regifes de baixa conexao esse
percentual caia para 10%. Os resultados da pesquisa sugerem que a conectividade ¢ um dos
fatores importantes a serem considerados no processo da caminhabilidade.

A busca pelo retorno do protagonismo do pedestre como ponto de partida do desenho
urbano ja se mostrou indispensavel, haja vista, que a cidade tem sido desenvolvida na
contramdo deste principio. Neste momento se faz necessario a requalificacdo urbana,
promovendo a valorizacdo dos espacos através de atividades voltadas aos passeios, com a
substituicdo de faixas de veiculos para circulacdo e permanéncia de pedestres, com calgadas
mais largas e verdadeiramente acessiveis, edificacdes de uso misto que permeiem 0s acessos
publico e privado (SPECK, 2017).

2.2 O PEDESTRE E O ESPACO URBANO
Ser pedestre ¢ uma condicdo inerente ao ser humano, todos os que andam a peé, de

bicicleta, ou que estejam sentados ou deitados no espago publico sdo considerados pedestres,

inclusive as pessoas usudrias de cadeira de rodas. Mesmo que ainda, utilizemos um meio de
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transporte coletivo ou individual em algum momento do percurso nos tornamos pedestres, ou
seja, somos pedestres antes de tudo.

Com o crescimento das cidades e a necessidade de percorrer grandes distancias, além
da facilidade em transportar objetos e mercadorias, 0 homem desenvolveu veiculos e sistemas
de tracdo. Neste momento o pedestre passa a ter uma nova condi¢do, a de condutor e a de
passageiro. Essa relagdo, no entanto, ndo descarta a posi¢do do ser humano de pedestre em
algum momento, e diante deste fato se pode afirmar que somos pedestres e apenas estamos
condutores e passageiros. A importancia desse entendimento se faz necesséria diante do
preceito de que o pedestre é, ou a0 menos deveria ser, 0 protagonista do espaco publico
(DAROS, 2000).

Apesar do entendimento de que o pedestrianismo e fator preponderante no espaco
urbano, Gehl (2015) aponta que a tradicional funcdo da cidade, de reunido e encontro para 0s
moradores foi reduzida, ameacada e até extirpada de alguns lugares. Esta fala chama a atengéo
para o fato de que o condutor hoje se encontra numa condic¢ao de superioridade no sistema de
transporte.

Vale salientar que circular pela cidade diante deste fato, coloca o pedestre em uma
posicao desfavoravel e insegura, haja vista, que um erro do condutor pode causar danos a ele,
e também a outras pessoas, principalmente aos pedestres, que hoje sdo considerados a ponta
mais fragil do sistema de transporte. Ao contrario do condutor, o pedestre quando comete um
erro, acaba por prejudicar-se a si mesmo, apenas (AGUIAR, 2003).

Esta disputa por espaco que acontece entre os pedestres e veiculos motorizados nem
sempre esta equilibrada. Essas diferencas sdo perceptiveis na quantidade de espaco urbano
deixado para o veiculo e o pedestre circularem. Comumente, vemos nas grandes cidades a
infraestrutura destinada a fornecer mais espaco para os veiculos, ocupando muitas vezes areas
ainda vazias para atender necessidades exclusivamente da fluidez no transito. E quando ha falta
de espaco, as alternativas encontradas, além de caras, saem destruindo tudo o que veem pela
frente (demolindo edificios, arrancando arvores e diminuindo calcadas) tudo isso para a
construcao de tuneis, viadutos e tudo o que mais for necessario para o beneficio dos condutores
de veiculos automotores (AGUIAR, 2003).

Desta maneira os responsaveis pelo sistema de transporte visam atender apenas a
mobilidade dos motoristas, e 0 pedestre é tratado com solucBes pontuais através da implantacéo
de faixas de travessias, e quando muito; necessarias, passarelas de transposicdo. A Unica
alternativa que sobra aos pedestres € disputar por espaco no sistema vidrio com os veiculos

automotores, principalmente quando da necessidade de travessias.
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Para entendermos um pouco mais das razbes do pedestre chegar a essa condicdo
desfavoravel, Speck (2017) faz uma relacdo entre o pedestre e o veiculo e afirma que as ruas
surgiram junto com as cidades, porém elas serviam as pessoas, para a circulacdo exclusiva de
pessoas, cruzamentos e esquinas das mais diversas formas, com o intuito de encurtar os
caminhos e facilitar os acessos. Com o avanco das cidades e o aparecimento dos primeiros
veiculos de tracdo, surgiram as calgadas que tinham o objetivo de separar 0s espacos entre as
pessoas e os veiculos.

A partir do século X1X, com o desenvolvimento do capitalismo industrial essa condi¢do
passou a mudar, e o pedestre foi comecando a ser apenas um observador do espaco urbano.
Camillo Sitte em 1889, em sua obra sobre a construcdo das cidades segundo seus principios
artisticos ja alertava sobre o desaparecimento das pracas e espacgos publicos, dos locais de
encontro, das pessoas e da vida nas cidades, ou seja, antes mesmo do surgimento dos carros.

E foi a partir do seculo XX que os conceitos de urbanizacdo mudaram radicalmente,
onde urbanistas e administradores publicos comegaram a “requalificar” os espagos urbanos, a
exemplo dos Estados Unidos que remodelaram o territorio incentivando dispersdes urbanas,
diminuindo densidades e criando a cidade na escala do carro, passando o veiculo a ser o
condicionante do desenho urbano modernista. E este marco tornou o veiculo uma necessidade,
pois andar a pé se tornou impossivel (SPECK, 2017). Corrobora deste pensamento, Gehl (2015,

p.56) quando afirma que:

Caminhar, andar de bicicleta e encontrar outras pessoas em espagos urbanos comuns
ndo entrava nessas visdes, que nas décadas seguintes, tiveram um impacto imenso no
novo desenho urbano em todo o mundo. Se tivesse sido pedido a esses planejadores
que projetassem cidades que dificultassem a vida e desencorajassem as pessoas de
ficar ao ar livre, dificilmente teriamos casos mais exemplares do que os de todas as
cidades criadas no século XX sobre essa base ideoldgica.

Essa visédo foi replicada em inimeras cidades, inclusive no Brasil a exemplo de Brasilia,
que através do plano piloto e suas grandes quadras, a escala do carro foi acentuada dando maior
importancia ao veiculo do que ao pedestre. Em conferéncia realizada pela Organizacdo das
Nacdes Unidades (ONU) em Madri no ano de 2017, Gehl afirma que Brasilia é fantastica para
guem pode vé-la de cima, do alto, conforme ilusta a figura 1, porém totalmente inacessivel do

chéo, onde vivem as pessoas.
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FIGURA 1 - Imagem aérea de parte da cidade de Brasilia.
[ !

FONTE: Site archdaily (2020).

Hoje, o veiculo que ja foi simbolo de modernidade e principalmente de liberdade e
elevacdo do “status quo”, vem sofrendo ataques por ser o principal elemento de
congestionamentos e poluicdo nos grandes centros urbanos, mas ainda em destaque como
principal meio de transporte no Brasil e protagonista nimero um do espaco urbano.

Na busca por um desenvolvimento urbano mais sustentavel, muitas pesquisas e estudos
vém tentando equalizar e entender as funcdes dos sistemas de transporte urbano atuais, além
disso, é de suma importancia que esses sistemas sejam verdadeiramente sustentaveis, ou seja,
mecanismos de transporte que nédo utilizem combustiveis fosseis, ndo renovaveis. Dentro desta
perspectiva 0s sistemas ndao motorizados, como o ciclismo e a caminhada ganham novamente
relevancia. Vale salientar que a caminhada além de sustentavel, é o sistema de transporte mais
econdmico, democratico e altamente saudavel.

Ainda que o pedestre tenha sido historicamente ignorado em projetos urbanos
anteriores, a caminhada nunca deixou de ser um modo essencial de deslocamento em qualquer
cidade. Mesmo em percursos didrios, com a utilizacdo de outros meios de transporte
motorizado, andar a pé sempre estara presente, seja do estacionamento até a edificacéo, de casa
até o ponto de 6nibus, ou outro trajeto qualquer, pois todo trajeto urbano envolve uma
caminhada.

Retomando a ideia de que a caminhada é um sistema de transporte mais saudavel, Speck
(2017) afirma que cidades caminhaveis em comparagao com bairros distantes que exigem o uso
de veiculos automotores apresentam estudos bem esclarecedores quanto a questdo de salde,

onde pessoas que caminham e utilizam o transporte coletivo tem trés vezes mais chances de
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atingir o indice recomendado pela Organizacdo Mundial da Saude (OMS) de 30 minutos de
atividade fisica diaria, com o simples deslocar-se, do que 0s motoristas.

No entanto para contribuir também sob o aspecto da saude, uma cidade para ser
caminhavel precisa convidar os pedestres a caminharem, Gehl (2015) cita o exemplo da cidade
de Melbourne, que através do processo de renovagdo urbana, todo o projeto teve o objetivo de
estimular as pessoas a caminharem, e para isso as calgadas foram alargadas, uma nova
pavimentagdo foi implantada, utilizando materiais locais para criar uma atmosfera de
pertencimento e reconhecimento do lugar, novos mobiliarios urbanos com bons materiais foram
instalados. Apo6s a implantacdo do projeto observou-se um aumento de 39% de pessoas
caminhando nas ruas durante o dia, e a noite esse movimento dobrou, gragas a uma preocupacao
com a implantacdo de uma boa iluminacéo publica.

Mas nédo basta apenas aumentar as cal¢adas, a vida nas calgadas também é incentivada
por outros fatores como aponta Jacobs (2011), uma rua precisa de comércios, mas comercios
que apresentem comodidades para as pessoas, que sejam Uteis para o seu dia a dia, assim as
pessoas sairdo de casa a pé e ndo de carro, e poderdo encontrar seus vizinhos e fortalecer a vida
em comunidade. Além disso, ha de se preocupar com a escala humana, que € a do pedestre, 0
que ele pode observar e sentir quando esta na rua, pois ninguém gosta de caminhar da mesmice
para a mesmice, da repeticao para a repeticdo, mesmo que o esforgo seja minimo.

Todas essas condi¢Bes sdo essenciais para o pedestre viver o espago urbano, e para que

seja verdadeiramente estimulado a sair de casa a pé.

2.3 0 SURGIMENTO DO AUTOMOVEL E SUA INFLUENCIA

Inimeras variaveis contribuiram para o surgimento e popularizacdo dos automaveis no
mundo, entretanto o avanco da tecnologia a partir do final do século XIX foi o impulso
necessario para que o automovel tivesse meios de se desenvolver, e a popularizacao veio através
de Henri Ford, por volta de 1908, com o lancamento do modelo “T” — um modelo Unico e
padronizado — que revolucionou os meios de producdo dos veiculos a época, possibilitando a
montagem em larga escala e a venda dos veiculos a pregos mais acessiveis, a facilidade na
aquisicdo dos veiculos estava embasada na filosofia adotada por Ford, onde todos os
funcionarios da fabrica deveriam ter condicdes de adquirirem um veiculo produzido por eles
proprios (BROW; MORRIS; TAYLOR, 2009).

Porém antes disso, Karl Benz e Daimler, na Alemanha, e os franceses Peugeot e Panhard

foram os primeiros a fabricarem automoveis no mundo, e esse processo ocorreu na verdade
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quase que concomitantemente no final do século XIX, porém ainda de maneira artesanal. Sendo
os americanos (fordismo) e japoneses (toyotismo) quem conseguiram desenvolver uma politica
de producdo em larga escala e se transformaram em lideres mundiais na produgéo,
comercializacdo e distribuicdo do automovel a partir da década de 50 (WOMACK; ROOS;
JONES, 1992).

Rocha Neto (2012) evidencia a importancia que a inddstria automobilistica teve para o
mundo ao afirmar que as inovagOes e tecnologias utilizadas foram t&o intensas que se
disseminaram para outros setores da economia elevando a producéo industrial e maximizando
os lucros. Neste momento a indUstria automobilistica se tornou a matriz de desenvolvimento
econdmico e vanguardista de inovacdo tecnolégica, um divisor de &guas na era da civilizacdo
do automovel e por consequéncia da automotorizacdo das cidades.

Era de se esperar que a dindmica das cidades mudasse completamente com o advento
do automavel, e que novas teorias surgissem no planejamento urbano a fim de agora redesenhar
a cidade para receber essa figura ilustre, o automovel.

Neste sentido, Choay (2013) afirma que Le Corbusier ganhou terra fértil para seus
ideais, presentes na Carta de Atenas, onde defende que a cidade deveria possuir quatro fungdes
principais: o habitar, o trabalhar, o recrear-se e o circular, este ultimo sendo a juncdo das
primeiras.

As conviccOes de Le Corbusier reverberaram o modelo urbano progressista que ganhou
forca apds a segunda guerra mundial. Em seu ideal de cidade ele apresentou um projeto para o
futuro, de uma cidade padronizada, simétrica, que considerava o descongestionamento do
centro da cidade, expandindo-a, diminuindo a densidade e aumentando os meios de circulagéo,
e a efetiva separagdo entre veiculos e pedestres. Essa separacdo das funcbes da cidade deu
origem ao pensamento de cidade em zonas (CHOAY, 2013). Nos dias atuais, 0 conhecido
zoneamento nada mais é, do que fruto dos ideais de Le Corbusier.

Lefebvre em sua obra “Le Droit a la Ville” publicada originalmente em 1968 j4 alertava
sobre a necessidade de limitar a importancia da inddstria automobilistica de um pais para o
verdadeiro papel do automdvel e o lugar do objeto carro na vida das pessoas e da cidade,
substituindo os automadveis por outros meios de transporte, principalmente os coletivos.

Entretanto, assim como em outros paises, 0 Brasil vivenciou a expansdo da industria
automobilistica apos a Segunda Guerra Mundial, através do governo de Juscelino Kubitscheck
(JK) que incentivou a instalacdo de montadoras de todas as partes do mundo no pais. A proposta
de JK era a fabricag&o local, e prometeu um desenvolvimento acelerado para o pais, associado

a industria e ao transporte. Com o auxilio dos meios de comunicacao impressos, 0 objetivo era
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vincular o automoével a elementos como “elegancia” e “requinte”, tornando-0 um objeto de
desejo e simbolo de status social (LUCHEZI, 2010).

Luchezi (2010) afirma ainda que de inicio somente as camadas privilegiadas da
sociedade tinham acesso aos veiculos, devido ao seu alto valor financeiro. Contudo esse
panorama mudou a partir do ano de 1966 em que surgiu o sistema de financiamento vinculado
ao Banco Central Brasileiro, onde a partir de entdo as demais classes sociais tiveram
oportunidade de adquirirem o seu veiculo.

Em um movimento de incentivo para acesso ao automovel, uma propaganda ganhou
destaque na época, conforme a figura 2 ilustra. Veiculada em 1972 o objetivo era demonstrar a
facilidade em financiar o seu automével, porém o apelo para isso ia além, denotando uma
sensacdo de desconforto de estar a pé, na calcada, ou depender do transporte coletivo,

utilizando-se do slogan “‘saia da cal¢ada”.

FIGURA 2 — Propaganda Financiamento de Veiculos - 1972.

-

BANCO MERCANTIL DE SAO PAULO

MERCANTIL-FINA!
Crédito. Financiamento & Inv:

FONTE: Luchezi (2010).

Esse sucesso imediato alcancado pelas propagandas na promocdo dos automdveis foi
uma das razdes de sua rapida popularizacéo, e fez com que se tornasse um elemento constante
na paisagem urbana e na mobilidade das cidades. Ainda assim, desde o inicio o automovel
sempre foi mais do que simplesmente um objeto que se prestava a uma utilidade, o da
circulacdo. A posse de um veiculo tinha e ainda tem um significado social na sociedade
moderna (ROCHA NETO, 2012).
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O fato € que desde a sua chegada ao Brasil, o automdvel modificou a relacdo que as
pessoas tinham com o espago urbano. Luchezi (2010) argumenta que o automdvel passou a ser
associado a liberdade, uma maquina de liberdade, de conquista e de poder. Quem 0 possui,
transfere a si, uma sensacao de conforto, bem-estar, é praticamente uma extensao do seu proprio
corpo. Essa perspectiva toma propor¢ées a ponto do homem supervalorizar o objeto, ndo porque
ele é um mecanismo de circulacao individualizado, mas porque ele proporciona sensaces e até
mesmo sentimentos, ele se torna um simbolo.

Yamamura (1992) faz uma reflexdo dessa linguagem simbélica que provoca sensacées
no ser humano. O individuo quando em frente ao volante recebe mensagens: a sensacdo da
aceleracdo, o som do motor, o olhar das pessoas quando o carro circula pela rua, os comentarios
dos passageiros, a lembranca da propaganda que promoveu o veiculo. Desta maneira Luchezi
(2010) acredita que o automovel é na verdade uma experiéncia que o acompanha em diversas
atividades do seu dia a dia.

Giucci (2004) em sua pesquisa no anseio de compreender a relagdo que o brasileiro tem
com 0s automoveis concluiu que questbes como: status, poder e dominacdo séo elementos
marcantes nessa relacdo. O sentimento de dominagdo enquanto condutor de um automovel se
transfere para as suas atitudes como: impedindo ultrapassagens, ndo dando a preferéncia ao
pedestre na travessia, entre outras situacdes que denotam esse poder.

Essa relacdo de poder torna o espaco urbano um territorio, Souza (1995) colabora
esclarecendo que o territorio € um espaco definido e delimitado por e a partir das relacdes de
poder. Neste sentido se pode observar na conclusdo de Giucci, que os pedestres lutam por
espaco, enquanto os condutores de veiculos personificados por seus automaveis impdem a sua
permanéncia e dominacdo atual no espaco urbano, incentivados por politicas publicas voltadas
ao planejamento urbano idealizado para os veiculos.

Essa disputa foi alimentada ao longo dos anos por inimeros incentivos, como aumento
de crédito para financiamento de automdveis e motocicletas, reducdo de impostos,
principalmente o imposto sobre produtos industrializados — IPI entre os anos de 2008 a 2010
que tiveram papel importante nas politicas publicas de incentivo a mobilidade individual
motorizada, e contribuiram para o crescimento dos numeros de automoveis nas cidades
(ROCHA NETO, 2012).

Outro elemento fundamental na constru¢do de uma necessidade e de um desejo na
aquisicio do automavel foram as propagandas. Alvarez (2016) faz uma reflexdo quando avalia
que as primeiras propagandas de automoveis ja tinham inicialmente um objetivo de vender um

conceito em forma de objeto. Essa tratativa ou manipulagcdo como se refere o autor ganhou seu
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auge ao longo dos anos em virtude da expansdo urbana das cidades em uma organizagao
espacial levada pela midia e sua propaganda. Uma nova perspectiva surgiu na inddstria
automobilistica com a oferta e demanda de novos modelos, estilos, design, ou seja, uma nova
maneira de produzir e propagar o consumo de automaveis.

Propagandas com diversos formatos e objetivos foram desenvolvidas para criar o desejo
de consumo, a exemplo na figura 3, se pode observar o apelo para o conforto e seguranca para

a familia, a felicidade de se estar com a familia no veiculo.

FIGURA 3 - Conforto e seguranca associado a familia.
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FONTE: Alvarez (2016).

A figura 4 evidencia a associagdo com o status social, 0 “executivo moderno” precisa
de um carro para se deslocar até o trabalho, e essa condicdo social exige um carro diferenciado,
cria-se a imagem de alguém bem-sucedido, mas muitas vezes isso nao reflete a real situacéo do
condutor.

FIGURA 4 — Status social associado ao veiculo.
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FONTE: Alvarez (2016).



30

Desenvolver novos publicos era necessério, entdo a mulher passou a ser um novo
potencial consumidor na década de 60, como ilustra a figura 5 que incentiva a mulher a adquirir

0 seu proprio veiculo, associando a necessidade dos filhos.

FIGURA 5 — A mulher como novo potencial de consumo.
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FONTE: Alvarez (2016).

E por fim, j& na década de 90, a Chevrolet lanca uma campanha consolidando a
diversidade de modelos a disposicdo do consumidor, um modelo para cada necessidade ou

desejo. Assim como todas as outras marcas também o fazem.

FIGURA 6 — Diversidade de modelos para cada necessidade.
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FONTE: Alvarez (2016).

Alvarez (2016) afirma que essa lideranca da industria automobilistica juntamente ao
marketing desencadeou uma revolugdo de consumo em massa do automovel, a partir de

diferentes inovagdes, novos modelos e diversos tipos de automoveis, associado a facilidades de
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créditos e financiamentos. A esse consumo excessivo, Kreimer (2006) chamou de cultura que
mudou o habito social, mas que seria o suicidio da cidade moderna, e o dominio individualista
da personificagdo automotora sobre o espago coletivo.

Stevens (2015) contribui nessa reflex&o sobre a cultura do carro quando afirma que o
automdvel possui museus, feiras, programas de televisdo e diversos eventos principalmente
ligados a corridas, onde ele é o protagonista, &€ promovido e venerado. H& uma relacdo direta
entre este objeto e o cotidiano, ele esta em videogames, brinquedos, no lazer.

Para entender como essa cultura se formou, considera-se de inicio a relagdo entre o
corpo e a maquina evidenciando como a maquina potencializa 0 homem. Em seguida a relacao
entre a velocidade e liberdade promovida, e por fim as préticas de consumo e comportamento
associadas (STEVENS, 2015).

O autor esclarece ainda que desta maneira o automovel se destaca como um dos
principais objetos do consumo moderno, onde as pessoas 0 descrevem apontando caracteristicas
que criam individualidade, como: a marca, o modelo, a poténcia, o estilo. 1sso denota uma
experiéncia simbdlica. Mais do que conforto ou um meio de transporte, 0 proprietario busca um
desejo de representacdo, uma imagem a ser refletida de si mesmo. E com isso que o marketing
conta, a venda de um objeto envolto em um mito de liberdade, autonomia e prazer, uma
verdadeira representacao da propria personalidade.

O automovel cria diferencas entre as pessoas, o valor financeiro (o poder aquisitivo); o
design (a inovacao, a tecnologia); a tipologia (solteiro ou familia); o motor (a velocidade); o
modelo (se é atualizado) e; por fim, a exclusividade (a individualizacdo). Essa composi¢do que
pode ser escolhida, associada ao discurso publicitario configuram caracteristicas como status,
poder e classificacdo social, fazendo do consumo um projeto de vida, onde o homem se
encontra, se define e se faz pertencer (STEVENS, 2015).

Alvarez (2016) lembra ainda que a indUstria publicitaria retroalimenta esse desejo de
maneira periodica até os dias atuais, nos diversos meios de comunicagdo, mas principalmente
nos intervalos dos programas de televisao incitando o consumidor ao consumo de automoveis.

Nesse momento, quem ainda ndo possui 0 seu proprio automovel é ainda mais
estimulado a té-lo, cria-se o desejo de consumo. E quem ja possui, agora anseia por melhorar
seu conforto, seu status social, seu poder, adquirindo um modelo novo, mais tecnol6gico, mais
atual e principalmente superior ao anterior, esse comportamento nada mais faz, do que

movimentar o consumo e a produc¢do da industria automobilistica brasileira.
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2.4 AS PROPAGANDAS E SUA INFLUENCIA

Com o objetivo de avaliar a influéncia da propaganda de carro no caminhante e refletir
sua relevancia frente ao processo de caminhabilidade, recorreu-se de inicio a pesquisa
quantitativa, e Gil (1999) esclarece que tudo pode ser quantificavel e traduzido em ndmeros.
Através do uso da estatistica se consegue classificar e analisar os dados coletados sejam
opinides ou informagdes. Sendo assim, com o uso deste método foi realizado um levantamento
de informacdes sobre as propagandas exibidas nas trés principais emissoras de televisao aberta
— Rede Globo de Televisdo; Record TV Rédio e Televisdo e Sistema Brasileiro de Televisdo
SBT, apontadas pelo IBOPE como as empresas lideres de audiéncia no Brasil. E deste modo
foi possivel descobrir a quantidade, a tipologia e a maneira como é representada e sugerida a
posse de veiculos aos futuros proprietarios.

De acordo com o instituto IBOPE, atual empresa responsavel por medir a audiéncia da
televisdo brasileira, o levantamento realizado no periodo entre 17 de maio de 2020 até 14 de
junho de 2020, demonstrou que a empresa Globo manteve o primeiro lugar de audiéncia,
seguida pela Record TV e SBT, vale salientar que ha uma grande diferencga entre a primeira

posicao e as demais na audiéncia, conforme € possivel observar no grafico 1.

GRAFICO 1 - Evolucéo de audiéncia recorte semanal 08/06/2020 a 14/06/2020.
nal
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FONTE: IBOPE, 2020.

As informacBes que foram obtidas através das propagandas, nas trés emissoras de

televisdo foram realizadas de acordo com o quadro 1.
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QUADRO 1 - Periodo e tempo de levantamento de dados das propagandas por emissora.

Emissora Periodo Horario
Rede Globo 29/06/2020 a 04/07/2020 20h até as 22h:30m
Record TV 06/07/2020 a 11/07/2020 20h até as 22h:30m
SBT 13/07/2020 a 18/07/2020 20h até as 22h:30m

FONTE: Elaborado pelo autor, 2020.

Os horérios estabelecidos para a pesquisa seguem a recomendacao do IBOPE sobre 0s
horéarios de maior audiéncia, e por consequéncia de maior abrangéncia nacional. Dentro deste
periodo foram levantadas informacgdes a respeito: do segmento (qual ramo comercial de
produtos e/ou servicos foi veiculado); o tempo que cada segmento teve de exibigdo (medido em
segundos, pois € desta maneira que é comercializado o tempo para as propagandas as empresas
que adquirem esta veiculacdo); e a quantidade de vezes que o mesmo segmento foi veiculado.

Neste contexto, a apresentacédo dos resultados segue a ordem de audiéncia apontada pelo
IBOPE. Desta maneira € possivel observar no quadro 2 as propagandas exibidas pela emissora

Rede Globo, e estdo dispostas em ordem decrescente do tempo de veiculago.

QUADRO 2 - Propagandas Rede Globo.

SEGMENTO QUANTIDADE TEMPO (s) | COLOCACAO
PROGRAMAS GLOBO 43 588 10
SERVICOS FINANCEIROS 20 369 20
ALIMENTACAO 29 290 30
CARROS 19 283 42
LOJAS DE DEPARTAMENTO 6 180 59
HIGIENE/LIMPEZA 17 156 62
GOVERNO 8 72 79
TELEFONIA MOVEL 7 69 80
MEDICAMENTOS 7 66 90
EDUCACAO 1 30 100

FONTE: Elaborado pelo autor, 2020.

Em uma analise preliminar se pode observar que as propagandas de carros estdo em
quarto lugar em quantidade e tempo de veiculacdo. Esta posicdo perde apenas para propagandas
de servicos financeiros, alimentacédo e programas da prépria emissora, esta Gltima apesar de ser
considerada como propaganda, na verdade tem o objetivo de promover a propria programacao

da emissora, enquanto que as demais possuem fins comerciais.
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Se considerarmos essas informag6es em termos percentuais, se pode verificar no grafico
2 a correlacdo entre as varidveis segmento e quantidade, enquanto, que o grafico 3 correlaciona
segmento e tempo.

GRAFICO 2 - Propagandas Rede Globo — segmento x quantidade.
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FONTE: Elaborado pelo autor, 2020.

Entretanto, os resultados sdo muito proximos, se considerarmos a quantidade e tempo
de exibicdo, os programas Globo apresentam 27% de quantidade de vezes exibidas bem como
28% de tempo de exibicdo. Ja o segmento de servicos financeiros apresenta 13% de vezes
exibidas e 18% no tempo de exibicdo. E o segmento alimentacdo apresenta 19% de quantidade
de vezes exibidas e 14% de tempo de exibicdo. E por fim o segmento carro, 12% em quantidade

de vezes e 14% de tempo de exibicao.

GRAFICO 3 - Propagandas Rede Globo — segmento x tempo.
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FONTE: Elaborado pelo autor, 2020.
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Deste modo, se pode concluir que apesar das propagandas de carros estarem em quarto
lugar de quantidade e tempo de exibicdo, em termos percentuais elas se aproximam muito da
segunda posi¢do em quantidade de vezes exibidas e praticamente se equipara com a terceira
posicdo em relagéo ao tempo de exibicao.

Com o objetivo de compreender de que maneira as propagandas de carros exibidas
sugestionam o consumidor, recorreu-se a uma analise qualitativa. Sendo que a primeira
propaganda foi a do modelo Nivus, da marca Volkswagen que foi exibida de duas maneiras
diferentes, a primeira patrocinava um programa produzido pela emissora, onde o contetdo era
sobre a inovagdo tecnoldgica e o futuro das cidades. Essa exibicdo rapida de aproximadamente
6 segundos apenas demonstrava o veiculo, sem musicas ou informacdes a respeito do mesmo.
O veiculo em questdo se trata de um veiculo esportivo utilitario - SUV. A segunda maneira que
foi exibida, a propaganda trazia um ator de notoria fama, apresentando o carro. Ele usava
palavras como: lindo; verséatil; moderno; conectado. Em um ambiente com musica eletronica e
com apelo jovial. Reprisada quatro vezes no periodo da pesquisa.

A propaganda seguinte se referia a marca Renault, do modelo Duster, de tipologia SUV,
também exibida de duas maneiras diferentes. Em uma propaganda com o slogan: “Gigante por
Natureza”, a propaganda exibia 0 carro andando pelas ruas de uma cidade e também em uma
rodovia, ndo identificadas, podendo sugerir uma associacao com a versatilidade do veiculo. Em
uma segunda maneira, a propaganda iniciava mostrando um ator de notéria fama dirigindo o
veiculo, e com a fala: “a gente tem que enfrentar tudo que vem pela frente”, a0 mesmo tempo
em que dirigia em meio a uma simulacéo de uma guerra da idade média, um exercito romano,
e por fim parava em frente a um banco e dava carona a outro ator de notoriedade internacional,
fazendo uma associacdo a uma série espanhola de abrangéncia internacional realizando uma
associacdo ao enredo da série, que se tratava de uma fuga da policia ap6s um roubo ao banco.
Reprisada sete vezes no periodo da pesquisa.

A proxima se tratava da marca Ford, com o modelo Ranger, de tipologia picape que
patrocinava um programa da emissora sobre o agronegdcio. O slogan era: “agro ¢ confianca,
agro ¢ Ranger”, enquanto exibia o veiculo transitando bem rapido em uma estrada de chdo com
um cenario de fazenda. Vale ressaltar que logo apos foi exibida uma propaganda do banco
Santander demonstrando a facilidade em financiamentos agricolas, incluindo o financiamento
de veiculos. Reprisada seis vezes no periodo da pesquisa.

E por fim, uma propaganda da marca Chevrolet, modelo Spin, (minivan) e Onix Turbo,
(compacto, de passeio) uma rapida propaganda de aproximadamente 15 segundos que exibia 0s

veiculos andando pelas ruas de uma cidade, ndo identificada, enquanto falava das promocdes
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para aquisicdo em condigdes facilitadas como entrada reduzida e parcelas a partir de R$ 990,00,
(novecentos e noventa reais) podendo ser adquirido de maneira online®. Reprisada duas vezes
no periodo da pesquisa.

Nota-se pela descri¢do das propagandas que todas se fundamentam na tentativa de criar
um significado ao consumidor, despertando sentimentos e sensagdes ao dirigir e possuir o
veiculo, o que confirma a reflexdo de Yamamura (1992) sobre a linguagem simbdlica que
provoca sensacfes no ser humano. Apenas a propaganda da Chevrolet possuia apelo mais
funcional e econdmico para a aquisi¢do do automovel.

Ja com relacdo aos dados correspondentes as propagandas exibidas pela emissora da

Record TV, o quadro 3 demonstra em ordem decrescente o tempo de veiculagéo.

QUADRO 3 - Propagandas Record TV.

SEGMENTO QUANTIDADE TEMPO (s) COLOCAQAO
SAUDE/BELEZA 101 2457 19
PROGRAMAS RECORD 45 1253 20
LOJAS DE DEPARTAMENTO 34 716 3¢
EDUCACAO SUPERIOR 21 631 49
SERVICOS FINANCEIROS 22 498 50
GOVERNO 19 412 62
ALIMENTACAO 20 408 79
MEDICAMENTOS 24 406 8o
HIGIENE/LIMPEZA 17 301 90
TELEFONIA MOVEL 11 186 102
RELIGIAO 3 90 110
CONSTRUCAO CIVIL 5 65 120
PET 1 30 130
CARROS 1 15 140

FONTE: Elaborado pelo autor, 2020.

Ap0ds andlise se observa que as propagandas de carros ndo sdo significativas em relacdo
aos demais segmentos, ficando inclusive em dltimo lugar, na correlacdo segmento versus
quantidade; e segmento versus tempo. Ficando o segmento saude/beleza em primeiro lugar,
inclusive a frente das propagandas de divulgacdo dos programas da emissora. Fato interessante

€ que este segmento nem aparece nas propagandas da emissora anterior, a Rede Globo.

! Informacéo relevante na propaganda, diante da situacdo de pandemia devido a COVID-19, no periodo de exibicdo
da referida propaganda, onde a recomendacao pelos gestores publicos e especialistas era de isolamento social.
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Como o objetivo desta pesquisa se refere a avaliacdo das propagandas de carros, ndo ha
necessidade em descrever as demais colocacOes das propagandas, contudo fica a reflexdo do
por qué as empresas automobilisticas ndo investem em propagandas nesta emissora, ja as
empresas de saude/beleza investem macicamente. Se considerarmos as informagGes em termos
percentuais, 0 segmento saude/beleza é responsavel por 33% das propagandas na emissora,
enquanto que a propaganda de carro, ndo chega a 1%.

Em relacgdo a Unica propaganda de carro exibida na emissora, vale ressaltar que foi no
dia 11 de julho (sabado), sendo que o sabado anterior, dia 04, (periodo da pesquisa na emissora
Rede Globo), também foi que o dia mais exibiu as propagandas de carros.

Essa propaganda exibida na Record TV foi da marca Chevrolet, modelo Spin (minivan)
e Onix Turbo, (compacto, de passeio) exibida em 15 segundos, onde evidenciava os veiculos
circulando durante o dia pelas ruas de uma cidade, completamente vazia, ndo identificada,
enquanto falava das promogdes para aquisi¢cdo em condicdes facilitadas como entrada reduzida
e parcelas a partir de R$ 990,00 (novecentos e noventa reais), podendo ser adquirido de maneira
online. Ou seja, a mesma propaganda exibida na emissora Rede Globo, porém exibida apenas
uma Unica vez durante o periodo analisado. Vale fazer uma ressalva de que a propaganda apesar
de ter um foco mais funcional e econdmico, tenta fazer uma associagdo com a liberdade de
circular pela cidade livremente sem interrupcdes, fato irreal diante a realidade dos centros
urbanos no Brasil, que sdo cheios de congestionamentos e sistemas viarios complexos.

E por fim, os resultados da emissora SBT demonstram os seguintes dados conforme se

observa no quadro 4.

QUADRO 4 - Propagandas SBT.

SEGMENTO QUANTIDADE TEMPO (s) | COLOCACAO
PROGRAMAS SBT 46 1074 0
SERVICOS FINANCEIROS 26 558 0
LOJAS DE DEPARTAMENTO 15 463 0
HIGIENE/LIMPEZA 22 435 0
SAUDE/BELEZA 7 425 59
MEDICAMENTOS 20 355 62
ALIMENTACAO 10 311 79
FUTEBOL 5 150 80
EDUCACAO 4 120 90
GOVERNO 4 77 109
CARROS 3 85 11¢

FONTE: Elaborado pelo autor, 2020.
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As propagandas de carro na referida emissora apresentaram um resultado muito similar
a anterior (Record TV), ficando em ultima posicdo na correlagcdo de segmentos, quantidade e
tempo. Ocupando o primeiro lugar os programas da emissora, seguidos dos segmentos de
servicos financeiros e lojas de departamento. Sendo que o segmento saude/beleza,
representativo na Record TV aparece na quinta posi¢éo.

Se considerarmos as informagdes em termos percentuais, o segmento de programas SBT
é responsavel por 28% das propagandas na emissora, enquanto que a propaganda de carros
chega a 2%, apenas.

Analisando qualitativamente as trés propagandas de carros exibidas, a primeira que
também foi exibida na Rede Globo, trata da marca Renault, do modelo Duster, de tipologia
SUV. Assim como descrito anteriormente, a propaganda é idéntica a exibida na Rede Globo.

A segunda ¢ da marca Fiat, no modelo Strada, (picape), € inicia com uma narragao: “A
lenda voltou, a lenda se superou”, fazendo uma associa¢do com o falecido cantor Elvis Presley,
utilizando um ator representando em um show, e sai admirado e ovacionado. Além disso, chega
para a gravacao de um videoclipe, sendo o herdi, tudo isso se deslocando rapidamente com o
carro. Ha uma clara associacao de que € possivel fazer tudo e muito rapido com o carro, pois
ele € pratico, agil e admirado enquanto circula pela cidade, (ndo se sabe se a admiracéo € pelo
carro, pelo homem ou por ambos).

E por dltimo a propaganda exibida tanto na Rede Globo, quanto na Record TV, também
é exibida no SBT, da marca Chevrolet, modelo Spin (minivan) e Onix Turbo (compacto, de
passeio), exatamente igual a descri¢do anterior.

As propagandas se repetiram nas emissoras, 0 que € de se esperar em uma campanha
publicitaria, exceto a propaganda da Fiat Strada que foi exibida apenas na SBT, entretanto,
mesmo que exibida apenas em uma emissora, assim como as demais, evidenciaram um forte
apelo, a provocar sensa¢fes no consumidor.

Giucci (2004) aponta em suas pesquisas sobre os automaveis e o brasileiro, uma intima
associacdo a questBes de status e poder, e nota-se que as propagandas contribuem para a
manutencdo dessa associacao.

Para Alvarez (2016) a inddstria automobilistica continua seu processo de
retroalimentacdo de uma cultura do carro. Associada a outros mecanismos, as propagandas
provocam sentimentos e sensa¢Ges no consumidor, principalmente relacionados ao status
social, aos desejos e até mesmo fantasias das pessoas.

Fica evidente que todas as propagandas exibidas durante a pesquisa tentam seduzir o

consumidor, como por exemplo, a propaganda da Renault Duster que induz o consumidor, a
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“vencer guerras e revolucdes”, “viver experiéncias fora do comum”, ser um “campedo”, um
“vencedor”. Vale lembrar, que essa propaganda foi reprisada sete vezes na mesma emissora
reforgando a mensagem.

Ou ainda, a propaganda da Fiat Strada que insinua que o proprietario pode fazer tudo
que quiser e quando quiser, e ainda é visto como uma lenda e admirado. J& quem escolhe
adquirir um Nivus da Volkswagen € jovem, moderno, atual, conectado. A Ranger, da Ford
traduz a ideia de confianca e forca, € preciso ser forte para estar no campo.

Cabe ressaltar que as propagandas somente demonstravam homens dirigindo, por isso
enredos associados: a vencer uma guerra; a forca; ser uma lenda e receber a admiracdo das
mulheres, além de estar atualizado, ser jovem e moderno. Em se tratando de um pais
historicamente patriarcal e que ainda precisa rever inimeras questfes sociais, entre elas, o
machismo, facilmente se justifica esse enredo associado a figura masculina.

Além disso, vale uma reflexdo de que os veiculos anunciados sédo de porte médio a
grande, de valores financeiros elevados e que podem contribuir para o status social e
significacdo do futuro proprietario, além de sentimentos e sensacGes que criam impressédo de
superioridade e diferenciacdo entre os demais, conforme aponta Giucci (2004).

O que todas essas mensagens tém em comum € a tratativa de vincular sentimentos e
sensacfes ao consumidor que o adquire, pois Sd0 esses sentimentos que vao provocar as
experiéncias quando dentro do veiculo, e a unica funcdo do veiculo que seria de se locomover
é mero detalhe, até mesmo a propaganda da Chevrolet, que estd mais proxima da funcdo do
carro, ainda assim, realiza uma associacdo de liberdade ao dirigir um veiculo livremente na

cidade, situacdo que difere totalmente da realidade urbana atual nos grandes centros.

2.5 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Desde que o automavel passou ter influéncia no desenho urbano e na vida das pessoas,
0 aumento do transporte individual motorizado disparou, e a mobilidade urbana vem sofrendo
com o alto indice de acidentes de transito, congestionamentos e poluentes veiculares. Além
disso, ndo ha tdo logo, um panorama de politicas publicas que parem de incentivar a producao
e comercializacdo intensa dos automoveis, e medidas que estimulem o transporte coletivo e
sistemas de mobilidade ativa (caminhada e bicicleta). Neste sentido, se anseia por definicdes
de atributos que caracterizem um plano de mobilidade urbana sustentavel para as cidades

brasileiras, mas principalmente mecanismos para viabiliza-los (CARVALHO, 2016).
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Zabot (2013) acredita que devido a esse excesso de veiculos, muitos estudos e pesquisas
tém focado em refletir e resolver os problemas de mobilidade urbana, principalmente por
identificarem um transporte coletivo ineficiente e a inexisténcia de um planejamento urbano
adequado a realidade da mobilidade. O conceito de mobilidade urbana € recente no Brasil, e foi
definido pelo extinto Ministério das Cidades (2004) como o resultado entre a inter-relacdo dos
deslocamentos de pessoas e mercadorias com a cidade. Compreender essa relacdo é de
fundamental importancia em um contexto que exige um planejamento multidisciplinar,
participativo e sustentavel as proximas gerages (ZABOT, 2013).

Carvalho (2016) avalia que a mobilidade urbana sustentavel pertence a um conceito
mais amplo, que é o desenvolvimento sustentavel, pois se refere a promocao do equilibrio entre
a satisfacdo das necessidades humanas e a protecdo do meio natural. Este processo deve
acontecer de maneira a suprir as necessidades de acordo com as reais demandas da populagéo,
e tambeém de maneira que o impacto ambiental provocado por esta demanda, ndo comprometa
a capacidade futura das proximas geragoes. E assim, como o desenvolvimento sustentavel atua
nas trés esferas: econdmica; social e ambiental, 0 mesmo deve acontecer aos sistemas de
transporte, e desta maneira delinear uma mobilidade urbana sustentavel, e que estes
pressupostos sejam condicionantes no processo de planejamento.

Em direcdo a esse pensamento, o Ministério das Cidades (2004) considerou que as
principais diretrizes devem ser:

Diminuir o nimero de viagens motorizadas. Repensar o desenho urbano. Repensar a
circulagdo de veiculos. Desenvolver os meios ndo motorizados de transporte.
Reconhecer a importancia do deslocamento dos pedestres. Proporcionar mobilidade
as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade. Priorizar o transporte coletivo,

considerar o transporte hidroviario, quando disponivel. E, por fim, estruturar a gestdo
local.

A realidade das cidades, em especial os grandes centros ja demonstraram que nao sera
somente possivel desenvolver a infraestrutura urbana, hd uma necessidade de estratégias que
repensem a maneira de se deslocar e sistemas que diminuam o transporte motorizado individual.
E necessério implantar sistemas mais condizentes ao contexto socioecondmico da regio, e que
atraiam uma demanda que resolva as necessidades da populacdo (CAMPQS, 2006).

Campos (2006) considera que a mobilidade dentro da perspectiva da sustentabilidade
pode ser alcancada de duas maneiras: no contexto socioeconémico e no contexto ambiental. O
primeiro diz respeito as agdes sobre o uso e ocupagdo do solo e sobre o gerenciamento dos
transportes, compreendendo maneiras de conectar pessoas a produtos e servigos de maneira

eficiente, priorizando a qualidade de vida da populagdo. O segundo se destaca pelo uso de
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tecnologias que podem contribuir no menor consumo de energias ndo renovaveis, além de
transportes que diminuam a polui¢do sonora e do ar, e além de maior acesso as areas verdes na
cidade, que contribuem na descompresséo de uma rotina estressante para as pessoas.

De acordo com Fanini e Vaccari (2011) para isso, as politicas publicas devem propor a
mudanga no planejamento, retirando a priorizacdo do automdvel e implantando meios de
valorizar a caminhada e a utilizacdo da bicicleta como meios de transporte, criando calgadas e
rotas acessiveis, ciclovias e ciclofaixas seguras e equipamento urbanos adequados e integrados
a sistemas de transporte coletivo.

Zabot (2013) corrobora deste pensamento e afirma que a qualidade dos espagos
peatonais deve ser prioridade, uma vez que a caminhada, além de trazer beneficios a satde do
caminhante, reduz a circulacdo de veiculos motorizados nas vias. E ainda, sdo modais de
transporte que facilmente se integram aos demais. Neste contexto, os deslocamentos a pé devem
receber maior atencéo, pois reinem todos os conceitos de mobilidade urbana sustentavel. O ato
de andar é 0 modo mais democratico, ndo violento e ndo poluente, assim sendo, um sistema de
transporte sustentavel (DAVIS, 1993 apud ZABOT, 2013).

2.5.1 Acessibilidade

Independente do meio de transporte, ou da condicdo fisica, todos tém o direito a
realizarem seus deslocamentos de maneira igualitaria, e a mobilidade urbana precisa considerar
isso. Ndo se pode pensar mobilidade urbana de maneira excludente e ndo acessivel a todos.
Diversos autores discorrem sobre a relagdo dos conceitos de mobilidade e acessibilidade, que
muitas vezes sdo confundidos como sindnimos ou se complementam. (ALVES, 2014).

A NBR 9050/2020 conceitua acessibilidade como a possibilidade e condicao de alcance,
percepcao e entendimento para a utilizagdo com seguranca e autonomia de edificacGes, espacos,
mobiliario, equipamento urbano e elementos. J& para o Ministério das Cidades (2004) a
acessibilidade diz respeito a maneira como as pessoas com deficiéncia se deslocam pela cidade,
através dos varios modos possiveis de transporte e as adequacdes nos espacgos publicos para
garantir a sua circulacdo.

Considera ainda, que acessibilidade é atender a condicdo do individuo para se
movimentar dentro de suas capacidades, ou seja, que se desloque com total autonomia e de
maneira segura, mesmo que para isso precise utilizar objetos ou aparelhos especificos como as
tecnologias assistivas (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).
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O conceito de mobilidade urbana contempla os aspectos fisicos da infraestrutura urbana
(pavimentacdo, geometria, sinalizacdo, a largura, elementos de seguranga) que s&o necessarios
para os deslocamentos das pessoas, e também para os demais sistemas de transporte, sejam
motorizados ou ndo. Assim, a integracdo do sistema passa a ser preponderante na promocao da
mobilidade urbana (MINISTERIO DAS CIDADES, 2004 apud ALVES, 2014).

Deste modo, Ribeiro Filho et al. (2012) avalia que mobilidade e acessibilidade urbana
s80 premissas para a circulacéo e acesso das pessoas no espaco urbano, independente do meio
de transporte, devem possibilitar o ir e vir de todos. Os autores consideram ainda, que é a
acessibilidade que faz refletir verdadeiramente, com maior atengéo sobre as cidades, pois ela
busca uma cidade mais igualitaria, e de acesso a todos. Neste contexto, se pode concluir que a
acessibilidade vai aléem do que apenas proporcionar acesso, € na verdade uma medida de
inclusdo social.

Zabot (2013) corrobora deste pensamento na medida em que afirma que as cidades
atuais dificultam o acesso das pessoas aos espagos publicos, onde é mais facil andar de carro,
do que a pé. A acessibilidade deve ser parte da politica de incluséo social e que promova a
equiparacdo de oportunidades das pessoas com deficiéncia para com as demais, e que a
acessibilidade néo se resuma apenas a possibilidade de entrar em um determinado local.

O Plano de Mobilidade Urbana — PLANMOB (2007) na verdade considera que 0S
conceitos de mobilidade e acessibilidade estdo articulados, pois buscam o mesmo objetivo,
entendendo que a mobilidade urbana na construcdo de cidades sustentaveis serd, entdo,
resultado de politicas publicas que democratizem o espa¢o urbano, permitam a universalizacdo
do acesso ao transporte coletivo e que valorizem os deslocamentos de transporte ativos em
detrimento dos modais individuais motorizados, ao mesmo tempo em gue promovam a inclusao
social e a sustentabilidade ambiental.

Assim, Alves (2014) conclui que urbanistas e gestores publicos devem considerar
estratégias e acdes conjuntas que promovam a acessibilidade, mas ndo somente a superacdo de
barreiras fisicas, mas também no sentido de oferecer acesso integral a populacdo para que
exercam a mobilidade de maneira independente e segura em todos os modais de transporte
utilizados. Deste modo, a mobilidade e acessibilidade podem ser conceituadas de maneiras
diferentes, mas na pratica devem ser pensadas em articulacao.

Chegando ao final deste capitulo, se pode realizar uma reflexao sobre a importancia que
0 espaco urbano apresenta nas cidades e para as pessoas, ndo somente hoje, mas ao longo do
desenvolvimento das cidades. Uma cidade mais conectada, diversa e convidativa é mais

preferida pelo pedestre. Apesar dele ter perdido espaco e hoje brigar por um lugar, hd um
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movimento de ideias que tentam resgatar o protagonismo do pedestre, e das pessoas na cidade.
Esse movimento iniciado por Jane Jacobs por volta da década de 60 perdura e evolui em uma
tentativa de demostrar o quéo benéfico é a caminhabilidade, ndo somente para as pessoas, mas

também para a cidade, para a economia e para o planeta.
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3 CAPITULO Il - A CAMINHABILIDADE E SEUS DESAFIOS

Ao longo da historia, andar a pé sempre fez parte da rotina das pessoas, porém foi nas
cidades antigas que caminhar era o principal meio de locomogéo, por esse motivo as cidades
eram compactas e apresentavam um desenho urbano mais conectado, pois afinal as pessoas
precisavam circular e movimentar mercadorias por toda a cidade; a pé (LYNCH, 1960).

Recorremos a Lewis Mumford (1982) para fazer um retrospecto sobre como eram as
cidades e sua relagdo com a caminhada. Em meados do terceiro milénio a.C., a cidade de Ur na
antiga Suméria apresentava vielas estreitas e tortuosas para o caminho das pessoas, esse
desenho urbano permitia uma certa protecdo contra as intempéries, mas ndo era convidativo as
pessoas, e elas ndo caminhavam mais do que 1.300 metros para chegar de um ponto a outro.

Ja no periodo do Império Romano, as cidades possuiam um desenho mais regular, em
formato de quarteirdes, semelhante a um tabuleiro com ruas e quadras uniformes. Esse formato
deu destaque para as ruas, que antes eram apenas uma consequéncia das edificagdes. Deste
modo estimulou o0 uso do espaco urbano, pois aumentou o0 nimero de pessoas circulando e com
isso maior interacdo social na cidade (MUMFORD, 1982).

Por volta do século 1V a.C. com o surgimento dos veiculos sobre rodas, pode-se perceber
um aumento de movimentos gerando certo congestionamento, e desta maneira foi necessario
criar uma separacao entre o nivel de circulacdo de pessoas e veiculos, surgindo assim o primeiro

registro das calcadas, conforme ilustra a figura 7.

FIGURA 7 — Vista parcial da cidade de Pompéia — Império Romano

[

FONTE: Site hipercultura (2020).

Como é possivel observar, essa diferenca de nivel era acentuada e para a travessia dos

pedestres foram colocadas grandes pedras separadas umas das outras para que as rodas dos
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veiculos pudessem passar entre elas (MUMFORD, 1982). Este é o primeiro momento em que
0 pedestre perde lugar no espago urbano, haja vista que atravessar sobre as pedras ndo era nada
confortavel e tampouco agradavel a escala humana.

Mumford (1982) afirma que somente a partir do século XI, apds o declinio das invasdes
barbaras que as cidades medievais comecaram a se desenvolver em niveis urbanisticos. Em
Paris j& se via o surgimento dos calcamentos nas ruas, inimeras melhorias foram feitas no
espaco urbano, porém é so a partir do século XVI que o calcamento se tornou obrigatdrio nas
ruas, sendo que o proprietério era o responsavel por construir e manter as cal¢adas na frente de
suas casas. A partir desse momento inumeras mudancas ocorrem nas cidades europeias, a
construcdo de avenidas retas e simétricas, excluiam as antigas ruas tortuosas e estreitas. A
intensificacdo de carruagens, e veiculos de todo tipo ja comecava a exigir mais espaco.

E como ja mencionado foi com a revolugéo industrial que as cidades deram um salto de
desenvolvimento ndo somente econdémico, mas também de urbanizacdo. O surgimento de varias
empresas estimulou o adensamento, através das familias que vinham do campo para as cidades.
O aumento de circulacéo de mercadorias e de pessoas tornou o espago urbano mais complexo,
abrindo lugar para a circulacdo de veiculos motorizados, e diminuindo o0 espaco para pedestres
(MUMFORD, 1982).

Esse movimento ao longo da historia deixa claro o quanto as pessoas tiveram que ceder
seus espacos para os veiculos de todo tipo e porte, movimento estimulado por politicas e ideais
de planejamento urbano voltados aos veiculos e ndo as pessoas.

Como ja mencionado anteriormente caminhar € uma condicdo inerente ao ser humano,
e até mesmo um ato inconsciente, que pode ser exemplificado na experiéncia de uma crianca
quando da seus primeiros passos e sai da condicdo de engatinhador, onde a visao é limitada,
este pequeno caminhante agora aumenta seu campo e visdo e movimenta-se mais rapidamente
e dali para frente a sua movimentacdo no mundo serd em pé (GEHL, 2015). E apesar de toda a
evolucdo historica em relacdo aos sistemas de transporte, em especial aos veiculos motorizados,
andar a pé ainda faz parte do dia a dia das pessoas nas cidades atuais. Quando Daros (2000)
afirma que somos pedestres e estamos passageiros e condutores, na verdade ele deixa claro que
0 pedestre sempre foi e continua sendo o principal ator do espa¢o urbano, mesmo que nao tao
valorizado em algumas cidades.

Andar a pé é considerado um dos mais importantes meios de transporte urbano, segundo
Ferreira e Sanches (2001). E essa afirmacéo dos autores pode ser embasada no estudo realizado

pela Agéncia Nacional de Transportes Publicos (ANTP) em 2015, através do Relatério Geral
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de Mobilidade Urbana publicado em 2018, onde 533 cidades brasileiras com mais de 60.000
habitantes participaram da pesquisa.

Conforme se pode observar no gréfico 4, os deslocamentos a pé e de bicicleta totalizam
43%, ou seja, modais ativos de transporte. Essa informacdo alerta o quanto o pedestre é

negligenciado em politicas publicas de mobilidade urbana ativa.

GRAFICO 4 - Distribuicio percentual das viagens por modo de transporte, 2015.

Modo de transporte:

Bl A pé 4%

I Transporte coletivo

W Automdvel @ Transporte coletivo:
Motocicleta : M Onibus

B Bicicleta ? - Trilhos

FONTE: Relatério geral de Mobilidade Urbana, ANTP (2018).

Além disso, vale salientar que a pesquisa conclui que no uso de outros modais de
transporte, quem respondeu utilizar automdveis ndo considerou que em algum momento fez
deslocamentos menores a pé. Desta maneira é possivel acreditar que os percentuais podem ser
ainda maiores para o deslocamento a pé. Rietveld (2000) corrobora afirmando que em pesquisas
de sistemas de transporte muitas vezes ndao se considera a sequéncia do deslocamento:
caminhada — carro — caminhada, por exemplo, para quem diz utilizar o carro. O deslocamento
a pé é negligenciado. O autor argumenta que se nas pesquisas fossem consideradas essas
sequéncias de deslocamentos, a soma seria seis vezes maior do que aparece nos resultados
finais.

De acordo com a pesquisa acima da ANTP, grande parte dos deslocamentos ocorrem a
pé, entretanto Junqueira (2003), chama a atencao para a informacéo de que a caminhabilidade
hoje é vista como voltada para pequenos trechos, viagens mais curtas, considerando as
caracteristicas fisicas das pessoas e também das calcadas, entretanto essa informacdo pode
variar muito, principalmente de um pais para outro, em funcdo de questbes culturais, politicas
de transporte coletivo, e outros fatores. Apesar de todas essas variaveis, o autor afirma que em
um trajeto que dure em média 10 minutos de caminhada, 0 modal a pé sera 0 modo principal

de deslocamento das pessoas, seja em paises ricos ou pobres. Litman (2010) enfatiza através de
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suas pesquisas que distancias de aproximadamente 800 metros, correspondem por 10% de todos
os deslocamentos, considerando nesta informacao todos os tipos de modais, e que destes, 61%
acontece pela caminhada.

E fato que andar a pé é um sistema de transporte para pequenos trechos, se comparado
com trechos alcancados por veiculos automotores, sobretudo nas condi¢cGes que 0 espacgo
urbano se encontra para os pedestres. Speck (2017) vai um pouco além dos demais autores e
afirma que o pedestre estd disposto a caminhar até dois quilémetros, o que equivale a
aproximadamente caminhar durante vinte ou trinta minutos. E claro que quando se trata de
caminhar estamos falando de pessoas, ou seja, hd& uma gama diversa e bem heterogénea,
principalmente considerando, a idade, grau de obesidade, e algum tipo de deficiéncia ou
mobilidade reduzida, o que torna essa métrica ainda mais subjetiva e complexa.

Para o autor, o estimulo para andar a pe em trajetos maiores, em primeiro lugar diz
respeito a predisposicéo e limitacGes das pessoas, e em segundo lugar, a topografia, a qualidade
do trajeto, a paisagem, o clima e os pontos de atracéo séo alguns fatores que conduzem a adogéo
de uma distancia ideal de deslocamento a pé (SPECK, 2017).

Se considerarmos o grafico 1 apresentado pela ANTP, onde grande parte dos
deslocamentos ocorreram a pe, e compararmos a informacao de que as pessoas caminham até
dois quildmetros, € interessante indagarmos as razdes das pessoas caminharem como principal
meio de transporte se afinal s6 alcangcam dois quildmetros. E para esse entendimento recorremos
novamente a Speck (2017) que enumera vantagens ao utilizar a caminhada como modal de
transporte: baixo custo; ndo polui; é flexivel quanto ao horario e trajeto; ndo exige tanto espaco
para circular; ndo precisa de estacionamento; entre outras vantagens. Além de ser o sistema de
transporte mais democratico que existe, independente da idade ou classe social.

Neste sentido, Gehl (2015) cita 0 exemplo de Veneza na Italia. Por la € muito comum
ver as pessoas caminhando diariamente por longos trechos, algo em torno de quinze a vinte mil
passos em um Unico dia comum. Apesar de parecer muito, ndo se pensa assim, pois 0 ganho
por caminhar entre fachadas convidativas e um belo espaco urbano, elimina essa percepcao.
Além disso, os principais pontos de atracdo ndo estdo muito além de duzentos a trezentos metros
de distancia um do outro, por isso a importancia de um espaco urbano mais diversificado e
conectado.

Jan Gehl reconhece ainda, que a distancia a ser percorrida é muito relativa, muito fluida,
sendo que é possivel observar pessoas caminhando quildmetros felizes, como no caso de
Veneza, entretanto para idosos, pessoas com deficiéncia e criangas caminhadas mais longas sdo

mais dificeis. Se for para elencar uma medida padrdo, 500 metros seria o aceitavel por todos,
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porém a qualidade do percurso estimula ou desestimula as pessoas a caminharem mais ou
menos.

Se considerar o tamanho dos centros nas cidades, a grande maioria apresenta distancias
de aproximadamente 1 km para ser percorrida, mesmo nas grandes cidades como Nova York e
Londres, por exemplo, elas se dividem em pequenos centros e bairros com esta dimensé&o.
Contudo uma condicdo importante sempre serd um espaco urbano livre, desimpedido, agradavel
e confortavel para caminhar (GEHL, 2015).

Caminhar faz parte da esséncia e da vida de uma cidade, ¢ atraves da caminhada que se
permite iniciar relagdes sociais, pois as pessoas se veem, conversam, se cumprimentam, e se
sentem parte de uma comunidade. Jacobs (2011) acredita que quando as pessoas estdo nas ruas,
existe maior seguranca, pois a quantidade de “olhos para as ruas” aumenta, ndo somente de
guem esta na rua, mas também dos moradores das edificacBes vizinhas. Dentro desse
pensamento, ha que considerar os estudos de Gehl (2015) sobre os sentidos de escala, onde
moradores das edificacfes, em especial dos prédios somente percebem o que se passa no espacgo
urbano se estiverem a uma altura de até quatro pavimentos, sendo que este limiar permite aos
moradores fazerem parte do espaco urbano.

Andar a pé é também considerado um sistema de transporte ecoldgico, pois contribui
para a reducdo de congestionamentos, que desta forma trard& menos pessoas em veiculos
automotores, e por consequéncia menor emissdo de gases a atmosfera, além da diminuicéo de
ruidos urbanos, provocados pelos veiculos (CAMBRA, 2012). Além dos beneficios para a
saude conforme mencionado anteriormente, a caminhada ajuda a fortalecer o comércio local,
movimentando a economia, pois mais pessoas caminhando, maior a chance de vendas do
comeércio.

Um exemplo interessante sobre como os pedestres ajudam a fortalecer a economia, € 0
primeiro calcaddao de Blumenau, conforme é possivel perceber na figura 8 — uma imagem
capturada no ano de 2011, através da ferramenta google street view, antes da construcdo do

calcadao.



49

FIGURA 8 - Vista parcial da Rua Cap. Euclides de Castro, imagem capturada em 2011.

FONTE: Google Street View (2020).

E possivel perceber a rua ainda voltada ao veiculo, com &rea de estacionamento e
calcadas extremamente estreitas e nem um pouco convidativas aos pedestres.

Ja na figura 9 — uma imagem capturada no ano de 2018, através da ferramenta google
street view, dois anos apés a implantacdo do calcaddo, nota-se uma grande diferenca, primeiro
pelo fato de que os carros ndo tem mais acesso. Os espacos de permanéncia e circulacéo séo
acessiveis e convidativos, as edificacdes se modificaram e se tornaram mais atraentes. E nitida
a diferenca que a requalificacdo urbana proporcionou ao local, e ainda estimulou 0s comércios
locais da rua.

FIGURA 9 - Vista parcial do Calcadao Breckheimer (antiga Rua Cap. Euclides de Castro),

imagem capturada em 2018.

FONTE: Google Street View (2020).
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Exemplos como esse reforcam a necessidade da requalificagdo dos espagos urbanos
voltados as pessoas, composta por uma combinacdo de fachadas ativas, convidativas, espacos
de permanéncia, priorizacdo da escala humana e um desenho urbano mais conectado e
favorecendo o pedestre (GEHL, 2015).

3.1 CAMINHABILIDADE

Os deslocamentos a pé tém chamado cada vez mais atencdo de urbanistas e
pesquisadores, pois entendem que o processo influenciador da dindmica do caminhar pode se
tornar uma grande oportunidade para a mobilidade urbana de muitas cidades, incentivando a
caminhada e apresentando varios beneficios tanto para quem a realiza, quanto para o espago
urbano como vimos. Entretanto, para que isso ocorra de fato, é necessario entender as
motivagOes que fazem as pessoas caminharem a pé, e para isso inumeros estudos vém sendo
conduzidos nas ultimas décadas a fim de investigar a caminhabilidade nas cidades.

A caminhabilidade é um termo utilizado para refletir as condi¢des frequentes do espaco
urbano examinado, essa analise pode compreender diversas escalas, desde um recorte urbano,
um bairro ou toda a cidade, além de percursos e segmentos de via, sendo este tltimo, o foco
desta pesquisa. Através de indicadores, que vao resultar em dados sobre os espacos, € possivel
compreender quais os locais mais atrativos para caminhar e quais 0s pontos que precisam ser
melhorados, pois atrapalham ou desestimulam a caminhabilidade.

Do ponto de vista conceitual, caminhabilidade vem do termo inglés walkability que pode
ser traduzido para o portugués, como as caracteristicas e condi¢cdes que um lugar apresenta para
se caminhar. Essas caracteristicas, quando positivas permitem as pessoas se locomoverem de
maneira segura e satisfatdria. Assim, o estudo da caminhabilidade servira para identificar os
pontos que precisam ser melhorados, bem como fortalecer os pontos positivos, a fim de
incentivar o deslocamento a pé (ZABOT, 2013).

Independente da motivacdo que as pessoas tenham ao caminhar, seja para trabalhar,
passear, ou ir ao comércio local, a caminhabilidade busca identificar nessa experiéncia, o nivel
de satisfacdo das pessoas ao caminharem (CERQUEIRA, 2017).

De acordo com o Instituto de Engenharia de Transporte — ITE (2010), a caminhabilidade
deve considerar a infraestrutura para os pedestres em todo o seu conjunto: a tipologia de uso do
solo; as condi¢Oes do sistema viario; a seguranca e conforto para caminhar e as percepcdes que

0 pedestre observa.
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Deste modo, UTTIPEC (2009) apud Zabot (2013), considera que a caminhabilidade
pode ser medida em diversas escalas. Em uma escala local é considerada a rua, e desta maneira
é possivel avaliar a existéncia ou ndo de faixas de travessia, condi¢des e larguras de calgadas,
a intensidade e velocidades dos veiculos. J& na escala de comunidade, avalia questées como, 0
uso do solo, a distancia percorrida entre origem e destino e conexdes viarias para os pedestres.
Além disso, muitas pesquisas sobre a caminhabilidade também consideram a percep¢do do
pedestre sobre o local, além das caracteristicas fisicas do espaco analisado.

O surgimento da caminhabilidade, conforme aponta Ghidini (2011) foi através do
canadense Chris Bradshaw em 1992 na cidade de Ottawa, que observando na época 0s
comerciantes e proprietarios de imdveis que tiveram um aumento significativo de impostos em
suas propriedades devido a investimentos de infraestrutura no local. Entre muitos argumentos,
alguns proprietarios alegavam que a maioria das pessoas andava a pé no bairro, e que, por
consequéncia, utilizava menos infraestrutura das vias com menor circulagdo de veiculos. Esta
argumentacao fez com que Bradshaw enxergasse uma oportunidade de por em pratica a
avaliacdo da caminhabilidade, assunto que ja se interessava em pesquisar.

Foi a partir deste momento que surgiu, a caminhabilidade como um sistema de avaliacéo
que seria utilizado para calcular impostos de acordo com o grau de utilizacdo do espaco urbano.

No desenvolvimento de sua aplicacdo Bradshaw considerava que a caminhabilidade
possuia quatro caracteristicas basicas: o pedestre e o ambiente fisico; pontos de atracdo e
servigos proximos; o ambiente natural e as condi¢es externas; e a cultura local e relacGes
sociais. Através da avaliacao desses itens, espera-se chegar a um grau de satisfacdo em relagéo
as calcadas, quanto aos deslocamentos a pé, de maneira segura e confortavel (GHIDINI, 2011).

O resultado na época foi tdo positivo, que o indice desenvolvido por Bradshaw comegou
a ser utilizado para avaliar outras demandas, como: precificacdo de imdveis, nivel de seguranca
nas ruas, qualidade do transporte coletivo entre outras.

A partir dos estudos de Bradshaw inimeros pesquisadores em diversos paises vém
tentando compreender a caminhabilidade e de que maneira ela pode contribuir na qualidade de
vidas das pessoas e das cidades. De acordo com Paiva (2017), a caminhabilidade requer uma
investigacdo minuciosa sobre as condic@es fisicas do espaco analisado, e também de questdes
subjetivas, como as relacGes sociais, 0s niveis de atratividade, além do sentimento de
pertencimento ao lugar e principalmente como as pessoas se sentem caminhando ali.

Esse conjunto de fatores demonstra como é complexo o estudo da caminhabilidade,
sendo que € possivel observar em varias cidades o empenho de urbanistas e gestores publicos

em melhorar as cal¢adas e proporcionar maior seguranca ao pedestre, e mesmo assim parece
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que em alguns casos, as pessoas ndo se sentem convidadas a caminharem naqueles locais
(PAIVA, 2017).

Considerando a reflexdo de Paiva, Speck (2017) se surpreende com a cidade Roma,
onde as ruas sdo ruins, muitas sem calgadas, pavimentos irregulares, inimeros obstaculos,
inexisténcia de faixas de travessias, 0 que seria considerado o pior grau de caminhabilidade, e
mesmo assim as ruas estdo cheias de vida, de pessoas, e a cidade € ainda, considerada uma das
dez melhores para se caminhar. Essa ponderacdo destaca a importancia de se conhecer e
trabalhar com os dados subjetivos apontados por Paiva, principalmente porque Roma se trata
de uma cidade turistica, por exemplo, e este fator pode direcionar a outros elementos.

Ghidini (2011) enfatiza que é a qualidade da caminhabilidade que define o grau de
acesso que as pessoas tém ao espaco urbano. Vasconcellos (2001) chama isso de
macroacessibilidade e microacessibilidade, sendo que a primeira estd relacionada ao
deslocamento até o destino, utilizando-se de um sistema de transporte de mobilidade ativa (a
pé ou bicicleta) e/ou sistemas coletivos. Ja a segunda diz respeito a facilidade ou incentivo que
as pessoas tém em se deslocar com o uso de veiculos individuais devido as condi¢bes do
ambiente.

De acordo com Pires e Magagnin (2018), as diversas pesquisas sobre a caminhabilidade,
sejam nacionais ou internacionais avaliam as duas premissas mencionadas por Vasconcellos.
Apenas as pesquisas de Dixon (1996); Park (2008), Ewing et al. (2014); Grieco (2015) e Prado
(2016) consideram apenas uma Unica premissa. Enquanto outros autores e institutos de pesquisa
como Santos (2003); Hall (2010); Cambra (2012); Zabot (2013) e ITDP (2016) avaliam
considerando as duas. As pesquisas que consideram apenas uma Vvisdo tendem a nao identificar
problemas na escala do pedestre.

Metodologias que consideram as duas premissas tém sido desenvolvidas através da
utilizacdo de indicadores de desempenho do espaco urbano, esses indicadores tém sido
chamados de indices de caminhabilidade. Esses indicadores sdo varidveis e recebem uma
métrica, seja de pontos ou pesos que refletem a andlise no local. (STEIN; SNOWARESKI;
PFUTZENREUTER, 2017). Ademais, possibilitam mensurar as caracteristicas do espaco
urbano, além de serem utilizados para o monitoramento de acGes de requalificacdo urbana,
indicando o quanto favorecem ou ndo o deslocamento a pé, se tornando uma ferramenta muito
utilizada na tomada de decis6es por parte dos gestores publicos.

Em resumo, a avaliagdo da caminhabilidade pode ser entendida como um meio de
mensurar as medic¢des objetivas de caracteristicas do ambiente urbano e construido associado

ou ndo a percepgdo dos usuarios. Os dados podem ser obtidos por anélises em campo e/ou
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questionarios (GUIMARAES SILVA; FAVARAO LEAO; RAGASSI URBANO;
KANASHIRO, 2019).

Ainda, do ponto de vista econémico sob o0 aspecto da gestdo publica, segundo Zabot
(2013) considerando os valores investidos pelo governo em infraestrutura urbana, a
caminhabilidade contribui, pois reduz o trafego de automdveis, aumenta a seguranga nas ruas
devido a0 maior movimento de pessoas, incentiva a densidade urbana em areas com

infraestrutura ja existente e estimula as relagfes sociais e a economia local.

3.2 INDICES DE CAMINHABILIDADE

Conforme j& apontado por Vasconcellos (2001), a andlise do processo de
caminhabilidade estd pautada nas escalas macro e micro, e neste sentido, Pires (2018) realizou
uma pesquisa entre os indices de caminhabilidade ja desenvolvidos ao longo dos anos, e
identificou os principais indices de avaliagdo da caminhabilidade, tanto na macro quanto na
microescala. Sendo que tais métodos realizam uma analise através da indicacdo de
atributos/indicadores de caminhabilidade e desta maneira compdem um determinado indice.

O estudo desenvolvido por Pires (2018) apresenta uma sintese de 23 métodos de
avaliacdo da caminhabilidade (anexo A). Sendo que destes, 13 analisam apenas a microescala,
3 avaliam exclusivamente a macroescala e somente 7 dos métodos abordam as duas escalas.
Vale lembrar, que Pires e Magagnin (2018), argumentam que as pesquisas que consideram
apenas uma visdo, tendem a ndo identificar problemas na escala do pedestre. E neste sentido,
Gehl (2015) acredita que a priorizacdo da escala humana e um desenho urbano mais conectado,
favorecendo o pedestre, sdo atributos indispensaveis na analise da caminhabilidade.

E possivel constatar que entre tais métodos, alguns utilizam pesquisas de opini&o dos
pedestres, seja de maneira exclusiva ou associada a um método de analise em campo
investigado diretamente pelo pesquisador. Essa divergéncia entre os métodos de coleta dos
dados e a percepcdo do autor que a desenvolveu esta muito associada a realidade do local onde
foi desenvolvido o indice. Assim, ha indicadores nacionais e internacionais, sendo que muitos
foram adaptados a realidade local, através da ado¢do de critérios e/ou variaveis adotados por
diversos autores, além de melhorias na analise conforme a sua aplicacéo.

Pires (2018) considera que esses critérios tem o objetivo de desenvolver um diagndstico
sobre a infraestrutura urbana existente e os problemas de mobilidade urbana, sendo que se
destacam por considerarem diferentes escalas de analise os indices desenvolvidos por
(SANTOS, 2003, HALL, 2010; CAMBRA, 2012; ZABOT, 2013 e ITDP, 2018).



54

Os indices de Bradshaw (1993) e Hall (2010) possuem certo grau de subjetividade na
aplicacdo, o que pode denotar uma diferenca nos resultados, pois dependerd de cada
pesquisador, além de apresentar distorcdes na comparacdo entre 0s recortes espaciais
analisados. Fator que fez com o indice de Bradshaw fosse adaptado diversas vezes, como, por
exemplo, feito por Santos (2003).

Pires (2018) alerta ainda, sobre as divergéncias na aplicagcdo dos indices em diferentes
elementos urbanos, como calgadas e/ou interse¢des e/ou transporte publico. Sendo que Dixon
(1996), Landis et al. (2001), Gallin (2001), Ferreira e Sanches (2001), Muraleetharan (2004),
tratam apenas um destes elementos urbanos na andlise.

H& autores que realizam pesquisas de opinido e com base nos resultados propGem
indicadores para analise em campo diretamente pelo pesquisador, a exemplo de Landis et al.,
(2001) e Oliveira (2015).

Entretanto, ha de se considerar que os recortes espaciais sao muito diferentes uns dos
outros, inclusive em pequenos trechos em uma mesma via, e neste sentido, uma analise mais
pormenorizada, como por exemplo, por segmento, acredita-se que seja mais eficaz.
Pesquisadores como Santos (2003); Ewing et al. (2004); Zabot (2013); ITDP (2013; 2015;
2018); Singh et al. (2015) e Grieco (2015) sdo exemplos da aplica¢do por segmento, e avaliam
a area total do segmento, sem admitir exames pontuais que acabam por garantir menor grau de
subjetividade.

Deste modo, acredita-se que para este estudo o indice de caminhabilidade desenvolvido
por Zabot (2013), que considera a avaliacdo de 12 critérios de anélise, identificados no quadro
5 e apontados pela autora em sua pesquisa de mestrado como as variaveis de maior ocorréncia
dentre os critérios de analise da caminhabilidade; é o mais apropriado. Assim, a analise se torna
mais ampla na medida em que avalia uma maior diversidade de varidveis e deste modo vai ao
encontro das necessidades e realidade do local a ser analisado, pois além de mensurar a analise
nas duas escalas, foi desenvolvido para a realidade brasileira e considera uma analise total por
segmento o que resulta em um indice mais eficaz sobre as condi¢des de caminhabilidade do

local.

QUADRO 5 — Critérios de avali¢do da caminhabilidade, Zabot (2013).

VARIAVEL ABORDAGEM
Acessibilidade Calgada com piso tétil e rampas
Atratividade Visual Uso lindeiro agradavel
Barreiras Obstéculos
Condices Externas Protecdo de intempéries
Desenho Urbano Larguras das ruas e velocidade dos veiculos
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Facilidade de acessos aos demais meios de
transportes
Tamanho das quadras
Infraestrutura para Pedestres | Mobiliario urbano
Sinalizacéo
Vegetacdo
lluminacéo
Largura da Calcada Largura da extensdo transversal
Manutencao Condigdes do piso
Limpeza da calcada
Seguranga Tipo do piso
Nivelamento
Travessia das ruas
Seguridade Presenca de pedestres e policiamento
Topografia Inclinagdo longitudinal
Uso do Solo Diversidade de uso do solo
FONTE: Zabot (2013), adaptado pelo autor.

A metodologia adotada por Zabot (2013) é na verdade uma adaptacdo do método de
Santos (2003), pesquisador da Pontificia Universidade Catdlica — Parana (PUC-PR). Esta
adaptacdo ocorreu através da inclusdo de duas variaveis, (topografia e uso do solo) as quais
Santos (2013) nédo trabalhou. A justificativa de Zabot (2013) para a inclusdo destas duas
variaveis se deu em razao de ter descoberto que tais variaveis foram apontadas pelos demais
autores em sua pesquisa, como itens relevantes de andlise da caminhabilidade. Contudo, 0
critério de pontuacdo, o método de atribuicdo de pontos e a avaliacao final permanecem iguais
a metodologia de Santos (2003).

Assim, cada segmento de via, ou seja, cada trecho existente entre os cruzamentos das
vias foi analisado individualmente, tanto em seu lado esquerdo, quanto direito da via. Esta
analise consistiu em verificar a existéncia, ou nao, total ou parcial de cada uma das doze
varidveis apontadas no quadro 5, sendo que cada variavel recebeu pontuacbes em trés
intervalos, sendo 0,00 (zero) para situacGes nao atendidas, 0,25 (zero virgula vinte e cinco) para
situacOes parcialmente atendidas e 0,5 (zero virgula cinco) quando foi totalmente atendido.

A definicdo da extensdo do recorte que foi analisado em cada area corresponde a no
maximo até 2 km aproximadamente, no sentido longitudinal das vias principais, nos bairros
selecionados. Esta definicdo levou em consideracdo as pesquisas de Junqueira (2003) que
afirma que as pessoas estdo dispostas a caminharem até 1km. Para Gehl (2015) a medida ideal
estd entre 500m a 1km. Litman (2010) acredita que € até 800m. E Speck (2017) vai um pouco
além e considera até 2km. Diante disto, optou-se por eleger um recorte mais generoso de até 2

km que abrange as dimensdes de todos os autores referidos.
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Para a realizacdo da pesquisa em campo foi utilizada uma ficha de analise e avaliago,
(anexo B), assim ap06s a atribuicdo dos pontos para cada variavel em cada trecho, conforme
descrito acima, as pontuacgdes de cada uma delas foram somadas e divididas por dois, para que
se pudesse obter a média do trecho analisado, ou seja, esta média representa para cada trecho
um indice de caminhabilidade. Vale salientar que esta metodologia de analise foi aplicada
exatamente conforme sugere Zabot (2013) e Santos (2003) em suas pesquisas. Desta forma o
resultado do indice de caminhabilidade para cada trecho pode ser avaliado, conforme o quadro
6, por prioridade de intervencéo.

QUADRO 6 — indice de Caminhabilidade — Santos 2003.

indice de Caminhabilidade Prioridade de Intervencéo
0,00a1,90 Situacdo Critica
2,00a3,90 Intervencdo Imediata
4,00a5,90 Intervencdo em Curto Prazo
6,00 210,00 Melhorias e Aperfeicoamentos

FONTE: Zabot (2013), adaptado pelo autor.

3.3 CAMINHABILIDADE COMO FERRAMENTA DE MOBILIDADE URBANA

A caminhabilidade tem papel importante na construcdo de uma mobilidade urbana mais
sustentavel e igualitaria, além disso, caminhar estd ligado direta e indiretamente a todos 0s
sistemas de transporte de uma maneira ou de outra, afinal somos pedestres, e estamos
condutores ou passageiros.

Neste sentido, Zabot (2013) sublinha que o transporte urbano nada mais é que o
movimento de pessoas e mercadorias, e esse sistema formado pelas vias, os veiculos, 0s
terminais ou pontos de conexdo, cada um com suas caracteristicas pertencem a um diferente
modal de transporte. Esse sistema engloba os meios coletivos, individuais, motorizados ou néo.
Entretanto, devido a diversos fatores histdricos, sejam eles econdmicos, fisicos e/ou estruturais,
as cidades tém presenciado em sua maioria deslocamentos de veiculos motorizados, porém esse
paradigma de valorizacdo do veiculo automotor precisa urgentemente ser descontruido, e
incentivado a valorizacdo de sistemas ativos.

Daros (2005) acredita que andar a pé € na verdade um direito natural, mas se deslocar
de maneira motorizada, seja por veiculos publicos ou privados diz respeito a uma condicdo
socioeconémica de cada pais ou grupo social. Apenas as pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida, estdo mais condicionadas a se obrigaram ao uso de um transporte motorizado para o

seu deslocamento, ainda assim, muitas podem fazer uso de um modo a pé de transporte.
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Eu um estudo realizado nos Estados Unidos, concluiu-se que uma pessoa dedica mais
de 1.500 horas por ano para o seu automdvel, essa dedicacdo inclui o tempo de deslocamento,
0 empenho para paga-lo, pagar todas as manutencdes necessarias, impostos e 0s diversos gastos
fixos e variaveis que envolvem possuir um veiculo automotor, além do tempo gasto assistindo
propagandas e pesquisando novos modelos. Considerando que estas 1.500 horas representam
apenas 10 mil km percorridos anualmente, ou seja, o equivalente a 6 km/hora, temos a mesma
velocidade aproximada que uma pessoa realiza, em paises onde a industria automobilistica ndo
impera. (ILLICH, 1974 apud ZABOT, 2013).

E claro que essa velocidade € relativa, pois inimeros sio os fatores que conduzem a ela,
e ja vimos no capitulo anterior que a idade, o peso, e até mesmo a cultura pode interferir no
modo de deslocar-se, e também as caracteristicas tipologicas e topoldgicas, como a declividade,
o clima e a densidade. Entretanto, todos os estudos concluem que mesmo considerando toda
essa diversidade de varidveis ainda assim as pessoas tém se deslocado a pé com velocidade
média entre 4 km a 6,5 km por hora. Dados como estes comprovam e reafirmam os equivocos
nas politicas publicas e investimentos em alguns modais de transportes predominantes (Zabot,
2013).

Infelizmente, a inddstria automobilistica ajudou a criar um estigma a respeito da
caminhabilidade como um sistema de transporte, sendo que no Brasil, andar a pé, de bicicleta
ou de transporte coletivo é considerado uma representacdo de pobreza e até mesmo fracasso
pessoal e profissional, o que desvalorizou em demasia o transporte ativo, por equivoco, haja
vista, que sdo considerados sustentaveis, e fazem parte das indicacdes do Desenvolvimento
Orientado ao Transporte Sustentavel (DOTS). De acordo com o ITDP (2015), 0 DOTS promove
uma mobilidade urbana mais sustentavel, propondo uma ocupagdo mais compacta e adensada,
com féacil acesso aos transportes de média e alta capacidade e desta maneira € possivel encurtar
distancias a serem percorridas e tornar mais seguro o caminhar.

Krizek et al. (2007) argumenta que indmeros programas de desenvolvimento em
transportes ativos ja tém comprovado resultados positivos. Em diversos estudos americanos,
em especial de cinco comunidades analisadas, considerando o antes e depois das melhorias
implantadas apresentou uma reducdo de 4% no deslocamento com o uso do automdvel. Esse
percentual pode parecer pouco, mas na verdade representa um grande impacto no dia a dia das
cidades.

No Brasil, a Lei n° 12.587 de 2012, instituiu as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana e tem o objetivo de promover a integracdo dos diferentes modais de

transporte. E, neste sentido, em seu Art. 6° destaca que devera haver prioridade dos modos
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ativos de transporte sobre os motorizados, e dos servicos de transporte coletivo sobre o
individual. Reitera ainda, que os transportes ndo motorizados atendem aos principios de
sustentabilidade e mobilidade.

Para Speck (2017) a caminhabilidade € fator preponderante no processo de mudanca
de paradigma no uso no automovel, é através da caminhabilidade que o pedestre pode e deve
reaver a posse do espaco urbano. Entretanto, o espacgo precisa receber investimentos para isso,
que, se comparados com o0s investimentos em infraestrutura para os carros, s&éo bem menores,
0 que incentivaria o investimento além de sobrar mais recursos para investimentos em outros
lugares.

Neste contexto, a avaliagdo da caminhabilidade, através dos indices de referéncia sdo
essenciais e contribuem para a qualidade do ambiente construido que também impacta no uso
do transporte coletivo, tendo em vista a facilidade em caminhar até as estaces e pontos de
onibus (SILVA; PORTUGAL; ALBUQUERQUE NETO, 2019).

E inegavel que uma mudanga precisa ocorrer principalmente nos grandes centros, onde
a mobilidade urbana hoje vivencia o predominio do deslocamento individual por veiculo
automotor. Uma alternativa entre 0os modais ativos é o andar a pé. Esse modal de transporte
como se pode observar ao longo de diversas argumentacdes favoraveis € o que necessita de
menores investimentos em infraestrutura e na sua implantagdo, contribui em locais
consolidados, e ndo prevé o espraiamento urbano. Além disso, beneficia a saide do caminhante,
fortalece a economia local, possibilita maior relacdo entre as pessoas, e ainda, contribui para
com a seguranga publica, que segundo Jacobs (2011) mais pessoas na rua, sao mais “olhos que
cuidam”. E também 0 modal mais democratico e de facil acesso, que reline os conceitos de
sustentabilidade, mas principalmente é o que conecta de fato todos os outros modais, porque
em algum momento sempre caminhamos. Desta maneira se pode concluir que a

caminhabilidade além de uma ferramenta é um dos pilares da mobilidade urbana.

3.4 A CIDADE DE BLUMENAU

Blumenau se localiza a 140 km da capital de Santa Catarina, Florianopolis, e tem seus
limites a leste com o0s municipios de Gaspar e Luis Alves, a oeste com Pomerode, Indaial e
Timbd, ao norte com Jaragua do Sul e Massaranduba e ao sul com Guabiruba e Botuvera, como

se pode observar na figura 10.
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FIGURA 10 — Localizacdo de Blumenau.
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FONTE: IBGE (2010), adaptado pelo autor.

De acordo com o IBGE (2019), a populacdo estimada para Blumenau é de 357.199
habitantes, se classificando como a terceira maior populacdo de Santa Catarina. Esse resultado
evidencia uma baixa densidade de aproximadamente 688,75 hab/kmz2. Siebert (2017) salienta
que a area urbana de Blumenau foi se dispersando ao longo do territorio, parte por sua condicao
topografica de relevo acidentado, mas também pelas sucessivas cheias e deslizamentos de terra,
acontecimentos comuns no municipio ao longo da historia.

Colonizada em 1850 por Hermann Bruno Otto Blumenau, filésofo por formacéo teve a
responsabilidade de fundar e desenvolver uma col6nia alema agricola no sul do Brasil. O inicio
da coldnia foi entre a foz do ribeirdo da Velha e do ribeirdo Garcia com a ocupacdo das areas
planas e a expansao inicial para a regido sul da futura cidade (SIEBERT, 2000).

De acordo com Peluso (1991), a implantacdo da cidade de Blumenau é caracteristica do
esquema urbano tradicional de cidades alemées. O elemento marcante era a implantacao de
edificacbes ao longo de uma rua, a rua do comércio e das atividades coletivas. E ndo se
observava de inicio a presenca de igrejas.

Deste modo a primeira malha urbana de Blumenau iniciou ao longo dos ribeires, uma
vez que 0 acesso a agua era primordial, e os lotes (estreitos e compridos) foram divididos
paralelamente entre si e perpendiculares ao rio e aos caminhos de acesso. Este modelo de
parcelamento se estendeu por toda a coldnia, como se pode observar na figura 11, o tracado e
desenho urbano na época da coldnia (SIEBERT, 2000).
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FIGURA 11 — Planta baixa da Coldnia Blumenau em 1864.
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FONTE: Siebert (2000), arquivo histdrico de Blumenau.

Para Siebert (2000) esse padrédo de parcelamento, onde cada empreendedor era o Unico
dono do lote, fez com que o crescimento da cidade acontecesse por uma sucessao de ruas locais
conectadas diretamente a via arterial, mas sem conexdo entre elas. Os caminhos coloniais
tracados para expansao da Colonia foram condicionados pelo relevo e pelos cursos d’agua, e a
cidade cresceu em um padrdo radial e linear, com a criacdo de bairros mais distantes do centro.

Pateis (2013) corrobora na medida em que argumenta que essa dificuldade imposta
pelos acidentes topogréaficos implicou diretamente na aptiddo de uso do solo, além de limitar a
acessibilidade e mobilidade da cidade. Os deslocamentos ficaram prejudicados, pois 0s
caminhos nem sempre eram 0s mais faceis e mais curtos, isso fez com que aumentassem 0s
investimentos em infraestrutura viaria, mas que nem sempre acompanharam a demanda da
cidade.

Siebert (2000) afirma ainda que o processo de uso e ocupacdo do solo dos ultimos 20
anos teve grande influéncia devido as cheias que ocorreram, em especial as dos anos de 1983 e
1984 que resultaram no inicio da ocupacdo das encostas. Assim, as areas planas antes
residenciais foram se transformando em areas comerciais e iniciou-se a verticalizacdo
principalmente na é&rea central da cidade. Motivo pelo qual incentivou ainda mais o

espraiamento da area urbana de Blumenau.
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Blumenau possui um sistema viario de poucas vias arteriais que ligam os bairros ao
centro, e a maioria ainda proveniente do tracado colonial, de ruas sinuosas e estreitas. Essa
capacidade limitada e o incentivo de mobilidade por veiculo automotor individual apresentam
atualmente constantes congestionamentos na cidade (PATEIS, 2013).

Siebert (2000) acredita que devido a centralizacdo dos equipamentos urbanos,
comércios e servicos e a falta de conexdo entre os bairros foram os principais responsaveis
pelos diversos problemas de mobilidade enfrentados até hoje pela cidade.

Neste sentido, a Prefeitura Municipal através do Programa de Desenvolvimento Urbano
de Blumenau, conhecido como Blumenau 2050, langado em 2011, tem o objetivo de estruturar
o desenvolvimento da cidade trazendo acBes em diversos setores, entre eles uma série de
melhorias na mobilidade urbana, como: a implantagéo de ciclovias e ciclofaixas, formando uma
rota por grande parte da cidade; a adocéo de veiculo leve sobre trilhos (VLT); a implantacao de
um transporte fluvial e corredores exclusivos para os Onibus. (SCOLARO, 2012). Essas
medidas visam reduzir os congestionamentos através do incentivo de mobilidade ativa e o uso
do transporte coletivo.

Para a Prefeitura de Blumenau (2011) até 2030 a populagéo alcancaria 0 nimero de 400
mil habitantes. Considerando o atual perimetro urbano e sua capacidade, a cidade comportaria
até 700 mil, porém chegando em seu auge de saturacao.

Sobre os aspectos naturais, Pinheiro e Severo (2010) descrevem Blumenau com um
clima subtropical com temperaturas entre 27° C e 16° C. Apresentando uma mata pluvial de
encosta atlantica e floresta ombréfila densa que sdo caracteristicas da regido. A topografia €
irregular acidentada formada por vales profundos, com maiores altitudes na regido sul do
municipio. Com um sistema hidrico abundante, Blumenau é recortada pelo rio Itajai-Acu, 0
principal afluente da bacia hidrografica do Vale do Itajai. As areas de menor declividade e livres
de inundacGes representam apenas 20% de seu territério urbano (SIEBERT, 2000).

Em relacdo a economia blumenauense, Pateis (2013) afirma que em 2010 Blumenau era
a maior economia do Estado, com um Produto Interno Bruto (PIB) que ultrapassava R$ 7
bilhdes. Parte deste resultado era representado pelas industrias com 38,9% do total, que atuam
em sua maioria no segmento téxtil e de confec¢des, além de uma representacdo pelos setores:
metallrgico, de cristais e desenvolvimento de softwares.

Entretanto, no mesmo periodo com grande participacdo no setor econdmico, a prestacao
de servicos e comércio representava 60,9% do valor total. Ficando o restante responsavel pelo
setor turistico, na exploracdo de museus, cervejarias artesanais, festas tradicionais e outros

atrativos, que vém ganhando espaco ao longo dos anos (PATEIS, 2013).
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Para Lima (2019) com o inicio da crise econdmica dos Gltimos anos, a economia
blumenauense tem sido afetada severamente, ao ponto em que perdeu inUmeras empresas,
principalmente nos setores industriais e de comércio. Ao mesmo tempo se visualizou o
crescimento no setor de servigos, uma consequéncia da desindustrializagéo e diversificagdo da
econdmica local.

Contudo, Blumenau apresenta um indice de desenvolvimento humano — municipal
(IDH-M) de 0,806, considerado muito alto, colocando-o em 19° lugar entre todos 0s municipios
brasileiros, e em 5° lugar entre os municipios de Santa Catarina. Este indicador considera a
andlise de variaveis da educacdo, satde e renda. (PNUD, 2010). O que tem demonstrado que 0
municipio apesar de enfrentar diversas dificuldades, seja no campo da mobilidade, e também
em outros setores, ainda representa uma oportunidade de melhor qualidade de vida para seus

habitantes.

3.5 A CAMINHABILIDADE EM BLUMENAU

A mobilidade em Blumenau deu inicio com a necessidade de circulacdo dos primeiros
colonizadores, e desta maneira foram criados os primeiros caminhos para o deslocamento de
materiais e animais e caminhos necessarios a expansao da Col6énia. Com o desenvolvimento, o
parcelamento do solo e a construcdo de novas vias o sistema viario foi se tornando complexo e
seguindo tendéncias de mobilidade de outras cidades brasileiras, principalmente na utilizacédo
do veiculo automotor (MACHADO, 2006).

De acordo com Piazza e Vieira (2017) a cidade de Blumenau atualmente se utiliza do
veiculo automotor como o principal modo de transporte. Contudo, uma grande parte da
populacdo utiliza o transporte coletivo. A partir de 2011 foram implantados corredores
exclusivos de circulacdo de 6nibus na regido central da cidade, essas medidas surgiram da
necessidade de reduzir os inUmeros congestionamentos causados nos deslocamentos das
pessoas dos bairros periféricos até o centro, onde se encontram a maioria dos servicos publicos
e principais comeércios e servicos privados.

Siebert (2000) lembra que o primeiro Codigo de Posturas foi criado em 1883, ou seja,
ha apenas trinta e trés anos apos a sua colonizacdo em 1850 que tinha por objetivo definir as
regras do uso publico e a definicdo da diferenca entre as ruas e as areas privadas, os lotes. E
somente em 1939 foi aprovado o Cédigo de Construgdo, o primeiro regulamento construtivo.

O Plano Diretor foi desenvolvido somente em 1977, entretanto com pouca participagao

da Prefeitura Municipal e inexisténcia da populacdo de maneira tecnicista por uma equipe



63

proveniente do Estado de S&o Paulo, revisado nos anos seguintes em 1989, 1996 e 1997. Com
0 advento do Estatuto da Cidade em 2001, o Plano Diretor foi reestruturado em 2006, onde pela
primeira vez trouxe uma Politica Publica de Acessibilidade Urbana e do Sistema de Circulacéo
(PIAZZA e VIEIRA, 2017).

No ano de 2015, a Prefeitura Municipal desenvolveu um programa para estimular
melhorias nas calgadas por toda a cidade, haja vista, que de acordo com a Lei 550/2005 é de
responsabilidade do proprietario do lote a constru¢do e manutencdo da calcada em frente ao
lote. Este programa intitulado Calcada Nota 10 premia as melhores ruas com calgcadas que
estejam de acordo com o padrdo estabelecido pelo municipio, além de prever uma série de
parcerias entre a prefeitura e a comunidade neste trabalho. O objetivo € sensibilizar a populacéo
e melhorar as condicGes de acessibilidade e caminhabilidade dos espacos urbanos.

A Lei Federal 12.587 de 2012 prevé a exigéncia do desenvolvimento do Plano
Municipal de Mobilidade Urbana. E Blumenau por se enquadrar nas exigéncias legais,
desenvolveu entre os anos de 2016 e 2018 o atual Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau.

Apresentado em 2018, o Plano de Mobilidade foi o resultado de pesquisas e
levantamentos de dados, analises e modelagens dos aspectos de mobilidade urbana da cidade
seja no ambito motorizado ou ndo e propde recomendacdes para o planejamento de mobilidade
do municipio (BLUMENAU, 2018).

Neste sentido, o estudo apontou que em relacéo a politicas publicas de mobilidade ativa,
0 municipio tem dado prioridade a circulacdo de veiculos particulares motorizados, e apenas
recentemente se tem visualizado politicas de desenvolvimento para os transportes ativos ainda
muito timidamente. Os modais de transporte motorizado individual representam 58,1% dos
deslocamentos na cidade, enquanto que os modais ativos 21,1%, conforme se observa no
grafico 5 (BLUMENAU, 2018).

GRAFICO 5 — Modais de transporte por categoria.
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FONTE: Relatério final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018).
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Comparando o uso dos diferentes modais entre os anos de 2001 e 2015, se observa um
aumento significativo no uso do transporte motorizado privado, e uma redugdo no uso dos
transportes ativos (BLUMENAU, 2018).

GRAFICO 6 — Distribuicio dos diferentes modos de deslocamento em 2001 e 201, pesquisa
origem e destino.
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FONTE: Relatério final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018).

Em uma tentativa de reverter esse panorama e impedir que ele aumente
progressivamente se nada mudar. As acdes previstas consideram melhorar, padronizar e ampliar
0s espacos para pedestres, através de calgaddes, alargamento de calcadas e diminuicdo de
estacionamentos para veiculos. Além de priorizar projetos e alternativas de requalificacdo
urbana, promovendo o uso dos transportes ativos (BLUMENAU, 2018).

Contudo, a caminhabilidade exige maior atencdo as calcadas, de acordo com o gréafico
7 que demonstra a pesquisa realizada sobre a situacdo atual das cal¢adas na cidade. O resultado
¢ péssimo, pois apenas 9,6% sao classificados nos niveis “A a C” (BLUMENAU, 2018).

GRAFICO 7 - Gréfico — Nivel de servico das calcadas em Blumenau 2018.
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FONTE: Relatério final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018).
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Incentivar a caminhabilidade exige que as calcadas estejam em condi¢Ges melhores,
destacando a necessidade de melhorias em varios aspectos, como: conforto; manutencéo,
seguranca, atratividade visual e continuidade. Para isso a prefeitura apresentou uma proposta
de calgada conforme ilustra a figura 12 (BLUMENAU, 2018).

FIGURA 12 — Proposta de calcada.
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FONTE: Relatério final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018).

Essa proposta visa incentivar a populacdo a construir e manter as calcadas dentro dos
padrdes de acessibilidade e caminhabilidade propostos pelo municipio.

Neste sentido, se espera que a melhoria da qualidade das calgadas associado a
implantacéo de ciclovias e ciclofaixas criando uma rota pela cidade, seja uma oportunidade de
crescimento dos modais ativos de transporte na cidade, além do aumento no uso do transporte
coletivo para longas distancias e a consequente diminui¢do do transporte motorizado individual.

De acordo com o progndstico de mobilidade realizado pela Prefeitura Municipal, com
0 crescimento da populacéo e o incremento na mobilidade e considerando o atual sistema modal
por veiculo automotor individual, os congestionamentos devem triplicar entre 2015 a 2035.
Para que isso ndo ocorra, o plano de mobilidade prevé uma distribuicdo modal diferente da
atual, conforme ilustra o grafico 8, onde se espera em 2035 um equilibrio, sendo 31% para a

mobilidade ativa, 31% para o transporte coletivo e 38% em mobilidade motorizada individual

(BLUMENAU, 2018).
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GRAFICO 8 — Projecio da distribuicdo modal de transporte até 2035.
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FONTE: Relatério final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018).

Para alcancar esse resultado nos proximos anos, as propostas e a¢fes do plano de
mobilidade visam um equilibrio e uma visdo mais sustentavel da mobilidade. Com planos de
incentivo e melhorias na qualidade do transporte coletivo para atrais mais usuarios, a0 mesmo
tempo em que desestimula o uso do automovel, limitando a capacidade viaria e acesso de
veiculos nas areas centrais da cidade. Além do desenvolvimento de uma série de obras de
infraestrutura para acomodacao do transporte coletivo e incentivo do transporte ativo, através
de bicicletas e a p¢ (BLUMENAU, 2018).

Considerando a atual situacdo de mobilidade urbana apontada pela Prefeitura Municipal,
a definicdo dos recortes espaciais utilizados na pesquisa, considerou o cruzamento e analise de
algumas variaveis importantes, como: populacéo, renda e declividade dessas areas, pois assim
foi possivel eleger regides da cidade com maior populacéo e caracteristicas distintas entre elas,
principalmente no que tange a renda e a declividade. Deste modo, através dos dados do IBGE
2010 foram levantadas informacdes dos treze bairros mais populosos da cidade de
Blumenau/SC, bem como a renda nominal mensal equivalente ao salario minimo vigente a
época, sendo considerado o valor recebido pelo maior numero de residentes no bairro, conforme
ilustra o quadro 7. A renda é uma variavel importante a ser considerada, pois ela representa um
impacto significativo na maneira como as pessoas vivem, o que inclui a maneira como se

deslocam.



QUADRO 7 - Populagdo e renda nominal mensal por bairro — Ano 2010.

BAIRRO HABITANTES RENDA*
Itoupava Central 28.164 la5b
Velha Central 18.779 lab
Itoupavazinha 17.560 la3
Agua Verde 16.210 1a5
Garcia 15.911 la5b
Itoupava Norte 15.674 lab
Velha 15.398 la5b
Progresso 15.028 lab
Fortaleza 13.220 la5b
Escola Agricola 12.166 la5b
Vila Nova 9.976 3al0
Ponta Aguda 9.897 3ab
Badenfurt 8.663 la3

67

*Salario Minimo R$ 510,00 (2010).
FONTE: IBGE (2010), organizado pelo autor.

O que chama a atencdo nos dados, sdo trés bairros em relacdo a renda, enquanto a
maioria permanece com renda similar, os bairros Itoupavazinha e Badenfurt se destacam por
apresentarem os menores valores, de 1 a 3 salarios minimos nominais mensais, enquanto o
bairro Vila Nova apresenta valores astronémicos de 3 a 10 salarios. Este fato € relevante quanto
a escolha dos locais onde ocorreram os recortes espaciais da pesquisa.

Outro elemento importante a ser considerado € a declividade do local analisado e de
acordo com a Secretaria de Planejamento Urbano — SEPLAN do municipio de Blumenau, a

declividade relacionada aos bairros do quadro 7, pode ser observada no quadro 8.

QUADRO 8 - Declividade por Bairro.

BAIRRO DECLIVIDADE (%)

Itoupava Central 5al2
Velha Central 5a12
Itoupavazinha 12a20
Agua Verde 5a12
Garcia 0ab

Itoupava Norte 0ab

Velha 5a12
Progresso 12a20
Fortaleza 5a12
Escola Agricola 12220
Vila Nova 0ab

Ponta Aguda 0al2
Badenfurt 5al2

FONTE: SEPLAN Blumenau (2019), organizado pelo autor.
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A declividade descrita refere-se apenas as areas consideradas de maior circulagéo de
pessoas no bairro, onde ha pontos de atragdo e convivéncia, que segundo Jacobs (2011) sdo os
lugares que apresentam caracteristicas que estimulam as pessoas a viverem o espacgo urbano,
caminharem e socializarem de maneira ativa ou passiva.

Nesse sentido, correlacionando as variaveis, populacao, renda e declividade, optou-se
por eleger quatro recortes espaciais, assim cada recorte apresenta caracteristicas relevantes
quanto a estas variaveis e contempla caracteristicas similares previstas nos demais bairros da
cidade. Sendo o primeiro deles, no bairro Itoupava Central, por apresentar 0 maior nimero de
habitantes e renda similar em sua maioria com os demais bairros, além de uma declividade entre
5 a 12%, considerada intermediéria em relacdo aos demais. Vale salientar que o municipio
possui um Plano de Desenvolvimento Urbano — Blumenau 2050 — que prevé a expansao da
cidade para a regido norte, onde se localiza o referido bairro. O segundo recorte é no bairro
Itoupavazinha, sendo o terceiro mais populoso do municipio, e destaca-se dos demais no quesito
renda apresentando uma das menores rendas de 1 a 3 salarios minimos (IBGE, 2010), e
declividade de 12 a 20%, considerada alta. O terceiro recorte € no bairro Garcia, sendo o quinto
bairro mais populoso, com renda média de 1 a 5 salarios minimos, e declividade de 0 a 5%,
considerada baixa, 0 que motivou a escolha desta area. E por fim, vale destacar a importancia
de analisar uma area que apresente renda superior aos demais bairros, portanto optou-se pelo
bairro Vila Nova que apresenta renda média de 3 a 10 salarios minimos, e declividade de 0 a
5%.

3.5 ITOUPAVA CENTRAL - AREA 1

O bairro Itoupava Central desde o periodo colonial se destacou por suas atividades
agricolas e de pecuaria, entretanto, nos ltimos 10 anos o bairro vem se modificando e apresenta
uma diversificacdo em suas atividades econdmicas. A sua localizacdo privilegiada, longe das
cheias e dos deslizamentos de terra sdo fatores que contribuem para o seu crescente
desenvolvimento. (BLUMENAU, 2018).

Localizado na regido norte do municipio de Blumenau, conforme ilustra a figura 13, o
bairro se limita ao norte com o Distrito da Vila Itoupava; ao sul com os bairros Itoupavazinha

e Fidélis; a leste e a oeste com a area rural do municipio.
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FIGURA 13 — Localizacdo do bairro Itoupava Central (parcial).
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FONTE: Relatério final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018), modificado pelo autor.

O bairro é cortado pelo ribeirdo Itoupava e pela Rodovia Estadual SC-474 (rua Dr. Pedro
Zimmermann), que faz ligacdo entre os municipios de Blumenau e Massaranduba, ocupando
atualmente uma area urbana de 44,67 kmz2. Apresenta o relevo formado por um vale principal,
com declividade intermediaria entre 5 a 12% de inclinacdo, com algumas &reas planas
(BLUMENAU, 2018).

A populacédo do bairro segundo o censo do IBGE (2010) é de 28.164 habitantes, sendo
considerado o bairro mais populoso do municipio de Blumenau. O censo identificou ainda uma
renda media nominal mensal de 1 a 5 salarios minimos.

O Plano Diretor vigente desenvolve estratégias de incentivo ao adensamento
populacional e para o desenvolvimento do bairro estimulando uma diversificada atividade
econbmica, entre industrias, comércios e servigos (BLUMENAU, 2018).

Devido as caracteristicas fisicas, e ao incentivo para o desenvolvimento, o bairro tem se
desenvolvido rapidamente, e apresenta uma diversidade no seu uso do solo, conforme se pode

observar na figura 14, o uso e ocupagéo do solo.



FIGURA 14 — Uso e ocupagéo do solo, bairro Itoupava Central (parcial).
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FONTE: Relatorio final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018), modificado pelo autor.
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Ao longo da rua Dr. Pedro Zimmermann ha uma diversidade de atividades, entre
industrias, comeércios e uso misto (comercial e residencial). J& nas ruas de acesso a via principal,
a predominancia ¢ de edificacBes residenciais. Em uma analise preliminar, é positivo o fato da
via principal possuir uma diversidade no uso e ocupagéo do solo, pois conforme recomenda
Jacobs (2011), uma diversidade de tipologias e usos garantem o dinamismo necessario € a
circulacdo constante de pedestres naquele determinado espaco, contudo, o que chama a atengéo
sdo as &reas ainda ndo ocupadas no bairro, o que retarda o adensamento préximo a via principal,
que também ainda possui muitas areas vazias. A seguir, algumas fotos da rua Dr Pedro

Zimmermann.

FIGURA 15 — Imagens da Rua Pedro Zimmermann, bairro Itoupava Central.

FONTE: Acervo pessoal, 2020.

O recorte que aparece no mapa de uso de ocupagdo do solo representa a extenséo de
aproximadamente 2,2km da rua Dr. Pedro Zimmermann, este recorte selecionado foi avaliado

quanto as condi¢des de caminhabilidade, por apresentar na regido, caracteristicas de maior
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movimento de pessoas e diversidade no uso e ocupacdo do solo, esta avaliagdo ocorreu por
trechos em um total de 16. Com isso, os trechos receberam denominagdes, associados a um
namero e as iniciais da rua Dr. Pedro Zimmermann (PZ), como por exemplo, o trecho 1 — PZ1,
refere-se ao trecho 1 da rua Dr. Pedro Zimmermann.

3.6 ITOUPAVAZINHA — AREA 2

No mapa da Colonia Blumenau em 1864, a regido onde hoje se situa o bairro
Itoupavazinha, constava o nome Ribeirdo Itoupavazinha, e havia uma estrada que fazia a
ligagdo entre os atuais bairros Itoupava Norte e Testo Salto. Ao longo dos anos esta estrada
ficou conhecida como Estrada da Cachaca, por existirem ali diversos alambiques na regiéo,
porém em 1975, ela passou a se chamar rua Frederico Jensen. Neste periodo, o bairro era
predominantemente rural, e aos poucos outras atividades econdmicas foram surgindo,
principalmente as industrias, e residéncias unifamiliares (BLUMENAU, 2018).

O bairro localizado na regido noroeste de Blumenau tem seu limite ao norte com parte
da area rural do municipio e também com o bairro Itoupava Central; ja ao sul com o bairro Salto
do Norte; a leste com o bairro Fidelis e a oeste com o bairro Testo Salto, conforme se pode

observar a localizacdo na figura 16, a seguir.

FIGURA 16 — Localizacdo do bairro Itoupavazinha (parcial).
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FONTE: Relatério final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018), modificado pelo autor.

Recortado pelo Ribeiréo Itoupavazinha, o bairro apresenta um relevo acidentado com
declividade entre 12 a 20%, rodeado por morros com altitudes de 200 metros. E possivel

observar muitos espacos vazios, ainda ndo ocupados, que séo na verdade antigos lotes coloniais,
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porém nos Ultimos anos o bairro vem recebendo um aumento na sua populacao, e de acordo
com o censo do IBGE (2010) sdo aproximadamente 17.560 habitantes que residem no bairro,
sendo o terceiro mais populoso de Blumenau, e apresenta uma renda média nominal mensal de
1 a 3 salarios minimos, considerado baixo. O fato de a rua Frederico Jensen estar proxima a
BR-470, principal rodovia de circulagdo do Estado contribui para o bairro apresentar
caracteristicas industriais, entretanto a estrutura fundiaria ainda corresponde a das glebas
coloniais, ou seja, estreito e comprido, o que dificulta a ocupacéo, gerando um desenho urbano
de muitas ruas sem saida (BLUMENAU, 2018).

Apesar do bairro ainda apresentar muitos vazios urbanos, a rua Frederico Jensen,
comeca a apresentar uma diversidade no seu uso, conforme se observa na figura 17, o uso de

ocupacao do solo.

FIGURA 17 — Uso e ocupagéo do solo do bairro Itoupavazinha (parcial).
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FONTE: Relatério final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018), modificado pelo autor.

Contudo, ainda hd uma predominancia de edificacdes residenciais, tanto unifamiliar,
quanto multifamiliar, esta em menor numero, fato que acaba por deixar as distancias mais
longas para as atividades do dia a dia, sendo necessario o uso de transportes motorizados em

detrimento da caminhada para a circulacdo. A seguir algumas imagens da rua Frederico Jensen.
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FIGURA 18 — Imagens da Rua Frederico Jensen, bairro ltoupavazinha.
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FONTE: Acervo pessoal, 2020.

O recorte selecionado para esta area corresponde a extensao de aproximadamente 1,7km
da rua Frederico Jensen, sendo este recorte selecionado, por apresentar na regido, caracteristicas
de maior movimento de pessoas.

Desta maneira, os trechos foram numerados a partir do inicio da analise, sendo do trecho
1 até o trecho 17, e receberam denominag@es, associados a um namero e as iniciais da rua
Frederico Jensen (FJ), como por exemplo, o trecho 1 — FJ1, refere-se ao trecho 1 da rua

Frederico Jensen.

3.7 GARCIA — AREA 3

O bairro Garcia recebeu essa denominacéo devido a existéncia de moradores no ano de
1846, quatro anos antes da chegada de Dr. Blumenau a futura cidade. Esses moradores eram
oriundos do rio Garcia no municipio de Camboriu, e deste modo no mapa da Colénia a regido
foi denominada de Ribeirdo Garcia. Assim, nas margens do ribeirdo existente surgiu uma
estrada, onde os lotes foram demarcados, e conforme eram ocupados a estrada era expandida e
o bairro foi crescendo. Esta estrada se tornou a principal via do bairro, denominada rua
Amazonas em 1919 (BLUMENAU, 2018).

Sendo um dos primeiros bairros a se formar no municipio recebeu a mais antiga
Sociedade de Atiradores, fundada em 1859. Anos mais tarde, em 1876 surgiu a Empresa

Industrial Garcia, tecelagem idealizada por Grewsmuehl, Augusto Sander e Johann Gauche,
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sendo adquirida por Gustav Roeder em 1883. Apds ser comprada por algumas empresas, ao
longo das Ultimas décadas, atualmente a empresa pertence ao grupo Coteminas, e mantém suas
atividades na area téxtil (BLUMENAU, 2018).

Localizado no Vale do Ribeirdo Garcia, a sudeste do municipio, se limita ao norte com
os bairros Ribeirdo Fresco e Centro; ao sul com os bairros Gléria e Progresso; a leste com a

area rural de Blumenau e a oeste com o ribeirdo Garcia, ocupando uma area total urbana de
4,53 km?, conforme ilustra a figura 19.

FIGURA 19 - Localizagéo do bairro Garcia (parcial).
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FONTE: Relatério final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018), modificado pelo autor.

A sua localizacdo equivale a relevo de planicies centrais e planaltos, a via principal, rua
Amazonas é caracterizada por uma declividade plana, entre 0 a 5% de inclinacéo. E atualmente
0 quinto bairro mais populoso com 15.911 habitantes, e apresenta uma renda média de 1 a 5
salarios minimos nominais, conforme aponta o censo do IBGE (2010).

Por ser um dos primeiros bairros a se desenvolver, possui uma predominancia de

edificacOes de uso residencial, contudo, ao longo da via arterial do bairro (rua Amazonas),
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muitas edificacGes passaram a ser de uso ndo-residencial. De acordo com a figura 20, 0 uso e
ocupagcéo do solo, se pode observar uma diversidade de usos ao longo da via principal.

FIGURA 20 — Uso e ocupacao do solo do bairro Garcia (parcial).
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FONTE: Relatério final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018), modificado pelo autor.

Apesar da predominancia residencial nos formatos unifamiliar e multifamiliar é possivel
visualizar uma grande diversidade no uso do solo. Se localiza na regido, ao longo da rua
Amazonas, o 23° Batalhdo de Infantaria do Exército, e uma praca logo a frente ao Batalhdo.
Jacobs (2011) lembra que pracas sdo oportunidades que estimulam as pessoas a viverem o
espaco urbano, caminharem e socializarem de maneira ativa ou passiva. A seguir algumas

imagens do bairro, na perspectiva da rua Amazonas.

FIGURA 21 — Imagens da Rua Amazonas, bairro Garcia.

FONTE: Acervo pessoal, 2020.
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O recorte selecionado para esta area corresponde a extenséo de aproximadamente 1,6km
da rua Amazonas e foi selecionado no bairro por apresentar caracteristicas de maior movimento
de pessoas e diversidade na ocupagéo e uso do solo.

Desta maneira, se obteve um total de 28 trechos que foram numerados a partir do inicio
de andlise, e receberam denominacdes, associados a um nimero e as iniciais da rua Amazonas

(AM), como por exemplo, o trecho 1 — AML1, refere-se ao trecho 1 da rua Amazonas.
3.8 VILA NOVA — AREA 4

A regido onde se encontra hoje o bairro Vila Nova foi criado em 1956, e justamente
recebeu este nome por ter sido uma area habitada mais recentemente, em comparagdo com as
primeiras ocupagdes do municipio. A rua principal do bairro, anteriormente conhecida como
rua Gustavo Salinger, passou a se chamar Almirante Barroso através do Decreto-Lei 68 em
1942 (BLUMENAU, 2018).

Localizado em uma regido privilegiada da cidade, por estar proximo ao Centro e com
facilidade de conexdo com outros bairros, se situa ao norte com os bairros Escola Agricola e
Itoupava Seca; ao sul com o bairro Velha; a leste com os bairros Victor Konder e Centro e a

oeste com os bairros Agua Verde e Escola Agricola de acordo com a figura 22, a seguir.

FIGURA 22 — Localizacdo do bairro Vila Nova (parcial).
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FONTE: Relatério final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018), modificado pelo autor.
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Apresentando um relevo suavemente acidentado com declividade entre 0 a 5% de
inclinacdo. Coberto por uma vegetacdo de floresta densa nos pontos mais elevados do bairro é
propicio ao desenvolvimento. J& nas areas urbanizadas, apresenta jardins esparsos e pragas, com
uma area urbana de aproximadamente 1,90 km?, recortada pelas ruas Joinville, Theodoro
Holtrup, Benjamin Constant, Almirante Tamandaré e Almirante Barroso (BLUMENAU, 2018).

Segundo o censo do IBGE (2010), o bairro Vila Nova possui 9.974 habitantes, com
renda média nominal entre 3 a 10 salarios minimos vigentes a época, sendo considerado um
valor alto se comparado com os demais bairros. De acordo com o Plano de Mobilidade de
Blumenau (2018), nos ultimos anos, o bairro desenvolveu uma acentuada valorizagdo
imobiliaria, tornando o preco do metro quadrado maior e por consequéncia um aumento na
verticalizacdo do bairro, conforme se pode observar na figura 23, 0 uso e ocupacao do solo e

um numero significativo de residéncias multifamiliares.

FIGURA 23 — Uso e ocupacéo do solo do bairro Vila Nova (parcial).
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FONTE: Relatério final do Plano de Mobilidade Urbana de Blumenau (2018), modificado pelo autor.
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A rua Almirante Barroso possui um intenso comércio, dividido entre edificacdes de uso

misto, comercial e de servicos. Em suas transversais 0 uso é predominantemente residencial

com forte presenca de edificacdes multifamiliar. O bairro também abriga a Associacdo de Pais

e Amigos dos Excepcionais (APAE), e o hospital do pulméo e ainda possui duas pracas. A

seguir algumas fotos do bairro.

FIGURA 24 — Imagens da Rua Almirante Barroso, bairro Vila Nova.
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FONTE: Acervo pessoal, 2020.

O recorte selecionado para esta area corresponde a extensdo de aproximadamente

1,55km da rua Almirante Barroso. Este recorte foi dividido em trechos, e foi selecionado por
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apresentar caracteristicas de maior movimento de pessoas e diversidade na ocupagédo e uso do
solo.

Desta maneira, os 18 trechos identificados foram numerados a partir do inicio da analise
e receberam denominagdes, associados a um ndmero e as iniciais da rua Almirante Barroso
(AB), como por exemplo, o trecho 1 — AB1, refere-se ao trecho 1 da rua Almirante Barroso.

Apos conhecer as quatro areas selecionadas para a pesquisa se pode observar de um
modo geral que as vias principais das areas possuem uma diversidade no seu uso, contando com
comeércios e servigos variados, além de algumas industrias, e a presenca de edificacGes
residenciais nos formatos unifamiliar e multifamiliar, de certo modo, alguns bairros de maneira
mais diversa e em outros, nem tanto. Essa diversidade de acordo com alguns autores como
Jacobs (2011); Gehl (2015) e Speck (2017) contribuem para o estimulo de deslocamento a pé,
e assim ajudam a construir bairros caminhaveis.

EdificagOes comerciais e institucionais, como escolas, creches, unidades basicas de
saude, hospitais e similares, por exemplo, sdo importantes elementos de atracdo de pessoas,
além dos espacos de convivéncia e lazer, como as pracas. Jacobs (2011) lembra que a rua
precisa de comércios Uteis para o seu dia a dia, assim as pessoas sairdo de casa a pe e ndo de
carro.

O desenho urbano identificado nos bairros é linear, espraiado e pouco conectado, com
geralmente uma ou duas vias arteriais, apresentando muitas ruas sem saida. Tipologia
caracteristica ainda do desenho urbano da época da Col6nia, como aponta Siebert (2000). Pateis
(2013) reitera que esse desenho urbano foi condicionado pelos acidentes topograficos e limitou
a mobilidade nos bairros. Neste sentido, se observa as diferencas de declividade entre os bairros
selecionados, inclusive um dos motivos pelos quais foram escolhidos.

Nos recortes dos bairros Garcia e Vila Nova se pode observar a presenca de espacgos ao
ar livre para convivéncia e lazer como pragcas, por exemplo, 0 que ndo se visualiza nos bairros
Itoupava Central e Itoupavazinha.

Assim, se pode concluir que as areas selecionadas apresentam caracteristicas
importantes ao ponto em que ajudam a identificar as condi¢des fisicas, de uso e ocupacao, e do
desenho urbano, variaveis que contribuem no entendimento da caminhabilidade e no perfil do

caminhante do bairro.
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4 CAPITULO 111 - O CAMINHANTE E A CAMINHABILIDADE

Apos a realizagdo da pesquisa em campo foi possivel identificar os indices de
caminhabilidade nas quatro areas apresentadas no capitulo anterior, assim como conhecer 0
perfil do caminhante e suas particularidades. Neste contexto, € de suma importancia conhecer
a relagdo entre a qualidade da caminhabilidade e sua relagdo com o grau de estimulo para o
caminhante.

Deste modo, é possivel responder os objetivos desta pesquisa, conhecendo e refletindo
a relacdo entre as condicOes de acessibilidade, atratividade e irregularidade do relevo com a

caminhabilidade e o caminhante.

4.1 DIAGNOSTICO DE AVALIACAO DA CAMINHABILIDADE

A avaliacdo da caminhabilidade ocorreu através da analise das areas por trechos,
conforme recomenda a metodologia de Santos (2003), alterada por Zabot (2013), e adotada
nesta pesquisa. Desta maneira cada area apresentou um total diferente de trechos, sendo que a
area 1 — bairro ltoupava Central apresentou 16 trechos; a area 2 — bairro Itoupavazinha, 17
trechos; a area 3 — bairro Garcia, 28 trechos e a area 4 — bairro Vila Nova, 18 trechos. Esta
avaliacdo em campo ocorreu entre os dias 7 a 18 de setembro de 2020, em dias alternados, nos
horéarios entre as 8h até as 10h, e entre as 16h até as 18h. Apds a tabulacdo dos dados se pode
conhecer o indice de caminhabilidade para cada trecho (apéndice C) e refletir sobre que fatores
contribuem para um maior ou menor desempenho, haja vista, que o indice de caminhabilidade
representa o quanto aquele espaco urbano é convidativo e agradavel para o deslocamento das

pessoas.

4.1.1 Area 1 — bairro Itoupava Central

A area 1 compreende uma extensdo de 2,2km da rua Pedro Zimmermann, e apresenta
uma média no indice de caminhabilidade de 3,96 pontos, considerado baixo, e de intervencéo
imediata. Este indice reflete uma série de problemas identificados e até mesmo a inexisténcia
de varios atributos necessarios para as boas condi¢fes de caminhabilidade. De acordo com o

grafico 9, se pode observar o indice de caminhabilidade por trecho.
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GRAFICO 9 — indices de caminhabilidade por trechos, bairro Itoupava Central.

TRECHO 16 3,50
TRECHO 15 2,38
TRECHO 14 5,13
TRECHO 13 5,63
TRECHO 12 2,75
TRECHO 11 2,75
TRECHO 10 3,75
TRECHO 9 5,88
TRECHO 8 4,13

TRECHO 6 3,88

TRECHO 5 4,50

TRECHO 4 [ 3,75

TRECHO 3 4,75

TRECHO 2 3,50
TRECHO 1 3,63

0,00 2,00 4,00 6,00 8,00 10,00

Intervengao em Curto Prazo 4,00 a 5,90

FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Os indices dos trechos 11, 12 e 15 foram o0s que apresentaram menor pontuacéo, pois
receberam pontuacdo zerada na maioria das variaveis analisadas, 0 que chama a atencéo € que
os trechos 11 e 12 se encontram no acesso ao um loteamento residencial o que contribui
negativamente para o estimulo no deslocamento a pé dos moradores.

Na maioria dos trechos, a falta de acessibilidade, a grande velocidade dos veiculos na
via, a inseguranca para a travessia dos pedestres pela falta de faixas de travessia e semaforos,
além da inexisténcia de mobiliarios urbanos, de vegetacao e de protecdo contra as intempéries,
e as inimeras irregularidades no piso, como buracos e falta de pavimentacdo em varios trechos
foram fatores determinantes neste baixo resultado do indice de caminhabilidade. Em
contrapartida, a variavel de topografia apresentou a maior pontuacéo, por se tratar de um relevo
predominantemente plano, seguida da facilidade no acesso ao transporte coletivo e um uso do

solo mais diversificado entre residéncias, comércios em geral e uso misto das edificacfes em
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varios trechos, além de quadras menores de 100 metros em outros, entretanto, ndo suficientes

para elevar a média do indice de caminhabilidade.
A figura 25 ilustra visualmente na érea, a situagdo da caminhabilidade de acordo com

cada trecho.

FIGURA 25 — Situacdo de caminhabilidade por trechos, bairro Itoupava Central.
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FONTE: Critérios de prioridade, Santos (2003), ilustracdo elaborada pelo autor 2020.
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Um ponto relevante a ser considerado é que os trechos com quadras menores sao 0s de
pontuacdes melhores em relagdo aos trechos com maiores quadras, este fato contribui
diminuindo distancias e permitindo maior conex&o para o deslocamento.

Neste sentido, se pode concluir que a anélise realizada aponta para a necessidade de uma
intervencdo imediata em 10 trechos, dos 16, evidenciando uma situagdo de caminhabilidade
nada amigavel ao deslocamento das pessoas que circulam pela regido. Sugerindo que sejam
dadas prioridade as condi¢fes de pavimentacgdo das calgadas, além da implantacdo de meios de
seguranga nas travessias e mais condi¢des de conforto, como a implantacdo de mobiliarios
urbanos e protecdo contra as intempéries. Desta maneira uma das hipo6teses da pesquisa se
confirma parcialmente, no momento que o resultado da anélise da caminhabilidade demonstrou
que as calgadas apresentam irregularidades e obstaculos e podem ser motivos de desestimulo

do deslocamento a pé, por isso contribuem para um indice de caminhabilidade baixo.

4.1.2 Area 2 — bairro Itoupavazinha

A andlise da caminhabilidade na area 2 compreende parte da rua Frederico Jensen,
aproximadamente 1,7km da via, que € a principal do bairro Itoupavazinha, sendo a regido de
maior de movimento de pessoas. Contudo, apresenta uma média no indice de caminhabilidade
de 4,48 pontos, classificada segundo Santos (2003), como uma area para intervencdo de curto
prazo, diferente da area 1 que exigia intervencdo imediata, a area 2 se encontra em uma situagdo
mais favoravel, porém ndo plenamente satisfatoria para o deslocamento.

De acordo com o grafico 10, se pode visualizar os indices de caminhabilidade por
trechos. E 0 que chama a atencdo de imediato é o trecho 11 que se destaca dos demais por
apresentar uma contagem de 7,25 pontos, um resultado satisfatorio, necessitando apenas de
melhorias e aperfeicoamentos. Este produto se da em razédo deste trecho se localizar em frente
a Escola Béasica Municipal Felipe Schmidt, e todo o trecho ter sido recentemente requalificado,
nos dois lados da via, e deste modo apresenta boas condi¢des de caminhabilidade. Entretanto
esse bom desempenho € pontual e aparece apenas neste Unico trecho da via, pois os trechos,
anterior e posterior apresentam 5,75 e 4,38 pontos, respectivamente, sendo pontuacgdes similares

aos demais.
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GRAFICO 10 - indices de caminhabilidade por trechos, bairro Itoupavazinha.

TRECHO 17 | 4,25
TRECHO 16 | 4,25
TRECHO 15 | 3 83
TRECHO 14 | 4,50
TRECHO 13 | 5,50
TRECHO 12 | 5,75
TRECHO 11 — 7,25
TRECHO 10 4,38
TRECHO 9 | 3,50
TRECHO 8 = 3,50
TRECHO 7 | 4,38
TRECHO 6 4,50
TRECHO 4 | 3,75
TRECHO 3 5,13
TRECHO 2 4,50
TRECHO 1 | 3 88
0,00 2,00 4,00 6,00 8,00 10,00

Intervengao em Curto Prazo 4,00 a 5,90

FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

De maneira geral, as variaveis que receberam pontuacfes baixas ou zeradas dizem
respeito a falta de mobiliario urbano e protecao contra as intempéries; além de poucos abrigos
de 6nibus que possuiam cobertura e bancos para maior conforto na espera. E também a baixa
presenca de idosos e criancgas, e nenhum policiamento durante o periodo da pesquisa, critérios
que segundo Santos (2003) corroboram no entendimento da qualidade de seguridade do local.
E por fim, o relevo mais acentuado, o que ja era de se esperar, haja vista que este foi um dos
motivos da sele¢do da area para a pesquisa.

No sentido contrario, o critério de nivelamento transversal das cal¢adas, com inclinagdo
inferior a 2%, e 0 tamanho das quadras, sendo inferiores a 100 metros se mostraram satisfatdrios
em relacdo as demais variaveis analisadas.

A figura 26 ilustra visualmente na &rea, a situacdo da caminhabilidade de acordo com
cada trecho.
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FIGURA 26 — Situacdo de caminhabilidade por trechos, bairro Itoupavazinha.
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FONTE: Critérios de prioridade, Santos (2003), ilustracdo elaborada pelo autor, 2020.

Assim, se pode concluir que os indices de caminhabilidade da area recomendam uma
intervencdo em sua maioria de curto prazo, para 10 trechos, dos 17 analisados. Apesar de um
trecho apresentar um resultado satisfatorio, ele é pontual e ndo reflete a realidade da regiao,
mas pode vir a ser um estimulo para requalificar os demais, principalmente para os 6 trechos
gue necessitam de intervencdo imediata, conforme aponta a figura 26.

Neste sentido recomenda-se atencdo especial as variaveis anteriormente citadas como a

falta de mobiliario urbano e a protecdo contra as intempéries, além da seguridade do local.

4.1.3 Area 3 - bairro Garcia

A éarea 3 corresponde a andlise parcial da rua Amazonas, com aproximadamente 1,6km
de extensdo, e apresentou um resultado muito satisfatério, com média no indice de
caminhabilidade de 6,76 pontos, superior em relacdo as outras duas areas anteriores. Este
resultado se reflete nas pontua¢es maximas em inumeras variaveis analisadas. De acordo com

o gréfico 11, se pode observar os indices da caminhabilidade para cada trecho.
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GRAFICO 11 - indices de caminhabilidade por trechos, bairro Garcia.

TRECHO 28 5,63
TRECHO 27 5,88
TRECHO 26 6,00
TRECHO 25 7,13
TRECHO 24 7,00
TRECHO 23 5,88
TRECHO 22 6,50
TRECHO 21 7,63
TRECHO 20 7,00
TRECHO 19 7,38
TRECHO 18 6,50
TRECHO 17 6,88
TRECHO 16 6,75
TRECHO 15 6,50
TRECHO 14 6,50
TRECHO 13 6,50
TRECHO 12 7,63
TRECHO 11 7,25
TRECHO 10 7,63
TRECHO 9 7,63
TRECHO 8 6,00
TRECHO 7 6,88
TRECHO 6 6,88
TRECHO 5 6,63
TRECHO 4 6,38
TRECHO 3 7,00
TRECHO 2 7,13
TRECHO 1 6,50
0,00 2,00 4,00 6,00 8,00 10,00

Intervengdo em Curto Prazo 4,00 a 5,90

FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Algumas variaveis se destacam com pontuacdes bem satisfatorias, trés em especial

apresentaram pontuagGes maximas em todos os trechos, como a presenca de sinalizagéo viaria

e de localizacéo; a topografia predominantemente plana e as calgadas sem presenca de barreiras
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para o deslocamento. Além disso, vale salientar que a atratividade visual, a acessibilidade e a
qualidade na iluminagdo publica, itens que até o0 momento ndo haviam sido mencionados com
relevancia nas areas anteriores, receberam boas pontuacdes e se destacaram entre os resultados.
Assim como questdes de uso diversificado do solo, o tamanho inferior a 100 metros das
quadras, a qualidade no tipo de pavimentacdo das calgadas e a facilidade de acesso ao transporte
coletivo contribuiram para o aumento do indice de caminhabilidade.

Esta analise leva a reflexdo inicial sobre o tema desta pesquisa, ou seja, a relacdo
existente entre a caminhabilidade, o relevo, a acessibilidade e a atratividade do espaco urbano.
Neste sentido, se visualiza um resultado satisfatorio no indice da caminhabilidade associados a
estas variveis.

A acessibilidade das calcadas, o relevo predominantemente plano, e a atratividade do
espaco (sejam visuais, com espacos lindeiros agradaveis, com pracas, jardins, inUmeras lojas e
comeércios ao longo da via, mas também com um uso diversificado do solo promovendo ainda
mais o deslocamento a pé, seja pela oportunidade de diversos servigcos e produtos ou pela
proximidade dos mesmos) vao ao encontro das afirmacdes de Gehl (2015) e Jacobs (2011) que
destacam que fachadas ativas, a priorizacdo da escala humana, um desenho urbano mais
conectado e a diversidade de usos e tipologias que garantem o dinamismo necessario para a
circulacdo constante de pedestres. Assim, se pode concluir inicialmente que o resultado
converge a uma relacéo efetiva entre a qualidade da caminhabilidade e estas variaveis.

Os trechos 23, 27 e 28 foram os unicos do total de 28 que apresentaram resultados com
a necessidade de intervencdo em curto prazo, com indices de 5,88, 5,88 e 5,63, respectivamente.
As variaveis que contribuiram para a reducdo destes indices foram auséncia de mobiliarios
urbanos, inseguranca na travessia da via, sem faixas de travessia e seméaforos e sem arborizacéo
nas calcadas. Através da figura 27 se pode observar a situa¢do da caminhabilidade nos trechos

da regido.

FIGURA 27 — Situacdo de caminhabilidade por trechos, bairro Garcia.
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90



91

Atraves deste resultado se pode concluir que a area apresenta uma 6tima situacao para
a caminhabilidade, necessitando apenas de melhorias e aperfeicoamentos em algumas
varidveis. Mesmo os trechos que necessitam de intervencdes a curto prazo, sao a¢bes que podem
facilmente ser resolvidas.

Ainda neste contexto, associando a pesquisa sobre o perfil do caminhante e suas
implicacGes para o deslocamento a pé, se espera correlacionar esse resultado a uma das
hip6teses desta pesquisa que sugere variaveis como pontos de atratividade e conectividade,
como pracas e espagos destinados aos pedestres, juntamente a uma maior diversidade de uso
do espago urbano com comércios e servicos diversos e como estes contribuem para o estimulo

da caminhabilidade em pequenas distancias.

4.1.4 Area 4 — bairro Vila Nova

A éarea 4 compreende uma extensdo de 1,55km da rua Almirante Barroso, e apresenta
média no indice de caminhabilidade de 6,66 pontos, um pouco menor do que a encontrada na
area 3 (bairro Garcia), porém ainda considerada satisfatoria, requerendo de maneira geral
apenas melhorias e aperfeicoamentos. Este indice reflete uma série de pontuagdes favoraveis
nas variaveis analisadas.

As variaveis que se destacam com melhores pontuacdes na maioria dos trechos, dizem
respeito as calcadas livres de barreiras e obstaculos, com pavimentacdo firme, antiderrapante e
acessivel. A sinalizacdo viaria e de localizacdo, uma adequada iluminagdo puablica, quadras
menores que 100 metros e atratividade visual e de uso misto do solo também contribuiram para
o resultado satisfatério na regido.

Outro fator ainda ndo mencionado com relevancia nas areas anteriores foi a limpeza das
calcadas, que recebeu pontuacdo méaxima em quase todos os trechos, além da topografia
predominantemente plana.

De acordo com o gréfico 12, se pode observar o indice de caminhabilidade por trecho

na area 4.



GRAFICO 12 — indices de caminhabilidade por trechos, bairro Vila Nova.
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FONTE: Elaborado pelo autor 2020.
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Cabe ressaltar que os trechos 9 e 11 foram classificados como prioridade de intervencao

em curto prazo, devido a pontuacdes menores por auséncia de protecdo contra as intempéries,

auséncia de arborizacdo e inseguranca na travessia da via. O que chama a atencdo € que o trecho

9, no lado esquerdo, se trata de uma praca em boas condi¢cBes de uso, recentemente

requalificada. Através da figura 28 se pode observar a situacdo da caminhabilidade nos trechos

da regido.



FIGURA 28 — Situacéo de caminhabilidade por trechos, bairro Vila Nova.
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E os trechos 17 e 18 também necessitam de intervencfes em curto prazo, porém devido
ao fato de apresentarem quadras maiores que 100 metros, um uso do solo ndo diversificado, e
baixa atratividade visual, principalmente por se tratar de uma area ainda com muitos vazios
urbanos?.

Com base nos resultados dos indices de caminhabilidade, se pode concluir que a regido
da area 4 apresenta condicGes satisfatorias para o deslocamento a pé ante a média dos indices.
Assim, como na area 3 (bairro Garcia), fatores determinantes nesse resultado dizem respeito as
varidveis de acessibilidade, relevo e atratividades, além da qualidade das calcadas
principalmente nos quesitos de nivelamento, pavimentacdo e condi¢des de conforto como a
dimenséo de largura.

Ap0s os resultados dos indices de caminhabilidade das quatro areas analisadas, se pode
verificar um apontamento na qualidade do espaco urbano para o deslocamento das pessoas nas
areas 3 e 4, associadas as condicdes de conforto, como calcadas em boas condigdes de
pavimentacdo e dimensdes, seguranga nas travessias e a presenca de critérios de acessibilidade.
Outro fator preponderante foi a relacdo de atratividade, seja visual ou de diversidade de
comercios e servicos no bairro. Em contrapartida as areas 1 e 2 apresentaram as menores
pontuacOes nestas mesmas variaveis, e por consequéncia resultados nada satisfatorios para a

caminhabilidade.

4.2 PERFIL DO CAMINHANTE

Recorrendo a investigacdo quantitativa, porém introduzindo juntamente o método
qualitativo, buscou-se conhecer o perfil do caminhante e para isso foi aplicado um questionario
(apéndice A) com a finalidade de tracar um perfil socioecondémico e cultural do caminhante,
conhecer os motivos das caminhadas, as dificuldades, facilidades e, sobretudo, os argumentos
que explicam as razdes da caminhabilidade. Para a composicdo de amostragem de pessoas foi
utilizado o método da estatistica ndo probabilistica®, e neste sentido, se pdde conhecer
preferéncias e identificacGes quanto ao bairro onde residem e de que maneira isto influencia em

suas decisbes para utilizarem o deslocamento a pé como uma alternativa de transporte. As

2 Consideram-se vazios urbanos aqueles terrenos localizados em areas providas de infraestrutura que nao realizam
plenamente a sua funcao social e econdmica, seja porque estdo ocupados por uma estrutura sem uso ou atividade,
seja porque estdo de fato desocupados, vazios (BORDE, 2006, p. 8).

3 Este tipo de técnica define-se por ser utilizada numa amostra de populagdo que seja acessivel no momento em
que se quer realizar o estudo, ou seja, que se encontram prontamente acessiveis, ndo porque foram selecionados,
mas porque no momento estavam disponiveis. (OCHOA, 2015).
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entrevistas ocorreram nas quatro areas, entre os dias 21 de setembro a 09 de outubro de 2020,
em horérios alternados entre as 8 até as 9 horas, entre 11 até as 12 horas, entre 13 até as 14
horas e entre as 17 até as 18 horas com o objetivo de obter uma diversidade de motivos e dias
diferentes entre os caminhantes.

O total de entrevistados foi de 73 pessoas considerando as quatro areas, sendo que
destes, 17 pertencem ao bairro Itoupava Central, 12 ao bairro Itoupavazinha, 23 ao bairro Garcia
e 21 ao bairro Vila Nova. O objetivo inicial era entrevistar 20 pessoas de cada area, porém com
a intencdo de também verificar a disponibilidade de pessoas na rua foram consideradas nove
horas para cada area em dias e horarios diferentes, e desta maneira se pode observar que alguns
bairros possuem mais pessoas caminhando e por consequéncia um maior numero de
respondentes, enquanto que a area 2, o bairro Itoupavazinha, teve apenas 12 respondentes, 0

que evidencia uma situacao de baixa aderéncia a caminhada como meio de deslocamento.

4.2.1 Area 1 — Itoupava Central

O perfil dos caminhantes no bairro Itoupava Central é predominantemente do género
feminino, sendo responsavel por 65% das respostas, contra 35% do género masculino. J& em
relacdo a faixa etaria dos respondentes, 53% se encontram entre 30 a 39 anos, seguidos dos 16
a 29 anos representando 29%. Quanto a escolaridade 53% possuem o ensino médio e 29% o
ensino superior, desta maneira se pode verificar uma relacdo entre a faixa etaria e a escolaridade
da maioria dos respondentes.

Com relacdo a renda, o resultado evidencia que 47% recebem de 1 a 2 salarios minimos
e 35% de 2 a 4 salarios, sendo que destes aproximadamente 85% afirmaram que obtém sua
renda atraves de atividades laborais.

Com o objetivo de conhecer como se deslocam, inicialmente foi questionado se
possuiam carro ou moto, e entre os entrevistados 65% afirmaram possuirem carro, e 35 % néo
possuem nem carro e nem moto. Os proprietarios de carros em sua maioria trocam de veiculo
com frequéncia entre 2 a 5 anos, e apenas 18% trocam de carro com mais de 5 anos, e no
momento em que decidem trocar de carro, consideram importante a busca por um modelo de
carro melhor que o atual, 29% dos entrevistados contra 18% de um modelo similar ao que ja
tem e um modelo mais diferenciado. Este resultado pode sugerir inicialmente que o carro esta
associado a condicéo social do proprietério, pois no momento em opta pela troca de um modelo

melhor que o atual pode sugerir uma ascensao social, ou uma representacdo da mesma.
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Com o objetivo de identificar uma possivel influéncia das propagandas nesta deciséo,
29% dos caminhantes afirmaram estarem mais interessados no valor e nas condigdes de
parcelamento apresentadas pelas propagandas, o que sugere uma reflexdo entre a média de
renda apresentada anteriormente entre 1 a 2 salarios minimos, relativamente baixo, por isso o
interesse nas condicGes de parcelamento.

Contudo, vale salientar que 18% consideraram que a liberdade de ir e fazer o que quiser
é 0 que os chama a atencdo nas propagandas, assim como 12% a exclusividade e a
diferenciacdo. Neste contexto é interessante conhecer a maneira como os entrevistados
identificam o uso do carro: 29% acreditam que o carro é Util quando o transporte coletivo é
ruim, sendo que 24% afirmaram que perdem mais tempo andando de transporte coletivo do que
se fossem de carro; 26% acreditam que o carro € util tanto para longas, quanto para curtas
distancias. Todavia, 47% dos entrevistados alegam que a frequéncia com que caminham é de 3
a 7 dias na semana, contra 35% que caminha entre 1 a 2 dias na semana, ou seja, um numero
expressivo de deslocamentos a pé por semana, considerando que o uso do carro € Util em varios
momentos, conforme apontado pelos entrevistados.

Considerando a média de tempo na caminhada como meio de transporte, 0s que se
deslocam a pé, totalizam 82% dos que caminham entre 10 a 30 minutos. Assim, a afirmacéo de
Junqueira (2003) pode ser confirmada no momento que em considera que apesar de todas as
variaveis envolvidas mesmo as negativas, um trajeto que dure em média 10 minutos de
caminhada, 0 modal a pé serd o principal deslocamento das pessoas, seja em paises ricos ou
pobres.

Na tentativa de entender melhor por onde caminham, os caminhantes indicaram no
mapa, anexo ao questionario, quais percursos estavam realizando naguele momento, e a figura
29, ilustra através do cruzamento destes percursos, que os trechos mais caminhaveis sdo onde
se localizam os pontos de atragdo como: o mercado Rede Top, a empresa WEG, 0s bancos
Bradesco e Caixa Econdmica Federal, sendo os trechos 8 a 14 da figura 25. Entretanto apesar
de serem os trechos mais caminhaveis, os trechos 10, 11 e 12 foram o0s que apresentaram 0s
menores indices de caminhabilidade, o que sugere, que 0os caminhantes nesta area se motivam

mais pelos pontos de atratividade do que pelas condic¢des de conforto e usabilidade das calgadas.



FIGURA 29 — Percursos dos caminhantes.
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O que confirma também os motivos que os levam a caminharem, pois em sua maioria a
realizacdo de compras foi apontada por 47% dos respondentes, seguidos de 24% para trabalho
e 23% para atividades fisicas. (grafico 13).

GRAFICO 13 — Motivo da caminhada.

= Fazer Compras
= Atividade Fisica
= Trabalhar

Pagar Contas

FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Questionados ainda sobre o que gostam e observam quando estdo caminhando, em sua
maioria responderam que, 0 que mais 0s atrai € 0 movimento das pessoas e dos carros; a
paisagem e os prédios, complementando que observam o estilo, os jardins e as cores das
edificacoes.

Considerando o total de deslocamentos dentro do bairro, o grafico 14 evidencia uma
divisdo clara entre o uso do carro e a pe, com 47% em ambos 0s casos, e apenas uma pessoa
respondeu que seu principal meio de deslocamento é através da bicicleta. Este dado confirma a
informacdo dos respondentes que acreditam que o carro € Util tanto para longas, quanto para

curtas distancias.

GRAFICO 14 — Meio de deslocamento dentro do bairro.
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FONTE: Elaborado pelo autor 2020.



99

E como ja era de se esperar, 65% se deslocam para fora do bairro utilizando o carro, e
apenas 35% o transporte coletivo

Como mencionado anteriormente, 35% dos entrevistados ndo possuem carro, e utilizam
o transporte coletivo por necessidade, além de acreditarem que o carro é Gtil quando o transporte
coletivo é ruim.

Tendo em vista os que utilizam o carro como principal modal de transporte para dentro
e fora do bairro foram questionados sobre 0 motivo, e afirmaram que o carro se torna mais
barato para trabalhar, se comparado com a tarifa do transporte coletivo, além de proporcionar
mais conforto e comodidade, em detrimento da baixa qualidade do atual transporte coletivo. J&
0s que mencionaram utilizarem o deslocamento a pé, o consideram porque moram préximo ao
trabalho.

Neste contexto, os entrevistados afirmaram que andariam mais a pe se a qualidade das
calcadas fossem melhores (33%), se a distancia entre o local de trabalho e a residéncia fossem
menores (20%), e se 0s cruzamentos das ruas fossem mais seguros (19%), conforme se observa

no grafico 15.

GRAFICO 15 — Andaria mais a pé se.

= Se a qualidade das calcadas fosse melhor

= Se a distancia entre meu local de
trabalho e residéncia fosse menor

Se os cruzamentos das ruas me
proporcionasse maior seguranga

Se a qualidade do transporte coletivo
fosse melhor.
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FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Ainda nesta perspectiva, algumas variaveis foram apresentadas aos entrevistados para
gue pontuassem em uma escala de 1 a 5, apontando quais delas estimulam ou desestimulam a
caminhada. As varidveis de diversidade de atividades no bairro, com comércios e servigos
variados; a presenga de pessoas na rua de dia e de noite e a seguranga na travessia dos

cruzamentos foram as que receberam maiores pontuagdes pela grande parte dos caminhantes,
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ou seja, sdo fatores preponderantes para o estimulo no deslocamento a pé. Seguidas pelas
variaveis de calcadas largas, livres de obstaculos, com manutencdo em bom estado de
conservagao e limpeza.

Entretanto, as que dizem respeito a presenca de mobiliarios urbanos, e a prote¢do contra
as intempéries acabaram por receber as menores pontuacGes em relacdo as demais. Cabe
ressaltar que as pontuacOes adotadas dizem respeito aquilo que os caminhantes esperam
encontrar, as expectativas que os fardo caminharem mais, e ndo a avaliacdo do local onde hoje
caminham.

Essas expectativas também estdo associadas a maneira como percebem a area onde
caminham, sendo que 76% dos respondentes afirmaram caminharem sozinhos e isso permite
uma observacao mais atenta do lugar. E quando questionados sobre a percepcao do que mudou
no bairro nos ultimos anos, a maioria foi categorica e afirmou que houve um grande aumento
no namero de prédios, mais comércios e servigcos no bairro, além de mais movimentagédo de
carros.

Na tentativa de refletir o que associam quando estdo caminhando, foram questionados
no que pensam quando estdo andando a pé, haja vista que grande parte caminha sozinho. E a
maioria respondeu que pensa em sua vida de modo geral, na familia, no trabalho, nos objetivos
do futuro, que utiliza esse momento sozinho para refletir e meditar sobre sua vida.

Assim, se pode concluir que o caminhante na area 1 é predominantemente do género
feminino, com idade entre 16 a 39 anos, com ensino médio e superior e renda de 1 a 4 salarios
minimos, trabalham e possuem carro. Consideram o carro como seu principal meio de
transporte, e andam a pé apenas para pequenos trechos, entre 10 a 30 minutos de caminhada no
maximo, e em sua maioria para a realizacdo de compras no bairro. Além disso, acreditam que
a diversidade no uso do solo, a presenca de pessoas na rua, e a seguranca na travessia dos
cruzamentos, além da qualidade das calcadas sdo elementos importantes no estimulo do

deslocamento a pé.

4.2.2 Area 2 — Itoupavazinha

O perfil dos caminhantes no bairro Itoupavazinha apesar de ser a maioria do género
feminino, sendo responsavel por 58% das respostas, a diferenca é pequena, pois 42% se
identificaram como sendo do género masculino. Quanto a faixa etaria dos respondentes, o
resultado é interessante pois estd equilibrada entre 16 anos até pessoas acima de 60 anos,

correspondendo a 25% de cada faixa etaria, 0 que sugere uma diversidade de pessoas
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caminhando no bairro. Com relacéo a escolaridade, 41% possuem o ensino médio e 25% apenas
o ensino fundamental, um resultado alto considerando que a faixa etaria dos respondentes esta
compreendida em um periodo escolar acima do previsto para o nivel de escolaridade.

A renda dos entrevistados corresponde a mais de 50% entre 1 a 2 salarios minimos, e
25% de 2 a 4 salérios. Entre os respondentes 25% afirmaram que a fonte de seus recebimentos
é de aposentadoria, e 0s demais através de atividades laborais.

Com o propdsito de conhecer como se deslocam foi questionado se possuiam carro ou
moto, e entre os entrevistados 75% afirmaram possuirem apenas carro, € 25% nao possuem
nem carro, nem moto. Os proprietarios de carros em sua maioria trocam de veiculo com
frequéncia entre 2 a 5 anos, e apenas 33% trocam de carro com mais de 5 anos.

Os proprietarios de veiculos consideram que um modelo melhor que o atual é fator
importante no momento em que decidem trocar de carro, pois representam 67% dos
entrevistados, em detrimento de 22% a respeito da op¢do de um modelo similar ao que ja tem.
Assim como na area 1, este resultado se destacou e pode sugerir inicialmente que o carro esta
associado a condicdo social do proprietario, ou a representacédo dela.

Com a finalidade de identificar uma possivel influéncia das propagandas nesta decisao,
50% alegou que, o que mais os chama a atencdo nas propagandas sdo os valores e as condi¢Ges
de parcelamento apresentadas, e os demais 50%, no modelo, design e tipologia do veiculo,
novamente se apresenta uma relacdo entre uma renda mais baixa apresentada anteriormente,
entre 1 a 2 salarios minimos predominantes, e a preocupacao com o valor e as condi¢des de
pagamento.

Com este cenario € interessante conhecer a maneira como 0s entrevistados identificam
o uso do carro, e de acordo com a pesquisa 28% acreditam que o carro é Gtil quando o transporte
coletivo é ruim, resultado que se assemelha com a area 1. E ainda, 19% afirmaram que o carro
é util tanto para longas, quanto para curtas distancias, e 19% concordam que as propagandas de
televisdo influenciam na compra do carro, além disso, vale salientar que 14% dos entrevistados
pressupdem que o carro pode representar um status social para o proprietario, fato interessante
é esta questdo ndo apareceu em nenhuma resposta na pesquisa da area 1.

Jaem relacdo a frequéncia com que caminham, 42% caminham de 3 a 5 dias por semana,
e 33% todos os dias, ou seja, este resultado é intrigante pois a0 mesmo tempo em que houve
uma dificuldade em se obter um nimero maior de entrevistados para a pesquisa nesta area, 0s
gue caminham afirmaram caminharem com uma frequéncia regular semanalmente.

Em relacdo ao tempo gasto na caminhada, 59% caminham entre 15 a 30 minutos e 25%

entre 10 a 15 minutos. Para entender melhor por onde caminham, os caminhantes indicaram no
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mapa, quais percursos estavam realizando naquele momento, e a figura 30, ilustra através do
cruzamento destes percursos, que os trechos mais caminhaveis, assim como na area anterior sdo
onde se localizam os pontos de atracdo: o0 mercado Hames, a loja de materiais de construgéo, o
banco Viacredi e casa lotérica, compreendidos entre os trechos analisados, sendo que estes
trechos apresentaram indices intermediarios de caminhabilidade, com média de 4,90 pontos.

FIGURA 30 — Percursos dos caminhantes.
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FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Cabe ressaltar que o trecho 11, foi o que recebeu a melhor pontuacéo de toda a area,
com 7,25 pontos, porém neste trecho se localiza a Escola Municipal Felipe Schmitt, e devido
as aulas presenciais estarem suspensas no momento da pesquisa, mesmo com o étimo resultado
de caminhabilidade, o trecho acabou por apresentar o menor numero de caminhantes.

Os motivos que os levam a caminharem neste local e neste periodo de tempo em sua
maioria € a realizacdo de compras, com 39% dos respondentes, seguidos de 23% para pagar
contas e 15% para passear e trabalhar.

Indagados ainda sobre o que gostam e observam quando estdo caminhando,
responderam que, 0 que mais 0s atrai € a paisagem natural e as residéncias, complementando
que observam o estilo e os jardins das edificaces.

Dando importancia ao total de deslocamentos dentro do bairro, o grafico 16 sinaliza
58% para deslocamentos a pé e 42% para 0 uso do carro. Este dado assegura a informacéo dos
respondentes que acreditam que o carro € Gtil tanto para grandes, quanto para curtas distancias,

assim como o tempo em que dedicam a caminhada.
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GRAFICO 16 — Meio de deslocamento dentro do bairro.
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FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Em contrapartida, 75% se deslocam para fora do bairro utilizando o carro, e apenas 25%
0 transporte coletivo.

Cabe destacar que 25% dos entrevistados ndo possuem carro, e 28% das pessoas
acreditam que o carro é Util quando o transporte coletivo é ruim, ou seja, 0s que utilizam o
transporte coletivo, o utilizam por necessidade e se pudessem teriam carro para o deslocamento
em grandes distancias.

Tendo em vista os que utilizam o carro como principal modal de transporte para dentro
e fora do bairro foram questionados sobre 0 motivo, e afirmaram que o carro proporciona mais
conforto e comodidade, em detrimento da baixa qualidade do transporte coletivo. E em
situacOes de longas distancias a liberdade nos horarios para ir e vir. JA 0s que mencionaram
utilizarem o deslocamento a pé, o consideram porque ndo possuem carro, mas se tivessem o
utilizariam principalmente para fora do bairro.

Assim, deste modo os entrevistados afirmaram que andariam mais a pé se a qualidade
das calgadas fossem melhores (33%), se houvessem mais servigos e produtos no bairro, ou seja,
maior diversidade de uso (25%), e se a distancia entre o local de trabalho e a residéncia fossem

menores (17%), conforme se observa no grafico 17.
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GRAFICO 17 — Andaria mais a pé se.
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FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Ainda neste ponto de vista, algumas variaveis foram apresentadas aos entrevistados para
que pontuassem em uma escala de 1 a 5, apontando quais estimulam ou desestimulam a
caminhada. As variaveis de diversidade de atividades no bairro, como comércios e servicos
variados; a seguranca na travessia dos cruzamentos, e calcadas livres de obstaculos foram as
que receberam melhores pontuacdes pela grande parte dos caminhantes, ou seja, fatores
preponderantes para o estimulo no deslocamento a pé; seguidos pelas variaveis de calcadas
limpas e pavimentacdo em bom estado de conservacdo, além da presenca de pessoas na rua de
dia e de noite.

Contudo, as variaveis que dizem respeito a presenca de mobiliarios urbanos, e a
facilidade no acesso ao transporte coletivo acabaram por receber menores pontuacdes em
relacdo as demais.

Cabe uma reflexdo nesta parte da pesquisa, pois esta area foi selecionada devido a
topografia ser irregular e com declividade acentuada, entretanto, nenhum dos respondentes
classificou a topografia como algo relevante na tomada de decisao em se deslocar a pé, e mesmo
caminhando em uma area com a presenca de desniveis, 75% afirmaram caminhar porque
gostam e ndo porque precisam.

Considerando que essas variaveis representam os fatores importantes que os estimulam
a caminharem, a maneira como percebem o espa¢o onde caminham também é relevante, sendo

que 83,3% dos respondentes afirmaram caminhar sozinhos e isso permite uma observagdo mais
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atenta do lugar. E quando questionados sobre a percepc¢do do que mudou no bairro nos ultimos
anos, a maioria afirmou que o bairro se desenvolveu como um todo, além do crescimento no
numero de estabelecimentos comerciais.

No intento de refletir o que associam quando estdo caminhando, foram questionados no
que pensam quando estdo andando a pé, haja vista que grande parte caminha sozinho. E a
maioria respondeu que pensa em sua vida de modo geral, no trabalho e que aproveita esse
momento sozinho para refletir e meditar sobre sua vida, assim como os respondentes da area 1.

Desta maneira, se pode concluir que o caminhante na area 2 € em sua maioria do género
feminino, com idades bem variadas, entre 16 a 29 anos, 30 a 39 anos, 40 a 49 anos e 60 anos
ou mais, correspondendo a 25% de cada faixa, com ensino fundamental e médio e renda entre
1 a 2 salarios minimos, trabalham e possuem carro. Consideram o carro como seu principal
meio de transporte para fora do bairro, exceto os que ndo o possuem, estes utilizam o transporte
coletivo, e dentro do bairro, o deslocamento a pé, sendo que caminham em média 15 a 30
minutos, e em sua maioria para a realizacdo de compras e pagamento de contas. Acreditam que
se a qualidade das calcadas fosse melhor, se houvesse mais diversidade de servicos e produtos
no bairro e se a distancia entre o local de trabalho e a residéncia fossem menores andariam mais

a pé.

4.2.3 Area 3 — Garcia

O perfil dos caminhantes no bairro Garcia € predominante do género feminino, sendo
61% dos entrevistados, ja o género masculino corresponde a 39%. A faixa etaria dos
respondentes é em sua maioria entre 16 a 29 anos, correspondendo a 52% do universo amostral,
seguido de 22% de pessoas com idade entre 30 a 39 anos. Ja na questdo escolaridade, 44%
possuem o ensino superior, 35% o ensino médio e 17% pds-graduacdo, denotando um elevado
nivel de escolaridade na area 3, em detrimento das areas anteriores 1 e 2.

Com relacéo a renda, 48% recebem entre 2 a 4 salarios minimos, e 39% de 1 a 2 salrios.
Sendo que 82% afirmaram que a fonte de seus recebimentos é através de atividades laborais, e
ainda duas pessoas através de proventos da aposentadoria, e uma pessoa alegou ndo possuir
renda. Cabe uma analise entre a relacdo de renda e escolaridade, pois os que alegaram
receberem salarios entre 4 ou 5 para mais, sao as pessoas com o maior nivel de escolaridade.

Com o propdsito de conhecer como se deslocam foi questionado se possuiam carro ou
moto, e entre os entrevistados 57% afirmaram possuirem apenas carro, 17% possuem apenas

moto e 26% ndo possuem nem carro e nem moto. Os proprietarios de carro e moto em sua
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maioria trocam de veiculo com frequéncia entre 2 a 5 anos, apenas 21% trocam de carro com
mais de 5 anos, e 11% entre 1 a 2 anos. Este Ultimo dado é interessante, pois até 0 momento da
pesquisa ndo havia aparecido nas areas anteriores, um periodo curto de tempo na troca do
veiculo, na tentativa de descobrir se esse dado se referia a carros ou motos, todos o que alegaram
esse tempo menor possuem carro.

Quanto ao que os motivam a trocarem de carro, 0s proprietarios consideram importante
um modelo melhor que o atual, representado por 37% dos entrevistados, em detrimento de 26%
a respeito da opcdo de um modelo similar ao que ja tem. Além disso, 26% afirmam que buscam
um modelo mais diferenciado. Essa informacao associada a frequéncia na troca do carro e com
a renda dos respondentes destes mesmos quesitos revela que eles trocam de carro entre 1 a 2
anos e buscam um modelo diferenciado, exclusivo, entretanto possuem uma renda entre 2 a 4
salarios minimos apenas, ou seja, comprometem com frequéncia parte de sua renda na busca de
um carro, que provavelmente deve representar para si mais do que um simples objeto de
mobilidade.

Com o objetivo de identificar uma possivel influéncia das propagandas nesta decisao,
70% apontam que estdo mais interessados no modelo, design e no tipo apresentado pelas
propagandas, 13% no custo beneficio e 9% na ideia que as propagandas incitam de ter a
liberdade de ir e fazer o que quiser. Diferentemente das areas 1 e 2 em que o valor e as condi¢fes
de parcelamento chamavam mais a atencdo dos entrevistados, este quesito nem foi mencionado
nesta area.

Com este cenario € interessante conhecer a maneira como 0s entrevistados identificam
o0 uso do carro, e de acordo com a pesquisa 32% acreditam que o carro é Gtil quando o transporte
coletivo é ruim, resultado que se assemelha as areas 1 e 2.

E ainda, 31% afirmaram que o carro é Util tanto para longas, quanto para curtas
distancias, e 13% concordam que o carro € mais Util para se deslocar para grandes distancias,
questionados a respeito, argumentam que o bairro possui um movimento intenso de veiculos
fazendo com que percam mais tempo indo de carro e procurando estacionamento do que se
fossem a pé. Além disso, 11% acreditam que as propagandas de televisdao exercem certa
influéncia na compra do carro ou da moto.

Jaem relacdo a frequéncia com que caminham, 50% caminham de 3 a 5 dias por semana,
e 29% todos os dias, ou seja, este resultado é confirmado na medida em que area 3 foi a que
teve o maior nimero de respondentes entre todas, principalmente ao grande nimero de pessoas

circulando na rua, mesmo em uma atual situacdo de isolamento social ocorrendo em todo o
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Brasil, devido a pandemia da COVID-19% Quanto ao tempo gasto na caminhada, 44%
caminham entre 15 a 30 minutos e 30% mais de 30 minutos.

Na tentativa de entender melhor por onde caminham, os caminhantes indicaram no mapa
quais percursos estavam realizando naquele momento, e apesar de haver maior concentragdo
de pessoas nos trechos 3 ao 7, 11 ao 13 e 18 ao 21, nota-se que toda a area recebe uma
movimentacdo de pedestres conforme indica a figura 31. Essa concentracdo identificada nos
trechos referidos trata-se de locais onde se localizam o0s pontos de atragdo como: o
hipermercado Cooper, os bancos Bradesco e Itad, a casa lotérica e a praca localizada em frente

ao 23° Batalhdo de Infantaria.

FIGURA 31 — Percursos dos caminhantes.
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4 A COVID-19 é uma doenga infecciosa causada pelo coronavirus, denominado SARS-CoV-2, que apresenta um
espectro clinico variando de infecgdes assintomaticas a quadros graves. Ministério da Sadde (2020). Disponivel
em: <https://coronavirus.saude.gov.br/sobre-a-doenca>. Acesso em: 13 out. 2020.
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FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Neste sentido, o fato de a area ter recebido um bom indice de caminhabilidade, de 6,76
pontos, associado a presenca de comércios e servigos diversos e areas de lazer ao ar livre,
demonstrou a alta adesdo a caminhada. Sendo que 0s motivos que os levam a caminharem
nestes trechos e no periodo de tempo identificado anteriormente, em sua maioria € a realizacédo
de compras, com 32%, seguidos de 29% para atividade fisica® e ainda 19% para passear.
(grafico 18). Sendo que a atividade fisica também foi mencionada pelos entrevistados (23%) na

area 1, como um dos motivos da caminhada.

5 A pratica da caminhada contribui para a promogc&o da sadde de forma preventiva e consciente. A atividade fisica
€ um importante instrumento na busca de uma melhor qualidade de vida (LOPES; ALTERTHUM, 1999).
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GRAFICO 18 — Motivo da caminhada.
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FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Aos que utilizam sua caminhada para a atividade fisica foram questionados do porqué
acreditam que faz bem a salde, e a maioria respondeu que se sente bem, tanto fisica como
mentalmente, que apos a adogdo da caminhada como atividade fisica perceberam mudancas no
COrpo e na autoestima.

Contudo, Trape et. al. (2014) afirmam que a pratica da caminhada ndo supervisionada,
aquela feita ao ar livre em parques, pracas ou até mesmo na rua, apesar de ser indicada e
incentivada por diversos profissionais da salde e canais de comunicacdo, por si sO, apenas
apresenta beneficios limitados ao caminhante. Diversos estudos abordam que a falta de controle
na frequéncia e intensidade, bem como o ndo acompanhamento por um profissional da satde
acabam por limitar os beneficios a poucos resultados fisiologicos e mais resultados
psicoldgicos. Entretanto ainda assim, a pratica da caminhada é recomendada, pois pode
facilmente ser associada a outros exercicios fisicos supervisionados e entdo contribuir a uma
promocdo integral da salde.

Questionados ainda sobre o que gostam e observam quando estdo caminhando, os que
praticam atividade fisica, gostam de observar o0 movimento de pessoas na rua, assim como a
paisagem natural, ja as que caminham para realizar compras e passear preferem olhar as vitrines
e edificacdes, complementando que observam o estilo das mesmas.

Dando importancia ao total de deslocamentos dentro do bairro, o grafico 19 sinaliza que
78% se desloca a pé e apenas 9% de carro, sendo os demais de bicicleta, moto e transporte
coletivo. Este dado demonstra o quanto as pessoas estdo sendo convidadas a caminharem no
proprio bairro, seja pela decisdo de ndo enfrentar o transito e problemas de estacionamento
anteriormente mencionados, ou ainda pelos outros atributos que incentivam esse modal como

principal meio de transporte.
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GRAFICO 19 — Meio de deslocamento dentro do bairro.
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FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

E para o deslocamento para fora do bairro, 57% utilizam o carro, e apenas 26% o
transporte coletivo.

Cabe destacar que 26% dos entrevistados ndo possuem carro, e 32% das pessoas
acreditam que o carro é Util quando o transporte coletivo é ruim, ou seja, 0s que utilizam o
transporte coletivo, o utilizam por necessidade e se pudessem teriam carro para o deslocamento
em grandes distancias, devido a atual situacao do transporte coletivo na cidade.

Tendo em vista os que utilizam o carro como principal modal de transporte para fora do
bairro foram questionados sobre o motivo, e afirmaram que o carro se torna mais barato e
proporciona mais conforto e comodidade, em detrimento da baixa qualidade e do preco elevado
da tarifa no transporte coletivo.

Neste sentido, os entrevistados confirmaram que andariam mais a pé se a qualidade do
transporte coletivo fosse melhor (33%), esta informacéo deixa claro que o 6nibus pode ser uma
Otima ferramenta para estimular as pessoas a caminharem mais fora do bairro, e utilizar o
transporte coletivo para longas distancias, complementando o percurso com o deslocamento a
pé. Em segunda posicao se a distancia entre o local de trabalho e a residéncia fosse menor, com
22%, e por fim, com 20% se 0s cruzamentos das ruas proporcionassem maior seguranga para
travessia, conforme se observa no gréfico 20. Naturalmente essa preocupacéao se da em relacéo
ao fato que os entrevistados ja haviam mencionado que presenciam um intenso movimento de

veiculos no bairro.
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GRAFICO 20 — Andaria mais a pé se.
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FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Ainda neste contexto, assim como nas areas anteriores algumas variaveis foram
apresentadas aos entrevistados para que apontassem quais estimulam ou desestimulam a
caminhada. Calcadas largas, com pavimentacdo em boas condicdes; a seguranca para travessia
e a diversidade de comércios e servi¢cos no bairro foram apontamentos importantes no estimulo
ao deslocamento a pé. Seguidas pelas variaveis de calcadas limpas e livres de obstaculos, assim
como a presenca de pessoas na rua, de dia e de noite, além de um lindeiro mais agradavel.

Contudo, as variaveis que dizem respeito a acessibilidade e a presenca de mobiliarios
urbanos receberam as menores pontuacBes em relacdo as demais. Porem o indice de
caminhabilidade da area é positivo e apresenta boas pontuacdes em relacdo a presenca de
acessibilidade e mobiliarios urbanos, talvez os caminhantes nao se deem conta da importancia
desses elementos, seja por ndo serem pessoas com deficiéncia fisica ou mobilidade reduzida ou
por ndo perceberem o conforto que os mobiliarios urbanos proporcionam na caminhada, mesmo
para aqueles que a utilizam para passear.

Quando as pessoas estdo a pé e sozinhas tem a oportunidade de prestar mais atencdo no
espaco onde estdo caminhando, e 74% dos respondentes afirmaram caminharem sozinhos.
Quando questionados sobre a percep¢cdo do que mudou no bairro nos ultimos anos, em
unanimidade afirmaram que o bairro recebeu inimeras melhorias nas cal¢adas de forma geral
e um aumento na quantidade e diversidade de comércios e servicos.

Na tentativa de compreender o que associam quando estdo caminhando, foram

questionados no que pensam quando estdo andando a pé. E as opinides ficaram divididas entre
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0S que pensam em suas vidas de maneira geral, e 0s que ndo souberam ou ndo quiseram
responder.

Assim, se pode concluir que o caminhante na area 3 é predominantemente do género
feminino, com idade entre 16 a 39 anos, com ensino médio e superior e renda entre 1 a 4 salarios
minimos, trabalham e possuem carro. Consideram o carro como seu principal meio de
transporte para deslocamentos para fora do bairro, exceto 0s que ndo possuem carro, estes
utilizam o transporte coletivo, e para dentro do bairro, o deslocamento a pé. Caminham em
média 15 a 30 minutos, ou mais, e em sua maioria para a realizacdo de compras e atividade
fisica, e alguns para pagamento de contas. Acreditam que se a qualidade do transporte coletivo
fosse melhor o utilizariam em situacdes de longas distancias e complementariam o percurso a
pé, e ainda se a distancia entre o local de trabalho e a residéncia fosse menor e 0s cruzamentos
das ruas proporcionassem maior seguranca para travessia, utilizariam ainda mais o

deslocamento a pé como principal modal de transporte.

4.2.4 Area 4 — Vila Nova

O perfil dos caminhantes no bairro Vila Nova é predominantemente do género feminino,
sendo responsavel por 57% das respostas, contra 43% do género masculino. Ja em relacdo a
faixa etaria dos respondentes, 38% se encontram entre 30 a 39 anos, seguido dos 16 a 29 anos
representando 29%, e 19% de pessoas entre 40 a 49 anos. Quanto a escolaridade, 43% possuem
0 ensino superior, e 38% pds-graduacdo, o que demonstra uma elevada escolaridade entre os
caminhantes do bairro.

A renda dos entrevistados demonstra que 47% recebem de 2 a 4 salarios minimos e 24%
de 4 a 5 salarios minimos, sendo entre as quatro areas pesquisadas, a maior renda, fato que
inclusive foi motivo de escolha da area para a pesquisa, além disso, a renda elevada se pode
relacionar ao alto nivel de escolaridade dos entrevistados, que afirmam obterem sua renda
através de atividades laborais.

Com a finalidade de conhecer como se deslocam, inicialmente foi questionado se
possuiam carro ou moto, sendo que 90% afirmaram possuirem carro, e 0s demais (10%), refere-
Se a uma pessoa que ndo possui carro e nem moto, € uma pessoa que possui moto. Os
proprietarios de carros trocam de veiculo com frequéncia entre 2 a 5 anos (65%), e 20% trocam
de carro entre 1 a 2 anos, sendo que no momento em que decidem trocar de carro consideram
importante um modelo melhor que o atual, representado por 57% dos entrevistados, e 29%

buscam um modelo mais diferenciado e exclusivo. Este ultimo dado foi até 0 momento o mais
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representativo dentre as quatro areas da pesquisa, neste sentido cabe a reflexdo do porqué o
caminhante do bairro Vila Nova busca um veiculo que represente diferenciacdo e exclusividade.

Com o objetivo de tentar identificar uma possivel influéncia das propagandas nesta
decisdo, 38% alegou que estd mais interessado no modelo, design e no tipo apresentado pelas
propagandas, e 24% na exclusividade e na diferenciacdo dos veiculos.

Contudo, vale salientar que 14% consideraram que a liberdade de ir e fazer o que quiser
é 0 que os chama a atencdo nas propagandas, assim como 14% a exclusividade e a
diferenciacéo, e 14% o custo beneficio. Este resultado evidencia uma representativa relacdo do
objeto carro com as sensacdes e 0s sentimentos dos proprietarios, e Stevens (2015) recorda que
0 design (a inovacao, a tecnologia); a tipologia (solteiro ou familia); o modelo (se é atualizado)
e; por fim, a exclusividade (a individualizagdo) fornecem uma composi¢do que configuram
caracteristicas como status, poder e classificagdo social ao proprietario do veiculo.

Neste contexto é interessante conhecer a maneira como 0s entrevistados identificam o
uso do carro e 25% acreditam que o carro € (til tanto para longas, quanto para curtas distancias,
24% que o carro € Util quando o transporte coletivo é ruim, e 24% confirmam que as
propagandas exercem influéncia na compra do carro.

Cabe ressaltar que apenas 5% dos entrevistados acreditam que o carro pode representar
um status social para o proprietario, entretanto os resultados demostram que apesar de nao
associarem o carro ao status social, na verdade quando adquirem um novo modelo, fazem o
oposto e buscam justamente isso, automaoveis que geram essa representacao, pois alegaram que,
0s que os chama a atencdo seja na propaganda ou no momento de trocar de carro, € o0 modelo,
a diferenciacdo e a exclusividade do veiculo.

Apesar de possuirem carro, os respondentes afirmam certa frequéncia na caminhada,
pois a frequéncia com que caminham é de 3 a 5 dias na semana, representando 38% dos
entrevistados. Apenas 9% caminham todos os dias, e 29% caminham de 1 a 2 dias na semana.

Sendo que 57% dos entrevistados afirmam utilizar a caminhada como meio de
transporte, com um tempo médio entre 15 a 30 minutos.

Para entender melhor por onde caminham, os caminhantes indicaram no mapa, quais
percursos estavam realizando naquele momento, sendo os trechos do 1 ao 11 os que
apresentaram maior concentracdo de pedestres, porém ha de se considerar que toda a area
apesenta caminhantes, conforme indica a figura 32. Essa concentracdo € devido ao fato da
presenca dos pontos de atracdo identificados no mapa, nestes trechos, assim como a
proximidade com os loteamentos residenciais onde se identifica uma grande parcela de

residéncias multifamiliares, o que sugere maior densidade de pessoas neta regido.
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FIGURA 32 — Percursos dos caminhantes.

RESID. UNIFAMILIAR RESID. MULTIFAMILAR | MISTO COMERCIAL — CAMINHOS

INDUSTRIAL INSTITUCIONAL PRACA (53— INICIO DO TRAJETO

FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Vale salientar que a praca € um ponto de atragdo forte na area, pois grande parte dos
caminhantes a identificou como destino e/ou ponto de curta permanéncia durante o trajeto. Ja
os trechos onde houve menor deslocamento sdo justamente 0s que possuem menor densidade,
guadras menores, ou seja, menores cruzamentos, e menor indice de caminhabilidade (trechos
17 e 18), o que corrobora para o entendimento de que a maior diversidade no uso do solo,
melhores indices de avaliacdo da caminhabilidade, e &rea de lazer ao ar livre s&o preponderantes
no estimulo do deslocamento a pe.
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Os motivos que os levam a caminharem é para passear com 43% dos respondentes,
seguidos de 29% para atividade fisica e 19% para realizarem compras. (gréfico 21). Este dado
confirma que o deslocamento a pé para os caminhantes do bairro Vila Nova ndo é um meio de

transporte, mas um meio para a pratica da atividade fisica e passeios.

GRAFICO 21 — Motivo da caminhada.

= Passear
» = Atividade Fisica
= Trabalhar

Fazer Compras

FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Indagados sobre o que gostam e observam quando estdo caminhando, responderam que;
0 que mais os atrai sdo 0 movimento das pessoas, os jardins e as edificacdes. Alguns inclusive
mencionaram que gostam de parar na praca por alguns instantes, complementando que
observam o estilo, as fachadas e vitrines das edificacOes.

Considerando o total de deslocamentos dentro do bairro, o grafico 22 evidencia que 62%

utilizam a caminhada como principal meio de locomocéo e 38% o carro.

GRAFICO 22 — Meio de deslocamento dentro do bairro.

m Carro

= Apé

FONTE: Elaborado pelo autor 2020.
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E o deslocamento para fora do bairro é praticamente unanime com 95% utilizando o
carro, e apenas 5% a moto. Considerando que todos os entrevistados possuem algum tipo de
veiculo, em sua maioria o carro, nenhum mencionou utilizar o transporte coletivo em seus
deslocamentos.

Tendo em vista os que utilizam o carro como principal modal de transporte para dentro
e fora do bairro foram questionados sobre o motivo, e afirmaram que o carro se torna mais
seguro e rapido, além da comodidade e do conforto, em detrimento da baixa qualidade do atual
transporte coletivo. Este dado revela uma sensacdo de inseguranca por parte dos respondentes
com relacdo ao uso do transporte coletivo, além de uma deficiéncia na agilidade do sistema. J&
0s que mencionaram utilizarem o deslocamento a pé, na verdade os fazem para passear e para
atividade fisica, conforme ja mencionado

Neste contexto, os entrevistados afirmaram que andariam mais a pé, se a distancia entre
o0 local de trabalho e a residéncia fossem menores (30%), e se houvesse maior diversidade de
atividades no bairro, como comércios e servicos, ja 16% acreditam que se 0s cruzamentos
proporcionassem maior seguranca para a travessia, 0s motivaria a deslocar-se a pé, conforme

se observa no grafico 23.

GRAFICO 23 — Andaria mais a pé se.

= Se a qualidade das calgadas fosse
melhor

= Se a distancia entre meu local de
trabalho e residéncia fosse menor

Se os cruzamentos das ruas me
proporcionasse maior seguranga

Se a qualidade do transporte coletivo
fosse melhor.

= Se as quadras das ruas fossem
menores e tivessem mais caminhos

16% diferentes . .
= Se houvessem mais servigos e produtos

no meu bairro

FONTE: Elaborado pelo autor 2020.

Ainda neste entendimento, as variaveis lindeiro agradavel; calgadas largas, limpas com
pavimentacdo em bom estado de conservagéo e a topografia predominantemente plana foram
citadas também como estimulo para a caminhada. Além de calgadas livres, sem obstaculos com

presenca de mobilidrios urbanos e seguranca para a travessia. Questdes como acessibilidade e
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facilidade de acesso ao transporte coletivo foram as que receberam menores pontuagdes em
relacdo as demais.

Vale salientar que é a primeira vez que a variavel topografia € mencionada com
relevancia na pesquisa dentre as quatro areas pesquisadas, entretanto a topografia da area 4 é
predominantemente plana.

Considerando que 52% afirmam caminharem acompanhados, seja por seus cOnjuges ou
por seus animais de estimacédo, dado que corrobora na informacdo de que 43% se desloca pelo
bairro para passear. E quando questionados sobre a percep¢do do que mudou no bairro nos
altimos anos, a maioria foi categoérica e afirmou que houve um aumento no nimero de prédios
altos, além da instalacdo de mais empresas na area da saude.

Na tentativa de refletir o que associam quando estdo caminhando, foram questionados
no que pensam quando estdo andando a pé, e a maioria respondeu gque procura nao pensar, tenta
se desligar dos problemas ou atividades diarias, fato que evidencia no entendimento que
utilizam a caminhada para atividade fisica e passeios.

Assim, se pode concluir que o caminhante na area 4 apesar de uma pequena diferenca,
é predominantemente do género feminino, com idade entre 16 a 39 anos, com ensino superior
e pos-graduacao e renda de 2 a 5 salarios minimos, trabalham e possuem carro. Consideram o
carro como seu principal meio de transporte, e andam a pé apenas para pequenos trechos no
bairro, entre 15 a 30 minutos de caminhada, e em sua maioria para passear e para atividade
fisica. Acreditam que um lindeiro agradavel, juntamente a calcadas mais largas, limpas, livres
de obstaculos, com pavimentacdo em bom estado de conservacdo e a topografia
predominantemente plana contribuem para o estimulo da caminhada.

Neste contexto, ao final deste capitulo se pode concluir que o acesso ao espaco urbano
passa pela promocdo do deslocamento a pé, na medida em que exige calcadas com boas
condicdes de infraestrutura, densidades urbanas em areas consolidadas e providas de
infraestrutura, uma diversidade no uso do solo, com comércios e servicos Uteis, empresas de
diversos segmentos, que além de se tornarem pontos de atracdo de pessoas sao oportunidades
de trabalho préximo a moradia delas, e além da melhoria e do incentivo ao transporte coletivo.
Desta maneira, esses fatores podem contribuir para um espaco urbano acessivel, convidativo e

principalmente de mobilidade ativa.
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5 CONCLUSOES E CONSIDERACOES FINAIS

A caminhabilidade se torna o viés do processo de mobilidade urbana que prioriza o
movimento infimo, tornando-o de suma importancia para o processo de planejamento urbano
da cidade, é através dela que as pessoas tém a oportunidade de se tornarem novamente
protagonistas nas cidades. Diante deste entendimento, esta pesquisa procurou refletir e entender
0 papel da caminhabilidade, assim como o do caminhante neste processo, na cidade de
Blumenau/SC.

As inimeras pesquisas e estudos ja realizados por diversos autores sobre este tema, que
aparecem nos referenciais tedricos demonstraram que questdes como o desenho urbano, a
maneira como o solo é utilizado, os pontos de atragéo e a acessibilidade ao espaco urbano tem
papel preponderante na construcdo de cidades para as pessoas. E ainda, a caminhabilidade pode
ser utilizada como um mecanismo de avaliagéo e incentivo a uma mobilidade urbana mais ativa,
principalmente através do deslocamento a pé.

Neste contexto, esta pesquisa buscou avaliar a caminhabilidade e sua relacdo com a
acessibilidade e atratividade no espaco urbano de algumas regides da cidade de Blumenau, e se
pode afirmar seguramente que ha uma relacdo intrinseca entre a caminhabilidade, e estas
variaveis.

Contudo, para se chegar a esta conclusao e responder aos objetivos desta pesquisa, 0s
procedimentos e as recomendaces indicados pelas metodologias foram aplicados em quatro
areas selecionadas de Blumenau. E considerando os estudos e resultados apurados foi possivel
conhecer o0s conceitos e indicadores que exercem influéncia sobre a caminhabilidade,
acessibilidade e atratividade do espacgo urbano.

Neste sentido foi possivel avaliar a caminhabilidade nas areas selecionadas, através do
método de avaliacdo proposto por Zabot (2013). E desta maneira, cada trecho existente entre
0s cruzamentos das vias principais e secundarias foram analisados e receberam pontuacdes,
sendo os bairros Garcia e Vila Nova 0s que obtiveram os melhores indices, com 6,76 e 6,66,
respectivamente, classificados de maneira a receberem melhorias e aperfeicoamentos, em
detrimento dos bairros Itoupava Central com 3,96 e Itoupavazinha com 4,48, necessitando de
intervencdes imediatas e a curto prazo, principalmente em questbes relacionadas a
infraestrutura das calcadas.

Contudo, apesar da proposta deste estudo considerar apenas a aplicagdo desta
metodologia, sem altera-la, vale salientar que durante a pesquisa surgiu a necessidade de rever

a distribuicdo de pontuacdes para cada varidvel, considerando que algumas apresentam maior
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impacto no caminhante do que outras, conforme apontam Smith e Butcher (1997) e Larranaga,
Ribeiro e Cybis (2009) evidenciando que questdes como: diversidade de uso do solo, desenho
urbano mais conectado e infraestrutura das calgadas exercem forte influéncia na decisdo das
pessoas em se deslocarem a pé. Entretanto, se faz necessario um estudo mais aprofundado para
propor alteracdes nas pontuacdes para cada varidvel, a fim de que ndo torne a metodologia
muito subjetiva, e que possa ser aplicada para sua validagéo.

Através da pesquisa quanti-qualitativa, realizada por entrevistas foi possivel conhecer o
perfil do caminhante, que é predominantemente feminino, com idades variadas desde os 17 até
0s mais de 60 anos, com rendas menores nos bairros Itoupava Central e Itoupavazinha, e rendas
maiores nos bairros Garcia e Vila Nova, sendo que consideram o carro como seu principal meio
de transporte, principalmente para deslocamentos em grandes distancias e para fora do bairro
onde residem, enquanto que para curtas distancias, dentro do bairro, utilizam a caminhada,
principalmente com o objetivo de pagar contas, fazer compras, trabalhar, passear e praticar
atividade fisica, considerando um tempo médio na caminhada entre 10 a 30 minutos.

Desta maneira foi possivel correlacionar os resultados dos indices de caminhabilidade
com o perfil do caminhante, e é possivel perceber que algumas variaveis ganham destaque,
tanto no resultado dos indices, quanto no entendimento do caminhante.

As condigdes das calgadas, com a pavimentacdo firme e antiderrapante, sem a presenca
de barreiras, a limpeza, além das condicdes de atratividade seja ela visual, com um lindeiro
agradavel ou a atratividade atraves da diversidade de comércios e servicos Uteis no bairro foram
apontados por todos os caminhantes nas quatro &reas, como varidveis preponderantes no
estimulo do deslocamento a pé, e exercem forte influéncia na decisdo de qual modal de
transporte irdo utilizar, além disso, as areas que obtiveram os melhores desempenhos nos
indices de caminhabilidade sdo justamente as areas 3 e 4 (bairro Garcia e Vila Nova), as quais
possuem as melhores condicdes nestas variaveis, em detrimento as areas 1 e 2 (Itoupava Central
e Itoupavazinha) que evidenciaram o oposto.

Cabe ressaltar, que as variaveis de inseguranca na travessia e a falta de protecdo contra
as intempéries foram apontadas pelos caminhantes das areas 3 e 4 como fatores que o0s
desestimulam no momento em que decidem se deslocarem a pé. Ja nas areas 1 e 2, 0S
caminhantes apontaram que justamente a baixa qualidade e os inimeros obstaculos nas
calcadas, além da inseguranca seja na travessia, quanto na seguridade do local, os fazem
caminharem menos, 0 que se comprova também no baixo desempenho dos indices de

caminhabilidade identificados nessas areas.
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Além disso, os caminhantes das quatro &reas acreditam que andariam mais a pé se 0
local de trabalho deles fosse mais proximo da sua residéncia, e ainda, se o transporte coletivo
fosse de qualidade, assim o utilizariam para grandes distancias e concluiriam o percurso a pé.
Vale salientar que os caminhantes das areas 1 e 2 apontaram que além dos fatores acima, uma
maior diversidade de comércios e servicos Uteis, e a melhoria na qualidade das calgadas
contribuiria para que caminhassem mais.

Neste sentido, se pode perceber que os indices de caminhabilidade apurados refletem
também o que os caminhantes percebem sobre o lugar onde residem e caminham, pois
justamente as areas que apresentaram os menores indices de caminhabilidade (areas 1 e 2), sdo
areas onde os caminhantes se sentem menos estimulados a andarem a pé, desta maneira, nota-
se que caminham menos, em média de 600 metros apenas, sendo que apontaram a precariedade
das calcadas como o principal motivo. Contudo, apesar disso, 0 que 0s motiva a caminharem €
justamente os comércios e servicos Uteis existentes no bairro. Entretanto, os caminhantes das
areas 3 e 4, caminham mais, em média entre 900 a 1.200 metros, e apontaram as variaveis acima
referidas como fator de estimulo, além de apresentarem melhores indices de caminhabilidade.

Ha que se considerar que apesar das areas 3 e 4 apresentarem os melhores resultados,
seja nos indices de caminhabilidade, quanto na maior aderéncia ao deslocamento a pé por parte
dos caminhantes, o principal meio de deslocamento para fora do bairro ainda € através do carro,
e na area 4 é tanto para fora, quanto para dentro do bairro, sendo neste ultimo, a caminhada, em
sua maioria apenas para passear e praticar atividades fisicas.

Assim, o carro ainda representa um meio de deslocamento predominante entre 0s
caminhantes, seja pela comodidade, conforto, economia ou pela facilidade em adquirir e manter
um automovel, conforme apontado por eles. Além disso, a entrevista demonstrou que 0s
mesmos acreditam que a propaganda contribui para a decisdo em adquirir um automovel, exceto
0s caminhantes do bairro Itoupava Central que discordam. Sendo os entrevistados do bairro
Vila Nova os que mais confirmam esse entendimento.

Avalia-se também que o valor e as condicBes de parcelamento sdo os fatores que mais
chamam a atencdo nas propagandas entre os caminhantes dos bairros Itoupava Central e
Itoupavazinha, sendo 0s mesmos bairros que apresentaram a menor média de renda.

O modelo, o design e o tipo do veiculo foram os quesitos que apareceram em seguida,
apontados entre os caminhantes de todas as areas, seguidos da sensacdo de liberdade de ir e
fazer o que quiser, além da exclusividade e diferenciagdo, sendo este tltimo apenas, nos bairros

Itoupava Central e Vila Nova, bairro este, que apresentou maior expressividade.
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Algo curioso que apareceu no resultado € que como mencionado na area 4 (bairro Vila
Nova), os caminhantes com a maior média de renda buscam no carro um modelo que represente
exclusividade e diferenciacdo, entretanto ndo acreditam que o carro pode representar um status
social para o proprietario. Em contrapartida, os caminhantes da &rea 2, 0s que apresentaram a
menor média de renda afirmaram o oposto, que o carro pode representar a condi¢do social do
proprietario e contribuir para a distin¢do social, principalmente de acordo com o modelo, o
valor e o tipo do veiculo.

Este resultado corrobora na compreenséo do papel das propagandas no uso do carro, nao
somente como um meio de mobilidade, mas também como uma significacéo do proprietério na
medida em que exprime uma mensagem, evidencia caracteristicas e contribui para a
classificagéo social, conforme persevera Giucci (2004).

Assim, diante deste contexto, responde-se aos objetivos desta na pesquisa na medida em
que se conclui, que foram conhecidos os conceitos, indicadores e critérios de avaliacdo que
influenciam a caminhabilidade, e assim foi possivel eleger o método adotado por Zabot (2013)
que através de mapas de cada area se pdde visualizar o grau de avaliagdo da caminhabilidade
para cada trecho, bem como conhecer as regides que apresentam melhores condi¢bes de
infraestrutura das calgadas, com mais pontos de atragdo, e por consequéncia mais pessoas
caminhando, inclusive por trechos mais longos, o que se pdde constatar através do resultado
sobre o perfil dos caminhantes encontrado nas areas pesquisadas.

E também, conclui-se que ha claramente uma relacdo direta entre os melhores indices
de caminhabilidade e a opinido dos caminhantes, quanto a uma diversidade no uso do solo, com
mais comercios e servicos Uteis, além de espacos de lazer ao ar livre, somados a infraestruturas
adequadas. Questdes como estas se tornam atracdo de pessoas, ha medida em que democratizam
0 espaco urbano.

Além disso, descobriu-se que as propagandas de televisdo exercem influéncia no
caminhante para o uso do automdvel, sendo que a propaganda além de contribuir para a decisdo
de adquirir e manter um automovel, cria uma significacdo ao proprietario, através de uma
mensagem que reverbera caracteristicas pessoais e contribuem para uma classificacdo social,
muito mais do que simplesmente uma propaganda sobre um modal de transporte, o carro.

Descobriu-se que a caminhabilidade é preterida quando as cal¢adas e 0s espagos urbanos
sdo inseguros e apresentam obstaculos. Entretanto, ela € um meio de deslocamento preferido
para pequenas distancias, mesmo em condigdes de relevo irregular com declividade acentuada,
desde que outros atributos contribuam para este estimulo, principalmente as condigdes de

infraestrutura das calcadas e a diversidade no uso do solo.
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A facilidade econdmica em adquirir e manter um automdvel é fator preponderante no
deslocamento para grandes distancias, principalmente quando o transporte coletivo é ruim, ja
para pequenas distancias, as areas caminhaveis, quando bem avaliadas, acabam por ser
preferidas para o deslocamento a pé.

Quanto ao veiculo ser simbolo de status ao proprietario, quem o compra com essa
significacdo ndo percebe desta maneira, entretanto, quem ndo 0 possui ou 0 compra por outros
motivos, avalia que sim.

E, por fim, acredita-se que a caminhabilidade nas areas pesquisadas em Blumenau
exerce influéncia na acessibilidade do espaco urbano, na medida em que evidencia uma relagéo
direta entre a atratividade do espaco, seja pelas condi¢des de seguranca em todos o0s sentidos,
por pontos de atragdo, como comercios e servigos Uteis ou areas de convivio ao ar livre, ou
ainda por um lindeiro de visuais agradaveis, somados as condi¢6es de infraestrutura urbana das

calcadas, muito mais do que apenas pelas caracteristicas do relevo acidentado.
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APENDICE A - QUESTIONARIO PERFIL DO CAMINHANTE

Este questionéario faz parte de uma pesquisa de mestrado intitulada “MOBILIDADE ATIVA — Um estudo sobre a
caminhabilidade e sua relacdo com as caracteristicas do relevo, da acessibilidade e a atratividade do espaco
urbano, na cidade de Blumenau/SC”, do Programa de Pos-graduacdo em Planejamento Territorial e
Desenvolvimento Socioambiental, da UDESC, cujo objetivo é identificar o perfil do caminhante e os fatores
envolvidos no deslocamento a pé.

O tempo estimado de preenchimento é de 18 minutos.
Os dados serdo tratados de forma sigilosa e ndo serdo identificados os nomes dos respondentes.
BAIRRO:
( ) ITOUPAVA CENTRAL ( )ITOUPAVAZINHA ( )GARCIA ( )VILANOVA
NOME: CONTATO:

PARTE | - O CAMINHANTE E A CAMINHADA

1. Vocé mora no bairro?

( )Sim ( ) N&o. Qual bairro vocé mora?

2. Vocé possui carro ou moto?
( )Carro ( )Moto ( )Néo

3. Se a resposta anterior foi sim, com que frequéncia vocé troca de carro ou moto? Se a resposta foi ndo, passe para
a pergunta 5.

( JEmmenosdelano ( )EntrelaZ2anos ( )Entre2a5anos ( ) Acimade5anos
. Quando vocé decide trocar de carro ou moto, o que busca no novo modelo?
) Um modelo melhor que o atual () Um modelo mais diferenciado ( ) Um modelo mais acessivel
) Um modelo similar ao que ja tenho
. O que mais te chama a aten¢do nas propagandas de carro ou moto?
) O valor e as condigdes de parcelamento () O modelo/design/tipo ( ) O motor/poténcia

) A liberdade de ir e fazer o que quiser () Exclusividade/diferenciacdo ( ) Outro. Qual:

) As propagandas de televisdo influenciam na compra do carro ou da moto.

) O carro ou moto € Util tanto para longas distancias, quanto para distancias menores

) O carro ou moto pode representar um status social para o proprietario, (se é rico ou pobre).
) O carro ou moto € ultil para se deslocar em grandes distancias

) O carro ou moto é atil quando o transporte coletivo é ruim (poucos horérios, desconfortavel, tarifa alta)

4
(
(
5
(
(
6. Dentre as alternativas abaixo, quais vocé CONCORDA: Escolha apenas 3 opc¢es mais importantes.
(
(
(
(
(
() Hoje perco mais tempo andando de transporte coletivo do que se fosse de carro.

-~

. Com que frequéncia vocé se desloca a pé por semana?
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( ) Todososdias ( )De3ab5diasnasemana ( )De1a?2diasnasemana ( ) Raramente ou Nunca
8. Possui algum tipo de dificuldade para se locomover na rua?
( )N&o ( )Sim. Qual:

9. Quando se desloca a pé, qual a média de tempo da sua caminhada?

() Até 10 minutos ( )Entre 10 a 15 minutos () Entre 15 a 30 minutos () Mais de 30 minutos
10. Qual o motivo da sua caminhada?

( ) Trabalhar ( ) Estudar ( ) Fazer Compras ( )Passear ( ) Atividade Fisica

( ) Pagar Contas ( ) Outro. Qual:

11. Se vocé caminha mais por atividade fisica, porque acredita que caminhar faz bem a satde?

12. Para se deslocar DENTRO do seu bairro, qual meio de transporte voceé utiliza?

( )Apé ( )Bicicleta ( ) Transporte Coletivo ( ) Carro ( ) Motocicleta ( ) Outro meio. Qual:
13. Para se deslocar PARA FORA do seu bairro, qual meio de transporte vocé utiliza?

( YApé ( )Bicicleta ( ) Transporte Publico ( ) Carro ( ) Motocicleta ( ) Outro meio. Qual:
14. Dentre as alternativas abaixo, quais vocé CONCORDA.. Escolha apenas 3 opcdes mais importantes.

() Se houvessem mais servicos de banco, farmécia, supermercado, e diversos tipos de comércio no meu bairro, eu
andaria mais a pé

() Se aqualidade do transporte coletivo fosse melhor eu o utilizaria, e terminaria o trajeto a pé

() Se as quadras das ruas fossem menores € eu tivesse mais oportunidades de cruzamentos e de caminhos
diferentes, eu andaria mais a pé

() Se aqualidade das calcadas fosse melhor, eu andaria mais a pé

() Se adistancia entre meu local de trabalho e residéncia fosse menor, eu iria a pé

() Se os cruzamentos das ruas me proporcionasse maior seguranca, eu andaria mais a pé

15. Tendo em vista a totalidade de seus deslocamentos, qual o meio que vocé mais utiliza e, por qué?

( YApé ( )Bicicleta ( ) Transporte Publico ( ) Carro ( ) Motocicleta ( ) Outro meio. Qual:

16. Vocé caminha geralmente sozinho(a) ou acompanhado(a)? Por quem?

17. H& quanto tempo caminha, e quando comegou a caminhar com frequéncia?

18. O que vocé acha que mudou no seu bairro nesses Gltimos tempos em que vocé caminha e tem observado o
bairro a pé?
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19. Quando esta caminhando, o qua mais gosta, 0 que mais observa e te chama a aten¢éo?

20. Quando esta caminhando vocé repara nas edificacdes, o que te chama atencédo nelas?

21. Quando esta caminhando o que vocé geralmente pensa?

22. Quando caminha, utiliza fones de ouvido?
( )Sim ( ) N&o ( ) Raramente

23. Vocé gosta de caminhar, ou caminha porque precisa?

24. Quais 0s trajetos que vocé geralmente faz? (o caminho, de onde até onde)

PARTE Il - CAMINHABILIDADE

Avalie as caracteristicas a seguir e aponte o que vocé considera mais importante, o que mais g estimula na hora
de decidir ANDAR A PE.

Sendo (1) INSIGNIFICANTE e (5) EXTREMAMENTE IMPORTANTE.

25. Calcgadas acessiveis com piso tatil e rampas com inclinagéo adequada para pessoas com deficiéncia, sem
presenca de degraus na calgada.

()1 ()2 ()3 ()4 ()5
26. EdificagBes mais agradaveis com muros baixos que permitam a visdo, com jardins, fachadas bonitas, e que
despertam a curiosidade para o olhar

()1 ()2 ()3 ()4 ()5
27. Calgadas sem obstaculos, como: postes; lixeiras; arvores (raizes e copas baixas), carros estacionados na cal¢ada
e qualquer tipo de obstaculo que atrapalhe a caminhada.

()1 ()2 ()3 ()4 ()5
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28. Protecdo contra sol e chuva: como arvores, marquises, beirais, toldos e similares.

()1 ()2 ()3 ()4 ()5
29. Sentimento de inseguranga, porque as ruas sao largas e com grande velocidade dos veiculos.
()1 ()2 ()3 ()4 ()5

30. Facilidade no acesso aos demais meios de transporte, proximo aos abrigos/terminais de 6nibus, conforto para
espera.

()1 ()2 ()3 ()4 ()5

31. Quarteirdes mais curtos, e possibilidade de diversos caminhos diferentes para escolher

()1 ()2 ()3 ()4 ()5

32. Presenca de Bancos, lixeiras, sinalizacdo, vegetacdo e iluminagdo publica adequados, fora da faixa de circulacdo
()1 ()2 ()3 ()4 ()5

33. Conforto pra andar a pé, com calcada bem larga

()1 ()2 ()3 ()4 ()5

34. Calgadas limpas, pavimentacdo em boas condi¢Bes de uso com piso antiderrapante e piso nivelado
()1 ()2 ()3 ()4 ()5

35. Segurangca para travessia, presenca de faixas de pedestre e semaforos

()1 ()2 ()3 ()4 ()5

36. Presenca de policiamento e presenca de pessoas ha rua, de dia e de noite

()1 ()2 ()3 ()4 ()5

37. Topografia: Inclinacdo longitudinal da calcada (areas planas e morros).

()1 ()2 ()3 ()4 ()5

38. Diversidade de atividades, com varios comércios e servi¢os préximos, servicos publicos, areas de lazer e
espacos ao ar livre mais préximos da minha residéncia

()1 ()2 ()3 ()4 ()5S

PARTE Ill - PERFIL SOCIOECONOMICO

39. Género

( )Feminino ( ) Masculino ( ) Outro. Qual:

40. Faixa Etaria

( YAté15anos ( )16a29anos ( )30a39anos ( )40a49anos ( )50a59anos ( )60 anosou mais
41. Estado Civil

( ) Solteiro(a) ( ) Casado(a) ( ) Divorciado(a) ( ) Unido Estavel ( ) Namorando ( ) Vilvo(a)

42. Escolaridade
() Ensino Fundamental ( )Ensino Médio ( ) Ensino Superior () P6s-Graduagéo

43. Renda
() Até 1 saldrio minimo ( ) De 1 a2 salarios minimos ( ) De 2 a 4 sal&rios minimos

() De 4 a5 salarios minimos ( ) Acima de 5 salarios minimos () Nenhuma das anteriores
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44. Ocupacéo
( ) Trabalha ( )Estuda ( ) Trabalhae Estuda ( ) Aposentado(a) ( ) Do Lar ( ) Nenhuma das anteriores
45, Quial sua Profissdo?

46. Sua opinido sobre a pesquisa. A pesquisa foi facil de entender?
( )Sim ( )N& ( ) Mais oumenos

47. O questionério foi muito longo?

( )Sim ( )N& ( ) Mais oumenos

48. Deseja fazer algum comentario, critica ou sugestdo?
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APENDICE B - DADOS DAS PROPAGANDAS

REDE GLOBO
TEMPO
DATA HORARIO | QTD | TOTAL SEGMENTO DESCRICAO
(s)
20H ATE AS
29/06/2020 ] 9 54
22:30H PROGRAMAS GLOBO
2 12 MEDICAMENTOS
3 18 GOVERNO
5 30 HIGIENE/LIMPEZA
4 24 ALIMENTACAO
1 6 TELEFONIA MOVEL
5 150 SERVICOS FINANCEIROS
2 60 LOJAS DE DEPARTAMENTO
SAUDE/BELEZA
EDUCAGAO
CONSTRUGAO CIVIL
12 - Marca: Volkswagen /
Modelo: Nivus / Associando a
inovacgdo, patrocinando uma
propaganda da globo sobre
inovacgdo tecnologia, futuro das
cidades. Nao mostrou valor nem
musica, sé imagens do carro. E
um modelo novo, SUV, carro de
valor alto. Passou junto com as
propagandas (higiene,
programas globo e servigos
financeiros). 22 -
Marca: Renault / Modelo: Duster
/ Slogan: Gigante por Natureza /
Mostra o carro andando na
cidade e na rodovia, mostrando
4 65 CARROS a versatilidade no uso. Estd

patrocinando a propaganda da
férmula 1. Passou junto com
(cerveja - Itaipava, servicos
financeiros - Santander,
telefonia movel -TIM).

32 - Marca: Ford / Modelo:
Ranger / patrocinando uma
propaganda da globo sobre o
agronegacio e associando ao
slogan: "Agro é confianca, Agro é
Ranger". Mostrando ocarro
andando bem rapido em uma
estrada de chdo, ao fundo uma
fazenda. Passou junto com
(bradesco - financimanento
agricola). 42 -
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Marcar Volkswagen / Modelo:
Nivus / Palavras: Lindo; versatil;
moderno; conectado. Ator
famoso (Caio Castro)
apresentando o carro. Apelo
jovial, musica eletrénica.

20H ATE AS

30/06/2020 7 42
22:30H PROGRAMAS GLOBO
1 6 MEDICAMENTOS
2 12 GOVERNO
1 24 HIGIENE/LIMPEZA
2 24 ALIMENTACAO
2 12 TELEFONIA MOVEL
3 36 SERVICOS FINANCEIROS
LOJAS DE DEPARTAMENTO
SAUDE/BELEZA
EDUCACAO
CONSTRUGAO CIVIL
12 - Marca: Renault / Modelo:
Duster / Slogan: Gigante por
Natureza / Mostra o carro
andando na cidade e na rodovia,
mostrando a versatilidade no
uso. Estd patrocinando a
propaganda da férmula 1.
Passou junto com (cerveja -
Itaipava, servicos financeiros -
Santander, telefonia moével -
2 12 CARROS TIM). 22 - Marca:
Ford / Modelo: Ranger /
patrocinando uma propaganda
da globo sobre o agronegdcio e
associando ao slogan: "Agro é
confianga, Agro é Ranger".
Mostrando ocarro andando bem
rapido em uma estrada de chao,
ao fundo uma fazenda. Passou
junto com (bradesco -
financimanento agricola).
01/07/2020 20H '_L\TE AS 7 42
22:30H PROGRAMAS GLOBO
2 12 MEDICAMENTOS
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2 12 GOVERNO
3 18 HIGIENE/LIMPEZA
2 24 ALIMENTACAO
1 6 TELEFONIA MOVEL
4 48 SERVICOS FINANCEIROS
1 30 LOJAS DE DEPARTAMENTO
SAUDE/BELEZA
EDUCACAO
CONSTRUGAO CIVIL
12 - Marca: Volkswagen /
Modelo: Nivus / Associando a
inovagdo, patrocinando uma
propaganda da globo sobre
inovagdo tecnologia, futuro das
cidades. Ndo mostrou valor nem
musica, sé imagens do carro. E
um modelo novo, SUV, carro de
valor alto. Passou junto com as
propagandas (higiene,
programas globo e servigos
financeiros). 28 -
Marca: Renault / Modelo: Duster
/ Slogan: Gigante por Natureza /
Mostra o carro andando na
cidade e na rodovia, mostrando
3 33 CARROS a versatilidade no uso. Estd
patrocinando a propaganda da
férmula 1. Passou junto com
(cerveja - Itaipava, servigos
financeiros - Santander,
telefonia mével -TIM).
32 - Marca: Ford / Modelo:
Ranger / patrocinando uma
propaganda da globo sobre o
agronegocio e associando ao
slogan: "Agro é confianca, Agro é
Ranger". Mostrando ocarro
andando bem rapido em uma
estrada de chdo, ao fundo uma
fazenda. Passou junto com
(bradesco - financimanento
agricola).
02/07/2020 20H '_L\TE AS 5 150
22:30H PROGRAMAS GLOBO
1 30 MEDICAMENTOS
GOVERNO
3 45 HIGIENE/LIMPEZA
5 30 ALIMENTACAO
2 30 TELEFONIA MOVEL
2 45 SERVICOS FINANCEIROS
2 60 LOJAS DE DEPARTAMENTO

SAUDE/BELEZA
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EDUCACAO

138

CONSTRUGAO CIVIL

81

CARROS

12 - Marca: Chevrolet / Modelo:
Spin e Onix Turbo / Carros
andando pelas ruas, vazias.
Falou das promogdes (entrada
reduzida e parcelas a partir de
RS 990,00). Wifi de série e venda
online. 22 - Marca:
Ford / Modelo: Ranger /
patrocinando uma propaganda
da globo sobre o agronegdcio e
associando ao slogan: "Agro é
confianga, Agro é Ranger".
Mostrando ocarro andando bem
rapido em uma estrada de chao,
ao fundo uma fazenda. Passou
junto com (bradesco -
financimanento agricola).

32 - Marca: Renault / Modelo:
Duster / Frase: A gente tem que
enfrentar tudo que vem pela
frente. / Imagens do ator famoso
(Bruno Gagliasso) dirigindo em
alta velocidade, "enfrentando"
uma guerra da idade média, um
exército romano, e por fim uma
associacdo com a série
espanhola La Casa del Papel,
com o ator espenahol sendo
buscado saindo de um banco
com uma maleta e sendo
perseguidos pela policia.

03/07/2020

20H ATE AS
22:30H

165

PROGRAMAS GLOBO

MEDICAMENTOS

GOVERNO

15

HIGIENE/LIMPEZA

80

ALIMENTACAO

15

TELEFONIA MOVEL

30

SERVICOS FINANCEIROS

30

LOJAS DE DEPARTAMENTO

SAUDE/BELEZA

EDUCACAO

CONSTRUGAO CIVIL

36

CARROS

12 - Marca: Renault / Modelo:
Duster / Slogan: Gigante por
Natureza / Mostra o carro
andando na cidade e na rodovia,
mostrando a versatilidade no
uso. Esta patrocinando a
propaganda da férmula 1. Agora
com 3 vantagens incriveis para a
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compra, nao falou quais. Passou
junto com (telefonia mével,
cerveja - Itaipava, servigos
financeiros - Santander).

20H ATE A
04/07/2020 0 ] > 7 135
22:30H PROGRAMAS GLOBO
1 6 MEDICAMENTOS
1 30 GOVERNO
4 24 HIGIENE/LIMPEZA
6 108 | ALIMENTAGCAO
TELEFONIA MOVEL
4 60 SERVICOS FINANCEIROS
LOJAS DE DEPARTAMENTO
SAUDE/BELEZA
EDUCACAO
CONSTRUCAO CIVIL
12 - Marca: Renault / Modelo:
Duster / Slogan: Gigante por
Natureza / Mostra o carro
andando na cidade e na rodovia,
mostrando a versatilidade no
uso. Estd patrocinando a
propaganda da férmula 1. Agora
com 3 vantagens incriveis para a
compra, nao falou quais. Passou
junto com (telefonia mével,
cerveja - ltaipava, servigos
financeiros - Santander).
22 - Marca: Ford / Modelo:
Ranger / patrocinando uma
propaganda da globo sobre o
agronegocio e associando ao
slogan: "Agro é confianca, Agro é
6 65 CARROS Ranger". Mostrando ocarro

andando bem rapido em uma
estrada de chdo, ao fundo uma
fazenda. Passou junto com
(bradesco - financimanento
agricola). 32 - Marca:
Renault / Modelo: Kwid / 3
opgdes para seu carro novo:
preco de fabrica; parcelas baixas
até o carnaval e 3 anos de
garantia. Valor RS 39.900,00.
Mostrou o carro apenas de fora,
dentro de um estudio. Foco
preco baixo e financiamento.
Passou junto com (propaganda
de futebol, cerveja - Itaipava,
servicos financeiros - Santander).
42 - Marca: Chevrolet / Modelo:
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Spin e Onix Turbo / Carros
andando pelas ruas, vazias.
Falou das promogGes (entrada
reduzida e parcelas a partir de
RS 990,00). Wifi de série e venda
online. 52 -
Marca: Ford / Modelo: Ranger /
patrocinando uma propaganda
da globo sobre o agronegdcio e
associando ao slogan: "Agro é
confianga, Agro é Ranger".
Mostrando ocarro andando bem
rapido em uma estrada de chao,
ao fundo uma fazenda. Passou
junto com (bradesco -
financimanento agricola).

62 - Marca: Renault / Modelo:
Duster / Slogan: Gigante por
Natureza / Mostra o carro
andando na cidade e na rodovia,
mostrando a versatilidade no
uso. Estd patrocinando a
propaganda da férmula 1. Agora
com 3 vantagens incriveis para a
compra, nao falou quais. Passou
junto com (telefonia mével,
cerveja - ltaipava, servigos
financeiros - Santander).

REDE RECORD

) TEMPO )
DATA HORARIO | QTD | TOTAL SEGMENTO DESCRIGAO
i (s)
20H ATE AS
06/07/2020 | 22:30H 2 90 PROGRAMAS RECORD
4 56 MEDICAMENTOS
2 52 GOVERNO
7 105 | HIGIENE/LIMPEZA
4 120 | ALIMENTACAO
1 15 | TELEFONIA MOVEL
5 75 SERVICOS FINANCEIROS
7 105 | LOJAS DE DEPARTAMENTO
20 300 | SAUDE/BELEZA
4 120 | EDUCACAO
1 30 PET
2 30 | CONSTRUGAO CIVIL
CARROS
20H ATE AS
07/07/2020 | 22:30H 10 187 | PROGRAMAS RECORD
3 75 MEDICAMENTOS
2 60 | GOVERNO
1 16 HIGIENE/LIMPEZA
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3 53 ALIMENTACAO
1 30 | TELEFONIA MOVEL
5 121 | SERVICOS FINANCEIROS
7 166 | LOJAS DE DEPARTAMENTO
19 477 | SAUDE/BELEZA
3 90 EDUCACAO
30 RELIGIAO
5 CONSTRUGAO CIVIL
CARROS
20H ATE AS
08/07/2020 | 22:30H 8 312 | PROGRAMAS RECORD
6 85 MEDICAMENTOS
6 120 | GOVERNO
2 30 HIGIENE/LIMPEZA
2 30 ALIMENTACAO
2 30 TELEFONIA MOVEL
2 60 SERVICOS FINANCEIROS
6 145 | LOJAS DE DEPARTAMENTO
17 420 | SAUDE/BELEZA
4 120 | EDUCAGAO
1 30 RELIGIAO
CONSTRUGAO CIVIL
CARROS
20H ATE AS
09/07/2020 | 22:30H 9 342 | PROGRAMAS RECORD
8 115 | MEDICAMENTOS
8 120 | GOVERNO
1 15 HIGIENE/LIMPEZA
3 40 | ALIMENTAGCAO
3 36 | TELEFONIA MOVEL
SERVICOS FINANCEIROS
4 60 LOJAS DE DEPARTAMENTO
15 360 | SAUDE/BELEZA
5 151 | EDUCACAO
RELIGIAO
CONSTRUGAO CIVIL
CARROS
20H ATE AS
10/07/2020 | 22:30H 10 187 | PROGRAMAS RECORD
3 75 MEDICAMENTOS
1 60 GOVERNO
2 30 HIGIENE/LIMPEZA
3 45 ALIMENTACAO
1 30 | TELEFONIA MOVEL
5 121 | SERVICOS FINANCEIROS
5 120 | LOJAS DE DEPARTAMENTO
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15 450 | SAUDE/BELEZA
2 60 EDUCACAO
RELIGIAO
2 30 CONSTRUCGAO CIVIL
CARROS
20H ATE AS
11/07/2020 | 22:30H 6 135 | PROGRAMAS RECORD
MEDICAMENTOS
GOVERNO
4 105 | HIGIENE/LIMPEZA
5 120 | ALIMENTACAO
3 45 TELEFONIA MOVEL
5 121 | SERVICOS FINANCEIROS
5 120 | LOJAS DE DEPARTAMENTO
15 450 | SAUDE/BELEZA
3 90 EDUCACAO
30 RELIGIAO
CONSTRUCAO CIVIL
12 - Marca: Chevrolet / Modelo:
Spin e Onix Turbo / Carros
andando pelas ruas, vazias.
1 15 CARROS Falou das promogdes (entrada
reduzida e parcelas a partir de
RS 990,00). Wifi de série e venda
online.
SBT
) TEMPO )
DATA HORARIO | QTD | TOTAL SEGMENTO DESCRICAO
i (s)
20H ATE AS
13/07/2020 | 22:30H 10 233 | PROGRAMAS SBT
4 61 MEDICAMENTOS
1 17 GOVERNO
5 75 HIGIENE/LIMPEZA
2 26 ALIMENTACAO
TELEFONIA MOVEL
7 86 SERVICOS FINANCEIROS
103 | LOJAS DE DEPARTAMENTO
SAUDE/BELEZA
EDUCACAO
1 30 FUTEBOL
CONSTRUCAO CIVIL
CARROS
20H ATE AS
14/07/2020 | 22:30H 11 251 | PROGRAMAS SBT
4 69 MEDICAMENTOS

GOVERNO
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4 90 HIGIENE/LIMPEZA
1 30 ALIMENTACZ\O
TELEFONIA MOVEL
5 151 SERVICOS FINANCEIROS
60 LOJAS DE DEPARTAMENTO
SAUDE/BELEZA
EDUCACAO
2 60 FUTEBOL
CONSTRUGAO CIVIL
12 - Marca: Renault / Modelo:
Duster / Frase: A gente tem que
enfrentar tudo que vem pela
frente. / Imagens do ator famoso
(Bruno Gagliasso) dirigindo em
alta velocidade, "enfrentando"
1 35 CARROS um,a guerra daidade me.dla, um
exército romano, e por fim uma
associagdo com a série
espanhola La Casa del Papel,
com o ator espenahol sendo
buscado saindo de um banco
com uma maleta e sendo
perseguidos pela policia.
20H ATE AS
15/07/2020 22:30H 3 90 PROGRAMAS SBT
45 MEDICAMENTOS
GOVERNO
HIGIENE/LIMPEZA
2 60 ALIMENTACAO
TELEFONIA MOVEL
SERVICOS FINANCEIROS
60 LOJAS DE DEPARTAMENTO
6 105 SAUDE/BELEZA
2 60 EDUCACAO
ELETRONICOS/CELULAR
1 45 CONSTRUCAO CIVIL
CARROS
20H ATE AS
16/07/2020 22:30H 7 150 PROGRAMAS SBT
4 60 MEDICAMENTOS
2 90 GOVERNO FEDERAL
6 105 HIGIENE/LIMPEZA
2 60 ALIMENTACAO
1 30 TELEFONIA MOVEL
3 95 SERVICOS FINANCEIROS
3 75 LOJAS DE DEPARTAMENTO
4 70 SAUDE/BELEZA

EDUCACAO
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1 15 PET
1 30 ENTRETENIMENTO
CARROS
20H ATE AS
17/07/2020 22:30H 190 PROGRAMAS SBT
90 MEDICAMENTOS
GOVERNO
4 90 HIGIENE/LIMPEZA
1 30 ALIMENTACAO
TELEFONIA MOVEL
5 151 SERVICOS FINANCEIROS
2 60 LOJAS DE DEPARTAMENTO
2 60 | SAUDE/BELEZA
1 30 EDUCACAO
2 60 FUTEBOL
CONSTRUCAO CIVIL
CARROS
20H ATE AS
18/07/2020 22:30H 6 160 PROGRAMAS SBT
1 30 MEDICAMENTOS
1 60 GOVERNO
3 75 HIGIENE/LIMPEZA
4 105 ALIMENTACAO
2 60 TELEFONIA MOVEL
6 75 SERVICOS FINANCEIROS
3 105 LOJAS DE DEPARTAMENTO
7 190 SAUDE/BELEZA
1 30 EDUCACAO
FUTEBOL
CONSTRUCAO CIVIL
12 - Marca: Fiat / Modelo: Strada
/ Frase: A lenda voltou, a lenda
se superou, fazendo uma
associacdo com o Elvis Presley,
utilizando um ator
representando o cantor
chegando em um show, saindo
sendo ovacionado pelas fas,
) 50 CARROS gravando videoclipe, sendo o

herdi. Fazendo varias coisas ao
mesmo, tempo. E pratico, é agil,
admirado. 22 -
Marca: Chevrolet / Modelo: Spin
e Onix Turbo / Carros andando
pelas ruas, vazias. Falou das
promocdes (entrada reduzida e
parcelas a partir de RS 990,00).
Wifi de série e venda online.
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AREA 4 - VILA NOVA

AREA 1 - ITOUPAVA CENTRAL AREA 2 - ITOUPAVAZINHA AREA 3 - GARCIA
PEDRO ZIMMERMANN FREDERICO JENSEN AMAZONAS

TRECHO 1 TRECHO 1 TRECHO 1
TRECHO 2 TRECHO 2 4,50 TRECHO 2
TRECHO 3 TRECHO 3 TRECHO 3
TRECHO 4 TRECHO 4 TRECHO 4
TRECHO 5 TRECHO 5 TRECHO 5
TRECHO 6 TRECHO 6 TRECHO 6
TRECHO 7 TRECHO 7 TRECHO 7
TRECHO 8 413 TRECHO 8 TRECHO 8
TRECHO 9 5,88 TRECHO 9 TRECHO 9
TRECHO 10 TRECHO 10 438 TRECHO 10
TRECHO 11 E- TRECHO 11
TRECHO 12 TRECHO 12 5,75 TRECHO 12
TRECHO 13 TRECHO 13 5,50 TRECHO 13
TRECHO 14 TRECHO 14 4,50 TRECHO 14
TRECHO 16 TRECHO 16 4,25 TRECHO 16
MEDIA 3,96 TRECHO 17 4,25 TRECHO 17
MEDIA 4,48 TRECHO 18
TRECHO 19
TRECHO 20
TRECHO 21
TRECHO 22
TRECHO 23
LEGENDA: TRECHO 24
TRECHO 25
TRECHO 26

Intervengdo em Curto Prazo

|
| mervengioem CurtoPrazo
|

4,00a 5,90

TRECHO 27 5,88

TRECHO 28 5,63

MEDIA 6,76

ALMIRANTE BARROSO

TRECHO 1

TRECHO 2

TRECHO 3

TRECHO 4

TRECHO 5

TRECHO 6

TRECHO 7

TRECHO 8

TRECHO 9

TRECHO 10

TRECHO 11

TRECHO 12

TRECHO 13

TRECHO 14

TRECHO 15

TRECHO 16

TRECHO 17

5,88

TRECHO 18

4,50

MEDIA

6,66
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ANEXO A - SINTESE DE METODOS DE AVALIACAO DA CAMINHALIDADE

AUTORES

INDICADORES/INDICES

BRADSHAW,
(1993).

(1) densidade populacional; (2) vagas para automével por domicilio; (3) nimero de assentos,
mobiliario urbano, por domicilio; (4) possibilidade de encontrar outras pessoas durante
caminhada; (5) idade permitida a uma crianca andar sozinha; (6) avaliacdo feminina da
seguranga; (7) atendimento do transporte publico na regido; (8) nimero de espacos publicos na
vizinhanga; (9) presenca de estacionamentos e distancia destes as residéncias; (10) calgadas.

ESCALA URBANA: Micro

FONTE DE DADOS: Questionario com pedestres.

ESCALA DE AVALIACAO: 0,45 (melhor) a 2,00 (pior)

RESULTADO: Os valores obtidos pelos indicadores devem ser somados. A pontuagéo final,
cujo intervalo varia de 9 a 40, sera dividida por 20, produzindo um indice que classifica o local
entre 0,45 e 2,00 pontos. A avaliacdo final é por area, ndo segmento.

DIXON,
(1996).

(1) infraestrutura disponivel para pedestres; (2) conflitos entre veiculos e pedestres; (3)
amenidades (arborizac&o, bancos, iluminacdo); (4) nivel de servico da infraestrutura de veiculos
motorizados; (5) manutencéo; (6) acessibilidade ao transporte publico coletivo.

ESCALA URBANA: Micro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.

ESCALA DE AVALIACAO: Nivel de servico AaF.

RESULTADO: Os indicadores ndo possuem pesos diferenciados. As notas obtidas por
indicador sdo somadas, e a classificacdo do local varia de 0 a 21 pontos. Avaliacéo final por

segmento.

LANDIS et al. (2001)
Ferramenta Pedestrian
Level of Service
Model

(LOS).

(1) presenca de calcada; (2) largura de calgada; (3) area de protecdo entre trafego de pedestres e
veiculos motorizados; (4) presenca de barreiras dentro da area de protecdo; (5) presenca de
estacionamento na rua; (6) largura da faixa de rodagem; (7) presenca e largura de ciclovia; (8)
volume do trafego; (9) tipos de veiculos; (10) efeitos da velocidade do trafego sobre os pedestres;
(12) frequéncia/volume de acesso de veiculos aos estacionamentos.

ESCALA URBANA: Micro

FONTE DE DADOS: Questionario com pedestres.

ESCALA DE AVALIACAO: Nivel de servico AaF.

RESULTADO: Os indicadores ndo possuem pesos diferenciados. Os valores obtidos para cada
indicador séo inseridos em uma férmula para obter o nivel de servigo peatonal do segmento
avaliado. A pontuagdo final variara entre - 1,5 e + 5,5 pontos. Avaliagdo por segmento e avaliagdo

final por area.

GALLIN,
(2001).

(1) largura da calcada; (2) qualidade da superficie; (3) obstrugdes; (4) facilidades no cruzamento;
(5) instalacBes de apoio; (6) conectividade; (7) qualidade do ambiente de caminhada; (8)
potenciais conflitos com veiculos; (9) volume de pedestres; (10) variedade de usuérios; (11)
seguranca pessoal.
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ESCALA URBANA: Micro

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.

ESCALA DE AVALIACAO: Nivel de servico AaE.

RESULTADO: Os indicadores possuem pesos diferenciados. As notas obtidas por indicador
sdo multiplicadas por seus respectivos pesos e em seguida € realizada a somatéria desses
resultados. A pontuagdo final variara de - 36 a + 132 pontos. Avaliacdo final por segmento.

FERREIRA e
SANCHES, (2001).
Ferramenta 1QC.

(1) seguranca; (2) manutencdo das calcadas; (3) largura efetiva da calgada; (4) seguridade; (5)
atratividade visual.

ESCALA URBANA: Micro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores. Questionario com
pedestres.

ESCALA DE AVALIACAO: Nivel de servico AaF.

RESULTADO: Os indicadores possuem pesos diferenciados. Os valores obtidos para cada
indicador sdo inseridos em uma férmula para obter o IQC de cada segmento. A pontuagéo final
variara entre 0 a 5 pontos. Avaliagdo final por segmento.

SANTOS, (2003).

(1) largura da calcada; (2) condi¢bes do piso; (3) obstaculos; (4) nivelamento do piso; (5)

Adaptacéo de | protegdo das intempéries; (6) mobiliario urbano; (7) iluminag&o; (8) uso lindeiro; (9) travessias;
Bradshaw. (10) seguridade.
ESCALA URBANA: Micro e Macro.
FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.
ESCALA DE AVALIAGCAO: 0,00 a 10,00.
RESULTADO: Os indicadores ndo possuem pesos diferenciados. As notas obtidas por
indicador sdo somadas e dividias para se obter a média, e a classifica¢éo do local varia de 0 a 10
pontos. Avaliacéo final por segmento.
MURALEETHARAN | (1) espaco nas esquinas; (2) facilidades de travessia; (3) potenciais conflitos entre trafego de
et al. (2004). veiculos e de pedestres; (4) atraso nos seméaforos; (5) interacdo entre pedestres e ciclistas.

ESCALA URBANA: Micro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores. Questionario com
pedestres.

ESCALA DE AVALIACAO: Nivel de servico AaF.

RESULTADO: Os indicadores possuem pesos diferenciados. Os valores obtidos para cada
indicador sdo inseridos em uma férmula para obter o nivel de servico final da intersec¢do. A
menor pontuacédo obtida entre as interseccdes avaliadas correspondera a F e a maior pontuacéo
obtida corresponderd a A. As demais devem ser classificadas entre A e F. Avaliagdo final por

intersecgéo.

KRAMBECK, (2006)
Ferramenta Global
Walkability Index
(GWI).

(1) proporcdo de acidentes com pedestres que resultaram em fatalidades; (2) conflito entre
modais; (3) seguranca na travessia; (4) percepcdo de seguridade de crimes; (5) qualidade do
comportamento dos motoristas; (6) manutencdo e limpeza dos caminhos; (7) existéncia e
qualidade de facilidades para cegos e pessoas desabilitadas; (8) amenidades; (9) obstaculos
permanentes e temporarios; (10) disponibilidade de travessia nas maiores avenidas; (11)
financiamentos e recursos voltados a facilidades de pedestres; (12) diretrizes de desenho




148

relevantes; (13) existéncia e aplicagdo de leis e regulamentos de seguranca de pedestres; (14)

graus de divulgacéo publica para seguranga dos pedestres e de conducéo.

ESCALA URBANA: Micro

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores. Questionario com
profissionais da area de planejamento urbano.

ESCALA DE AVALIACAO: Nivel de servigo, escala de 1 a 20 (para comparagéo de poucas
cidades) ou escala de 1 a 100 (para comparacao entre mais cidades).

RESULTADO: Os indicadores ndo possuem pesos diferenciados. Os resultados finais sdo por
categoria, ao somar o resultado dos indicadores, ndo ha um valor global. Avaliacdo final por
categorias.

PARK, (2008).

(1) nimero médio de pistas de trafego; (2) taxa de alcance de travessia de pedestres; (3) largura
média da zona de protecéo; (4) largura média de estacionamento na rua; tipo de estacionamento
na rua; (5) percentual do segmento com calgada; (7) percentual de comprimento da calgada com
pavimento especial; (8) nimero médio de arvores; (9) luminosidade ao nivel do solo a noite; (10)
altura média dos prédios; (11) indice de involucro; (12) largura média dos edificios; (13)
porcentagem da calcada com edificios com fachadas ativas; (13) uso comercial de prédios
adjacentes; (14) média das fachadas transparentes ao nivel do pedestre; (15) nimero médio de
janelas no nivel superior; (16) porcentagem do comprimento da calcada com cerca; (17)
porcentagem de usos comerciais indutivos a caminhada; (18) porcentagem de usos residenciais;
(19) uso residencial de prédios adjacentes.

ESCALA URBANA: Micro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores. Questionario com
pedestres.

ESCALA DE AVALIACAO: 0 (pior) a 10 (melhor).

RESULTADO: Os indicadores possuem pesos diferenciados. Os valores obtidos para cada
indicador sdo inseridos em uma foérmula para obter a caminhabilidade do trajeto avaliado.

Auvaliacdo final por segmento.

HALL, (2010).
Ferramenta HPE's
Walkability Index.

(1) velocidade de fluxo livre do tréfego fora do horério de pico; (2) largura do pavimento em
cada travessia de pedestres; (3) presenca de estacionamentos na rua; (4) largura da calcada; (5)
conectividade do pedestre (distancia entre as interseccdes ou cruzamentos de meio de quadra);
(6) presenca e qualidade de recursos (facilidades) para pedestres; (7) proporcéo entre altura do
edificio e largura da via; (8) variedade de uso do solo; (9) desenho das fachadas; (10) facilidades

para ciclistas e usudrios de transporte publico.

ESCALA URBANA: Macro e Micro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.

ESCALA DE AVALIACAO: Nivel de servico AaF.

RESULTADO: Os indicadores ndo possuem pesos diferenciados. Os valores obtidos para cada
indicador devem ser somados, para obter a avaliacdo por segmento (os dois lados da rua séo
avaliados). A pontuacao final variara entre 0 a 100 pontos. Avaliacdo final por segmento.

CAMBRA (2012)

(1) conectividade; (2) densidade; (3) diversidade; (4) conectividade da rua; (5) presenca e alcance

do transporte publico; (6) integracdo da rede de caminhos; (7) uso misto do solo; (8) densidade
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residencial; (9) presenca e cobertura de servigos essenciais; (10) disponibilidade de infraestrutura
de pedestre; (11) presenca e alcance de pontos de convivio; (12) senso de lugar; (13) capacidade
de trafego da via; (14) ruas amigaveis ao pedestre (ruas com acesso limitado para veiculos ou
apenas de pedestres ou com baixa velocidade para veiculos); (15) acessibilidade de/até
determinado ponto; (16) continuidade da rede de caminhos de pedestre; (17) largura efetiva da
calcada; (18) amenidades, (19) arborizacdo; (20) protegdo climatica; (21) iluminagdo; (22)
prédios cercados ou murados; (23) fachada dos edificios; (24) entorno do caminho; (25)
conflitos; (26) largura das zonas de protecdo; (27) manutencdo; (28) limpeza.

ESCALA URBANA: Global, Meso, Macro e Micro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.

ESCALA DE AVALIACAO: Global - 0 a 22 pontos. Macro e Micro - 0 a 100 pontos. Meso -
sem escala de avaliag&o.

RESULTADO: Os indicadores possuem pesos diferenciados. Os valores obtidos para cada
indicador sdo inseridos em uma férmula (onde os indicadores sdo multiplicados por seus
respectivos pesos) para obter a caminhabilidade. Esse procedimento é realizado para cada escala
urbana, separadamente. Avaliacdo final por area.

ITDP, (2013).
Ferramenta Padrdo de
Qualidade TOD v2.0.

(1) calgada; (2) travessias; (3) fachadas visualmente permeéaveis; (4) fachadas fisicamente
permeéaveis; (5) sombra e abrigo; (6) rede de ciclovias; (7) estacionamento de bicicletas nas
estacOes de transporte de alta capacidade; (8) estacionamento de bicicletas nos edificios; (9)
acesso de bicicletas aos edificios; (9) quadras pequenas; (10) conectividade priorizada (relacdo
entre o nimero de cruzamentos de pedestre e bicicletas e o nimero de cruzamentos de veiculos
motorizados); (11) distancia a pé até o transporte de alta capacidade; (12) usos complementares
(presenca de usos residenciais e ndo residenciais na mesma quadra ou em quadras adjacentes);
(13) acesso a alimentagao; (14) habitagéo social; (15) densidade do uso do solo; (16) localizagéo
urbana; (17) opgdes de transporte coletivo; (18) estacionamento fora da via; (19) densidade de
acessos de carros (nimero médio de entrada de carros para cada 100 m de face de quadra); (20)

area das pistas de rolamento.

ESCALA URBANA: Macro e Micro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.

ESCALA DE AVALIACAQ: Padrdo Ouro (85 a 100 pontos). Padrédo Prata (70 a 84 pontos).
Padrdo Bronze (55 a 69 pontos).

RESULTADO: Os indicadores ndo possuem pesos diferenciados. As notas de cada indicador
devem ser somadas e classificadas de acordo com a escala de avaliagdo. O resultado final é dado
para toda a &rea de avaliacdo - ndo é realizado por segmento.

ZABOT, (2013).
Adaptacdo de Santos
(2003).

(1) acessibilidade; (2) atratividade visual; (3) barreiras; (4) condi¢des externas; (5) desenho
urbano; (6) infraestrutura para pedestres; (7) largura da calcada; (8) manutencéo; (9) seguranca;
(10) seguridade; (11) topografia; (12) uso do solo.

ESCALA URBANA: Micro e Macro.
FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.
ESCALA DE AVALIAQAO: 0,00 a 10,00.
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RESULTADO: Os indicadores ndo possuem pesos diferenciados. As notas obtidas por
indicador sdo somadas e dividias para se obter a média, e a classificacéo do local varia de 0 a 10

pontos. Avaliag&o final por segmento.

EWING et al. (2014). | (1) densidade; (2) diversidade; (3) desenho urbano; (4) destinos acessiveis.
Ferramenta
Measuring Sprawl. ESCALA URBANA: Macro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.

ESCALA DE AVALIACAO: Média de 100 pontos (acima de 100 pontos as cidades mais
compactas, abaixo de 100 pontos cidades mais espraiadas).

RESULTADO: Os indicadores nao possuem pesos diferenciados. O resultado final é uma média
das notas obtidas entre os quatro indicadores do indice. Avaliagdo final por area.

SINGH et al. (2015). (1) densidade populacional; (2) densidade comercial; (3) densidade de empregos; (4) uso misto
Ferramenta TOD | do solo; (5) propor¢do de uso residencial com outros usos; (6) total de infraestrutura para
INDEX. pedestres e ciclistas; (7) densidade de intersecgdo; (8) impedancia para pedestres; (9) densidade
de estabelecimentos comerciais e servigos; (10) passageiros na hora-pico no sistema de
transporte; (11) passageiros fora da hora-pico no sistema de transporte; (12) seguranca; (13)
informacdo (na estacdo de transporte); (14) frequéncia do sistema de transporte; (15) integracdo
do sistema de transporte; (16) integracdo com outros modais; (17) acesso a oportunidades em
uma distancia confortavel para o pedestre; (18) oferta equilibrada para estacionamento de autos;
(19) oferta equilibrada para estacionamento de bicicletas.

ESCALA URBANA: Macro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores. Questionario com
profissionais da area de planejamento urbano.

ESCALA DE AVALIACAO: 0 (pior) a 1,00 (melhor).

RESULTADO: Os indicadores possuem pesos diferenciados. Um software é responséavel pelo
célculo do valor dos indices, a partir das notas obtidas pelos indicadores. Sdo entdo gerados
mapas com os resultados gerais de cada indice. Pode-se também obter gréficos dos resultados

obtidos por indicador. Avaliacéo final por &rea.

GRIECO, (2015). (1) densidade; (2) diversidade; (3) desenho urbano; (4) distancia ao sistema de transporte; (5)

destinos acessiveis.

ESCALA URBANA: Macro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.

ESCALA DE AVALIACAO: Baixo potencial (100 a 140). Médio potencial (141 a 259). Alto
potencial (260 a 300).

RESULTADO: Os indicadores ndo possuem pesos diferenciados. Os valores obtidos para cada
indicador séo inseridos em uma formula para obter o PVS (Potencial de Viagens Sustentaveis)

da &rea. Avaliacdo final por area.

OLIVEIRA, (2015). (1) acBes de conscientizacdo do uso de modos alternativos; (2) a¢des de educacgdo no trénsito;
Ferramenta IMScamp. | (3) acOes de incentivo a utilizagdes de modos mais sustentaveis; (4) adequacdo do modo de
transporte; (5) infraestrutura de acesso ao campus; (6) infraestrutura cicloviaria; (7) bicicletarios
e paraciclos; (8) instalagdes de apoio a modos alternativos; (9) qualidade das vias do campus;
(20) infraestrutura de estacionamento; (11) infraestrutura de transporte publico; (12) qualidade
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das calcadas dentro e de acesso ao campus; (13) vagas para usuarios com restri¢do de mobilidade;
(14) acessibilidade dos prédios; (15) medidas de gestéo de &reas de estacionamento; (16) medidas
gestdo de fluxo; (17) transporte publico urbano; (18) transporte coletivo interno/entre areas do
campus; (19) seguranca publica; (20) fiscalizacéo de infragGes de transito no campus.

ESCALA URBANA: Micro.

FONTE DE DADOS: Questionario com pedestres.

ESCALA DE AVALIACAO: Péssimo (0). Otimo (1).

RESULTADO: Os indicadores possuem pesos diferenciados. Para determinagdo do valor do
indice é realizado o produto entre os pesos de cada indicador e seu respectivo score. A soma
destes produtos resultara em um valor que varia de zero a um. O resultado é dado para a area,
contudo permite-se avaliagdo separadamente por indicador e/ou tema e/ou dominio. Avaliagdo
final por area.

AGHAABBASI etal. | (1) areas de assento; (2) balizas na calcada (para impedir o avanco de veiculos na calgada); (3)
(2016). bebedouros, (4) paisagem e arborizacdo; (5) banheiros; (6) lixeiras; (7) elevadores proximos a
Ferramenta NSAT. pontes elevadas; (8) entradas de garagem; (9) inclinagdo da superficie; (10) material da
superficie; (11) largura efetiva da calcada; (12) sinais auditivos nas intersecges; (13) placas de
sinalizacéo; (14) sinalizagdo tatil no pavimento; (15) rampas; (16) rebaixos de calcada; (17)
limpeza; (18) iluminagéo.

ESCALA URBANA: Micro.

FONTE DE DADOS: Questionario com pedestres.

ESCALA DE AVALIACAO: Nivel de servico AaE.

RESULTADO: Os indicadores possuem pesos diferenciados. Os valores obtidos para cada
indicador devem ser inseridos em uma férmula. A avaliagdo é realizada por vizinhanga. A
pontuacéo final variard entre 0 e 100 pontos. Avaliagdo final por area.

NANYA (2016). (1) infraestrutura para pedestres; (2) largura da calcada; (3) obstaculos sob a calgada; (4)
Ferramenta Indice de | manutengdo do pavimento da calgada; (5) protecdo contra calor e chuva; (6) seguridade; (7)
Caminhabilidade (IC). | conflitos com veiculos sobre a calgada; (8) atratividade do ambiente; (9) declividade
longitudinal; (10) acessibilidade para pessoas com deficiéncia; (11) exposicdo ao trafego; (12)
tipo de semaforo; (13) tempo de travessia; (14) acessibilidade para pessoas com deficiéncia
(intersecces); (15) velocidade média dos veiculos na transversal; (16) largura da via transversal;
(17) trafego de veiculos na via transversal; (18) visibilidade.

ESCALA URBANA: Micro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.

ESCALA DE AVALIACAO: Nivel de servico AaF.

RESULTADO: Os indicadores ndo possuem pesos diferenciados. Os valores obtidos para cada
segmento (calgada e interseccdo) sdo inseridos em uma férmula para obter o indice de
Caminhabilidade da rea. A pontuacéo final variara entre 1 a 5 pontos. Avaliagéo por segmento
e avaliagdo final por area.

PRADO, (2016). (1) largura efetiva da calgada; (2) tipo de piso; (3) estado de conservagdo do piso; (4) inclinagdo
Ferramenta IMPES. longitudinal; (5) inclinagdo transversal; (6) desnivel; (7) altura livre; (8) obstru¢do permanente;
(9) obstrucdo temporaria; (10) grelha; (11) iluminacéo; (12) sinalizagdo de faixa de pedestres;
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(13) sinalizacdo vertical de travessia; (14) rebaixamento de guia; (15) visdo de aproximacéo dos
veiculos; (16) redutor de velocidade; (17) sinalizacéo horizontal escolar; (18) sinalizac8o vertical
de proximidade de escola; (19) sinalizagdo vertical de velocidade maxima dos veiculos; (20)
operagao de transito; (21) cobertura do ponto de 6nibus; (22) assento do ponto de dnibus; (23)
informacgBes no ponto de dnibus; (24) espago para pessoa com cadeira de rodas no ponto de
onibus; (25) sinalizacao tatil no ponto de onibus; (26) localizagdo do ponto de 6nibus no
comprimento da calgada; (27) localizacdo do ponto de 6nibus na largura da calgada.

ESCALA URBANA: Micro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.

ESCALA DE AVALIACAOQ: Otimo (100 a 61). Bom (60 a 21). Regular (20 a -21). Ruim (-21
a -60). Péssimo (-61 a -100).

RESULTADO: Os indicadores possuem pesos diferenciados. Os valores obtidos para cada face
de quadra séo inseridos em uma férmula para obter o indice de Microacessibilidade Global da
area. A pontuacdo final variara entre +100 e -100 pontos. Avaliagdo por segmento e avaliagdo
final por area.

ITDP (2016). (1) tipologia da rua; (2) material do piso da calgada; (3) condicéo do piso da calcada; (4) largura
Ferramenta indice de | da calcada; (5) dimenséo das quadras; (6) distancia do transporte de média e alta capacidade; (7)
Caminhabilidade. rede cicloviéria; (8) fachadas fisicamente permeaveis; (9) fachadas visualmente permeaveis; (10)
uso misto; (11) uso publico diurno e noturno; (12) iluminagdo; (13) fluxo de pedestres diurno e
noturno; (14) incidéncia de crimes; (15) travessias; (16) velocidade maxima permitida de
veiculos motorizados; (17) atropelamentos; (18) sombra e abrigo; (19) qualidade do ar; (20)
poluicdo sonora; (21) coleta de lixo e limpeza.

ESCALA URBANA: Macro e Micro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.

ESCALA DE AVALIACAO: Gtimo (3,0). Bom (2,0 a 2,9). Aceitével (1,0 a 1,9). Insuficiente
(0,0a20,9).

RESULTADO: Os indicadores ndo possuem pesos diferenciados. A avaliacdo final, por
segmento, consiste na média aritmética da pontuacdo das seis categorias, que incluem 21
indicadores no total. A avaliacdo final da regido consiste na média aritmética da pontuacdo dos
segmentos avaliados. Avaliagdo final por segmento.

ASADI-SHEKARI, (1) velocidade de tréfego; (2) barreiras de protecdo; (3) faixas de rolagem; (4) distancia mais
MOEINADDINI E curta de travessia; (5) cruzamentos no meio de quadra; (6) paisagem e arvores; (7) caminho
SHAH (2016). pavimentado; (8) marcacéo na travessia; (9) refugio de pedestres; (10) ilhas na esquina; (11)
Ferramenta The calcada em ambos os lados; (12) aviso de parada antes da travessia; (13) entrada de automoveis;
Pedestrian Safety (14) iluminagéo; (15) sinalizagdo; (16) balizadores; (17) declividade; (18) elevadores; (19)
Index (PSI). rebaixo de calcada; (20) pavimento tatil direcional; (21) pavimento tétil de alerta; (22) rampg;

(23) degrau; (24) seméforos.

ESCALA URBANA: Micro.
FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.
ESCALA DE AVALIACAO: Nivel de servico AaE.
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RESULTADO: Os indicadores possuem pesos diferenciados. Os valores obtidos para cada face
de quadra sdo inseridos em uma férmula para obter o PSI da cal¢ada. A pontuagéo final variard

entre 0 a 100 pontos. Avaliagdo final por segmento.

ITDP (2018).
ICam 2.0.

CALCADA: (1) pavimentacdo; (2) largura. MOBILIDADE: (3) dimensdo da quadra; (4)
distancia a pé ao transporte. ATRACAO: (5) fachadas permeaveis; (6) fachadas ativas; (7) uso
plblico diurno e noturno; (8) usos mistos. SEGURANCA VIARIA: (9) tipologia da rua; (10)
travessias. SEGURANGCA PUBLICA: (11) iluminag&o; (12) fluxo de pedestres diurno e noturno.
AMBIENTE: (13) sombra e abrigo; (14) poluicdo sonora; (15) coleta de lixo e limpeza.

ESCALA URBANA: Macro e Micro.

FONTE DE DADOS: Auditoria técnica aplicada por pesquisadores.

ESCALA DE AVALIACAO: Otimo (3,0). Bom (2,0 a 2,9). Suficiente (1,0 a 1,9). Insuficiente
(0,0 20,9). Por indicador (15) e por categoria (6).

RESULTADO: Os indicadores ndo possuem pesos diferenciados. O resultado final da categoria
é obtido por meio da soma das pontuacdes ponderadas de cada segmento de calcada, divididas
por 100. Para cada segmento de calgcada, calcular a média aritmética. O resultado final do iCam

é obtido pela média aritmética simples do resultado final ponderado das categorias avaliadas.
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ANEXO B - FORMULARIO PADRAO DE AVALIACAO DA CAMINHABILIDADE

RUA XX* - TRECHOS

CRITERIOS -
PONTUAGAO | XX1-TRECHO 1
1 ACESSIBILIDADE (NBR 9050/2020) LE LD
1.1 Calgadas com rampas, piso tatil de alerta e direcional 0,50
1.2 Calcadas com rampas ou piso tétil de alerta ou piso tétil direcional 0,25
1.3 Calcadas sem acessibilidade 0,00
2 ATRATIVIDADE VISUAL (pragas, jardins, residéncias ou comércio) LE LD
21 Calgada com u59 lindeiro ’agradével (pragas, parques, jardins bem 0,50
conservados, lojas e comércos de rua)
22 Calgada cgm uso lindeiro neutro (comércos de rua e residéncias com 0,25
muros baixos)
2.3 Calgada com uso lindeiro incompativel (muros altos, lixo, sujeira) 0,00
3 BARREIRAS (obstaculos ¢/ arvores, mobiliario urbano mal posicionado) LE LD
3.1 Calgada livre de obstaculos ao deslocamento de pedestres 0,50
3.2 Calgada com pelos menos 1 obstéculos dificultando o deslocamento 0,25
3.3 Calgada obstruida que obrigue o pedestre a andar pela rua 0,00
a CONDICOES EXTERNAS (protecdo intempéries marquise, toldos, copas de LE LD
arvores)
41 Calgada protegida da chuva e do sol (presenca de 2 ou mais itens) 0,50
4.2 Calgada parcialmente protegida (presenca de pelo menos um item) 0,25
43 Calgada sem sombra ou protegdo contra chuva 0,00
5 DESENHO URBANO
5.1 LARGURA DAS RUAS E VELOCIDADE DOS VEICULOS LE LD
511 Vias clle pedestre§ f)u via§ coletoras com 1 pista de veiculos com 0.50
velocidade permitida até 40km/h ’
512 Zé)aksr;;)rl]etoras com 2 pistas de veiculos e com velocidade permitida até 0,25
513 Vias c.oletoras co.n'.1 20u .mais pistas, nos dois sentidos e com 0.00
velocidade permitida acima de 40km/h ’
5.2 FACILIDADE DE ACESSO AOS DEMAIS MEIOS DE TRANSPORTE LE LD
591 E);ir?zincia de pontos de 6nibus /taxi bem posicionados ¢/ cobertura e 0,50
5.2.2 Existéncia de placa indicativa de parada de 6nibus ou taxi 0,25
5.2.3 Sem existéncia de ponto de dnibus ou taxi 0,00
53 TAMANHO DAS QUADRAS (malha mais conectada e integrada) LE LD
5.3.1 Quadra com dimens3o de até 100 m 0,50
5.3.2 Quadra com dimens3o entre 101 e 200 m 0,25
5.3.3 Quadra com dimens3o acima de 201 m 0,00
6 INFRAESTRUTURA PARA PEDESTRES
6.1 MOBILIARIO URBANO (banco, lixeira, telefone publico, caixa correio) LE LD
6.1.1 Calgada dotada de 2 ou mais itens de mobilidrio urbano 0,50
6.1.2 Calgada dotada com pelo menos 1 item de conforto 0,25
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6.1.3 Calgada sem mobilidrio urbano 0,00
6.2 SINALIZACAO (nome de rua, sinalizagdo de transito) LE LD
6.2.1 I:rr;;;:ga de sinalizagdo placas indicativas nome de rua e placas de 0,50
6.2.2 Presenca apenas de placa com nome da rua ou placa de transito 0,25
6.2.3 Auséncia de sinalizagdo 0,00
6.3 VEGETACAO NA CALCADA (altura e porte dos galhos e raiz) LE LD
6.3.1 Vegetagdo com altura e porte condizente sem atrapalhar a circulagdo 0,50
6.3.2 Vegetagdo existente interferindo na circulagdo 0,25
6.3.3 Sem presenca de vegetac3o 0,00
6.4 ILUMINAGAO (iluminagdo publica e lumindrias nas construgdes) LE LD
6.4.1 Eca::]gsatc:jcgzr:; iluminada (iluminagdo publica e luminarias nas 0,50
6.4.2 Ej:]gsat(:jg%zzc)|almente iluminada (iluninagdo publica ou nas 0,25
6.4.3 Calgada sem iluminagdo 0,00
7 LARGURA DA CALCADA (manual de urbanizagado Prinz, 1980) LE LD
7.1 Largura livre superior a 2,25 m 0,50
7.2 Largura livre com medida entre 2,25m a 0,75m 0,25
7.3 Largura livre inferior a 0,75m ou calcada inexistente 0,00
8 MANUTENCAO
8.1 CONDIGOES DO PISO (regularidade, buracos, desniveis) LE LD
8.1.1 Piso em boas condigdes (regular, sem buracos e desniveis) 0,50
8.1.2 Piso mal conservado (irregular, com buracos) 0,25
8.1.3 Piso inexistente (espago entre o muro e o meio fio sem pavimento) 0,00
8.2 LIMPEZA LE LD
8.2.1 Limpa (sem sujeiras ou acimulo de lixo) 0,50
8.2.2 Parcialmente limpa (com acimulo de sacos de lixo para recolhimento) 0,25
8.2.3 Muito suja (lixo espalhado, sacos de lixo abertos) 0,00
9 SEGURANCA
9.1 TIPO DO PISO (material) LE LD
9.1.1 Piso antiderrapante (piso ou lajota de concreto ou paver) 0,50
9.1.2 Piso liso e escorregadio (petit-pavet, pedras ou cerdmica) 0,25
9.1.3 Sem presenca de piso (brita ou areia numa extensdo maior que 50cm 0,00
9.2 NIVELAMENTO (declividade lateral sentido constru¢do do meio fio) LE LD
921 g;l)gada com declividade minima no sentido transversal (menor que 0,50
9.2.2 Calcada com declividade acentuada (acima de 2%) 0,25
9.2.3 Calgada interrompida por degraus ou rampa de acesso de veiculo 0,00
9.3 TRAVESSIA DAS RUAS (faixa de seguranga, sinalizagao, sinaleira de LE LD
pedestres)
9.3.1 Calgada com boa seguranga (presenca de 2 ou mais itens) 0,50
9.3.2 Calgada com razodvel seguranca (presenca de pelo menos um item) 0,25
9.3.3 Calcada sem condicBes de seguranca de travessia 0,00




SEGURIDADE (policiamento e presenga de idosos desacompanhados e
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10 criangas) LE LD
10.1 Calgada com policiamento, idosos desacompanhados e criangas 0,50
10.2 Calgada sem policiamento, com presenca de idosos e criangas 0,25
10.3 Calgadas sem policiamento, idosos e criangas 0,00
11 TOPOGRAFIA LE LD
11.1 Calgada reta sem aclives ou declives (de 0% a 10%) 0,50
112 Calgada com leve inclinagdo exigindo pouco esforgo fisico (de 11% a 0,25
20%)
11.3 Calgada muito ingreme ixigindo muito esforgo fisico (acima de 20%) 0,00
12 USO DO SOLO LE LD
12.1 Uso misto do solo (residéncias, comércios, servigos, escolas, lazer, etc.) 0,50
12.2 Uso do solo exclusivamente comercial ou institucional ou area verde 0,25
12.3 Uso do solo exclusivamente residencial 0,00
XX1-TRECHO 1
SOMATORIO DAS LATERAIS (esquerda e direita) LE + LD 0 0
TOTAL (nota final do trecho) (LE+LD)/2

* RUA XX



