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RESUMO

ANALISE DAS CONDICOES DE CAMINHABILIDADE NA REGIAO CENTRAL DE
PLANALTINA, DISTRITO FEDERAL.

A popularizacdo do uso do automdvel em meados do século passado alterou as
diretrizes do planejamento urbano, fazendo com que as cidades passassem a ser projetadas
para carros. Com o passar do tempo, varios estudos comecaram a criticar esse enfoque, ja que
essa configuragdo desestimulava meios ativos de transporte, como a caminhada. O termo
caminhabilidade se refere a quanto determinado espaco favorece o caminhar, considerando
fatores quantitativos e qualitativos. Se as condi¢cdes do ambiente urbano garantem somente o
deslocamento de alguns grupos sociais, deixando de fora, por exemplo, idosos e cadeirantes,
diz-se que o sistema promove desigualdade social. Por isso, o objetivo desse trabalho é
classificar as condicdes de caminhabilidade do centro da cidade de Planaltina, localizada no
Distrito Federal, além de analisar se essas condi¢cfes promovem a equidade no acesso ao
aparato urbano.

A metodologia utilizada foi a do Indice de Caminhabilidade 2.0 proposta pelo ITDP.
Os resultados da pesquisa foram compilados e o Indice de Caminhabilidade obtido foi de
1,72. Tal pontuacdo indica uma regido com condigdes suficientes para proporcionar 0
caminhar, porém sendo insuficiente em diversos fatores fundamentais para a equidade na
utilizacdo do espaco urbano. Urge o poder publico agir em prol de tornar o ambiente estudado
acessivel a todos.

Palavra-chave: caminhabilidade, equidade, pedestres e Planaltina.
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1. INTRODUCAO

A partir da segunda metade do século XX consolidou-se uma abordagem de
planejamento urbano focada em veiculos motorizados em detrimento dos modos ativos de
transporte. Esse foco de planejamento resultou em cidades construidas para carros, estando
presente 0 espraiamento urbano, a segregacdo e longas viagens casa-trabalho, que geram
cansaco e desperdicio de energia. Além disso, 0 aumento no nimero de veiculos particulares
tem levado a altos niveis de emissdes de poluentes, causando problemas de saude publica e no
clima. (ITDP, 2018).

Com isto, esse padrdo de planejamento — centrado nos veiculos particulares - comegou
a ser questionado por pesquisadores como Jacobs (1961) e Gehl (1971), que tinham em seus
trabalhos um planejamento focado no pedestre e na vida urbana. Atualmente, essa visdo se
popularizou, havendo uma maior preocupacdo com o desenvolvimento sustentavel das
cidades e uma maior conscientizacdo a respeito dos impactos que determinado padrdo de
urbanizagdo pode causar sobre o meio ambiente, a economia e a sociedade (Vargas, 2015).

A importancia dos modos ndo motorizados (mobilidade ativa) e de infraestruturas
pensadas para pedestres € maior quanto menor o numero de habitantes de um municipio.
Dados da Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2020) mostram que nos
municipios brasileiros cujo nimero de habitantes esta entre 100 e 250 mil, 45,8% das viagens
séo realizadas por modos ativos de transporte, 32,0% por transporte individual motorizado e
22,3%, por transporte coletivo. Ao avaliar tais estatisticas, € interessante notar que a
participacdo do transporte ativo se eleva quanto menor o municipio. Portanto, como o nimero
de viagens feitas a pé apresenta um percentual significativo, é importante analisar a qualidade
do espaco urbano a partir da perspectiva do pedestre.

Tal analise faz-se importante porque, como ja corroborado por varios estudos, a
infraestrutura e o0s servigos de transporte disponiveis influenciam o bem-estar social e
econémico da populacdo, pois sdo capazes de ampliar o acesso a oportunidades que sao
fundamentais para o desenvolvimento humano, como educacdo, saude, lazer e emprego.
(Dadashpoor e Rostami, 2017; Deboosere e EI-Geneidy, 2018; Guzman e Oviedo, 2018).
Ademais, quando a infraestrutura disponivel permite que deslocamentos a pé sejam feitos de
maneira segura e confortavel, a qualidade de vida das pessoas é influenciada, principalmente

por ser uma atividade que traz beneficios a saide e por caminhar ser a “forma mais



democratica de se locomover” (ITDP, 2018), dando a todos a condicao de chegar ao seu
destino e contribuindo assim para a formacao de cidades mais dinamicas.

A fim de se ter um parametro do quanto uma cidade favorece o pedestre e a
caminhada, a partir de aspectos objetivos e subjetivos, foi criado o conceito de
caminhabilidade (walkability, em inglés). De forma geral, caminhabilidade é definida como
“o grau em que as caracteristicas do ambiente construido de uma area sao favoraveis a que
seus residentes e usuarios caminhem, a lazer, exercicio ou trabalho” (Vargas, 2015). Diversos
fatores influenciam a caminhabilidade e devem ser considerados nos estudos, como as
condicdes e dimensdes das calcadas, a atratividade da area, a seguranca viaria e publica, a
qualidade do ar, entre outros.

A caminhabilidade € um componente importante para garantir a equidade no
transporte, que se refere a justa distribuicdo do transporte entre grupos demogréaficos e esta
intimamente relacionada ao acesso aos direitos essenciais da populacdo (Guimardes e Lucas,
2019). Silva (2016) destaca que, apesar de varios outros fatores estarem ligados a ideia de
equidade social, como saneamento, educacao, renda, saude e lazer, o transporte tem um poder
catalisador de acOes, pois é capaz de estimular e melhorar os deslocamentos das pessoas
dentro das cidades, promovendo acesso aos equipamentos urbanos. A acessibilidade surge
entdo como um parametro para avaliar como 0s sistemas de transporte e uso do solo permitem
que os individuos se movam e participem da vida social, tornando-se crucial para lidar com as
desigualdades sociais que caracterizam os diversos ambientes em todo o mundo (Di Ciommo
e Shiftan, 2017; Vecchio et al., 2020), o que torna o sistema de transporte uma ferramenta
para inclusdo social (Kaplan et al., 2014).

A luz dos conceitos de caminhabilidade e equidade, sera feito o estudo das condicdes
de caminhabilidade do centro da Regido Administrativa de Planaltina. Planaltina € o nucleo
urbano mais antigo do Distrito Federal, esta localizada a 42 quilébmetros do plano piloto e foi
fundada em 1859. Atualmente possui uma populacdo projetada de 191.382 habitantes
(CODEPLAN, 2019) e 1.537,16 quildmetros quadrados. E caracterizada pela forte atuacéo de
atividades rurais e, por estar mais distante de Brasilia, uma parcela significativa da populagado
trabalha e/ou estuda na propria RA. Sendo assim, é conveniente analisar como o0s
deslocamentos dos habitantes da regido séo feitos e verificar as condi¢es de caminhabilidade
disponiveis, elaborando um estudo que pode servir como base para futuras intervencoes

urbanas.



1.1 OBJETIVO

O objetivo geral deste trabalho é classificar a caminhabilidade do centro de Planaltina,
conforme o indice de Caminhabilidade de 2018 da ITDP.

Os objetivos especificos séo:

- Caracterizar a regiao de estudo; principalmente quanto ao aparato urbano disponivel,

- Verificar se h& equidade na disponibilizacdo de estruturas urbanas que favoregam
deslocamentos a pé.

1.2 JUSTIFICATIVA

A caminhabilidade se refere a medida em que o ambiente construido contribui para a
presenca de pessoas caminhando, fazendo compras, visitando lugares, desfrutando ou
passando o tempo em uma area especifica (Gilderbloom et. al, 2015). Ambientes onde se
pode caminhar com seguranca e conforto séo reconhecidamente mais animados e impactam o
bem-estar e a qualidade de vida das pessoas que vivem nessas areas.

Dessa forma, as caminhadas podem ter um propdsito utilitarista ou recreativo. A
caminhada utilitaria de adultos é associada, de maneira geral, a presenca e proximidade de
destinos utilitarios, como lojas locais, servicos e paradas de transporte publico. Esse tipo de
caminhada se relaciona aos aspectos funcionais das vias, como a conectividade das ruas e a
presenca e manutencdo de calcadas. JA a caminhada recreativa esta relacionada a presenca,
proximidade e qualidade dos destinos recreativos e estética das rotas. Além disso, as
pesquisas sugerem que bairros compactos com facil acesso a lojas, servicos e transporte
publico por meio de calcadas e melhor conectividade contribuem para que residentes adultos
caminhem mais. (Sugiyama et al., 2012)

De acordo com a ANTP (2020), quando viagens de pessoas classificadas por modo
principal sdo decompostas em trechos de modos diferentes (um trecho a pé até o ponto de
Onibus seguido de outro trecho na saida do 6nibus, por exemplo), obtém-se o ndmero
adicional de deslocamentos feitos a pé. Dessa forma, no Brasil, foram estimadas 28 bilhGes de
viagens feitas por ano através de transporte ndo motorizado, ja os deslocamentos séo de 65,5

bilhGes, pois consideram os trechos em que as pessoas caminham para acessar e para sair do



transporte publico. Por isso, mesmo nas viagens cujo modo principal de transporte ndo € a
caminhada, em algum momento o usuario dessa modalidade sera um pedestre.

Do ponto de vista da RA de Planaltina, a ultima Pesquisa Distrital por Amostra de
Domicilios (2018) realizada apontou que 43,5% dos deslocamentos de casa até a escola sdo
feitos a pé. Quando se trata de deslocamentos até o trabalho, 17,9% das pessoas véo
caminhando. Tais resultados ndo levam em conta outras viagens internas, como ir as compras,
ter acesso a servicos, ir a 6rgaos publicos e bancos, passeios, entre outros, 0 que sugere que 0
ndmero de viagens feitas a pé na cidade representa uma parcela significativa do total de
viagens.

A partir desses dados, vé-se que a populacdo de Planaltina ja possui uma forte
inclinacdo para realizar viagens a pé, entretanto, ainda ndo se tem uma medida do quanto as
infraestruturas disponiveis sdo adequadas para essa finalidade. Através dos resultados dessa
pesquisa serd possivel analisar quais sdo 0s pontos negativos e positivos que tém impacto
sobre a caminhabilidade do centro de Planaltina, que é sua regido mais movimentada, além de
obter um panorama do equipamento urbano sob o ponto de vista do pedestre.
Consequentemente, sera possivel realizar o levantamento de quais aspectos devem ser
priorizados para que a experiéncia do usuario seja melhorada e propor solucbes que poderao

servir como base para atuacdo do poder publico.

1.3 ESTRUTURA DO TRABALHO

Esse Projeto Final serd& composto por cinco capitulos. O primeiro diz respeito a
Introducdo do tema e de seus principais aspectos. O segundo serd a Revisao da Literatura, em
que serdo abordados os principais conceitos, os trabalhos mais recentes envolvendo o assunto
e as metodologias aplicadas neles. O terceiro capitulo corresponde ao Método, no qual serdo
descritas as etapas a serem seguidas para o desenvolvimento do trabalho. O capitulo seguinte

apresentara a Analise dos resultados e, por fim, o ultimo trara as Conclusdes do trabalho.



2. REVISAO DA LITERATURA

2.1 EQUIDADE, MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

O termo equidade muitas vezes é utilizado no mesmo sentido que o termo igualdade, o
que pode causar certa confusdo. Apesar da necessidade de diferencia-los, Carleton e Porter
(2018) dizem que é preciso reconhecer a possibilidade de ambiguidade devido ao uso pouco
claro na literatura anterior. Os autores destacam que o conceito de igualdade sugere que
pessoas ou grupos tém os mesmos direitos e oportunidades e, portanto, devem ser tratados
igualmente. Por outro lado, o conceito de equidade significa que, como pessoas ou grupos
podem n&o ter as mesmas oportunidades, eles devem ser provisionados de maneira diferente
para lidar com as disparidades de oportunidades (Brick, 2015), ou seja, a equidade trata da
distribuicdo de recursos com base em principios de justica social (Teunissen et al., 2019). A

Figura 2-1 ilustra a diferenca entre equidade e igualdade.

IGUALDADE EQUIDADE

Figura 2-1 - Diferenca entre igualdade e equidade. Fonte: Elaboracdo dos autores.

Dessa maneira, a equidade social esta ligada a fatores como habitacdo, saneamento,

renda, educacdo, salde, cultura, dentre outros. Porém alguns aspectos de equidade ganham



uma especial relevancia pelo seu grande poder catalisador de transformacéo social, tal qual a
mobilidade, que desencadeia inimeros processos na relacdo do individuo com a cidade (Silva,
2016). Para a melhor compreenséo desse trabalho, vale ainda fazer o encadeamento entre 0s
termos mobilidade, acessibilidade e equidade no transporte.

Existem vérias formas de mobilidade, como a espacial ou geografica, econdmica,
social ou a do trabalho (Castillo, 2017). Para Vasconcellos (2001), mobilidade é a capacidade
humana de se deslocar em decorréncia de condig¢bes fisicas, culturais e econémicas
individuais. Ou seja, € um atributo do agente e Unica para cada um, configurando-se em um
fendmeno particular e ndo coletivo, inerente as pessoas e ndo aos lugares. Kleiman (2011)
extrapola a mobilidade como deslocamento no espaco fisico, destacando-a como a capacidade
de se mover no espaco social, promovendo acesso e oportunidade. Dessa forma, a mobilidade
urbana deve suprir as necessidades de deslocamento das pessoas para a realizacdo de
diferentes atividades, como trabalho, educacdo, saude e lazer, a partir do transporte
motorizado ou ativo, levando em conta fatores econémicos, sociais, intelectuais e limitagdes
fisicas dos individuos.

J& a acessibilidade ¢ definida por Macéario (2016) como “a facilidade de alcangar bens,
servicos, atividades e destinos que, juntos, sdo muitas vezes reconhecidos como
oportunidades para o desenvolvimento do individuo e da sociedade”. A literatura esta
utilizando o termo no sentido de acessibilidade as oportunidades que o transporte publico
oferece ou a acessibilidade a propria rede de transporte publico (Vecchio, 2020). No caso de
acessibilidade ao transporte publico, alguns trabalhos vao além do acesso espacial, levando
em consideracdo outras caracteristicas constitutivas, como as tarifas e subsidios nas
avaliacOes de acessibilidade desses sistemas para grupos de baixa renda (ver, por exemplo,
Guzman e Oviedo, 2018; Lecompte e Bocarejo, 2017).

A acessibilidade, em um sentido mais restrito, também pode se referir as condi¢bes
para a utilizacdo por pessoa com deficiéncia ou mobilidade reduzida, com seguranca e
autonomia, dos espacos, mobiliarios e equipamentos urbanos, das edificacdes e dos servicos
de transporte. As barreiras, que sdo os entraves ou obstaculos que impedem o acesso, a
liberdade de movimento ou a circulagdo segura podem ser tanto urbanisticas (existentes nas
vias publicas e nos espacos de uso publico), no interior ou entorno das edificacfes, ou nos
servigos de transporte (Brasil, 2004). Nesse trabalho, os dois enfoques dados ao termo

acessibilidade serdo avaliados: se a infraestrutura para o pedestre permite que este tenha



acesso a diferentes oportunidades dentro da cidade; e se as vias para pedestres sdo adaptadas
para atender a pessoas com mobilidade reduzida.

A equidade no transporte, por fim, se refere a justa distribuicdo do transporte entre
grupos demogréaficos ou espaciais (Guimardes e Lucas, 2017) e consiste em disponibilizar,
para pessoas de grupos sociais e localidades distintas, oportunidades iguais de realizar viagens
e consequentemente, chegar ao destino desejado. Ciommo e Shiftan (2017) destacam trés
componentes principais da equidade no transporte: os beneficios e custos distribuidos; os
grupos populacionais sobre 0s quais esses beneficios e custos sdo distribuidos; e o principio
distributivo que determina se tal reparticdo & socialmente aceitdvel. Para os autores, 0
principal desafio para a avaliacdo da equidade no transporte é definir e operacionalizar custos
e beneficios e o principio distributivo.

Dominar o escopo de equidade nos transportes € compreender que cada estrutura que
fornece servicos e direitos basicos ao cidaddo possui uma determinada acessibilidade, que €
fruto direto do sistema de mobilidade urbana e como o individuo interage com ele. Logo,
transcorrer acerca de mobilidade urbana é também transcorrer acerca de cidadania (Silva,
2016). Vale destacar que um determinado local ou servico pode ser acessivel ou ndo, a
depender da mobilidade do usuério (Kleiman, 2011). Por exemplo, a zona central de uma
cidade apresenta diferentes graus de acessibilidade para diferentes pessoas, conforme a
mobilidade de cada um deles. Assim, quando o Estado investe em equipamento urbanos sem
garantir uma situacao de equidade nos transportes, tal estrutura promove a desigualdade social

ao se tornar privilégio de alguns (Moreno-Monroy et al, 2018).

2.2 TRANSPORTE E INCLUSAO SOCIAL

Em sentido amplo, a excluséo social surge com o fortalecimento das desigualdades e
resulta de uma “desarticulacdo entre as diferentes partes da sociedade e os individuos,
gerando uma ndo participacdo num conjunto minimo de beneficios que definem um membro
de pleno direito dessa sociedade” (Rodrigues et al., 1999). Desse modo, a exclusdo social
relacionada a mobilidade é definida como o processo pelo qual, devido a insuficiéncia ou
inexisténcia de adequacdo do espaco urbano para o deslocamento, as pessoas sdo impedidas
de participar da vida econdmica, politica e social da comunidade, como resultado da menor

acessibilidade a oportunidades (Kenyon et al., 2002). Dessa forma, a exclusdo social



relacionada ao transporte concentra-se na premissa de que ndo é a falta de oportunidades o
que dificulta a participacdo, mas a falta de acesso a essas oportunidades (Preston e Rajé,
2007).

Lucas (2012) aponta ainda que, para o estudo da excluséo relacionada ao transporte, é
primordial reconhecer que o conceito de exclusdo social enfatiza as interacdes entre trés
fatores basicos: aqueles que dizem respeito ao individuo, como idade, deficiéncia, sexo e
raca; 0s que estdo na estrutura da area local, como a falta de servigos de transporte publico e
uma infraestrutura inadequada; e os que estdo na economia nacional e/ou global, como a
reestruturacdo do mercado de trabalho, influéncias culturais, estruturas migratorias e
legislativas.

O mesmo autor ainda discute o processo que leva a exclusdo social. De acordo com
ele, a interacdo entre a desvantagem social e a desvantagem no transporte contribui direta e
indiretamente para uma situacdo de mobilidade precaria. Esta, por sua vez, leva a
inacessibilidade aos diversos servicos e oportunidades, além da dificuldade de participar e
exercer pressdes no sistema politico existente. O agravamento dessa situacdo resulta na
exclusdo social e consequentes desigualdades sociais e de transporte. A Figura 2-2. ilustra o
processo de exclusdo social a partir da desvantagem no transporte associada a desvantagem

social.
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Figura 2-2 - Diagrama que ilustra o processo de excluséo social relacionado ao transporte.
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Fonte: adaptado de Lucas (2012).

Em 2003, um relatério da Unidade de Exclusdo Social (Social Exclusion Unit) do
Reino Unido chegou a conclusdo ja esperada que o transporte ¢ uma forma de garantir o
acesso ao trabalho, a educacéo, a saude, a alimentacédo e ao lazer (atividades sociais, culturais
e esportivas). Com o passar do tempo, tais preocupacfes com a incluséo social e a equidade
relacionada ao transporte cresceram, tanto em pesquisas académicas quanto entre oS
planejadores (Vecchio, 2020). Muitos autores associam a falta de acessibilidade e mobilidade
a exclusdo social (como Macario, 2016; Mello e Portugal, 2017; Teunissen et al., 2019) e
varios estudos realizados em diferentes cidades do mundo apontam para uma relacéo cada vez
mais explicita entre pobreza, desvantagem no transporte e acesso a servicos essenciais (ver,
por exemplo, Bocarejo et al., 2014; Deboosere e El-Geneidy, 2018; Guzman e Oviedo, 2018;
Siqueira-Gay, 2019).

Hernandez (2018) destaca que para a populacdo de baixa renda das zonas urbanas o
transporte publico associado ao caminhar é o principal meio para viagens de longa distancia e
constitui uma politica crucial que pode permitir ou impedir a mobilidade e, portanto, a
inclusédo social. Logo, um objetivo do transporte urbano sustentavel deve ser fornecer acesso
equitativo aos servigcos necessarios a grupos sociais que ndo possuem transporte privado
(Ricciardi et al, 2015). No Canadd, Paez et al. (2009), analisando as pesquisas de viagens
domésticas de duas cidades, chegaram a conclusdo de que familias de baixa renda,
principalmente idosos e pessoas com deficiéncia, viajam menos e por distancias mais curtas,
além de terem menos acesso a servicos essenciais do que a média da populacéo.

No Rio de Janeiro, Pereira (2018) avaliou as politicas de transporte implementadas
entre 2014 e 2017 e a expansdo na infraestrutura de transporte, ambas destinadas a preparacao
da cidade para sediar a Copa do Mundo de 2014 e os Jogos Olimpicos de 2016. O objetivo era
compreender como a mobilidade urbana resultante desses megaeventos impactou 0 acesso a
oportunidades para populacdes de diferentes niveis de renda. De acordo com o autor, as
politicas de transporte criadas no periodo beneficiaram principalmente a populacdo de alta
renda, acentuando as iniquidades.

Martinez e Santibafiez (2015) caracterizaram a mobilidade feminina em Santiago
(Chile) e mostraram que, em nivel metropolitano, as mulheres possuem menos mobilidade
gue os homens. A seguranca também é um fator importante para o grupo feminino, que vé a
deterioracdo do ambiente e os rumores de perigo como uma barreira para seus deslocamentos.

Lecompte e Bocarejo (2017) se concentraram em entender como as desigualdades de género e
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socioeconémicas podem ser agravadas pelas diferencas na acessibilidade ao transporte em
Bogotd, verificando que mulheres geralmente viajam menos a um custo maior, em
comparagdo com os homens, resultando em menor acessibilidade de transporte para locais de
trabalho.

Por fim, é possivel verificar uma relacdo direta entre transporte e exclusdo social, ja
que em geral € a parcela com piores condi¢des socioecondmicas da populacdo que sofre as
maiores dificuldades de deslocamento. Nesse ponto, Vecchio (2020) aponta que a falta de
mobilidade de determinados grupos sociais € a0 mesmo tempo uma causa e um efeito dos

desequilibrios estruturais das cidades.

2.3 O PAPEL DAS POLITICAS PUBLICAS

A partir de estudos e andlises, é evidente a relacdo entre o sistema de transportes e a
promocdo da equidade social, destacando-se o papel do poder publico e dos planejadores de
transportes. No caso brasileiro, a formacdo histérica das metrépoles influenciou sobremaneira
0 modo como o sistema de transporte reflete as desigualdades sociais e econdmicas existentes,
sendo que as politicas de transporte contribuiram para a constru¢cdo de uma mobilidade
excludente (Vasconcellos, 2018).

Vasconcellos (2014) analisa bem as politicas de transporte brasileiras, altamente
influenciadas por dois processos paralelos que comecaram a partir da segunda metade do
século XX no pais: a urbanizacdo acelerada e o crescimento da industria automobilistica. O
autor explica que, como o automovel inicialmente era adquirido apenas por grupos sociais de
renda média e alta, o tema se tornou politicamente importante devido as pressdes sociais
desses grupos, além do fato da industria automobilistica constituir uma crescente fonte de
receitas para o governo. Por outro lado, a urbanizacdo das cidades foi acompanhada de um
intenso processo de afastamento das populacGes mais carentes para as regides periféricas,
enquanto as atividades geradoras de empregos continuavam concentradas no centro das
cidades. O resultado desses fendmenos foi a estruturagdo de cidades que privilegiavam o
transporte privado e um sistema de transporte publico caracterizado por grandes distancias e
tempos de viagem.

Brasilia, por exemplo, viu as desigualdades entre as classes serem acentuadas desde

sua criacdo, em grande parte porque o sistema de transporte proposto priorizou e melhorou a
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acessibilidade e mobilidade de alguns em detrimento de muitos (Villaga, 2001). Gouvéa
(1995) aponta ainda que toda a mobilizacdo para remover pessoas pobres do Plano Piloto, do
ponto de vista social, diminuiu significativamente a renda das pessoas que foram deslocadas,
devido a distancia ao nicleo de emprego e aos consequentes custos de transporte.

Além de Vasconcellos, muitos autores tém investigado a relacdo entre politicas
publicas na area de transportes e equidade (Bocarejo et al., 2014; Brand e Davila, 2011;
Martinez et al., 2018). Nesse contexto, politicas publicas referem-se a “totalidade de agdes,
metas e planos que os governos (nacionais, estaduais ou municipais) tragam para alcangar o
bem-estar da sociedade ¢ o interesse ptblico” (Sebrae, 2008).

Pereira (2018) ressalta a importancia das politicas de transporte para viabilizar a
concepgdo de cidades mais justas e sustentaveis. Porém, deve-se ter em mente que as politicas
que tem por objetivo aumentar a acessibilidade das pessoas, principalmente daquelas
socialmente excluidas, devem atuar em conjunto com outros programas e politicas de uso do
solo, habitacdo, satde, educacédo e bem-estar (Lucas, 2012; Mayaud et al, 2019).

Nesse aspecto, Maia et al. (2016) elaboraram um estudo a respeito das necessidades de
transporte e acessibilidade de residentes de comunidades de baixa renda em Recife. A
conclusdo foi que, para suprir tais necessidades, a politica de transportes, o planejamento do
uso do solo e as politicas de bem-estar social devem ser concebidas de forma conjunta e
harmonica. Os autores ressaltam que melhorias na infraestrutura de transporte e servigos sao
necessarias, porém insuficientes para reduzir as desigualdades atuais ou fornecer futuros
aumentos na demanda de mobilidade.

Apesar do contexto histérico que desfavoreceu a criacdo de politicas de transporte
inclusivas, Silva (2016) aponta que atualmente a mobilidade, principalmente nas metrdpoles,
vem sendo um tema cada vez mais discutido em debates a respeito do futuro do pais,
passando a ser reconhecida também por sua funcdo social. Vecchio (2020) corrobora tal ideia
ao dizer que paises latino-americanos tém estado na vanguarda de projetos e medidas
inovadoras que combatem as desigualdades por meio de intervengdes relacionadas a
mobilidade.

Ardila-Gomez (2004), por exemplo, chama a atencdo para o importante papel que os
planejadores de transporte desenvolveram nas cidades de Curitiba e Bogotd. O autor
documentou os processos de planejamento de transito em Curitiba de 1955 a 1995 e de 1986 a
2001 em Bogotd, chegando a conclusdo de que a harmonia entre os politicos, os planejadores

e a sociedade foi de extrema importancia para o éxito nos sistemas criados.
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Entretanto, Guimaraes e Lucas (2019), em uma pesquisa realizada com profissionais
de transporte no Brasil, chegaram a conclusdo de que apesar da maioria dos entrevistados
reconhecer o papel do transporte para melhorar as chances de participacdo de determinado
segmento populacional na sociedade, eles ndo entendem que tais desigualdades sejam
resultado de um planejamento de transportes ineficiente ou inadequado.

As dificuldades na elaboracdo de politicas que promovam a equidade no transporte
ndo é um contexto exclusivamente brasileiro. Na América do Norte, por exemplo, Manaugh et
al. (2015) analisaram como a equidade social é incorporada aos planos de transporte em 18
grandes areas metropolitanas dos Estados Unidos, chegando a conclusdo de que, em muitos
casos, metas e objetivos de equidade social ndo sdo claramente especificados e, em geral, ha
um foco mais forte no ambiente local (e reducdo de congestionamentos) do que na equidade
social nos planos. Além disso, faltam pardmetros para avaliar se 0s objetivos que envolvem a
equidade foram alcancados satisfatoriamente.

Dessa forma, vé-se que as politicas de transporte sdo de extrema importancia na
promogédo da equidade social, na medida em que determinam a facilidade com a qual as
pessoas de diferentes grupos socioecondémicos acessam a servigos e oportunidades, como
emprego, saude, educacdo e lazer (Pereira, 2018). Entretanto, apesar de seus efeitos positivos
guando bem planejadas, elas devem vir acompanhadas de outras politicas de inclusdo social,

principalmente no contexto de populagdes de baixa renda (Maia et al., 2016).

2.4 MOBILIDADE ATIVA

Como abordado anteriormente, a priorizacdo do transporte motorizado foi o centro do
planejamento urbano desde meados do século passado, em que houve a popularizacdo da
utilizacdo do automovel (Vasconcellos, 2014). Além disso, a expansdo descentralizada das
cidades gerou vazios urbanos e a formagédo de aglomerados mais afastadas do centro, o que
aumentou a dependéncia do transporte motorizado. Esses fatores corroboram a importancia de
um planejamento urbano com a finalidade de integrar melhor o espaco urbano e estimular a
mobilidade ativa combinada com modos de transporte coletivos (Silva, 2011).

Durante muitos anos foi utilizado o termo “modos ndo motorizados” para designar a
mobilidade que se utiliza apenas de meios fisicos do ser humano para locomog¢éo. Contudo,

na ultima década, a expressdo “Transportes Ativos” ou “Mobilidade Ativa” tem se tornado
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cada vez mais popular, principalmente porque, quando se fala em transporte ndo motorizado,
a mensagem que implicitamente € enviada é de que o modo de transporte mais relevante e
prioritario € o motorizado, sendo a caminhada ou o ciclismo formas complementares de se
locomover dentro dos espacos urbanos. (SEMOB, 2020)

No Brasil, com o intuito de orientar o planejamento e execucdo das politicas de
mobilidade urbana, foi promulgada a Lei 12.587/12, conhecida como Lei da Mobilidade
Urbana, que destaca a importancia do planejamento urbano para o crescimento sustentavel das
cidades brasileiras. Dentre as diretrizes presentes na lei encontram-se a priorizagédo dos modos
ativos de transporte e a preocupag¢do com 0s custos ambientais, sociais e econdmicos dos
deslocamentos de pessoas dentro da cidade. Além disso, possui como objetivos a promocéo
da incluséo social e a melhoria nas condi¢des urbanas da populacéao referentes a acessibilidade
e mobilidade.

De acordo com o Plano de Mobilidade Ativa do Distrito Federal (2020), essa mudanca
de enfoque — de carros para pessoas — no planejamento de transportes € motivada por diversos
fatores, como os problemas relacionados ao aumento na frota de veiculos, o0s
congestionamentos, a poluigdo e os acidentes de transito. Outras questdes, como 0 aumento
do sedentarismo da populacdo e a necessidade de cidades mais dindmicas confirmam a
importancia do planejamento urbano com foco na mobilidade ativa, que é vista como um dos
alicerces para o desenvolvimento de cidades mais democréticas e sustentaveis, contribuindo

para a melhora na qualidade de vida, na equidade social e no meio ambiente.

2.5 CAMINHABILIDADE

O conceito de caminhabilidade (walkability) foi utilizado pela primeira vez em 1993
no trabalho de Bradshaw, desenvolvido em Ottawa, no Canada. Nele, é proposto que seja
utilizado um indice de caminhabilidade como critério para célculo dos impostos a serem
cobrados nos diferentes bairros da cidade. A arrecadacdo serviria para financiar obras
destinadas ao melhoramento da infraestrutura veicular de cada bairro que, segundo o autor,
variam de acordo com a intensidade com que os moradores se deslocavam a pé. Dessa forma,
Bradshaw (1993) descreve quatro fatores que caracterizam a caminhabilidade:

O ambiente criado pelo homem com o objetivo de tornar a caminhada mais agradavel

(auséncia de obstrucdes, calcadas largas, boa iluminagéo etc);
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Existéncia de destinos diversificados na vizinhanca (lojas, bancos, opcGes de lazer,
entre outros);

Ambiente natural que diminua os impactos do clima, como o vento e o Sol, além de
atenuar os efeitos negativos da acdo do homem, como o excesso de ruidos e poluicéo;

Uma cultura de comunicacdo e socializacdo, que cria uma maior interacdo entre as
pessoas.

De acordo com Ghidini (2011), a caminhabilidade é a qualidade do lugar, se referindo
ao caminho que permite o acesso a diferentes areas da cidade pelo pedestre, que sdo pessoas,
em toda sua diversidade, com énfase nos critérios que afetardo sua mobilidade como: faixa
etaria, capacidade de percepcao, agilidade, limitaces fisicas, deficiéncia motoras e de visdo e
sua locomogéo pode ser limitada, permanente ou temporariamente, por carrinhos de bebés,
bagagens, cadeiras de rodas e criancas de colo. Dessa forma, a caminhabilidade deve induzir
as pessoas, em todas as suas possiveis condi¢cfes, a adotarem a caminhada como modo de
deslocamento no meio urbano. Abley (2010) define como um pardmetro que mensura 0O
quanto o ambiente é convidativo e agradavel para o deslocamento de pessoas que
desempenham as mais diversas atividades, em seus trajetos cotidianos que ocorrem em torno
de 0,7m/s e 1,2 m/s com alteracdo de direcdo instantanea e contato direto com o entorno
utilizado.

De modo geral, a caminhabilidade pode ser entendida como “a medida em que as
caracteristicas do ambiente urbano favorecem a sua utilizagdo para deslocamentos a p¢”
(ITDP, 2018). A base da caminhabilidade é a qualidade da infraestrutura para os pedestres,
em que sdo considerados fatores como a seguranca viaria, a qualidade das calcadas e o
ambiente (ITE, 2010). Dessa forma, avaliar a caminhabilidade de centros urbanos é uma
importante ferramenta para o planejamento de politicas que identifiguem em quais pontos a
infraestrutura existente deve ser melhorada, de modo a incentivar o deslocamento ativo e

gerar mais inclusdo social.
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2.6 INDICE DE CAMINHABILIDADE - ITDP

O indice de caminhabilidade que embasara a andlise desse trabalho foi criado pelo
Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP), uma instituicdo sem fins
lucrativos que assume por missdo, desde 1985, promover o transporte ambientalmente
sustentavel e equitativo em todo o globo. Desde entdo, da sede em Nova York, o ITDP se
espalhou pelo mundo e, em parceria com governo locais, implementou projetos de transporte
e desenvolvimento urbano que reduzem emissdes de gases do efeito estufa e a poluigdo, em
consonancia com o impulsionamento da habitabilidade urbana e das oportunidades
econémicas. Dessa forma, a fim de combater desigualdades sociais, a analise cientifica atual
aponta para a promocéo do transporte publico e de deslocamentos ativos. (ITDP, 2020)

Em seu trabalho no Brasil, o ITDP tem por meta constituir cidades vibrantes, seguras e
sustentaveis. O instituto destaca a importancia de um sistema de transporte que promova bem
estar, inclusdo e sustentabilidade através de normas de uso do solo e investimentos em
mobilidade que garantam que a populacdo, em toda sua diversidade de renda, raca, género,
deficiéncia e faixa etaria, acesse as oportunidades econémicas, sociais e culturais. Para atingir
essa meta é necessario que as cidades sejam caminhaveis. Dessa forma, em parceria com 0
Instituto Rio Patrimdnio da Humanidade (IRPH) e através do programa Centro para Todos,
foi criado o Indice de Caminhabilidade (iCam). (ITDP, 2018)

O iCam surgiu em 2016 como ferramenta para classificar o0 meio urbano em seu
aspecto de possibilitar e promover o caminhar, fornecendo um parametro para guiar o poder
publico na revitalizacdo desses espacos. Partindo da premissa que as calgadas e as vias devem
ser convidativas, o iCam elencou as caracteristicas que representam obstaculos ao
deslocamento a pé. Foram determinadas caracteristicas 6timas, que devem ser almejadas, e
caracteristicas de insuficiéncia, quando a realidade constatada ndo atende aos requisitos que
viabilizam o caminhar equitativo. Assim a classificacdo surgiu com 6 categorias: calcada,
mobilidade, atracdo, seguranca viaria, seguranca publica e ambiente. Tais categorias foram
divididas em 21 indicadores amplamente analisados ao longo de 2016 e 2017 em discussdes,
apresentacgdes e oficinas que resultaram na readequacdo do indice.

Dado estes esforcos, em 2018 surge a versdo 2.0 do iCam com as mesmas 6
categorias, porém agora dividida em 15 indicadores. A reestruturacdo da ferramenta buscou
alcancar uma composicdo minima do indice sem que houvessem prejuizos em diagnosticar de

forma ampla e precisa a experiéncia do pedestre na cidade. Nesse novo formato, o iCam se
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tornou mais pragmatico ao simplificar a coleta de dados, sistematizacdo de dados e
informacdes, possibilitando a facil aplicacdo do indice nas cidades brasileiras. Cabe, nesse
contexto, discorrer acerca dessas categorias e indicadores.

A primeira categoria € a calcada e relne as caracteristicas morfoldgicas do passeio,
que diretamente proporcionam o espaco para transito dos pedestres. Assim, a calcada deve
garantir uma circulacdo segura e universal, além de alocar o fluxo de pedestres (Guimarées et
al., 2018). O Cddigo de Obras e Edificacbes do Distrito Federal (2018) define que é de
responsabilidade do proprietario do lote a execucdo ou reconstrucdo, no final da obra, de
calcadas rentes a projecdo ou a testada do lote. Entretanto, cabe ao Poder Executivo
estabelecer os padrbes de projetos e fiscalizar, de modo que seja assegurada a homogeneidade
entre as calcadas de acesso a edificacdo e o passeio adjacente, a fim de garantir acessibilidade.

Para uma politica publica bem implementada, existem diretrizes que orientam a
construcdo, manutencdo e avaliacdo da calcada, tais como: WRI Brasil (2017); Padrdo de
Qualidade DOTS (2016) desenvolvido também pelo ITDP; Guia SEGETH (2017); guias de
CREAs locais; além do indice de caminhabilidade o qual estamos tratando em questao.
Assim, os indicadores que compdem o iCam para a categoria calcada sdo pavimentacao e
largura.

A pavimentacdo diz respeito ao material e geometria existente no passeio. O material
devera estar conservado, de maneira que nao existam buracos com dimensdes significativas,
ou seja, superiores a 15 cm. Ja a geometria deve ter sido projetada, construida e conservada
com a auséncia de desniveis superiores a 1,5 cm, € comum a ocorréncia desnecessaria de
degraus na calcada de comércios ou desniveis entre calcadas de diferentes imdveis, ambas
ocorréncias devem ser fortemente coibidas e diferengas de alturas devem ser vencidas por
rampas. Estas caracteristicas sdo imprescindiveis para manter vidvel o deslocamento de
pessoas idosas, criancas e pessoas com deficiéncia, pois a uniformidade da forma plana da
superficie facilita o deslocamento, otimizando a caminhabilidade. (Silva e De Angelis Neto,
2019)

A largura da faixa de circulacdo da calcada é fundamental para atender o fluxo de
pedestres. A dimensdo em questdo corresponde a largura disponivel livre de obstaculos, ainda
gue estes sejam temporarios. Assim, conforme o HCM (2016) para acomodar
confortavelmente duas pessoas lado a lado, considerando que uma delas seja cadeirante, é
esperado uma faixa livre minima de 2 metros, embora seja admissivel que esta possua a partir

de 1,5 metro. Porém essa dimensdo minima pode ndo ser suficiente a depender do fluxo de
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pedestres, logo é estabelecido que a proporcgédo entre largura e fluxo seja de 25 pessoas por
minuto (independente da dire¢do) para cada metro de faixa livre. Cabe ressaltar que uma
largura insuficiente significa que pedestres podem preferir caminhar ao longo da pista de
rolamento, o que compromete a seguranca do usudrio. (Carvalho, 2006)

A segunda categoria € a mobilidade que, em perspectiva da percepcdo do pedestre,
pode ser definida em dois aspectos, 0 quao permeavel é a malha urbana e o quéo facil é o
acesso ao transporte publico. Cabe ressaltar que o indicador em questdo ndo avalia a
mobilidade sob a perspectiva do ciclista, do motorista ou do usuério no transporte publico,
sendo a mobilidade do pedestre. Dessa maneira, os indicadores em questdo avaliam: dimensao
da quadra e distancia a pé ao transporte.

A dimensdo da quadra é a caracteristica precisa e objetiva que melhor classificara o
quao permedavel é a composicdo urbana, isto porque a quadra é o elemento caracterizado por
possuir limites definidos por cruzamentos e travessias. Assim, dimens@es reduzidas propiciam
mais oportunidades de cruzamentos e viagens mais diretas. Porém, é fundamental ter em
mente que ndo somente as delimitacbes entre quadras viabiliza esta mobilidade, ja que outros
formatos de acesso, como por exemplo, passagens por galerias e edificios irdo possibilitar tais
mudancas de rota. (Leslie et al., 2007)

A distancia a pé ao transporte publico é um fator essencial para a promoc¢do da
equidade social, ja que esse tipo de transporte viabiliza viagens de longa distancia. Portanto,
urge incluir na analise da caminhabilidade o qudo oneroso é ao pedestre se deslocar até
estacdes de transporte de média ou alta capacidade, no sentido de que o indicador proporcione
0 diagnostico de regides que percam caminhabilidade devido a falhas na alocacdo de
conexdes a rede de transporte publico. (Wegener e First, 1999; Houston, 2014)

A terceira categoria é a atracdo, que relaciona o comportamento decorrente de
necessidades e anseios de acesso por parte do pedestre com o uso do solo local. As
edificacOes e fachadas da calcada terdo forte influéncia na intensidade de utilizacdo, por parte
dos usuérios, de determinadas rotas e na distribuicdo dessas rotas ao longo do dia e da semana
(Brownson et al., 2009). Afinal, ainda que o caminhar ocorra por mero entretenimento,
existem condicGes que estimulam essa atividade. Vale destacar que a mera presenca de
pessoas é fator que se retroalimenta na quantidade de pessoas atraidas a determinando espago,
desde que ndo caracterize uma lotagdo. No sentido de caracterizar esse fendmeno,

independente do objetivo do deslocamento, essa categoria foi dividida em 4 indicadores:
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fachadas fisicamente permeaveis, fachadas visualmente ativas, uso publico diurno e noturno e
usos mistos.

O indicador fachadas fisicamente permedveis avalia a quantidade de acessos para
pedestres as edificagbes presentes na via. Nesse contexto, algumas entradas ndo s&o
consideradas atrativas, como saidas de emergéncia, acessos a depositos e entradas de veiculos,
que ndo influem nem positivamente nem negativamente nesta classificacdo. A atracdo ocorre
justamente pela geragéo de viagens. (Leslie et al., 2007)

J& em fachadas visualmente ativas a interacdo estudada é unicamente visual, ou seja,
se a face da quadra proporciona conexao visual entre quem transita e o espaco adjacente ao
passeio publico, em nivel térreo ou primeiro andar, e é reconhecida sob a forma de janelas,
paredes parcial ou completamente transparentes além de espaco aberto acessivel. Isto ocorre
ndo somente pelo contato visual que o comportamento humano naturalmente anseia, mas
também pelo ambiente de vigilancia que é formado devido a este aparato. E por isto, cabe
destacar que caso a edificacdo em questdo possua aberturas obstruidas ou espacgos inativos,
tais fachadas ndo agregam a este indicador. (Cervero e Kockelman, 1997)

O uso publico diurno e noturno parte da mesma premissa do primeiro indicador dessa
categoria, ou seja, acessos que gerem viagens, onde pedestres atraem pedestres, porém com a
énfase em avaliar a existéncia de vida urbana ao logo de todo o dia, das 8:00 as 21:30 horas.
Ou seja, a caminhabilidade devido ao uso do solo ndo é proporcionada sazonalmente, mas
sim, ao logo de todo o dia. (Mayne et al., 2013)

E o ultimo critério que caracterizard a atracdo € usos mistos, que diz respeito a
vitalidade urbana. Esta ocorre em funcdo da existéncia de um uso do solo que proporcione
equilibrio entre usos e atividades complementares, ou seja, quando na mesma quadra existem
domicilios, empresas e instituicdes. Isto encurta as viagens cotidianas, 0 que favorece a
tomada de decisdo por caminhar e intensifica a quantidade de pessoas no espaco publico,
inclusive em diferentes horérios do dia e da noite. Para este critério o uso do solo é divido
entre quatro finalidades: uso residencial; uso comercial e de servicos; equipamentos publicos,
institucionais ou estacdes de transporte; uso industrial e logistico. A intencdo € que a
atividade predominante represente menos de 50% do uso do solo total. (Lotfi e Koohsari,
2011)

A quarta categoria é a seguranca viaria e diz respeito ao grau de seguranga que
determinado espaco proporciona ao pedestre diante da interacdo com o trafego de veiculos

motorizados, assim como a adequacao de travessias a requisitos de conforto e acessibilidade
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universal. A influéncia destas caracteristicas nas condi¢cdes de caminhabilidade sdo vitais,
pois estdo relacionadas aos riscos de colisdes e fatalidades. Os parametros que essa categoria
avalia sdo divididos em 2 indicadores: tipologia da rua e travessias.

Em tipologia da rua seré analisada de que maneira 0 meio urbano abriga o trafego de
veiculos e pedestres, sendo primordial que a infraestrutura presente garanta que o passeio seja
protegido do trafego de veiculo motorizados, fator que impacta diretamente na seguranca do
pedestre. Porém, a situacdo de risco é constituida ndo sé pela configuracdo das vias, porém
também pela velocidade praticada pelos automoveis. De acordo com a Organizagdo Mundial
da Saude (2012), a relacdo entre a fatalidade dos acidentes de transito e a velocidade dos
veiculos € exponencial, constatando que a partir de 30 km/h a fatalidade ¢ ampliada em
colisbes com pedestres. Logo, a orientacdo do 6rgdo é que o limite de velocidade em areas
urbanas seja inferior a 50km/h. Assim, a via 6tima para proporcionar caminhabilidade é
aquela isolada da pista de rolamento. Nos casos em que essa configuracdo ndo € possivel, é
primordial que o ambiente urbano isole vias de trafego rapido e garanta que a velocidade
praticada pelos veiculos em vias compartilhadas com calgadas seja reduzida, mesmo quando a
calcada esta em um nivel superior ao da pista.

No indicador travessias avaliam-se os pontos de conflito entre o trafego de veiculos e
pedestres, sendo a acessibilidade um critério fundamental dessa avaliacdo. O ambiente da
travessia deve ter uma configuracdo completa e ser conservada de maneira que sua utilizacao
ndo represente um risco para nenhum usuario. Os requisitos para uma travessia ser segura so:
faixa de travessia de pedestres visivel; acesso completo a cadeira de rodas; piso tatil de alerta
e direcional; e tempos de travessia adequados a pessoas com mobilidade reduzida, quando
houverem seméforos. Passarelas ou passagens subterraneas sdo alternativas que otimizardo a
caminhabilidade, porém estas estruturas ndo devem deixar de atender critérios de
acessibilidade e seguranca publica, no sentido de que sejam efetivas. (OMS, 2012)

A quinta categoria é a seguranca publica, uma tematica recorrente em discussdes em
torno d utilizacdo de espacos publicos, de modo que muitos estudos que relacionam o formato
urbano e a sensacdo de seguranca proporcionada aos pedestres (Vallejo-Borda et al., 2020;
Ortiz-Ramirez, 2021; Campisi et al.,, 2020). Cabe salientar que alguns fatores que
proporcionam seguranca ja foram contemplados na categoria atracdo e ndo sao repetidos nesta
categoria para evitar redundancia. Assim, sdo pontuados nesta categoria os indicadores:

iluminacdo e fluxo de pedestres diurno e noturno.
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O indicador iluminacéo diz respeito a qualidade da iluminacdo noturna destinada aos
pedestres, ja& que esta possibilita a utilizacdo do equipamento urbano no periodo noturno e
favorece a percepcdo de seguranca. Mello (2012) aponta que investimentos em iluminagéo
podem diminuir a ocorréncia de crime em até 20%, valor expressivo quando comparado com
o fato de que um sistema de cameras de vigilancia reduz em apenas 5% a ocorréncia de
crimes. Dessa maneira, para promover a caminhabilidade é indispensavel que as vias possuam
um sistema que ilumine toda a extenséo da calgada e conte com manutencdo constante a fim
de garantir a restauragdo da luminosidade assim que interrompida. Além disso, os trechos
devem possuir um posicionamento adequado dos pontos de iluminagdo, com intensidade
suficiente e sem obstrugdes causadas por arvores ou outros elementos urbanos (Barnett,
2006).

O fluxo de pedestres diurno e noturno analisa de que maneira a presenca de pessoas
influencia na promocdo da seguranca publica. Cabe salientar que a vigilancia natural
proporcionada pela presenca constantes de pedestre no ambiente publico tende naturalmente
atrair outros pedestres. Por outro lado, este fenémeno deixa de ser efetivo quando ocorre uma
aglomeracéo excessiva de pessoas, pois o0 efeito de vigilancia perde efetividade e ocorre a
sensacdo de desconforto e riscos relativos a seguranca publica. (ITDP, 2018)

A sexta e Ultima categoria € 0 ambiente, que avalia o0 qudo confortavel é a caminhada
para 0 usuario. E importante que o ambiente n4o seja fonte de desconforto e exaustdo, o que
desencorajaria os deslocamentos ativos. Assim, tal aspecto é dividido em 3 indicadores:
sombra e abrigo, poluicdo sonora e coleta de lixo e limpeza.

No que diz respeito a sombra e abrigo, conforme a circunstancia climatica, o pedestre
necessitara de elementos urbanos que reduzam o impacto das acdes do tempo. Logo, no
sentido de promover a caminhabilidade, é interessante que 0 passeio conte com arvores,
toldos, marquises e abrigos de transporte publico. De maneira geral, a quantificacdo deste
indicador se da pela porcdo sombreada da via, e nesse sentido € considerado inclusive as
sombras, que durem a maior parte o dia, proporcionadas pelos edificios adjacentes. (Cheng e
Slutzky, 2013)

O indicador poluicéo sonora avalia o nivel do ruido urbano, ja que estes proporcionam
um ambiente desagradavel e podem resultar em patologias nos usuarios, tais como: estresse,
depressdo, insonia e agressividade (OMS, 1999). Por uma questdo de saude publica, a OMS
(1999) orienta que o nivel de intensidade sonora permaneca abaixo de 55 dB(A) e ressalta que

niveis de exposi¢do acima de 80 dB(A) podem desencadear comportamentos agressivos se
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combinado com situacao de raiva e hostilidade. Nesse contexto, o indicador agrega ao iCam
2.0 a circunstancia da poluicdo sonora como fator de influéncia na experiéncia do pedestre e
na caminhabilidade local.

Em coleta de lixo e limpeza é avaliada a percepg¢do da limpeza urbana no ambiente de
circulacdo de pedestres, que pode corresponder a dois fatores: a presenca de residuos sélidos e
a auséncia de varredura, capina e limpeza dos logradouros publicos. Servicos de manutencao
sdo fundamentais para o bom funcionamento e salubridade do espago. No que tange
caminhabilidade, além do mal-estar provocado pela percepcdo ambiental, o lixo pode
corresponder a obstaculos que comprometem a acessibilidade e apresentar toxidade. Logo, as
cidades devem contar com um sistema efetivo de limpeza para promover a caminhabilidade.
(Barbosa e Moura, 2020)

O indice de Caminhabilidade do ITDP agrega parametros de facil observagio e tem se
mostrado uma ferramenta acessivel de analise da caminhabilidade. A literatura traz diversas
aplicacdes do iCam, as quais podemos destacar os trabalhos desenvolvidos em: Joinville/SC
(Pfutzenreuter e Santos, 2019), Balneario de Barra do Sul /SC (de Oliveira, 2018), Laguna/SC
(Francisco, 2019), Salvador/BA (Barbosa, 2017) Monte Carmelo/MG (Rufino, 2018), Vila
Velha/ES (Zon, 2018), Barra do Garcas/MT (Varajdo, 2019), Fortaleza/CE (Ferreira, 2019),
Vitoria/ES (Pereira, 2019), Recife/PE (Monteiro, 2019), Sdo Paulo/SP (Roxo et al.; 2019).
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3. METODO

As etapas metodologicas englobam a organizacdo dos dados que foram coletados, a
pesquisa de campo, o calculo do indice de caminhabilidade e a elaboracdo dos mapas
tematicos. A partir dos resultados obtidos, foram feitas analises acerca das atuais condicdes de
caminhabilidade e sugestdes de melhorias e intervencGes publicas em funcdo de promover

equidade nos deslocamentos. A ordem das etapas esta representada na Figura 3.1.

ETAPAS METODOLOGICAS

LEVANTAMENTO INICIAL DE DADOS SOBRE PLANALTINA

\ \

DELIMITACAO DA AREA DE ESTUDO

! '

ORGANIZACAO DOS DADOS QUE DEVEM SER
COLETADOS NA PESQUISA DE CAMPO EM TABELAS

! !

GEOLOCALIZACAO DAS CALCADAS EM
SOFTWARE ESPECIFICO

\ \

COLETA DE DADOS QUANTITATIVOS E PESQUISA DE CAMPO

\

PREENCHIMENTO DAS TABELAS E CALCULO
DO INDICE DE CAMINHABILIDADE

FINALIZAGCAO DOS MAPAS

RESULTADOS DE PESQUISA
ANALISE DOS RESULTADOS E
CONCLUSOES FINAIS

Figura 3-1. Regido de estudo. Fonte: Elaboragéo dos autores.
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A explicacdo do que foi feito em cada etapa encontra-se abaixo:

e Levantamento inicial de dados sobre Planaltina: utilizando principalmente a
ultima PDAD feita em Planaltina, referente ao ano de 2018, foi feito um levantamento
geral sobre as caracteristicas da cidade e sobre o perfil dos habitantes da regido;

e Delimitacdo a &rea de estudo: o centro da cidade foi identificado e os limites do
projeto definidos. Depois, um levantamento basico acerca do aparato urbano disponivel
na regido delimitada foi realizado, como pontos de 6nibus, rodoviaria, lojas, bancos,
areas de recreacdo, escolas etc.

e Organizacdo dos dados em tabelas: a partir da metodologia escolhida, que
define quais dados devem ser levantados para calcular o indice de caminhabilidade e
como esse indice deve ser calculado, foi elaborada uma tabela no software Excel com
todas as informagfes que devem ser levantadas de cada um dos trechos de pesquisa
definidos no mapa. Essa etapa sera explicada com mais detalhes posteriormente;

e Geolocalizacdo das calcadas: utilizando o software ArcGis, foram desenhadas
as calcadas, que representam as unidades de pesquisa, no mapa da regido. Cada trecho de
pesquisa recebeu um cddigo identificador, a fim de que as feicbes possam ser
relacionadas com as tabelas criadas na etapa anterior;

e Coleta dos quantitativos e pesquisa de campo: nessa etapa serd feita a pesquisa
de campo, em que os pesquisadores percorreram todos os trechos definidos, dando as
respectivas notas a cada um dos indicadores. Nessa etapa também serd feito o
levantamento fotografico das caracteristicas mais importantes. Outros dados necessarios,
como comprimento da calgcada, serdo obtidos através do proprio ArcGis;

e Preenchimento das tabelas e célculo do indice de caminhabilidade: com todos
os dados da pesquisa de campo em maos, as tabelas foram alimentadas, tendo por
resultado o indice de caminhabilidade;

e Finalizacdo dos mapas: os mapas foram personalizados e exportados para o
formato correto;

e Resultados da pesquisa, analise e conclusdes: com o indice de caminhabilidade,
as fotografias e os mapas, foi possivel obter dados suficientes para ter um panorama das
condicdes de caminhabilidade na regido estudada, avaliar quais sdo 0s principais

problemas relacionados a mobilidade e acessibilidade das pessoas que andam a pé,

23



verificando se ha equidade no sistema, além de ter ferramentas e informac6es suficientes

para propor melhorias.

A explanacdo acima deu uma ideia geral de como o trabalho foi conduzido. O proximo
item abrange o método de célculo utilizado para obter o indice de caminhabilidade.

3.1 METODO PARA CALCULO DO INDICE DE CAMINHABILIDADE

Para o calculo do indice de caminhabilidade foi utilizado o método proposto pelo
ITDP em seu trabalho “Indice de Caminhabilidade 2.0: Ferramenta”, versdo lancada em 2018.
Essa metodologia foi escolhida por ter sido desenvolvida considerando o contexto brasileiro e
por ja ter sido aplicada anteriormente, com sucesso e resultados satisfatorios. A aplicacdo
piloto foi feita em uma das regides centrais do Rio de Janeiro e replicada em diversas outras
cidades brasileiras.

O método consiste na pesquisa, que pode compreender o levantamento em campo
(base de dados primaria) ou pesquisa a partir de documentos pré-existentes (base de dados
secundaria) de indicadores que refletem a experiéncia do pedestre. No total, sdo 15

indicadores agrupados em seis categorias, sendo elas:

e Calcada: diz respeito a infraestrutura disponivel, considerando dimensdes,
superficie e manutencéo do piso adequadas a caminhada. Inclui dois indicadores: largura
e pavimentacao;

e Mobilidade: se refere a disponibilidade e ao acesso ao transporte publico, além
de avaliar a permeabilidade da malha urbana. Inclui dois indicadores: dimensdo das
quadras e distancia a pé ao transporte;

e Atragdo: engloba caracteristicas do uso do solo que influenciam a atratividade
do local. Inclui quatro indicadores: fachadas fisicamente permedveis, fachadas
visualmente ativas, uso publico diurno e noturno e usos mistos;

e Seguranca Vvidria: sdo as caracteristicas que estdo relacionadas a seguranca dos
pedestres quanto aos modos e transporte motorizados, também abrangendo a seguranca e
acessibilidade das travessias. Inclui dois indicadores: tipologia da rua e travessias;

e Seguranca publica: diz respeito a sensacdo de seguranca percebida pelos

pedestres. Inclui dois indicadores: iluminagéo e fluxo de pedestres diurno e noturno;
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e Ambiente: relacionado aos aspectos ambientais, estando relacionado ao
conforto da caminhada, como sombra e abrigo, e a questdes ambientais, como polui¢édo
sonora e limpeza. Inclui trés indicadores: sombra e abrigo, polui¢do sonora e coleta e lixo

e limpeza.

A unidade de andlise € o segmento de calcada, que diz respeito a secdo da rua
localizada entre cruzamentos da rede de pedestres, tomando apenas um lado da calcada. Em
alguns casos, a unidade de analise pode mudar, de acordo com a natureza do indicador. Para
os indicadores Fachadas fisicamente permeaveis e Fachadas visivelmente permeéveis, por
exemplo, ¢ avaliada a face da quadra, que o método define como o “conjunto de fachadas
confrontante ao segmento da calcada” (ITDP, 2018). Ja no indicador Usos mistos a area
edificada (area util do segmento) foi o parametro de medicao utilizado. Porém, ainda que o
objeto analisado ndo seja propriamente a calcada, a nota pertencerd ao segmento de calcada
correspondente. A Tabela X apresenta o objeto a ser analisado e a fonte dos dados referentes a

cada indicador.

Tabela 3.1. Unidades de anélise para calculo do indice e fontes de dados.
Unidade Analisada Fonte de dados Primarios Fontes de dados secundarios

Categoria Indicadores Segmento de . Levantamento de | Levantamento de Recursos em Documentos da
ace ad AdIa o & . T RT
Campo - Calgada | Campo - Edificacio 51G Administragio Pablica

Calgada

Largura

Calcada
Pavimentacdo

Dimensio das Quadras

Mobilidade

Disténcia a Pé ao
Transporte

Fachadas Fisicamente
Permeéveis

Fachadas Visualmente
Permeéveis

Atragéo
Uso pablico Diurno e

Noturno

Usos Mistos

XX | X | X
XX | X | X

Seguranca Tipologia da Rua

Viaria

Travessias

Tluminagdo
Seguranga :

Piiblica Fluxo e Pedestres

Diurno e Noturno

Sombra e Abrigo

Ambiente Poluicio Sonora
Coleta de Lixoe
Limpeza

X X [X|X [X|X|[X
X | X [ X |X|[X|X

X
Fonte: ITDP Brasil 2018.
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Os segmentos de calcada podem receber uma pontuacdo de O (zero) a 3 (trés) para
cada indicador. A depender do indicador, a escala de pontuacdo pode ser completa (0 — 1 — 2
— 3) ou binaria (0 ou 3). As categorias também recebem uma pontuacdo de 0 a 3, que é
resultado da média aritmética dos indicadores que as compdem. Por fim, o indice de
caminhabilidade consiste na média aritmética das seis categorias levantadas. Os indicadores,
as categorias e o proprio indice de caminhabilidade serdo pontuados e enquadrados em
intervalos, que qualificardo a qualidade do pardmetro como insuficiente, aceitavel, bom e

6timo, como mostra a Figura 3.2.

Pontuacio 3 - 6timo

_ Pontuacéo 2 - bom
Pontuacgao para

cada indicador Pontuacdo 1 - suficiente

= = = = Pontuacio 0 - insuficiente

Figura 3-2. Pontuagdo para cada indicador. Fonte: ITDP Brasil 2018

Quando a pontuacédo da categoria e do indice final der um nimero ndo inteiro, devem

ser utilizados os intervalos da Figura 3.3. para classifica-lo dentro das faixas de pontuacao.

Otimo = 3
Pontuagdo para ——— 2s<Bom<3
cada categoria e
indice final 1 < Suficiente < 2

= = = = Insuficiente < 1
Figura 3-3. Pontuag&o para cada categoria e indice final. Fonte: ITDP Brasil 2018

A pontuacdo final deve ser feita considerando a propor¢do que cada segmento de
calcada representa na extensdo total dos segmentos avaliados. Ou seja, € necessario fazer uma
média ponderada dos indicadores utilizando como a base o comprimento da calcada em
relagdo ao comprimento total. A Ferramenta propde a Equacdo 3.1 para obter a pontuacéo
final de cada indicador, a Equacdo 3.2 para as categorias e a Equacdo 3.3 para o indice de
caminhabilidade.

(e1 x100) x il RI1 = Y (Pi1; Pi2; ...)

Pil = Y(e1; e2;e3;...) 100

Eqg. 3.1.: Pontuacdo final de cada indicador

26



Onde: Pil = pontuacao ponderada o segmento de calgcada para cada indicador.
E1; e2; e3; ... = extensdo de cada segmento de calgada.
I1 = pontuacéo atribuida ao segmento para cada indicador (0-1-2-3).

RI1 = resultado final de cada indicador.

Cil = % RC1 = % Eqg. 3.2.: Pontuacdo final de cada categoria
Onde: Cil; Ci2; ... = pontuacdo ponderada o segmento de calcada para cada categoria.
Pil; Pi2; ... = pontuacdo ponderada o segmento de calcada para cada indicador.

ni = ndmero de indicadores pertencentes a categoria.

RC1 = resultado final de cada categoria.

_ Y(RCL;RC2;..)
nc

RI Eq. 3.3.: indice de caminhabilidade

Onde: RI = resultado final do iCam 2.0.
RC1; RC2; ... = resultado final de cada categoria.
nC = namero de categorias pertencentes ao iCam 2.0.

Por fim, a seguir estdo expostos os critérios de avaliacdo e pontuacdo além da

metodologia do levantamento de campo e o processamento de dados para cada indicador.

Categoria Calcada:

Tabela 3.2. Indicador Pavimentagdo.

3 Ha pavimentagdo em todo trecho.
Identificar no segmento de Inexistem buracos ou desniveis.
calgada se ha pavimentacéo . . N
; ¢ P N § Ha pavimentacdo em todo trecho.
Tendo em mente o atendimento em toda a sua extenséo. . .
) ) i 2| Recorréncia média de buracos/desniveis
universal da calcada, é avaliada a : o<
S i igual ou inferior a 1 para cada 20 metros.
existéncia e estado da Quantificar os buracos com
pavimentacdo. E imprescindivel | mais de 15 centimetros em Ha pavimentacio em todo trecho.
que esta possua boa implatacdo e | uma das suas dimensdes e 0s [ 1| Recorréncia média de buracos/desniveis
conservacao. desniveis superiores a 1,5 igual ou inferior a 1 para cada 2 metros.
centimetro (exceto Nio ha pavimentacio em todo trecho.
escadarias). 0| Recorréncia média de buracos/desniveis
superior a 1 para cada 2 metros.

Fonte: ITDP Brasil 2018.
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No sentido de otimizar a
circulagdo de pedestres, o ponto
mais estreito do segmento de
calcada deve possuir:

uma cadeira de rodas e um
individuo (2 metros).
- Fluxo de pedestres inferior a 25
pessoas / (minuto * largura)

S&o contempladas as 3 tipologias
de rua que sdo descritas no
indicador préprio.

- Largura suficiente que comporte

Tabela 3.3. Indicador Largura.
Largura igual ou superior a 2 metros que
Identificar a tipologia da rua 3 comporte todo o fluxo de pedestres.
em questo. QOu a via é de uso exclusivo de pedestres.
. Largura igual ou superior a 1,5 metro e
Mensurar a menorNIargura util ) atende o fluxo de pedestres.
(sem obstrugdes) do Ou a via é compartilhada e atende o fluxo
segmento de calgada. de pedestres.
Verificar se a largura il Largura igual ou superior a 1,5 metro e néo|
. atende o fluxo de pedestres.
existente acomoda o fluxo de | 1 ., . N
L Ou a via é compartilhada e ndo atende o
pedestres (determinagdo
. . . fluxo de pedestres.
descrito no indicador proprio)
0 Largura inferior a 1,5 metro.

Categoria Mobilidade:

Fonte: ITDP Brasil 2018.

Tabela 3.4. Indicador Dimenséo da Quadras.

Meétrica

Método

Pontuacio

Rotas mais diretas facilitam e
mcentivam a mobilidade do
pedestre. Assim, a distancia entre
cruzamentos e travessias devem
possuir dimens#o adequada.
Passagens de acesso publico por
dentro de edificios, se abertas
mdiscriminadamente para todas
pessoas por ao menos 15 horas /
dia sdo consideradas travessias.

Comprimento do segmento de cal¢ada
inferior ou igual a 110 metros.

Mensurar o comprimento do
segmento de calcada (lateral
da quadra), ou seja, a

Comprimento do segmento de calcada
inferior ou igual a 150 metros.

distancia entre duas possiveis
travessias de pedestres.

Comprimento do segmento de calcada
inferior ou igual a 190 metros.

Comprimento do segmento de cal¢ada
superior a 190 metros.

Fonte: ITDP Brasil 2018

Tabela 3.5. Indicador Distancia a Pé ao Transporte Publico.

Meétrica

Pontuacio

Garantir o acesso ao aparato
urbano € criar sinergia entre
modais de transporte. Dessa
maneira, este indicador avalia a
distancia entre o segmento de
calgada e a estacdo de transporte
publico de média ou alta
capacidade.

Deslocamento a pé até estagéo de
transporte de alta ou média capacidade
1gual ou inferior a 500 metros.

Deslocamento a pé até estagdo de
transporte de alta ou média capacidade
igual ou inferior a 750 metros.

Deslocamento a pé até estagéo de
transporte de alta ou média capacidade
igual ou inferior a 1 Km.

Método
3
Aplicar um SIG para
determinar o deslocamento 2
entre o segmento de calgada
em questdo e a estacio de
transporte publico de média
ou alta capacidade mais 1
préxima.
0

Deslocamento a pé até estacdo de
transporte de alta ou média capacidade
superior a 1 Km.

Fonte: ITDP Brasil 2018.

28




Categoria Atracéo:

Tabela 3.6. Indicador Fachadas Fisicamente Permeaveis.

O segmento de calcada atrativo
proporciona acesso a atividades.
Assim, neste indicador sdo avaliadas
entradas ativas de atendimento
publico. Sendo desconsideradas
entradas exclusivamente privadas ou
de veiculos.

Quantificar a quantidade de

3

Recorréncia média de entradas igual ou
superior a 5 para cada 100 metros.

entradas e acessos no 2

Recorréncia média de entradas igual ou
superior a 3 para cada 100 metros.

segmento de calcada e
definir sua recorréncia | ]
média.

Recorréncia média de entradas igual ou
superior a | para cada 100 metros.

0

Recorréncia média de entradas inferior a
1 para cada 100 metros.

Fonte: ITDP Brasil 2018.

Tabela 3.7. Indicador Fachadas Visualmente Ativas. Fonte: ITDP Brasil 2018.

Meétrica

Método

Pontuacao

A conexdo visual entre cal¢ada e o
interior das edificagdes propiciam ao
pedestre entretenimento e seguranga
(devido a vigilancia ptiblica). Ocorre
quando na interface existente ocotre

visualizagdo constante. Sendo
excluidas entradas para veiculos,
areas fechadas de jardim, varandas e
cortinas exclusivamente fechadas.
Caso a distancia entre ambas fachadas
da rua seja igual ou inferior a 10
metros, ambas fachadas somadas
serdo consideradas na avaliagdo do
trecho.

Determinar a extensdo de

60% ou mais da Face lateral do segmento
de calgada é visualmente ativa.

todos os elementos
visualmente ativos no
térreo e no primeiro andar
na lateral do segmento de

40% ou mais da Face lateral do segmento
de calgada é visualmente ativa.

calcada. Verificar a
distancia entre as duas
fachadas darua. E
determinar a porcentagem

—

20% ou mais da Face lateral do segmento
de calgada é visualmente ativa.

em questio.

Menos de 20% da Face lateral do
segmento de calcada é visualmente ativa.

Fonte: ITDP Brasil 2018.

Tabela 3.8. Indicador Uso Publico Diurno e Noturno. Fonte: ITDP Brasil 2018.

Métrica

Método

Pontuacio

O fluxo de pedestres distribuido ao longo de todo o
dia e noite se retroalimenta ao propiciar sensacio
de seguranca em todos os horarios. No sentido de
fomentar este fendmeno, é desejado que os usos,

servicos e atividades na face lateral do segmento de

calgada estejam horariamente distribuidos.

determinar a

questdo.

Identificar o mimero
de estabelecimentos ’
com funcionamento

diurno e noturmo e

recorréncia em

Recorréncia média igual ou
3| superior a 3 estabecimentos com
uso publico a cada 100 metros.

Recorréncia média igual ou
superior a 2 estabecimentos com
uso publico a cada 100 metros.

Recorréncia média igual ou
superior a 1 estabecimentos com
uso publico a cada 100 metros.

Recorréncia média inferior a 1

(=]

estabecimentos com uso publico a
cada 100 metros.

Fonte: ITDP Brasil 2018.

29




Tabela 3.9. Indicador Usos Mistos.

A ocupagéo do solo quando equilibra diferentes
usos e atividades fomenta um ambiente atrativo ao
reduzir deslocamentos e propiciar fluxo de pedestre

em diferentes horarios.

Urge categorizar a ocupagio em: uso residencial;
uso comercial e de servigos; equipamentos
publicos, institucionais ou estagdes de transporte;
uso industrial e logistico.

Este indicador pontuara insuficiente caso menos de
15% do uso sejaresidencial a menos que possua
nota 3 no indicador "uso publico diurno e noturno".
Ou caso 50% da extensdo do segmento de calcada
seja ocupada por lotes vazios.

mais de 85% dos pavimentos s&o
ocupados pelo uso predominante.
Verificar no

segmento de calcada .
05 us0s recorrentes | 5 85% ou menos dos pav1men_tos sdo
nas diversas ocupados pelo uso predominante.
edificag¢des. E
determinar a : 70% ou menos dos pavimentos sdo
porcentagem em ocupados pelo uso predominante.
questdo de cada
categoria.

50% ou menos dos pavimentos sdo
ocupados pelo uso predominante.

Fonte: ITDP Brasil 2018.

Categoria Seguranca Viria

Tabela 3.10. Indicador Tipologia da Rua.

Métrica Maétodo

Pontuacio

Determinar a
tipologia da via
visualmente (a
maneira como o

espago ¢ distribtido
entre pedestre,
ciclistas e veiculos
motorizados) e
identificar a
velocidade permitida
podendo serem

A via, quando ndo é exclusiva
para pedestres, devido a
proximidade entre trafego
veicular e pedestres, deve
limitar a velocidade permitida
para veiculos motorizados,
resguardando a seguranca. As
tipologias de rua séo:

- Vias exclusivas para pedestres
- Vias compartilhadas por
pedestres, ciclistas e veiculos

motorizados; realizadas
- Vias com cal¢adas segregadas consideragdes
e circulagdo de veiculos devido a velocidade
motorizados. praticada.

Vias exclusivas para pedestres.

Vias compartilhas por diversos modos de transporte
onde a velocidade permitida é até 20km/h
Ou vias com transporte motorizado porém com calgada
segregada onde a velocidade permitida é até 30km/h

Vias compartilhas por diversos modos de transporte
onde a velocidade permitida é até 30km/h
Ou vias com transporte motorizado porém com calcada
segregada onde a velocidade permitida é até 50km/h

0

Vias compartilhas por diversos modos de transporte
onde a velocidade permitida superior a 30km/h
Ou vias com transporte motorizado porém com calcada
segregada onde a velocidade permitida superior a
50km/h

Fonte: ITDP Brasil 2018.

Tabela 3.11. Indicador Travessias.
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Métrica

Método

Pontuacio

Uma travessia completa em
acessibilidade é caracterizada
por: Faixa de pedestres, acesso
a cadeira de rodas, piso tatil de
alerta e direcional e tempos de
travessias adequados.

Identificar os pontos
pedestres e verificar

atendem os critérios

3 Travessias completas sdo 100% das existentes.

de travessias de 2

Travessias completas sdo mais de 75% das existentes.

S€ 0S mesmos

1| Travessias completas sdo mais de 50% das existentes.

de acessibilidade.

0 | Travessias completas sdo menos de 50% das existentes.

Categoria Seguranca Publica

Fonte: ITDP Brasil 2018.

Tabela 3.12. Indicador Iluminacéo.

Meétrica

Meétodo

Pontuacio

A via bem iluminada oferece
condig¢des de uso publico além
de fomentar a seguranca no, ao

possibilitar a vigilania no
periodo noturno.

Conforme observagio da via,
pontuar:

Resultado de avaliagdo especifica
igual a 100

+20 pontos pela iluminagéo e
visibilidade da pista de
rolamento

Resultado de avaliagio especifica
igual ou superior a 90

+40 pontos pela iluminagfo e
visibilidade da calgada
+40 pontos pela iluminagfo e
visibilidade das travessias

Resultado de avaliagido especifica
igual ou superior a 60

-10 pontos pela obstrucédo da
ilumicagdo e visibilidade

Resultado de avaliagio especifica
inferior a 60

Fonte: ITDP Brasil 2018.

Tabela 3.13. Indicador Fluxo de Pedestres Diurno e Noturno.

naturalmente cria a sensagao
de seguranca a partir do
elemento de vigilancia miitua.
Porém, quando a quantidade
de pessoas caracteriza uma
aglomeracdo excessiva,
surgem desconforto e perca de
seguranga.

Métrica Método Pontuacio
Fluxo de pedestre igual ou superior
a 10 pedestres por minuto ou igual
A presenga de pedestres ou inferior a 30 pedestre por minuto.

Realizar contagem de pedestre 3

por 15 minutos casa. Deve
ocorrer em periodo de pico

(08:00 as 10:00; 12:00 as 14:00
e 20:00 as 22) em dia util.

Fluxo de pedestres igual ou superior
a 5 pedestres por minuto.

Admite-se que as coletas de um
segmento ocorra em somente 2
peridos.

—

Fluxo de pedestres igual ou superior
a 2 pedestres por minuto.

o

Fluxo de pedestres inferior a 2
pedestres por minuto ou superior a
30 pedestre por minuto.

Categoria Ambiente

Fonte: ITDP Brasil 2018.
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Tabela 3.14. Indicador Sombra e Abrigo.

Métrica

Método

Pontuacio

do pedestre diante das
diversidades climética.

sua OcoITéncia.

A presencga de sombra e
abrigo garantem o conforto

Assim, sera determinada

Ha sombra/abrigo em 75% ou mais
da extenséo de calgada.

Para cada segmento de calgada,

Ha sombra/abrigo em 55% ou mais
da extens#o de calgada.

determimar a extensfo linear da
mesma que possui abrigo ou sombra.

Ha sombra/abrigo em 25% ou mais
da extenséo de calgada.

Ha sombra/abrigo em menos de
25% da extensdo de calgada.

Fonte: ITDP Brasil 2018.

Tabela 3.15. Indicador Polui¢do Sonora.

Meétrica

Método

Pontuacio

A poluigdo sonora ndo
apenas ¢ fonte de irritagdo

Determinar o nivel de ruidos através

O nivel de ruido detectado € igual
ou inferior a 55 dB(A)

O nivel de ruido detectado € igual

como é patologica. Dessa | de um sonémetro ou aplicativo de ou inferior a 70 dB(A)
maneira, sera mensurado o celular previamente testado e O nivel de ruido detectado é igual
nivel de ruido no calibrado. ou inferior a 80 dB(A)
ambiente. O nivel de ruido detectado é
superior a 80 dB(A)
Fonte: ITDP Brasil 2018.
Tabela 3.16. Indicador Coleta de Lixo e Limpeza.
Métrica Método Pontuacio

Uma questao ambiental
que gera muitos
transtornos ao pedestre € a
auséncia ou falha no
servico de coleta de lixo
urbano. Assim, urge
determinar a perscepgao de
limpeza da via.

Observando a via, pontuar:
-10 pontos pela presenga de ao menos
3 sacos de lixos
-20 pontos por reccoréncia de mais de
1 detrito por metro
-40 pontos pela presenca de lixo
critico (animais mortos ou materiais
t6xicos)
-30 pontos pela presenca de entulho.

Resultado de avaliagdo especifica
igual a 100

Resultado de avaliagdo especifica
igual ou superior a 90

Resultado de avaliagdo especifica
igual ou superior a 80

Resultado de avaliagdo especifica
inferior a 80

Fonte: ITDP Brasil 2018.

3.2 APLICACAO DO METODO
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321 CARACTERIZACAO DE PLANALTINA

Fundada em 1859, Planaltina é o nucleo urbano mais antigo do Distrito Federal. A
Comissdo Cruls, que teve como objetivo delimitar a regido que abrangeria a nova capital,
incluiu a regido de Planaltina em seus primeiros estudos. Em 1960, parte do territorio da
cidade foi anexado ao Distrito Federal e a parcela restante permaneceu pertencente ao estado
do Goids. Em 1964, a cidade tornou-se Regido Administrativa através da Lei n° 4.545
(Codeplan, 2019a). A regido esta localizada a nordeste da capital, distante 38,5 quildmetros
do Plano Piloto (Administracdo Regional de Planaltina, 2020). A Figura 3.4. mostra a

localizacdo da RA no quadrilatero do Distrito Federal.

Y

RAV
Sobradinho

RA VI - Planaltina

RA Il - Paranoa

Figura 3-4. Localizagdo de Planaltina. Fonte: Codeplan, 2019.

A Pesquisa Distrital por Amostra de Domicilios de 2018 mostra que a populacdo
estimada para o0 ano de 2020 é de 191.382 habitantes. A renda familiar média é de R$
3.270,20, que resulta em um valor médio por pessoa de R$ 1.139,40 (dado de 2018), valor
acima do salario minimo. O indice de Gini da renda por pessoa foi de 0,5.

Além disso, 70,7% da populacdo entre 4 e 24 anos frequentam a escola (publica ou
particular) e a maioria dos estudantes (86,3%) estuda na propria RA. 43,5% dos estudantes
vao até a escola a pé, sendo o 6nibus o segundo modo de transporte mais utilizado (26,4%). O

tempo de deslocamento de casa até a escola para 41,9% dos entrevistados € de até 15 minutos,
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e 35,8% demoram entre 15 e 30 minutos. Essas informacdes sdo importantes porque
corroboram a caminhada como principal modo de deslocamento dos estudantes.

Referente ao trabalho, 41,3% dos moradores exercem seu trabalho principal em
Planaltina. Quanto ao meio de transporte utilizado para ir ao trabalho, 65,6% usam o
transporte publico (6nibus), 33,2% utilizam o automdvel, e 17,9% véo a pé. O tempo de
deslocamento para a maior parcela dos entrevistados (41,9%) é de até 15 minutos.

Quanto a percep¢do da populacdo acerca da caminhada, 2,6% dos entrevistados
disseram ter alguma dificuldade para caminhar e subir degraus e 0,7% afirmaram ter uma
grande dificuldade.

O gréfico 3.1 mostra a infraestrutura urbana na rua de acesso e nas proximidades dos
domicilios. Como é possivel analisar, mais de trés quartos da populacdo tem acesso a ruas
asfaltadas/pavimentadas, iluminadas, com calgcada e meio fio. Por outro lado, metade das
pessoas ndo tem ruas arborizadas préximas de suas residéncias e 36,7% apontaram a
existéncia de entulho nas proximidades. Esses fatores afetam as categorias Calcada e
Ambiente do indice e, consequentemente, influenciam a predisposicdo das pessoas para
caminhar. Outro ponto importante diz respeito a presenca de parques, jardins, quadras
esportivas e Pontos de Encontro Comunitario (PECs), que influenciam as caminhadas

recreativas e a atracao das redondezas.

Rua de acesso principal asfatada/pavimentada I I I 95?.4‘36
Rua de acesso principal iluminada I I I EIIS.S‘.’»E-
Rua de acesso principal tem calgada QD.E%
Calcada da rua principal tem meio fio , : : 85,6% |
Rua de acesso principal com rede pluvial : : ?ID.EBG
Ponto de Encontro Comunitario (PEC) ; 548,5% !
Ruas proximas arborizadas ; 42.;%
Quadras esportivas : 4D.S“.i*€-
Existéncia de entulho nas proximidades 36,7% - i .
Ruas praximas alagam quando chove : 35,8%
Ciclovia ou ciclofaixa : 30,1%
Ruas proximas eshburacadas 523.1%

Parques ou jardins 20,6%

0% 25% 50% 75% 100%

Gréfico 3.1. Infraestrutura urbana na rua de acesso e nas proximidades dos domicilios. Fonte: Codeplan, 2019a.

34



Quanto a seguranca nas proximidades dos domicilios, 65,1% dos entrevistados
disseram ter policiamento regular, o que da uma maior sensacao de seguranca ao pedestre. Por
fim, a pesquisa também apontou que 60,3% dos entrevistados possuem automaovel.

Os dados acima apresentados ddo uma viséo geral a respeito do perfil da populagéo.
Percebe-se que ha uma forte tendéncia para deslocamentos a pé na cidade, principalmente
entre a parcela da populacdo em periodo escolar. Quanto a renda per capita, em comparacao
com o centro de Brasilia, vé-se que é cerca de seis vezes menor — no Plano Piloto, o valor
médio é de R$ 6.749,80 por pessoa (Codeplan, 2019b). Tais dados caracterizam uma
populacdo com menos recursos financeiros, justificando, em parte, a forte dependéncia de

servicos publicos coletivos e de modos ativos de transporte.

3.2.2 DELIMITACAO DA AREA DE ESTUDO

Planaltina tem uma area de 1.537,16 quilébmetros quadrados (Administracdo Regional
de Planaltina, 2020) e é composta por cerca de 18 bairros. O centro urbano da RA, foco da
pesquisa, € mostrado na Figura 3.5. Ele possui uma grande atratividade devido ao forte
comércio, presenca de escolas, hospitais e instituicdes publicas. A area de estudo abrange
cinco escolas, a Administracdo Regional, o Hospital Regional, a Delegacia de Policia, o
Corpo de Bombeiros, trés feiras (Feira dos Importados, Feira de ConfeccBGes e Feira de
Hortifruti), a Rodoviaria de Planaltina, cartdrio, agéncia dos correios, centros de educagdo
técnica, clinicas, hospitais particulares, laboratérios, bancos e lojas de diversos segmentos.
Além disso, ha uma praca com quadras esportivas, campo de futebol e pista de skate. A
Figura 3.5. destaca a zona de estudo a partir de imagens de satélite e a Figura 3.6. caracteriza

a regido a partir do aparato urbano disponivel.
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Figura 3-5. Area de estudo. Fonte: elaboragio dos autores.
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Figura 3-6. Area de estudo com pontos principais. Fonte: elaborag&o dos autores.

3.2.3 PESQUISA DE CAMPO

A pesquisa de campo foi feita em outubro e novembro de 2020 e teve duracéo de duas
semanas, seguindo a metodologia proposta pelo ITDP. No total, foram pesquisados 12,3 km
de segmentos de calcada. Alguns dados foram obtidos através do programa ArcGis, como
comprimento das quadras e distancia até o transporte publico.

A pesquisa de campo foi realizada com os dados sendo anotados em pranchetas e
depois compilados em tabelas no Excel. As tabelas foram entdo vinculadas com as fei¢Ges
criadas para cada segmento de calgada do ArcGis, obtendo assim a representacdo dos dados
nos mapas, como indica a Figura 3.7. Durante a pesquisa, também foi feito o levantamento
fotografico de alguns pontos, a fim de ilustrar com maior clareza os parametros observados.

Os segmentos de calgcada foram desenhados e numerados como mostra a Figura 3.8.
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4. RESULTADOS

Os mapas gerados e as observacOes referentes a cada indicador e categoria serdo

apresentados a seguir.

41 CATEGORIA CALCADA

A categoria Calcada corresponde a média dos dois indicadores a seguir. Com isso, a
nota das Calgadas foi de 2,13 (Bom). A classificagéo de cada trecho pode ser vista na Figura

4.1.

= '_IFL_}
[ ===
B N

Legenda ’&
L [ IMetros

Categoria
e (time Suficiente 0 25 50 100 150

Cal(}ada Bom s |nsuficiente

Figura 4-1. Classificacdo dos segmentos de calcada de acordo com a categoria Calgada. Fonte: Elaboracéo
dos autores.
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Figura 4-2. Classificacdo dos segmentos de calgada de acordo com o indicador Pavimento. Fonte: Elaboracdo

dos autores.

De forma geral, o pavimento das calgadas dessa regido ndo apresenta muitos buracos,

exceto em alguns pontos (Figura 4.3.). O principal problema diz respeito aos desniveis nas

calcadas, muito presentes naquelas que permeiam estabelecimentos comerciais. Como as
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calcadas estdo, de certa forma, vinculadas as entradas dos comércios, cada fachada possui um
nivel diferente, o que gera trechos em diferentes alturas (Figura 4.4.).

&

Figura 4-3. Pontos em que a paviméntagéo estava inadequada. Fonte: Elaboracdo dos autores.

Esses desniveis dificultam o caminhar dos pedestres, principalmente daqueles que tém
alguma dificuldade de locomocéo. A percepcao dos pesquisadores € que esse fator prejudica o
prazer da caminhada, pois o pedestre precisa olhar para o chdo com frequéncia, a fim de ndo

tropegar.

Figura 4-4. Desniveis nas calgadas adjacentes aos comércios. Fonte: Elaboracdo dos autores.

A nota final do indicador Pavimento foi de 2,18, o que indica que o pavimento da
regido geral é classificado como Bom. Apesar da presenca de desniveis e buracos, percebeu-
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se que a quantidade destes ndo era suficiente para comprometer significativamente a nota. A

Figura 4.2 apresenta o grafico com a pontuacédo de cada trecho pesquisado.

4.1.2 INDICADOR LARGURA
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Figura 4-5. Classificagdo dos segmentos de calgada de acordo com o indicador Largura. Fonte: Elaborac&o
dos autores.
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A maior parte das calcadas apresentam larguras satisfatorias - maior ou iguais a dois
metros. Das calcadas que foram classificadas como insuficientes, a razdo principal foi devido
a instalacéo de postes de iluminagéo publica na propria area da cal¢ada (Figura 4.6.). Como a
metodologia utilizada considera o comprimento da calcada no trecho mais critico, 0s
segmentos de calcada que tinham pelo menos um poste em seu comprimento foram
considerados insatisfatorios. Isso porque o poste esté alocado de tal forma que sobra menos de
1,50 de largura para a passagem de pedestres.

Calcadas com essa configuracdo prejudicam principalmente cadeirantes e pessoas com
carrinhos de bebé ou mobilidade reduzida, aléem de ndo acomodar o fluxo de pedestres como
deveria, devido ao estreitamento de sua largura em alguns pontos.

A nota final desse indicador foi de 2,09, o que significa que, em geral, as calcadas
possuem larguras adequadas na area de estudo. A Figura 4.5. apresenta 0 mapa com a

classificacdo de cada trecho pesquisado.

Figura 4-6. Postes de iluminac&o e outras obstrugdes que comprometem a largura dos segmentos. Fonte:
Elaboracédo dos autores.
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42 CATEGORIA MOBILIDADE

A categoria Mobilidade diz respeito @ media dos indicadores Dimensdo das Quadras e
Distancia a Pé ao Transporte. Com isso, a nota para a Mobilidade foi de 2,57 (Bom). A

classificacdo de cada trecho pode ser vista na Figura 4.7.
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Figura 4-7. Classificagdo dos segmentos de calcada de acordo com a categoria Mobilidade.
Fonte: Elaboragdo dos autores.
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4.2.1 INDICADOR DIMENSAO DAS QUADRAS

A dimensdo das quadras foi obtida automaticamente a partir do desenho dos
segmentos de calgada no software ArcGis. A maioria das quadras possui dimens@es aceitaveis

e a nota final do indicador foi de 2,13 (Bom).
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Figura 4-8. Classificacdo dos segmentos de calcada de acordo com o indicador Dimenséo das Quadras. Fonte:
Elaboracédo dos autores.
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4.2.2 INDICADOR DISTANCIA A PE AO TRANSPORTE

Nessa area possuem muitas paradas de onibus, que permeiam praticamente todas as
vias. Dessa forma, a distancia do ponto médio do segmento de calcada a rodoviéria ou aos
pontos de 6nibus é sempre menor que 200 metros. Por isso, seguindo o critério de pontuacao

utilizado, todos os segmentos ficaram com nota maxima, resultando em uma media final de 3

(Otimo).
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Figura 4-9. Classificagdo dos segmentos de calgada de acordo com o indicador Distancia a Pé ao Transporte.

Fonte: Elaboracéo dos autores.
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4.3 CATEGORIA ATRACAO

A categoria Atracdo diz respeito a média dos indicadores Fachadas Fisicamente
Permeéveis, Fachadas Visualmente Ativas, Uso Publico Diurno e Noturno e Usos Mistos.
Assim, a nota para a Atracdo foi de 0,99 (Insuficiente). De acordo com a metodologia
escolhida, o centro recebeu uma nota baixa nesse quesito principalmente devido ao baixo
namero de entradas, baixo uso noturno da area e por haver concentracdo do mesmo tipo de
uso ao longo de um mesmo segmento. A classificacdo de cada trecho pode ser vista na Figura
4.10.
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Figura 4-10. Classificacdo dos segmentos de calcada de acordo com a categoria Atragdo. Fonte: Elaboracdo
dos autores.
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4.3.1 INDICADOR FACHADAS FISICAMENTE PERMEAVEIS

Nas proximidades das vias principais existem varios comércios onde os pedestres
podem entrar, 0 que torna essas calcadas mais permeaveis fisicamente nessas areas. Os
segmentos que tiveram notas baixas, em geral, sdo aqueles que permeiam escolas, que
possuem apenas uma entrada e muros extensos, ou que ndo possuem nenhuma entrada. A

diferenca entre esses dois exemplos pode ser visualizada na Figura 4.11. Por fim, a nota final

do indicador ficou em 0,83 (Insuficiente).

CUIDANDG
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O(611 5 0178 pusg (=1

; : ey o]
Figura 4-11. Imagem exemplificando trechos com muitas opc¢Ges de entrada (foto superior) e poucas op¢des de
entrada (foto inferior). Fonte: Elaboragéo dos autores.

48



in -f

(

I [ — IMetros
] 0 25 B0 100 150

Indicadar Legenda
s (tim o Suficients

Fachadas Fisicamente Permeaveis Bom = suficente

Figura 4-12. Classificacdo dos segmentos de calgada de acordo com o indicador Fachadas Fisicamente
Permeaveis. Fonte: Elaboracdo dos autores.
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4.3.2 INDICADOR FACHADAS VISUALMENTE ATIVAS

Esse indicador, a despeito do anterior, obteve melhores notas. Isso porque muitas
fachadas apresentam poucas entradas, porém sdo visualmente ativas para a metodologia
adotada. Esta considera que “recuos frontais com espagos que apresentam uso publico sdo
aceitaveis”, incluindo também playgrounds e parques. Por esse motivo, apesar de ndo haver
muitas entradas na face da quadra, estas permitem que o pedestre estabeleca conexao visual
com seu interior. Dessa forma, a nota final foi de 2,31 (Bom).
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Figura 4-13. Exemplo de fachada visualmente ativa (foto superior) e sua auséncia (foto inferior). Fonte:
Elaboragdo dos autores.

50



L LrEuﬁEF_r

m

_ = L j

= &@: aﬂ:ﬂ

_1::.

=
ﬁ b@ﬂ_

:mj

Indicador

Fachadas Visualmente Ativas

Figura 4-14. Classificacdo dos segmentos de calgada de acordo com o indicador Fachadas Visualmente Ativas.

Fonte: Elaboracéo dos autores.
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4.3.3 INDICADOR USO PUBLICO DIURNO E NOTURNO

Apesar do centro de Planaltina ser uma area muito movimentada durante o dia, séo
poucos os estabelecimentos que ficam abertos durante a noite. Dentre eles, podemos destacar
farmacias, alguns hospitais particulares, o Hospital Regional de Planaltina e bancos. Os
segmentos classificados como 6timos sdo aqueles que possuem restaurantes, bares ou

lanchonetes. Porém, por representarem um comprimento muito pequeno em relacdo ao total, a

pontuacéo final para esse indicador foi de 0,25 (Insuficiente).
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Figura 4-15. Classificacdo dos segmentos de calgada de acordo com o indicador Uso Publico Diurno e Noturno.
Fonte: Elaboracdo dos autores.



4.3.4 INDICADOR USOS MISTOS

Os usos mistos considerados s&o: residencial; comercial e servigos; equipamentos
publicos, institucionais ou estacfes de transporte; industrial e logistico. No caso de Planaltina,
0 centro da cidade é majoritariamente destinado ao uso comercial e de servicos, sendo que
apenas algumas edificacbes de dois ou trés pavimentos possuem apartamentos residenciais
nos andares superiores. Outra observacao diz respeito aos equipamentos publicos, que em
geral ndo se misturam aos comércios, ocupando, muitas vezes, toda a face da quadra, como é
0 caso do cartorio, dos correios, da delegacia, dos bombeiros e das escolas publicas. Dessa

forma, o indicador de Usos Mistos ficou com nota 0,57 (Insuficiente).
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Figura 4-16. Exemplo de segmentos com uso Gnico. Fonte: Elabora(;éo dos autores.
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Figura 4-17. Classificagdo dos segmentos de cal¢ada de acordo com o indicador Usos Mistos. Fonte:
Elaboracdo dos autores.
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4.4 CATEGORIA SEGURANCA VIARIA

A Seguranca Viéria ficou com uma média de 1,32 (Suficiente). Apesar do resultado,
0s pesquisadores observaram a grande falta de travessias nos segmentos de calgcada que sdo
interseccionados por vias de transito motorizado. Além disso, as faixas de pedestre existentes

tinham suas extremidades desniveladas e nenhuma, em toda a area, tinha piso tatil e direcional

No acesso a travessia.

[ L IMetros
N 0 25 50 100 150

Legenda
s OtiNQ Suficiente
Bom s nguficiente

Categoria
Seguranca Viaria

Figura 4-18. Classificacdo dos segmentos de calcada de acordo com a categoria Seguranca Viaria. Fonte:
Elaboracdo dos autores.
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441 INDICADOR TIPOLOGIA DA RUA

Na pesquisa de campo, verificou-se que havia apenas duas tipologias: vias exclusivas
para pedestres (calgaddes), que receberam nota maxima; e vias com calgadas segregadas e
circulacdo de veiculos motorizados. Nesse Ultimo caso, cabia observar se a velocidade
regulamentada era menor que 30 km/h (Pontuacdo 2 — bom), ou estava entre 30 e 50 km/h
(Pontuacdo 1 — suficiente). Caso a velocidade regulamentada fosse maior que 50 km/h, a
pontuacao seria zero, entretanto, esse ndo foi o caso de nenhuma das vias pesquisadas. Dessa

forma, a nota final para esse indicador foi de 1,64 (Suficiente).
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X

Figura 4-19. Calgaddo (a esquerda) e vias com calgadas segregadas e transito de veiculos (a direita). Fonte:
Elaboragdo dos autores.
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Figura 4-20. Classificacdo dos segmentos de cal¢ada de acordo com o indicador Tipologia da Rua. Fonte:
Elaboragdo dos autores.
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44.2 INDICADOR TRAVESSIAS

: o o gk VY. N

Figura 4-21. Faixa de pedestre termina no meio-fio e estd desalinhada em relagéo a travessia do outro lado da
via (a esquerda); e veiculo obstruindo a saida da faixa e travessia desalinhada (a direita). Fonte: Elaboracéo
dos autores.

Em Planaltina, verifica-se a auséncia de travessias na maioria dos segmentos. De
acordo com a metodologia adotada, “a avaliagdo das travessias ¢ realizada a partir do
reconhecimento de todas as possibilidades de travessia de pedestres a partir do segmento de
calcada analisado”. Todavia, a realidade vista foi totalmente diferente: ndo haviam faixas de
pedestres nas extremidades dos segmentos, tampouco em seu comprimento, salvo raras

excecoes.

Figura 4-22. Auséncia de travessia em intersecgdo com via de transito de veiculos. Fonte: Elaboracdo dos
autores.
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Em toda a area analisada pouquissimas travessias possuiam rampas com inclinagdo

apropriada, estando a maioria desnivelada em relacdo a calcada. Casos de travessias que
terminavam no meio-fio ou em &rvores também foram observados. A nota final desse

indicador foi de 1,00 (Suficiente).
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Figura 4-23. Classificagio dos segmentos de calgada de acordo com o indicador Travessias. Fonte: Elaboracéo
dos autores.
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45 CATEGORIA SEGURANCA PUBLICA

A pontuacdo final dada a Seguranca Publica, resultante dos indicadores Iluminacéo e
Fluxo de Pedestres Diurno e Noturno, € de 1,35, sendo classificada como suficiente.

L=
Categoria Legenda
Thii Otimo Suficiente A [ [ IMetros
Seguranga PUbllca Bom s |nsuficiente N 0 25 50 100 150

Figura 4-24. Classificacdo dos segmentos de calcada de acordo com a categoria Seguranca Publica. Fonte:
Elaboracdo dos autores.
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45.1 INDICADOR ILUMINACAO

Pra este indicador foi utilizado o levantamento alternativo, baseado na observacgéo dos
pontos de iluminagdo. Verificou-se que a maioria dos postes de luz existentes estavam
voltados a rua (faixas de circulacdo de veiculos). Os segmentos que receberam nota maxima
eram 0s Unicos que possuiam pontos de iluminacdo dedicados ao pedestre, ou seja, que
iluminavam exclusivamente a calcada e que, além disso, possuiam pontos de iluminacdo em

suas extremidades. Dessa forma, a nota final para esse indicador foi de 1,26 (Suficiente).

ST

Figura 4-25. Postes de luz voltados para a via de transito de veiculos. Fonte: Elaboragdo dos autores.
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Figura 4-26. Classificacdo dos segmentos de cal¢ada de acordo com o indicador Iluminacédo. Fonte:
Elaboragdo dos autores.
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45.2 INDICADOR FLUXO DE PEDESTRES DIURNO E NOTURNO

i M7 L F 7 Iietros
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Indicadar
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Otima Suficiente
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Figura 4-27. Classificacdo dos segmentos de calcada de acordo com o indicador Fluxo de Pedestres Diurno e
Noturno. Fonte: Elaboracéo dos autores.

Como abordado anteriormente, o centro de Planaltina possui um intenso fluxo de
pedestres durante o dia, mas durante a noite 0 ndmero de pessoas circulando cai
significativamente. Porém, como a metodologia leva em conta a média diaria, tomando dois
horéarios diurnos e um horario noturno para a analise, a alta no fluxo durante o dia compensou
0 baixo fluxo noturno, fazendo com que a maioria das calgadas fossem classificadas como
suficientes, boas ou 6timas. Entretanto, vale destacar que no periodo noturno, salvo em
segmentos proximos a rodoviaria, sdo raras as pessoas caminhando pela area pesquisada.

Sendo assim, a pontuacgéo para esse indicador foi de 1,45 (Suficiente).

63



Cabe ressaltar que a pesquisa de campo foi realizada durante a pandemia do COVID-
19, o que pode afetar negativamente esse indicador devido ao menor numero de pessoas
circulando nas ruas. No periodo, as aulas estavam funcionando de forma remota, alguns
servicos publicos estavam fechados ou com pessoal reduzido, além de haver menos pessoas

nas ruas devido as restrigdes impostas pela quarentena.

46 CATEGORIA AMBIENTE

A categoria Ambiente ficou com uma média final de 1,99 (Suficiente). O que afetou
de forma mais significativa esse resultado foi a baixa presenca de sombra e abrigo nas
calcadas. Os outros dois indicadores — Poluicdo Sonora e Coleta de Lixo e Limpeza —

mostraram-se insuficientes apenas em alguns segmentos pontuais.

Categoria Legenda

1 ot Suficients LT IMetros
Ambiente e e ’N& 0 25 50 100 180

Bom === nsuficiente

Figura 4-28. Classificacdo dos segmentos de cal¢ada de acordo com a categoria Ambiente. Fonte: Elaboragédo
dos autores.
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4.6.1 INDICADOR SOMBRA E ABRIGO

No clima seco e quente de Brasilia, a presenca de calgadas sombreadas melhora muito
a agradabilidade da caminhada. Entretanto, no centro de Planaltina, verificou-se que muitas
calcadas ficam expostas ao Sol a maior parte do dia. A maioria das fachadas comerciais sao
recuadas e nao possuem marquises. As sombras, em sua maioria, vém de arvores localizadas

nos canteiros centrais. Por fim, a pontuacéo final desse parametro foi de 1,20 (Suficiente).

iu ra 4-29. Calcada sombreada (a euerda) e sem sombreamento (a direita). Fonte: Elaboracao dos

autores.
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Figura 4-30. Classificacdo dos segmentos de calcada de acordo com o indicador Sombra e Abrigo. Fonte
Elaboracdo dos autores.
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4.6.2 INDICADOR POLUICAO SONORA
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Figura 4-31. Classificacdo dos segmentos de cal¢ada de acordo com o indicador Polui¢do Sonora. Fonte:
Elaboracédo dos autores.

Os pontos de maior poluicdo sonora foram os proximos a rodovidria, as feiras e em

alguns comércios. Nestes, observou-se que muitos lojistas fazem propaganda com caixas de
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som na frente da loja. Por vezes, ha o conflito entre duas lojas vizinhas que se utilizam dessa
estratégia, deixando o ambiente confuso e com excesso de ruidos. Apesar disso, observou-se
que, muitas vezes, devido a presenca de arvores no canteiro central, os ruidos de um lado da
calcada chegavam bastante atenuados do outro lado, o que contribuiu para que, nessas zonas,
a pontuacdo de um segmento ndo afetasse tanto o0 segmento da frente.

Na maioria das calcadas o decibelimetro indicou poucos ruidos, resultado em uma

pontuacéo final para a Poluigdo Sonora de 2,03 (Bom).

4.6.3 INDICADOR COLETA DE LIXO E LIMPEZA

O servigo da limpeza na cidade mostrou-se satisfatério. Percebeu-se apenas a presenca
de sacos de lixo que deveriam ser coletados e, em pontos cuja pontuacdo foi classificada
como insuficiente, a presenca de entulho no trecho, decorrente de algumas obras que estavam

ocorrendo em pontos especificos. Logo, a pontuacéo final desse indicador foi de 2,73 (Bom).

Figura 4-32. Presenca de sacos de lixo e de areia e brita obstruindo a calgada. Fonte: Elaboracéo dos autores.
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Figura 4-33. Classificacdo dos segmentos de calgada de acordo com o indicador Coleta de Lixo e Limpeza.
Fonte: Elaboracéo dos autores.
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4.7 INDICE DE CAMINHABILIDADE

O resultado do indice de Caminhabilidade, dado pela Equacdo 3.3., foi de 1,72,
classificando a infraestrutura no centro da cidade de Planaltina destinada ao pedestre como
suficiente. A Tabela 4.1. mostra as notas finais de cada indicador e categoria e a Figura 4.35.

traz a classificacdo final de cada segmento de calcada.

Tabela 4.1. Pontuacdo final de cada indicador, categoria e do iCam 2.0.

Indicadorf Categoria Mota final
Favimento 2,18
Largura 2,08
Mata Calgada 2,13
Classificacio Calgada Bom
Dimensao das Quadras 2,13
Distdncia a P& ao Transporte 3,00
Fontuagio Mobilidade 2,57
Classificagio Mohilidade Bom
Fachadss Fisicarmente Permeaveis 0,83
Fachadas Wisualmente Ativas 2,31
Uso Publico Diurno e Moturno 0,25
Llsos Wlistos 0,37
Fontuacdo Atragdo 0,99
Classificagio Atracio Insuficiente
Tipologia darua 1,64
Travessias 1,00
Fontuagio Seguranca Wiaria 1,32
Classificacao Seguranca Viaria Suficiente
Huminagio 1,26
Fluxo de Pedestres Diurno e Moturno 1,45
Fontuagio Seguranga Publica 1,35
Classificacio Seguranca Plblica Suficiente
Sombra e &brigo 1,20
Foluicdo Sonora 2,03
Coletade Lixo e Limpeza 2,73
Fontuagdo Ambiente 1,99
Classificagdo Ambiente Suficiente
Fontuacdo iCam 1,72
Classificagao iCam Suficiente

Fonte: Elaboracdo dos autores.
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Figura 4-34. Classificagdo dos segmentos de calgada de acordo com o iCam. Fonte: Elaboragdo dos autores.
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5. CONCLUSAO

A despeito da popularizagdo do uso do automodvel no século passado, as novas
diretrizes para o planejamento urbano tém ressaltado a importancia dos modos ativos de
deslocamento, focados na mobilidade e acessibilidade. Dessa forma, o pedestre deve ter
prioridade nas questfes relacionadas ao sistema de transporte. Uma forma de mensurar se a
infraestrutura existente estd apta a receber os pedestres, de modo que a experiéncia de
caminhar seja agradavel e utilitaria, é avaliando as condi¢des de caminhabilidade.

O indice de caminhabilidade proposto pelo ITDP, iCam 2.0, é composto por 15
indicadores e analisa objetivamente parametros que influenciam a caminhada. Nesse trabalho
foi feito o estudo na &rea central de Planaltina, regido administrativa do Distrito Federal que
esta localizada a 38,5 quildmetros da capital. No total, foram pesquisados 153 segmentos de
calcada, totalizando 12,3 quilémetros percorridos.

O resultado do indice de Caminhabilidade da éarea foi de 1,72, classificando a
infraestrutura existe como suficiente. Porém, alguns problemas merecem atencdo da
administragcdo publica. As calcadas que ficam em frente a estabelecimentos comerciais séo
marcadas por desniveis, 0 que dificulta muito a acessibilidade de pessoas com mobilidade
reduzida. Outro problema se refere a locacdo dos postes de iluminagdo publica, cujas bases
estdo no centro de algumas calgadas, diminuindo suas larguras Gteis e dificultando a passagem
de pedestres.

A maioria das quadras na area pesquisada possuem dimensdes satisfatorias, o que
aliado ao nimero de paradas de dnibus existentes, torna o acesso a rede de transporte pablico
coletivo bastante acessivel. Na pesquisa, ficou claro que o uso do centro da cidade é
majoritariamente diurno. S80 poucas as instituicdes e servicos que permanecem abertos
durante a noite, 0 que torna a regido pouco atrativa e movimentada nesse periodo. Ha4 também
a concentracdo de usos em cada segmento de cal¢ada: sdo poucas as calcadas compartilhadas
entre comércios e instituicdes publicas, por exemplo. Além disso, salvo nos segmentos de
calcadas que havia concentracdo de lojas, observou-se que ha poucas op¢oes de entrada, o que
afeta 0 qudo atrativo é determinada area.

Foi possivel concluir também que ndo ha continuidade na maior parte das calgadas,
pois quando h& uma pista de rolamento cortando dois segmentos, em geral, ndo ha travessias

interligando-as. Como a maioria dos segmentos do centro possuem comprimentos menores
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que 200 metros, a todo instante o0 pedestre precisa parar sua caminhada e esperar 0s carros
passarem para atravessar a pista com seguranga.

A sensacdo de seguranca tambem influencia a escolha das pessoas pela caminhada.
Percebe-se que durante a noite 0 numero de transeuntes na regido de estudo era baixissimo.
Mesmo em estabelecimentos que permaneciam abertos durante a noite, como farmacias, as
pessoas iam de carro e apenas faziam o deslocamento do carro até a farméacia, em uma
distancia menor que 30 metros, deixando as ruas vazias e quase sem pedestres circulando no
horéario noturno. Percebe-se que o fluxo de veiculos nesses locais permanece constante, 0 que
significa que esse € o principal modo de transporte escolhido durante a noite. Além disso, a
iluminacdo da cidade também é insuficiente. Em ruas cuja tipologia é de vias com calcadas
segregadas e circulagdo de veiculos motorizados todos os postes de iluminacdo estavam
voltados a pista de rolamento. Apenas em vias exclusivas para pedestres (ndo
compartilhadas), a iluminacéo obviamente estava voltada para a calcada.

Outro ponto que deve ser melhorado diz respeito ao sombreamento das cal¢adas: uma
ideia seria estimular os comerciantes a instalarem marquises em suas fachadas. Como a
pesquisa foi feita durante 0 més de outubro e novembro, em que o clima estava mais ameno,
ndo se sentiu tanto desconforto ao caminhar. Porém, em meses mais quentes, as poucas
sombras que incidem sobre as calgadas podem tornar a caminhada cansativa para o pedestre.

Quanto a avaliacdo da equidade na infraestrutura de pedestre existente, a partir da
pontuacdo final do iCam, é possivel concluir que essa infraestrutura existe, porém nao esta
adequada de modo a atender toda a populacdo. Pessoas com dificuldade de mobilidade, que
representam cerca de 3,3% da populacdo da RA (Codeplan, 2019a), ndo sdo satisfatoriamente
atendidas. Nas calgadas com maior fluxo de pedestre ha muitos desniveis que dificultam o
deslocamento de pessoas com deficiéncia, idosos e mulheres com carrinhos de bebé,
deixando-os em desvantagem em relacdo aos outros pedestres.

No caso de pessoas com deficiéncia visual, os desniveis também atrapalham os
deslocamentos e a falta de travessias semaforizadas em pontos de maior movimentacdo de
veiculos transforma-se em um fato gerador de iniquidade, ja que impede que tais pessoas
circulem com seguranca e conforto pela cidade. Além disso, € necessario dar uma maior
atencdo a seguranca viaria, alocando mais faixas de pedestres, j& que o centro é bastante
frequentado por criancas e adolescentes a caminho da escola. Outro ponto de iniquidade diz
respeito as pessoas que necessitam frequentar o centro no periodo noturno, pois com uma

iluminacdo focada majoritariamente em vias de circulagdo de veiculos e baixo fluxo de
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pedestres, as calcadas escuras e quase sem fluxo de pessoas acabam trazendo ao pedestre a
sensacdo de perigo. Uma opcao seria aumentar o policiamento durante a noite e melhorar o
sistema de iluminag&o publica da regido.

Por fim, a pesquisa e os resultados obtidos atraves desse trabalho podem servir como
base para a atuacdo da Administracdo de Planaltina. Foi possivel levantar tanto os pontos
negativos, como a questdo das travessias e da iluminacao, quanto os positivos, como a coleta
de lixo e distancia ao transporte publico coletivo. Com isso, o poder publico podera adequar
suas politicas e investimentos de modo a incentivar a caminhada. Assim, a pesquisa e seus
resultados foram considerados satisfatorios e coerentes em relacdo a realidade, corroborando

0 uso da ferramenta proposta pelo ITDP como metodologia de medicao da caminhabilidade.

51 LIMITACOES

Como abordado anteriormente, as limitagdes desse trabalho dizem respeito
principalmente ao periodo em que a pesquisa de campo foi realizada, ja que a pandemia
causada pelo coronavirus pode ter influéncia sobre alguns indicadores utilizados. Durante a
pesquisa, observou-se que o indicador diretamente afetado foi o Fluxo de Pedestres Diurno e
Noturno. Portanto, quando a situacdo estiver normalizada e todas as atividades e servicos
forem retomadas, vale realizar um novo estudo para retificagdo desse parametro. De qualquer
modo, os resultados obtidos expressam as condi¢Oes atuais e podem ser utilizados para

intervencdes a curto prazo.

5.2 RECOMENDACOES FUTURAS

O presente trabalho analisou a caminhabilidade local de maneira objetiva, levando em
conta indicadores propostos pelo ITDP. Uma sugestdo de estudo futuro seria realizar um
levantamento de campo a partir de questionarios, cujo objetivo principal seria ter uma
pontuacdo para a area do ponto de vista dos pedestres que frequentam a regido. Dessa forma
seria possivel comparar os dois resultados e saber se a pontuacdo obtida através do iCam
corresponde a percepcdo dos pedestres. Essa pesquisa ajudaria a avaliar como o proprio
pedestre enxerga o0 espaco urbano e se ele percebe, no seu dia-a-dia, todos os elementos que

influenciam sua caminhada, além de que validaria o iCam e testaria sua aplicabilidade.
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Outra sugestao de trabalho diz respeito a comparacao da pontuacdo obtida para o iCam
de Planaltina com outra regido administrativa do DF. Seria interessante avaliar outras RA’s
cuja renda per capita sejam diversificadas, a fim de observar se ha equidade na distribuicéo
dos investimentos governamentais e no ambiente urbano proporcionado. Seria interessante
constatar através de outras analises a ocorréncia de diferentes indices de caminhabilidade com
relacdo ao do centro Planaltina, comparando o quédo bem aplicados sdo os recursos publicos
por cada administracdo governamental, e se a aplicacdo destes promove equidade na
utilizacdo do espaco urbano, que a longo prazo contribuirdo para a construcdo de uma

sociedade equitativa.
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