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RESUMO

A adequacdo dos espacos urbanos ao uso do pedestre tem sido apontada como uma das formas de
mitigar os efeitos desastrosos da priorizacdo do transporte motorizado no planejamento das cidades.
Diante desse cenario, os estudos de caminhabilidade tém sido amplamente utilizados para analise e
diagndstico do espaco urbano sob a dtica de quem se desloca a pé. Autores tém ressaltado, no entanto,
gue a maioria dos indices de caminhabilidade desenvolvidos nas Ultimas décadas, apesar de descrever
bem o ambiente, ndo sdo capazes de analisar adequadamente o modo como diferentes individuos
percebem o espaco urbano. Além disso, a determinagdo da importancia relativa de cada critério é uma
guestdo controversa. Portanto, a importancia relativa de cada atributo analisado pode variar
significativamente de acordo com diferentes amostras de respondentes, de modo que a consideracdo da
opinido do pedestre precisa ser incorporada aos métodos de andlise da caminhabilidade. Caso contrério,
os indices que desconsideram essas diferentes perspectivas podem conduzir a resultados irreais que
representam apenas a experiéncia do pesquisador e ndo dos diversos individuos que utilizam o espaco da
cidade. Dessaforma, esta pesquisa tem como objetivo principal analisar aimportancia da consideracdo da
perspectiva do pedestre nas analises da caminhabilidade, aplicando uma metodologia ponderada que
atribui peso aos critérios considerados mais importantes para diferentes grupos de respondentes, a
saber: homens e mulheres (i); jovens, adultos e idosos (ii) e pessoas com mobilidade reduzida (iii). Para a
determinacdo da importancia relativa dos critérios analisados foi aplicado um modelo de analise
multicritério: o Processo Analitico Hierdrquico (do inglés Analytic Hierarchy Process-AHP). A fim de
analisar a importancia da consideracdo da opinido do pedestre os resultados obtidos pela metodologia
ponderada foram comparados com os resultados obtidos pela metodologia simplificada (cuja perspectiva
do usudrio ndo foi considerada). Como resultado percebeu-se que, quando considerada, a opinido do
pedestre altera de forma significativa a classificacdo das calcadas quanto ao nivel de urgéncia de
intervencdo, sendo, entdo, fundamental a sua consideracdo nos estudos da caminhabilidade. Quanto a
importancia relativa dos critérios analisados, "seguranca" foi considerado o aspecto de maior relevancia
para todos os grupos entrevistados (55, 06%), sendo seguido por "qualidade do percurso" (22,58%) e "
qualidade da calcada" (22,36%). A grande valorizagdo do critério "seguranga", sobretudo "seguranca

publica", ressalta a necessidade de investimento nessa drea para que a caminhada seja incentivada.

Palavras-chave: Caminhabilidade, indice de Caminhabilidade, Processo Analitico Hierarquico, Modelo
multicritério



ABSTRACT

The suitability of urban spaces for pedestrian use has been pointed out as one of the ways to mitigate the
disastrous effects of the prioritization of motorized transport in city planning. Considering this scenario,
the studies of walkability have been widely used for analysis and diagnosis of the urban space from the
point of view of those who move on foot. Some authors have emphasized, however, that the most of
walkability indexes developed in the last decades, despite describing well the environment, are not able to
analyse properly the way how different people value the urban space. Besides, determining the relative
importance of each criterion is a controversial issue. Therefore, the relative importance of each analysed
attribute can vary significantly according to different groups of respondents, in such way that the
consideration of the pedestrian opinion must to be incorporated methods of analysis of the walkability.
Otherwise, the walkability indexes that does not consider these different perspectives may lead to
unrealistic results that represent only the researcher's experience and not the many individuals who use
the city space. Thus, the main objective of this research is to analyse the importance of considering the
pedestrian perspective in walkabilities's studies, applying a weighted methodology that attributes a
weight to the criteria considered most important for different groups of respondents: women and men
(i), young, adults and elderly (ii) and people with reduced mobility. To determine the relative importance
of the analyzed criteria, a multicriteria analysis model was applied: the Analytic Hierarchy Process (AHP).
In order to analyse the importance of considering pedestrian opinion the results obtained by the weightes
methodology were compared with the results obtained by the simplified methodology (in which the user
perspective was not considered). The results pointed that, when considered, the pedestrian's opinion
significantly alters the classification of sidewalks as to the level of urgency of intervention. So, its
consideration in walkabilities studies is fundamental. About the relative importance of the criteria
analysed, "security" was considered the most relevant aspect for all interviewed groups (55, 06%),
followed by "quality of the pathway" (22,58%) and "quality of the sidewalk" (22,36%). The great
importance given to "security", mainly to "public safety" emphasizes the need for investment in this area

inorderto encourage walking.

Key-words: Walkability, Walkability Index, Analytic Hierarchy Process, Multicriteria Analysis
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Introducao

A crescente necessidade de se adequar os espacos da cidade ao deslocamento a pé
tem guiado constantes discussdes nos mais diversos campos do conhecimento,
suscitando debates nas dreas do urbanismo, geografia, sociologia e salde, por
exemplo. Apds décadas experimentando os insucessos de politicas publicas de
priorizacdo do transporte motorizado, tanto no que se refere a diminuicdo da
qualidade de vida das pessoas quanto aos graves danos ambientais, gestores e
planejadores urbanos tém voltado os olhos para o desenvolvimento de estratégias

paraoincentivo dacaminhada.

A discussdo a respeito da necessidade de tornar as cidades caminhaveis tem estado
cada vez mais latente, uma vez que as incapacidades fisica e ambiental da urbe em
lidar com a demanda crescente do transporte motorizado tem pressionado o poder
publico em prol da sustentabilidade urbana em todo o mundo. Paralelamente,
estudos que apontam os beneficios da caminhada para o individuo tém relacionado
bairros caminhdveis a reducdo de doencas cardiovasculares, psicoldgicas e obesidade
(CAUWENBERG et al., 2015; DOYLE et al., 2007; CERVERO et al., 2003; FRANK et al.,
2006). Além disso, o investimento em infraestrutura pedonal tem gerado a
valorizacdo de areas urbanas, aumentando a vitalidade dos espacos, a seguranca e a
dindmica de usodosolo (CERVERO et al., 2009; PADILLO et al., 2016).

Para que a caminhada seja incentivada, torna-se necessaria a desconstrucdo dos
padroes de planejamento urbano reproduzidos nas Ultimas décadas, os quais
estruturaram cidades dependentes do uso do automadvel e cujo ambiente construido
beneficia primariamente aqueles que utilizam o transporte motorizado. Diversos sdo
os estudos que apontam o impacto das caracteristicas do ambiente construido na
forma de deslocamento dos cidaddos (BALL et al. , 2001; GILLES-CORTI et al., 2002;
HANDY et al., 2002; SAELENS et al., 2003; PIKORA et al., 2003; AMANCIO, 2005;



I. Introdugao

AMANCIO & SANCHES, 2008), sendo possivel perceber que nas grandes metrdpoles e nas cidades de
médio porte aforma urbana tem desestimulado o modo de deslocamento pedonal. Alterar essa légica é o

primeiro passo paratornar as cidades caminhaveis.

Apesar de desafiadora a mudanca de paradigma na forma de pensar a urbe estd longe de ser uma utopia.
Cidades europeias e norte-americanas, por exemplo, tém adotado o estimulo ao deslocamento a pé como
diretriz de planejamento urbano, cujos beneficios estdo sendo traduzidos na forma como os cidaddos se
locomovem e usufruem os espacos da cidade. Estocolmo na Suécia, por exemplo, aprovou em 2010 um
plano de ac¢Bes intitulado “The walkable city” (a cidade caminhavel, em portugués), que tem guiado as
tomadas de decisdo para a promoc¢do de um ambiente urbano seguro e atrativo aos pedestres. O plano
conta com a pedestrianizacdo de vias, restricdo de licencas para dirigir, cobranca de taxas e impostos para
circular com carros no centro da cidade, além de um alto valor associado a compra de carros particulares
(STOCKHOLM CITY COUNCIL, 2010). Como resultado ha cada vez mais pessoas nas ruas, melhoria da

qualidade de vida da populacdo e menos carros circulando ( Figuras la e Ib).

Figura | : Pedestres nas ruas de Estocolmo, Suécia.

Fonte: https://notablelife.com/how-stockholm-became-one-of-the-worlds-most-walkable-cities/. Acesso em janeiro de 2019.

Exemplos equivalentes podem ser encontrados em cidades europeias como Amsterda, Copenhague,
Hamburgo; em cidades norte-americanas como Portland, Nova lorque e Sdo Francisco; e, ainda que
recente, em cidades latino-americanas como Bogota na Colémbia. Em Nova lorque, a transformacdo de
parte da Times Square em trecho exclusivo para pedestres surtiu efeitos positivos sobre a economia e
valorizacdo da area, além de aumentar a qualidade de vida dos individuos na rua (PADILLO et al., 2016).
Bogota, por sua vez, tem sido mundialmente conhecida pelos seus investimentos em transporte publico e

eficaz sistema de ciclovias.

Diante desse novo modelo de planejamento urbano, que privilegia o pedestre em detrimento do
automovel, diversos pesquisadores tém dedicado seus estudos ao desenvolvimento de técnicas e
métodos de analise das condi¢cbes da caminhabilidade em &reas urbanas (BRADSHAW, 1993; DIXON,
1996; GALLIN, 2001; FRANK et al., 2005; CLIFTON et al., 2007; LESLIE et al., 2007; SANDT, 2008; PADILLO et

al.,2016; MOURA et al., 2017). O objetivo principal é avaliar qudo convidativo o espaco urbano é para que
03



l. Introdugdo

os individuos se desloqguem a pé, além de analisar o tipo de experiéncia, desafios e dificuldades
enfrentados pelos pedestres enquanto caminham pela cidade. Caminhabilidade pode ser definida,
portanto, como a medida em que as caracteristicas do ambiente construido e do uso do solo sdo capazes
de estimular ou ndo os usuarios da area a se deslocarem a pé (LESLIE et al., 2006). A Figura Il ilustra esse
novo modelo de planejamento, invertendo-se a piramide do trafego e priorizando-se os modos leves de
deslocamento.

Figura Il : Piramide de trafego reversa.

A PIRAMIDE DE TRAFEGO REVERSA

TP E]

BICICLETA

CARRO COMPARTILHADO

(e) O
CARRO PARTICULAR

f

TRANSPORTE AEREO

Fonte: Adaptado de https://www.bicyclenetwork.com.au/tips-resources/bike-friendly-communities/new-reverse-traffic-

pyramid/. Acesso em novembro de 2019.

Apesar da vasta literatura sobre a avaliacdo da caminhabilidade, ndo ha um consenso sobre quais
aspectos e caracteristicas do ambiente urbano devem ser analisadas. Grande parte desses estudos estdo
associados a geracdo de um indice de caminhabilidade (IC) que pretende mensurar a qualidade do espaco
relativo aos indicadores analisados (BRADSHAW, 1993; ALLAN, 2001; FRANK et al., 2005; RODRIGUEZ et
al., 2004; WALKSCORE, 2010; ITDP, 2016; CAVALCANTI, 2016). Entretanto, a forma de medicdo, valoracdo
e atribuicdo de pesos para os diferentes critérios analisados varia significativamente entre os diversos

estudos, ndo sendo possivel identificar uma padronizacdo nos métodos de andlise.

041



[.I Motivagao

05

LIMOTIVACAO

Larrafiaga (2014) ressalta que os indices de caminhabilidade desenvolvidos em diversas cidades tém sido
bem sucedidos para descrever o ambiente, porém ndo sao capazes de analisar adequadamente o modo
como diferentes individuos valorizam o espaco urbano. Moura et al. (2017), por sua vez, afirma que
muitos fatores ambientais tém sido associados ao andar, porém a concordancia a respeito da importancia
relativa de cada critério ainda € uma questdo controversa. Isso porque caminhar é uma decisao individual,
pautada sobre multiplos fatores, tais como distancia, condi¢es climaticas, tempo para caminhar,
conforto, seguranca, atratividade do percurso, facilidade de travessia, etc., sendo ainda influenciada por
idade, sexo, etnia, renda, género, acesso a transporte privado, condicdo de mobilidade, entre outros

(JABBARIetal.,2017).

Portanto, se a importancia relativa de cada atributo analisado pode variar significativamente de acordo
com diferentes estratos de respondentes, a consideracdo da opinido do pedestre precisa ser incorporada
aos métodos de andlise da caminhabilidade. Caso contrério, os indices de caminhabilidade que
desconsideram essas diferentes perspectivas podem conduzir a resultados ndo representativos da
realidade, externalizando apenas a experiéncia do pesquisador e ndo dos diversos individuos que utilizam

oespaco urbano.

A ndo representatividade pedonal na analise da caminhabilidade pode conduzir a tomadas de decisdo
ineficazes e intervencgdes insatisfatorias nos espacos da cidade. A percepc¢do do grau de impacto dessas
caracteristicas no deslocamento do pedestre e no incentivo a caminhada permite que as adequacgdes do
ambiente urbano sejam reconhecidas e postas em niveis de prioridade, garantindo a efetividade das
intervencdes e poupando recursos. Dessa forma, neste trabalho sera aplicado um método de analise da
caminhabilidade que identifica a importancia de diferentes caracteristicas do ambiente urbano para

diferentes grupos de pessoas.

LITOBJETIVOS

O objetivo geral desta pesquisa € analisar a importancia da consideracdo da opinido do pedestre nos
estudos da caminhabilidade, comparando um método ponderado que considera a perspectiva dos
individuos em sua analise com um método simplificado que ndo consultou a opinido dos pedestres.

Além disso, sdo objetivos especificos deste trabalho:

a) lIdentificar os critérios relativos a caminhabilidade mais relevantes para diferentes grupos de
respondentes, distinguidos por género, faixa etaria e condicdo de mobilidade;

b) Estruturar um indice de caminhabilidade ponderado (ICP), atribuindo maior peso aos critérios
considerados mais importantes pelos entrevistados, por meio da aplicacdo do Processo Analitico
Hierarquico (AHP);

c) Avaliar as condi¢cdes de caminhabilidade do centro de Campina Grande-PB mediante a aplicacdo
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doICP;

d)

Comparar os resultados obtidos pela aplicacdo do ICP com os resultados da aplicacdo do Indice
deCaminhabilidade Simplificado (ICS), segundo proposto em estudo anterior (CAVALCANTI,
2016);

Investigar o pressuposto que metodologias que consideram a perspectivas do pedestre sdo mais

representativas darealidade.

LI CONTRIBUICOES

A seguir sdo apresentadas e discutidas as principais contribuicdes previstas nesta pesquisa.

Apresentar uma analise dos critérios relativos a caminhabilidade mais importantes para diversos
grupos de respondentes;

Apresentar, a partir da determinacdo da importancia dos critérios analisados, um indice de
caminhabilidade ponderado que avalia o espaco urbano a partir da ética do pedestre;

Comparar um método de andlise e aplicacdo simplificado com um método de avaliacdo mais
complexo erobusto;

Discutir as vantagens e limitacdes do ICS e do ICP, subsidiando as decisGes de pesquisadores e
planejadores urbanosemrelacdo a escolha do método de andlise do espaco urbano;

Realizar a analise do da caminhabilidade no centro histdrico de Campina Grande — PB utilizando

duas metodologias distintas.

I.IV ORGANIZACAO DO TRABALHO

Comointuito de atingir os objetivos, este trabalho estd organizado conforme a seguinte estrutura:

No capitulo 2 é apresentada uma fundamentacdo tedrica destinada a discutir os principais
conceitos necessarios para a compreensdo deste trabalho. Inicialmente serd apresentado o
conceito e definicdo do modelo de Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT), que
propdem a reestruturacdo de cidades que privilegiam o pedestre e os modos leves de
deslocamento. Em seguida serdo apresentados os conceitos, métodos e principais critérios
relacionados a caminhabilidade e as principais exigéncias para garantia de uma calcada segura,
confortavel e acessivel. Por fim, serd exposta a conceituagao e aplicacdo do Processo Analitico
Hierarquico (AHP), método utilizado nesta pesquisa para ponderacdo dos diferentes critérios
utilizados na andlise da caminhabilidade do ambiente urbano;

O capitulo 3 se destina a uma revisdo bibliografica dos estudos desenvolvidos na area de
caminhabilidade, apresentando suas principais contribuicdes, avancos e limitacdes.

No capitulo 4 serd apresentado o método proposto nesta pesquisa, bem como os procedimentos
metodoldgicos que se pretende adotar para que os objetivos deste trabalho sejam alcangados;
No capitulo 5 sdo apresentados e discutidos os resultados obtidos nesta pesquisa, os quais
incluem a caracterizacdo da drea de estudo, aplicacdo e resultados do questionario e dos indices

de caminhabilidade simplificado e ponderado. Ainda neste capitulo sdo apresentadas as
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consideracdes finais do trabalho desenvolvido;
e Por fim sdo apresentadas as conclusdes e discutidas as limitacdes e desafios da pesquisa bem

como as perspectivas para trabalhos futuros e avancos na area.
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Capitulo 01

Fundamentacao

Neste capitulo serdo apresentados e discutidos conceitos, teorias e métodos para
apreensdo e entendimento das questdes tratadas neste trabalho. Dessa forma,
inicialmente serdo discutidos os novos modos de pensar e planejar a cidade que vem
sendo apresentados como alternativa a dependéncia do transporte particular e em
contraponto as politicas publicas de incentivo ao transporte motorizado. Inicialmente
serd apresentado o modelo de Desenvolvimento Orientado ao Transporte (DOT), que
propde uma estrutura urbana cujo deslocamento a pé e modos leves de
deslocamentos sdo prioritarios. Em seguida, serdo apresentados os conceitos de
caminhabilidade e seus principais métodos de anadlises e critérios avaliativos, bem
como as normas e orientacdes para a construgdo, manutencdo e reformas nas
calcadas a fim de garantir uma caminhada segura e confortavel para o pedestre. Por
fim, serd apresentado o Processo Analitico Hierdrquico, modelo multicritério de

analise adotado nesta pesquisa.

11 DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE-DOT: Alternativa

para um planejamento urbano sustentavel?

As questdes da sustentabilidade urbana so se tornam palpaveis quando traduzidas na
forma de planejamento urbano mediante diretrizes e agdes concretas. Caso contrario,
a sustentabilidade permanecerd uma questdo abstrata e complexa sobre a qual muito
se debruca e pouco se aplica. O Desenvolvimento Orientado ao Transporte- DOT (do
inglés, Transport Oriented Development -TOD) significa o acesso inclusivo de todos os
cidaddos atodos os locais e recursos da cidade, por meio da combinacdo de modais de
transporte mais eficientes e sustentdveis e com menor custo financeiro e ambiental

(ITDP,2019).

O conceito ndo é novo, entretanto. Desde os anos 20, Clarence A. Perry defendia a
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ideia de unidade de vizinhanga (UV) como forma de melhor aproveitamento dos recursos e estimulo as
interagBes sociais. Para ele, uma UV era uma area residencial com relativa autonomia em relagdo ao
acesso a bens e servicos, sendo dimensionada a partir de uma escola elementar com distdncias
compativeis com o deslocamento a pé e sem ser interrompida por grandes vias. Apesar de amplamente
criticado, sobretudo devido aos fracassos experimentados quanto as trocas sociais, os principios de Perry
estimularam discussdes sobre a forma de planejamento das cidades (BARCELLOS, 2001). A figura 1.1

apresenta o planode uma UV esbogado por Perry.

Figura 1.1: Plano de uma UV esbogado por Perry.
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Fonte: Barcellos, 2009.

Décadas depois, em 1996, durante o congresso do Novo Urbanismo em Charlestown, South Carolina, a
Carta do Novo Urbanismo é assinada. O documento estabelece principios relacionados ao espaco
regional, da cidade e do bairro cujo objetivo é organizar sistemas regionais com areas centrais urbanizadas
juntamente com cidades menores em setores bem delimitados do territério, evitando a ocupagdo
dispersa. Além disso, o Novo Urbanismo propde o investimento em transportes coletivos, oferecendo
acessibilidade; estimulo ao uso misto; criagdo de comunidades compactas e incentivo ao deslocamento a
pé (MACEDO, 2007). Fundamentado, entdo, sobre esses principios e ideias o Desenvolvimento Orientado

ao Transporte langa suas bases.

Dessa forma, reduzir a dependéncia do automovel é um dos principais eixos de a¢gdo do DOT. Além dos
incalculaveis prejuizos ambientais pela queima de combustiveis fésseis, o uso do transporte motorizado
tem tirado de cena a vida urbana, reduzindo as interag8es sociais e a qualidade de vida das pessoas nas
cidades (GEHL, 2015). No entanto, para que a dependéncia do automével seja minimizada é necessario

reduzir as distdncias. O modelo de cidades adotado nas uUltimas décadas e, historicamente associado a
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modernidade, reproduziu padrdes de espraiamento de baixa densidade, segmentados e setorizados,
tornando o deslocamento a pé uma atividade impraticavel. Segundo o EMBARQ Brasil (2015), o modelo
de ocupacdo territorial 3D - distante, disperso e desconectado- é improdutivo, demandando grandes
deslocamentos didrios em direcdo a centros urbanos o que gera “grandes congestionamentos, gasto de

tempo, deseconomias, aumento da poluicdo e degradacdo do meio ambiente (EMBARQ Brasil, 2015).

O DOT é apresentado entdo como uma alternativa para sanar as deficiéncias do “modelo de ocupacdo
3D”.Segundo o CNT (do inglés, Center for Neighborhood Technology) (2013), ele € um produto de design e
crescimento inteligente, agindo como antidoto para o congestionamento do trafego e revertendo as
praticas de espraiamento dos suburbios e periferias. A maioria dos autores define o DOT ndo por meio de
um conceito, mas pela descricdo fisica de um ambiente urbano e suas caracteristicas. Dessa forma, uma
cidade cujos principios do DOT foram implementados apresenta uma configuragcdo compacta, de alta
densidade, diversidade de uso do solo, estruturada em torno de um sistema de transporte multimodal
eficiente e cujas distancias sdo compativeis com modos leves de deslocamento. Nesse ambiente o
individuo tem acesso a servicos, trabalho, moradia e transporte numa distancia caminhavel', diminuindo
a necessidade do uso do transporte motorizado particular, contribuindo para a sustentabilidade urbana,
promovendo ainteracdo social e melhorando a qualidade de vida da populagdo (SUZUKl et al.,2013; LIMA,

2017).

Segundo Dittmar e Ohland (2004), no cenario americano, trés principais tendéncias foram responsaveis
pelo fortalecimento do DOT como nova forma de planejamento das cidades. Em primeiro lugar, o
ressurgimento dos centros das cidades. Segundo os autores os centros urbanos estdo novamente sendo
vistos como lugares vibrantes, atrativos para morar e trabalhar. Além disso, o continuo crescimento e
amadurecimento dos suburbios americanos tem diversificado essas areas, transformando-as em cidades
independentes e ndo mais cidades dormitérios. Por fim, o retorno do interesse em transporte ferrovidrio,
especialmente os sistemas de alta velocidade que conectam grandes distancias em um curto espaco de
tempo. Portanto, a convergéncias dessas trés tendéncias tem incentivado o desenvolvimento de areas
caminhaveis, com diversidade de usos do solo e estruturado em torno de estacdes de transporte de alta

eficiéncia (DITTMAR e OHLAND, 2004).

De forma sintética, Lima (2017) pontua sete caracteristicas do DOT. S&o elas: (i) Crescimento urbano a
nivel regional, de forma policéntrica e compacta, oferecendo suporte a mobilidade urbana; (ii) localizacdo
de residéncias, comércios, servicos, trabalhos e lazer a uma distancia caminhdvel das paradas de
transportes coletivos; (iii) redes de vias conectadas a destinos locais, incentivando os modos leves de
deslocamento, como a caminhada e o uso da bicicleta ; (iv) promogédo de diversidade de densidades,
tipologias e usos; (v) preservacao do habitat local, zonas ribeirinhas e espacos abertos de alta qualidade;

(vi) espacos publicos determinadores para orientacdo dos edificios e atividades da vizinhanga; e (vii)

"Apesar de influenciado por diversos fatores ambientais e pessoais, Gehl (2015) defende o valor de referéncia para uma distancia

caminhdvel de aproximadamente 500m. Segundo ele, essa é a distancia que a maior parte das pessoas esta disposta a percorrer.

"
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incentivo a ocupacgdo e ao desenvolvimento ao longo dos corredores de transito.

Visando esses principios e retomando as ideias bem-sucedidas dos corredores de 6nibus de Curitiba da
década de 1990, o plano diretor da cidade de Sao Paulo, regulamentado pela Lein2 16.050, aprovado em
31 de julho de 2014, define diretrizes para a regulamentacdo do parcelamento e do uso e ocupagdo do
solo. O objetivo é incentivar a a articulagdo entre o espago publico e privado mediante do uso misto e
fachadas ativas, especialmente em areas bem servidas de transporte coletivo. Nessas areas o plano
estabelece, ainda, limites para dareas destinadas a estacionamentos e promove o adensamento
construtivo, populacional e a mistura de usos na expectativa que essas medidas incentivem as pessoas a

andaremapéediminuam a sua dependéncia do transporte particular.

O esquema da Figura 1.2 ilustra uma centralidade urbana organizada de acordo com os principios do DOT.
Como se pode observar, a ocupagao e o adensamento do territério se ddo em torno da parada de
transporte coletivo, localizada estrategicamente em um ponto cuja distancia as demais localidades pode
ser percorridaa pé. Além disso, o mix de usos e o adensamento da drea proximo a essas paradas garantem
maior acesso dos individuos as facilidades e servicos oferecidos na drea. A presenca de espacos publicos
de qualidade e ciclovias integradas ao sistema de vias oferece bons percursos, incentivando os modos

leves de deslocamento e diminuindo a dependéncia do automaovel.

Figura 1.2: Esquema de centralidade urbana organizada de acordo com os principios do DOT.

Fonte: Adaptado de: www.tdhintl.net/TOD/, 2019.
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Stuchi e Leite (2015) ressaltam ainda que no cenario ideal de aplicacdo dos principios do DOT as viagens
utilitarias e cotidianas sdo feitas em nivel da centralidade do bairro, sendo os maiores deslocamentos
demandados apenas em situacdes atipicas. Nesses deslocamentos atipicos a rede integrada de
transporte multimodal deve ser capaz de oferecer o transporte de forma rapida e eficiente para que o uso
do automdvel particular seja evitado. E possivel perceber, portanto, que no DOT o sistema de mobilidade é
um fator determinante, estruturando o crescimento do territério e sua ocupacdo. Sendo assim, no
planejamento urbano que visa a implementacdo do DOT a mobilidade ndo pode ser negligenciada. Pelo
contrario, deve ser sobre um sistema de mobilidade bem definido e estruturado que as demais questdes

de adensamento e distribuicdo de usos do solo devem ser resolvidas.

O cenario ideal é, no entanto, mais facilmente conceituado do que executado. Questdes complexas e
interdependentes do planejamento urbano precisam ser previamente alinhadas para que a inclusdo do
DOT seja viavel. Lima (2017) ressalta que os entraves para implementacdo do DOT se ddo basicamente de
quatro ordens distintas: financeira, participativa, legal e instrumental.  Sabe-se que as obras de
adequacdo do espaco urbano ao DOT sdo, na maioria das vezes, de grande magnitude, demandando altos
investimentos publicos e privados, cujo retorno do capital investido e a reducdo dos custos se ddo em
longo prazo. De ordem participativa, os entraves ocorrem nastomadas de decisdo para aprovagao do DOT,
uma vez que diversos atores com visGes de mundo e interesses dispares estdao envolvidos. Planejadores
urbanos, gestores publicos, investidores, técnicos, profissionais diversos, futuros residentes da area
possuem seus proprios interesses, além das pessoas da comunidade local que constantemente resistem

as mudancas propostas, temendo que o local onde vivem seja descaracterizado ou deprecie seus imaéveis.

Em relacdo aos entraves legais, as legislacGes urbanisticas da maioria das cidades brasileiras ndao
permitem aimplantacdo dos indices urbanisticos requeridos pelo DOT, tendo o controle de adensamento,
ocupacdo do solo, verticalizagcdo e recuos tipicos de bairros monofuncionais. Além disso, diferentes
orgdos gestores e em diferentes escalas de acdo (municipal, estadual e federal) precisam trabalhar em
conjunto, representando um grande desafio para a maioria das cidades brasileiras cujas secretarias
desenvolvem suas atividades de forma independentes. Por fim, de ordem instrumental, hd uma falta de
instrumentos e sistemas eficazes de auxilio na geracdo de solugdes e tomadas de decisdo baseadas na

l6gica do DOT (LIMA, 2017; ITDP, 2019).

Diante das vantagens e limitacGes da aplicacdo da logica DOT é fundamental que haja a construgao de um
entendimento comum e de uma estrutura colaborativa que ofereca suporte as mudancas globais de
reversao do planejamento das cidades para o novo modelo de desenvolvimento urbano. A construcdo
desse entendimento deve estar pautada, portanto, na priorizacdo do pedestre e seus percursos, tendo em
vista que, usualmente, é por meio da caminhada que o individuo acessa os demais modos de

deslocamento.
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1.2 Caminhabilidade

Noinicio da década de 1990, Calthorpe (1993) langou as bases do DOT, propondo a organizagdo de centros
urbanos mais sustentaveis e menos dependente do uso do automovel. No mesmo ano, Bradshaw (1993)
propds pela primeira vez uma metodologia de mensuracdo da qualidade do ambiente urbano para o uso
do pedestre. Estudiosos de diversos campos do conhecimento tém associado a caminhada a beneficios
sociais, ambientais e econdmicos, alertando gestores urbanos sobre a urgente necessidade de se adequar
os espacos da cidade ao deslocamento a pé. Sabendo que a caminhada é o modo primario de todo ser
humano e que todo individuo, salvo os que apresentam algum tipo de limitagdo fisica, € um pedestre em
algum momento do dia, a promogdo de uma boa infraestrutura pedonal é fundamental para promocdo de

cidades sustentaveis, vivas, seguras e equitativas.

Gehl (2015) destaca que a invasdo dos carros nas cidades a partir da década de 1960 marcou um processo
de corrosdo das condices necessarias para que as pessoas se envolvessem em uma vida na cidade. A
medida que mais carros circulam nas vias, menos pessoas caminham nelas e como consequéncia menos
“olhos para a rua” e maior sensacdo de inseguranca (JACOBS,2009). A falta de seguranca, por sua vez,
repele os individuos das ruas, gerando um efeito ciclico e progressivo de abandono dos espacos publicos
na maioria das cidades contemporaneas. Ao passo que a infraestrutura pedonal sofre pela subutilizacdo e
pelo sucateamento, a infraestrutura viaria é constantemente alvo de altos investimentos numa tentativa
frustrada do poder publico de solucionar o problema crescente de aumento do trafego e
congestionamento nas cidades de médio e grande portes. Nota-se que no Brasil, assim como em diversos
paises subdesenvolvidos, a questdo da mobilidade urbana costuma ndo ser alvo de grandes
investimentos. Ainda assim, quando comparadas, a infraestrutura pedonal é preterida em detrimento da
vidria. Sendo assim, os insucessos do planejamento urbano que prioriza o automovel e suas
consequéncias ambientais tém contribuido para a construcdo de um novo paradigma na forma de pensar

acidade, privilegiando o pedestre e ainfraestrutura pedonal.

Para Guo et al. (2013), a negligéncia com o ambiente do pedestre €, em parte, causada pela auséncia de
uma avaliacdo precisa da infraestrutura do pedestre, impedindo que gestores urbanos identifiquem com
clareza os problemas existentes e quantifiquem os beneficios dos investimentos destinados aos projetos
da rede pedonal, que acabam subestimados na lista de prioridades no planejamento das cidades. Diante
disso, diversos pesquisadores tém dedicado seus estudos ao desenvolvimento de técnicas e métodos de
analise do espacgo urbano para o uso do pedestre, avaliando a influéncia de caracteristicas fisicas, culturais
e pessoais na escolha modal do individuo e na sua qualidade de vida. O estudo da caminhabilidade surge,
entdo, como ferramenta eficaz de mensuracdo e andlise da cidade sob a ética do pedestre, avaliando o
qguanto as caracteristicas do ambiente urbano e do uso do solo sdo capazes ou ndo de conduzirem o

residente da dreaa se deslocarem a pé nas suas atividades diarias (LESLIE et al., 2006).

Diversos sdo os conceitos encontrados na literatura que definem a caminhabilidade. Para Ghidini (2011),
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caminhabilidade é uma qualidade do local, sendo a forma de medir quao amigdvel e incentivador o espaco
urbano é para vivéncia e deslocamento dos cidaddos. Pode-se dizer que quando as caracteristicas do
espaco urbano tornam a caminhada uma opcdo viavel e prazerosa de deslocamento, gerando um senso
de apreciacdo da paisagem e troca de experiéncias, ali encontra-se boas condi¢Ges de caminhabilidade.
No entanto, dado a complexidade do espaco urbano e suas relacdes superpostas, a promocdo de cidades
atrativas a caminhada pode ser uma tarefa desafiadora, uma vez que caracteristicas do ambiente
construido presentes em diferentes escalas do planejamento sdo capazes de interferir, com diferentes
graus de intensidade, na experiéncia do pedestre enquanto caminha pela cidade. Dificilmente no
planejamento urbano sera possivel contemplar todos os aspectos envolvidos na promoc¢do de uma boa
caminhabilidade. No entanto, ter ciéncia dos atributos que influenciam na escolha modal do individuo e
da sua influéncia na qualidade do caminhar é fundamental para uma tomada de decisdo consistente e
eficaz. Alguns autores como Gehl (2015) consideram que uma pessoa esta disposta a percorrer entre 400
e 500 m, considerando essa uma distancia caminhavel. Gehl (2015) ressalta, no entanto, que essa

distancia estd muito atrelada a qualidade e atratividade do percurso.

Atributos da meso-escala e microescala urbana tém sido especialmente relacionados a promoc¢do de uma
boa caminhabilidade. Aspectos como densidade (construida e habitacional), compacidade,
conectividade, acessibilidade, diversidade de uso do solo, desenho urbano, facilidade de acesso ao
transporte e a seguranca publica sdo alguns dos atributos da meso-escala comumente reconhecidos
como influentes no nivel de satisfacdo do pedestre e seu comportamento (CERVERO et al., 2009; MOURA
et al., 2017; BARAN et al., 2008; LEE & MOUDON, 2006; SAELENS et al., 2003). E possivel perceber que
grande parte dos aspectos da meso-escala constituem as bases do DOT, como abordado no tdpico
anterior, estando diretamente relacionados a diminuicdo das distancias e adequacdo dos percursos.
Berghauser Pont e Haupt (2009) defendem que a densidade é um dos aspectos mais relevantes para a
promocdo da qualidade urbana. O aumento da densidade (e da compacidade) diminui o espraiamento
urbano e a necessidade de deslocamento automotivo, estimulando os deslocamentos pedonais e
ciclisticos, otimizando o custo-beneficio do transporte coletivo de massa e contribuindo para a
humanizacdo dos espacos da cidade (SILVEIRA & SILVA, 2018).

Espacos urbanos bem conectados e acessiveis também sdao reconhecidos como potencializadores de
movimento, oferecendo opg¢des de rotas mais diretas e facilitando o acesso aos destinos desejados. A
diversidade de uso do solo, por sua vez, “atrai pessoas diversas em atividades distintas, exercendo funcdes
que podem se complementar e se beneficiar mutuamente” (DONEGAN, 2016). Além disso, o mix de usos
dinamiza o espaco, atraindo as pessoas para as ruas e reforcando a seguranca publica dos espacos
(JACOBS, 1992). Por fim, para Silveira & Silva (2018) o desenho urbano coeso, proximo e comunitario, é
determinante na qualidade ambiental e na humanizacdo dos espacos da cidade, sendo estes aspectos

imprescindiveis para a consolidacdo de dreas atrativas a caminhada.

Na microescala urbana os atributos relacionados a caminhabilidade se ddo na escala humana, sendo mais
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facilmente percebidos pelo pedestre no momento da caminhada. Na literatura é possivel encontrar uma
lista extensa de critérios da microescala analisados em estudos da drea de caminhabilidade. Em geral, eles
avaliam o conforto ambiental e fisico do transeunte, a seguranca do pedestre e a atratividade do percurso,
ao nivel da calcada ou da rua. Relacionados ao conforto do individuo, critérios como declividade do piso,
largura da calcada, qualidade do piso, protecdo contra as intempéries e topografia sdo recorrentemente
abordados nas pesquisas. Trechos com topografia acentuada, expostos ao sol e a chuva tornam a
caminhada uma atividade fatigante, diminuindo consideravelmente a distancia que o pedestre estd
disposto a percorrer (ZABOT, 2013; PADILLO et al., 2016; LARRANAGA et al., 2014; SOUTHWORK 2005;
ITDP2016;JABBARI etal., 2017).

Quanto a seguranca do pedestre, critérios como seguranca vidria e seguranca do piso recebem maior
atencdo. Na andlise de atratividade do percurso, a relagdo com a interface é comumente investigada
(KELLY et al., 2011; AMANCIO 2005; PADILLO et al., 2016; GONCALVES et al., 2015; GUO et al., 2013;
SOUTHWORK 2005). Isso porque a atratividade do percurso e a relagdo do pedestre com a fachada dos
lotes é um fator determinante na experiéncia de quem se desloca a pé. Karssenberg & Laven (2015)
ressaltam a influéncia do andar térreo (ou plinths?) na propiciacdo de uma caminhada vibrante e
agradavel. Para os autores se os plinths de uma cidade forem interessantes a experiéncia do pedestre sera
positiva, ao passo que plinths mondtonos oferecem a quem transita pela rua uma experiéncia negativa.
Dessa forma, a interface é mais forte quando as fachadas possuem transparéncia e permeabilidade
(KARSSENBERG & LAVEN, 2015). E, portanto, na calcada (e na via adjacente) que os critérios da
microescala estdo apresentados. Sendo assim, entender a estrutura da calgada, suas normas e

recomendacdes é fundamental para agarantia de um espaco seguro e confortavel para o pedestre.

Na maioria das cidades brasileiras as calcadas sdo consideradas espaco publico de manutencado privada.
Para Ling (2015) essa definicdo acarreta uma nogdo equivocada do que significa o espaco publico, gerando
umaambiguidade de propriedade. Leis como a lei de conservacdo das calgcadas da cidade de Sdo Paulo (Lei
municipal n? 15.442/11) e a Lei n? 5410/13 da cidade de Campina Grande (PB) preveem que a
responsabilidade pela manutencdo das calcadas é do proprietario do lote. No entanto, para Neto (2017)
entregar essa incumbéncia ao particular trouxe consequéncias nefastas, uma vez que o dono do lote
acaba intervindo nesse espaco de forma irrestrita, assentando pisos inadequados, construindo rampas e
degraus e dispondo obstaculos no passeio. Para tentar amenizar esses problemas algumas cidades tém
elaborado cartilhas e manuais de orientacdo aos cidaddos no processo de construcdo, manutencdo e
reforma das calcadas. Acidade de Sdo Paulo (SP), por exemplo, elaborou a cartilha “conheca as regras para
arrumar a sua calcada” que possui orientacdes a respeito da dimensdo do passeio, organizacdo das faixas
da calgada, arborizagédo, etc. A cidade de Campina Grande (PB), por sua vez, em parceria com a secretaria
de obras-SECOB, disponibilizou a cartilha “orientacdo para a construcdo de uma calcada normatizada” que

objetiva fornecer ao cidadao dicas praticas de como intervir no passeio. Além das diversas cartilhas

2Para Karssenberg e Laven (2015) os plinths sdo os andares térreos dos prédios, onde as interacdes acontecem e onde ha troca

social, as pessoas se cruzame onde ha conexdo entre o publico e o privado.
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disponiveis a norma de acessibilidade brasileira (NBR 9050, 2015) também regula aspectos essenciais

paraagarantiade um espaco acessivel e seguro para os pedestres.

Por definicdo a calcada é considerada a parte da via destinada ao transito Unico de pedestres, reservada a
implantacdo de arborizacdao, mobilidrio urbano, sinalizacdo e outros fins. A fim de organizar a distribuicao
desses elementos, preservando o passeio livre e a integridade fisica do transeunte, as calcadas sdo
normalmente setorizadas em trés diferentes faixas: faixa de servico, faixa livre de circulacdo e faixa de
acesso. Segundo a NBR 9050 (2015) a faixa de servico € destinada a acomodacdo de mobilidrio, canteiros,
arvores e postes de iluminacdo e sinalizacdo e devem ter largura minima de 0,70 m. A faixa livre de
circulacdo destina-se exclusivamente para o transito livre do pedestre, ndo sendo permitida a colocacdo
de obstaculos que atrapalhem a circulagdo do individuo, como rampas, degraus, mobilidrios urbanos, etc.
Na faixa livre de circulagdo a largura minima deve serigual a 1,20 m. Por fim, a faixa de acesso consiste no
espaco de permanéncia e passagem da area publica para o lote e s deve estar presente em calgadas com
dimens&es superiores a 2,00 m de largura. E nessa faixa que rampas de acesso aos lotes lindeiros devem
ser locadas. A largura minima das faixas pode variar de acordo com a legislacao de cada cidade. A cidade
de Sdo Paulo, por exemplo, considera 0,75 m a dimensdo minima para a faixa de servico, enquanto a
cidade de Campina Grande adotou a medida minima de 0,80 m. Sendo assim, uma calcada adequada
possui umadimensdo minimade 2,00 mde largura, permitindo que uma pessoa com mobilidade reduzida
ou cadeirante consiga se deslocar sem transtornos. A figura 1.3 ilustra o zoneamento das trés faixas da

calcadadeacordo com as orientaces adotadas pela prefeitura de Sdo Paulo.

Figura 1.3: Esquema de zoneamento da calgada adotado pela cidade de Sdo Paulo (SP).

pd S & N & N

~ 7N 7 7z
Faixa de servico  Faixa livre de circulagdo Faixa de acesso
L=0,75(min) L=1,20 (min) s/ largura minima

Fonte: Adaptado da cartilha “Conheca as regras para arrumar sua calgada” da Prefeitura de Sdo Paulo-SP,2019.

Além da largura da calgada, a inclinacdo transversal do passeio no sentido lote-meio fio é determinante

paraaseguranca e qualidade da caminhada. Em vias com aclives ou declives mais acentuados ou naquelas
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em que o desnivel do lote em relacdo ao meio fio é muito alto a presenca de rampas e degraus
interrompendo a faixa livre de circulacdo é corriqueiro, obrigando muitas vezes o pedestre a desviar o
percurso pelo leito carrocavel. No entanto, segundo a norma brasileira de acessibilidade (NBR 9050), a
declividade da calgada no sentido transversal ndo pode ser superior a 3%, e a inclinacdo longitudinal da

faixa livre de circulacdo deve seguirainclinacdo das vias lindeiras.

Em relacdo a qualidade e seguranca do piso, os materiais de revestimento e acabamento devem ser
regulares em sua superficie, ndo apresentar buracos ou desniveis, ser firme, estavel, ndo trepidante e
antiderrapante sob qualquer condicdo (seco ou molhado) (NBR 9050, 2015). A manutencdo de boas
condicdes das calgadas é imprescindivel para a garantia de um deslocamento seguro e equitativo. A
negligéncia desses aspectos compromete a integridade fisica dos transeuntes, potencializando o risco do

deslocamento de pessoas com dificuldade de locomocao, tais como idosos, gestantes e deficientes fisicos.
1.3 Modelo Multicritério: Processo Analitico Hierarquico (AHP)

O processo analitico hierarquico (AHP), introduzido por Saaty (1987), é uma ferramenta eficaz para lidar
com avaliagGes complexas, ajudando a estabelecer prioridades (pesos) entre diferentes alternativas de
escolha ou critérios. O AHP gera um peso para cada critério de avaliagdo de acordo com as comparacdes
de pares do tomador de decisdao dos critérios. Quanto maior o peso, mais importante é o critério
correspondente. Além disso, o AHP combina os pesos dos critérios, determinando uma pontuacao global
para cadaopcdo e umaconsequente classificacdo deimportancia.

A principal vantagem do método AHP é a reducdo de decisdes complexas em uma série de comparacdes
entre pares, requerendo do avaliador apenas que expresse como duas opcdes ou critérios se comparam.
Desse modo, é facilitada a avaliacdo de aspectos subjetivos e objetivos de uma decisdo. Além disso, o AHP
incorpora uma técnica para verificar a consisténcia das avaliag®es, reduzindo o efeito de contradi¢des no
processo de tomada de decisdo.

1.3.1. Implementag¢do do AHP

O AHP pode serimplementado em duas etapas consecutivas simples:

1) Criacdo de uma matriz de comparacdo pareada.

2) Obtencdo dos pesos dos critérios.

1.3.1.1 Criagdo da matriz de comparagdo pareada

Para calcular os pesos para os diferentes critérios, o AHP inicia por criar uma matriz real A de
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dimensdao m x m, onde m é o niumero de critérios de avaliagdo considerados. Na matriz A, cada
elemento g,representa uma comparagao entre o critério da linha icom o critério da colunaj. Se o
critério dalinha i for maisimportante do que o critério da colunaj, entdo o valor g, sera maior do
gue 1. Caso contrdrio, isto é, se o critério da coluna j for mais importante do que o critério dalinha
I, a;sera menor do que 1. Se os dois critérios tiverem a mesma importancia, o elemento a, sera
igual 1.

Aimportancia relativa entre dois critérios é medida de acordo com uma escala numéricade 1 a
9,como mostrado na Quadro 1.1. As frases na coluna “Interpretacdo” sdao apenas sugestivas e
podem ser modificadas para traduzir as avaliagdes qualitativas sobre aimportancia relativa entre
os critérios avaliados. Também ¢é possivel atribuir valores intermediarios mais sensiveis a

interpretacdes menos precisas (2,4,6 e 8, por exemplo).

Quadro 1.1: Valores relativos entre pares.

Valor de aj; Interpretagdo
1 i e j sdo igualmente importantes
3 i é ligeiramente mais importante do que j
5 i é mais importante do que j
7 i é fortemente mais importante do que j
9 i é absolutamente mais importante do que j

Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Uma vez realizada a comparacdo pareada dos critérios i e j, e atribuido uma escala numérica ao
elemento g,damatrizA, assume-se que o elementoa,éoinversodea;:
aj; = 1/a;. (1)

Como consequéncia, os elementos a, e a, satisfazem a seguinte restrigao:
aij ' aji = 1. (2)

Alémdisso, parai=j,a,€igualal.
1.3.1.2. Obtengdo dos pesos dos critérios

Uma vez que a matriz A é construida, deriva-se de Auma matriz normalizada A, em que a soma

norm

dos elementos em cada colunaéiguala 1. Paratanto, calcula-se:

aij (3)

4, ==
] m
Zk=1 akj
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Finalmente, o vetor W de peso dos critérios (que é um vetor coluna de dimensdo m) é construido pela

média dasentradasemcadalinhadeA, ., ouseja:
_ D=1 Qe (4)
i~ T
Desse modo, obtém-se um vetor
W = [w; wy ... W] (4)

com as prioridades (pesos) de cada critério avaliado. Evidentemente, a soma dos pesos obtidos para cada

critério é numericamenteiguala 1.

1.3.1.3 Organizagdo hierdrquica da comparag¢éo pareada

Para a avaliacdo pareada de critérios conforme procedimento apresentado acima, o nimero de
comparacdes cresce significativamente com o nimero de critérios ou opc¢des, de modo que para

uma avaliacdo de mcritérios, obtém-se o seguinte nimero de comparacdes:

c=2(1-1). (5)

Para diminuir o nimero de comparacdes, o AHP organiza os critérios em uma escala hierdrquica em
diferentes niveis, em que as comparacdes sao realizadas apenas entre os pares dentro de um mesmo
nivel. Desse modo, se divide as avaliagBes em diferentes matrizes de comparacao pareada, permitindo a
analise de um maior nimero de critérios com um menor nimero de comparagdes. Para ilustrar a
organizacdao do método em niveis, na Figura 1.4 é apresentada uma avaliacdo de seis critérios em um

modelo onde ndo se aplica uma escala hierarquica e em outro modelo em que se utiliza esse recurso para

aanalise.
Figura 1.4: Relacdo da recorréncia de atributos por autores
MODELO 1 (sem aplicacdo de escala hierdrquica) MODELO 2 (com aplicagdo de escala hierarquica)
N R e
la || e || a ||l o]l ]l o]
Matriz 1 Matriz 1
C1 C2 C3 Ca Cs Ce Ca Cs Cc
C1 Ci1xC2|C1xC3|C1xCa|C1xC5|C1xC6 Ca CaxCs|CaxCc
C2 C2xC3|C2xC4|C2xCs5|C2xCo Cs CexCc
C3 C3xCa|C3xCs5|C3xC6 Cc
Ca C4xCs |CaxCe Matriz 2 Matriz 3 Matriz 4
Cs CsxCé C1 C2 C3 C4 Cs Cé
c C1 C1x(C2 C3 C3x C4 Cs Cs x Cq
6 C2 Ca Cs
- Aplicagdo de apenas 1 matriz para todos os critérios - Aplicagdo de 4 matrizes, organizadas em critérios e subcritérios
- NUmero de critérios avaliados: 6 - NUmero de critérios avaliados: 6
- NUmero de perguntas (comparacdes) necessarias: 15. - NUmero de perguntas (comparagBes) necessarias: 6.

Fonte: Produzido pela autora, 2018.
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Na primeira situacdo, sdo realizadas 15 comparacgdes pareadas para obtencdo dos pesos de cada critério.
Janasegundasituacdo, sdo utilizadas quatro matrizes pareadas diferentes, com comparacdes entre pares

apenasdentrode um mesmo nivel. Como resultado, sdo necessdrias apenas 6 comparagoes.

Na construcdo da hierarquia do processo, cada matriz de comparacdo pareada esta interligada a um
critério no nivel superior. Essa ligacdo precisa ser estrutura e correlacionada, de modo que os critérios em

niveisinferiores possuamrelacao com o critério ao qual estaointerligados.

1.3.1.4. Obteng¢do do peso dos critérios estruturados em hierarquia

Uma vez que o problema seja estruturado em hierarquia e obtido o vetor de pesos W, para cada matriz
pareada A,, é possivel obter o peso global de cada sub-critério. Para tanto, suponha que um sub-critério k
de uma matriz pareada A, pertencente ao nivel dois na hierarquia. Além disso, suponha que a matriz
pareada A, estd interligada com o critério zda matriz A, no primeiro nivel. Para obtengao do peso global P,

do sub-critériok, faz-se:

P = Wy (k) - Wy(2). (6)

Repetindo o célculo (6) para cada sub-critério k do nivel 2, interligado a cada critério zno nivel 1, é possivel

obter o peso global de cada sub-critério e critério avaliado no processo analitico hierarquico.

1.3.2. Verificando a consisténcia das avaliagées pareadas

Quando muitas comparacdes entre pares sdo realizadas, algumas inconsisténcias podem surgir nas
respostas do avaliador. Como exemplo, suponha que 3 critérios sejam considerados, e o decisor avalie que
o primeiro critério é ligeiramente mais importante que o segundo critério e que o segundo critério é
ligeiramente mais importante que o terceiro critério. Uma inconsisténcia evidente surge se na terceira
avaliacdo, o decisor avaliar por engano que o terceiro critério é igual ou maisimportante do que o primeiro

critério.

Por causa da possibilidade de inconsisténcias nas avaliacdes pareadas, o AHP incorpora uma técnica para
verificar a consisténcia das avaliacdes feitas pelo tomador de decisdo ao construir cada uma das matrizes
de comparacdo de pares envolvidas no processo.
A técnica baseia-se no calculo de um indice de consisténcia (IC) para a matriz de comparagdo pareada A,.
Paratanto, oIC é obtido fazendo-se:

Ap—m

IC=2—T @

emque Ané o autovalordamatrizA, de dimensdomxm.

Uma matriz A, perfeitamente consistente deve sempre obter IC = 0, mas pequenos valores de
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inconsisténcia podem sertolerados. Em particular, se

IC
— 1 8
IA<0' ®)

as inconsisténcias sdo toleraveis e um resultado confidvel pode ser esperado do AHP (SAATY, 1987).

Em (8) IA é um indice de consisténcia para uma matriz m x m com valores completamente aleatodrias. Os

valores de IA para pequenos problemas (m <10) sdo fornecidos em Saaty (1987).

Neste capitulo foram apresentados temas fundamentais para a compreensao dos assuntos abordados
neste trabalho. A apresentacdao do modelo de Desenvolvimento Orientado pelo Transporte-DOT como
alternativa de um planejamento urbano mais sustentdvel e eficaz que privilegia o pedestre e seus
percursos oferece uma panorama mais amplo da insercdo da caminhabilidade de forma pratica nas
politicas urbanas. O estudo da caminhabilidade, por sua vez, objetiva a andlise da qualidade das areas
urbanas para o uso do pedestre, englobando diversos fatores em diferentes escalas do planejamento
capazes de influenciar na experiéncia do pedestre enquanto caminha pela cidade e na sua escolha modal.
O conhecimento da estrutura de uma calgada e as normas que garantem um passeio seguro e confortavel
é fundamental no estudo da caminhabilidade, pois embasa as andlises e permite que o grau de adequacao
das calcadas seja mensurado. Por fim, a exposicdo do Processo Analitico Hierdrquico, seus conceitos,
formas de analise e cdlculos antecipam a compreensdao do método adotado nesta pesquisa e as etapas
metodoldgicas que se seguirdo. O capitulo a seguir apresenta, uma revisdao bibliografica de estudos
relativos a caminhabilidade, suas técnicas e métodos de analise, bem como suas principais contribuicdes

naareaabordada.
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Capitulo 02

Estudos da
Caminhabilidade

O aumento exponencial e controverso de impostos cobrados a proprietarios de
imdveis urbanos na cidade de Otawa (Canada) em 1993 conduziu Chris Bradshaw a
criacdo de uma ferramenta para auxiliar a estimativa do valor dos imdéveis com base na
mensuracado das caracteristicas qualitativas e quantitativas do bairro. O walkability
index avalia indicadores relacionados a boa caminhabilidade, tais como densidade de
pessoas nas calcadas, presenca e localizagdo de estacionamentos, amenidades
(bancos), oportunidade de trocas sociais, percepg¢do de seguranca, locais importantes
no bairro, facilidade de acesso a transportes publicos e condi¢cdo das calcadas. O
indice consiste em perguntas a respeito dessas caracteristicas, avaliando e
descontando, numa escala de 1 a 4, pontos negativos que influenciam na boa
caminhada. O resultado é um indice cuja pontuacdo varia de 0,45 a 2, sendo a menor
pontuacdo correspondente a uma melhor caminhabilidade (LARRANAGA et al.,
2014).

Desde entdo diversos métodos e critérios vém sendo incorporados na avaliacdo da
caminhabilidade a fim de robustecer as analises e os diagndsticos de areas urbanas.
Desse modo, a seguir é apresentada uma revisdao bibliografica sobre os estudos
relacionados ao tema, destacando os métodos e critérios utilizados nas analises, bem

como os avangos, contribuicdes e limitacdes de cada pesquisa.

Em 1995, Frank & Pivo (1995) estudaram, em Puget Sound (Washington-EUA), a
influéncia da forma urbana e distribuicdo do uso do solo na escolha modal dos
individuos mediante a aplicagcdo de uma regressdo multivariada, modelo que permite
a correlacdo entre medidas na mesma ou em distintas unidades amostrais. Os
resultados da pesquisa mostraram uma relacdo positiva entre a maior
heterogeneidade do uso do solo da drea com o maior nimero de viagens a pé e

diminuicdo do uso do automdvel. Resultados semelhantes foram encontrados nos
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estudos de Cervero e Radish (1996) mediante a comparacdo entre bairros de Sdo Francisco (EUA). A
estrutura dos bairros analisados diferia em relacdo a compacidade e distribuicdo do uso do solo. O
primeiro bairro mais compacto apresentava maior diversidade de uso do solo e estrutura direcionada ao
pedestre, enquanto o segundo bairro, com caracteristicas de suburbio, majoritariamente residencial, era
pouco adensado. Percebeu-se que no primeiro bairro o deslocamento a pé era uma atividade praticada
com maior frequéncia, enquanto no segundo bairro o automovel era utilizado como principal meio de
deslocamento. Estes estudos introduziram a discussdo a respeito da influéncia da forma urbana na

escolhamodal de deslocamento dos usuarios.

Sobre estudos a respeito do impacto da forma urbana no modo de deslocamento dos cidadaos, Amancio
(2005), em estudo na cidade de Sdo Carlos-SP, relacionou varidveis fisicas e socioeconémicas para a
determinacdo dos aspectos que influenciam o pedestre na escolha modal de deslocamento. A escolha dos
aspectos foi feita mediante revisao bibliografica, com a relacdo dos aspectos do ambiente urbano com a
forma de deslocamento determinada mediante aplicacdo de um Modelo de Escolha Discreta tipo Logit. As
analises foram realizadas em nivel de setor censitario e as informacdes compiladas com auxilio do SIG.
Dois modelos do tipo Logit foram calibrados. O primeiro modelo basico incluiu apenas uma varidvel
socioeconOmica (disponibilidade de automdvel) e o comprimento da viagem; enquanto o segundo
modelo, além das variaveis utilizadas no modelo bdasico, incluiu as caracteristicas da forma urbana nas
analises. O autor percebeu que o segundo modelo, estatisticamente, apresentou melhores resultados,
inferindo que caracteristicas da forma urbana impactam fortemente o comportamento dos individuos

guanto aforma de deslocamento.

Em contraponto aos estudos que apontam forte relacdo entre a forma urbana e o deslocamento a pé,
Cervero et al. (2003) revelaram em estudo que outros fatores exdgenos tais como topografia, seguranca,
distancia e tempo do trajeto e caracteristicas demograficas do usuario exercem maior influéncia sobre o
modo de deslocamento do que a forma da cidade. Em anélise da area da baia de Sdo Francisco (EUA) os
autores, com auxilio de um Sistema de Informac¢des Geograficas (SIG), e entrevistas com usuarios,
obtiveram dados a respeito da origem e destino das viagens dos voluntarios, tempo gasto no trajeto, tipo
de deslocamento, dia e hora das viagens, entre outros. Os autores, entdo, aplicaram um modelo de
escolha discreta tipo logit para estimarem a probabilidade dos usuarios se deslocarem a pé ou de bicicleta.
Os resultados da pesquisa enfatizam a complexidade do estudo do espaco urbano e sua relagdo com o
usuario, evidenciando que no estudo da caminhabilidade os fatores do ambiente urbano e a medida em
gue eles sdo capazes de influenciar o modo de deslocamento dos cidaddos é uma questdo ainda obscura

gue pode variar de acordo com a drea de estudo e suas particularidades.

A ferramenta walkscore (walkscore.com, 2010) foi desenvolvida a fim de analisar a caminhabilidade a
partir da distancia de um ponto dado até servicos, comércios e parques. Ao todo é analisada a facilidade
de acesso a 13 amenidades (supermercados, cafés, restaurantes, bar, cinema, escolas, parques, livrarias,

bibliotecas, academias, farmacias, lojas de ferramentas, lojas de roupas e musicas). O algoritmo
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utiliza dados SIG com cruzamento de dados provenientes de diversas fontes e atribui o mesmo peso aos
critérios, somando os pontos e os normalizando numa escala que varia de 1 a 100 (melhor
caminhabilidade). Apesar de bastante divulgado e aplicado, especialmente nos EUA e Canada, onde a
ferramenta é disponibilizada online, a metodologia de andlise ndo considera aspectos da microescala
(largura da calgada, seguranca, condicdo do piso, entre outros) nem consulta os individuos a respeito da
importancia relativa dos fatores do ambiente urbano, fundamentando suas analises apenas na distancia e
acesso as facilidades citadas inicialmente. Apesar disso, é uma ferramenta consolidada nos estudos de
facilidade de acesso a amenidades e servigos na drea urbana. a Figura 2.1 apresenta um mapa ilustrativo

do walkscore.

Figura 2.1: Mapa ilustrativo do Walkscore.

Fonte: Disponivel em: https://www.walkscore.com/. Acesso em: 14 de Fevereiro de 2019.

Carretal., (2010) analisaram arelagdo do Walkscore com aspectos fisicos do ambiente urbano capazes de
incentivar a atividade fisica e a relagdo da percepcdo dos individuos a respeito dessas caracteristicas.
Foram selecionados 296 participantes, cuja localizagdo das residéncias foi marcada no SIG, adicionando-
seumraiode 1 km a partir de cada marcagdo. Foram calculadas medidas de conectividade e densidade de
vias, densidade de cruzamentos, comprimento da quadra, densidade residencial, acesso a transporte
publico e total de paradas de 6nibus dentro do raio de 1 km de cada residéncia. Para medigdo de dados
subjetivos como a percepg¢do dos usudrios a respeito do ambiente foi aplicado um questionario que
analisa a facilidade de acesso a locais de convivéncia e pratica de exercicios. Foram analisados ainda oito
critérios: (i) calcadas, (ii) iluminacdo viaria, (iii) locais de atividades, (iv) cenarios atrativos, (v) trafego, (vi)

criminalidade, (vii) cdes de rua e (viii) topografia acentuada.

A correlacdo de Pearson foi utilizada para o calculo da correlacdo entre o Walkscore e a soma dos dados
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objetivos e subjetivos das andlises. Como resultados encontrou-se uma correlacdo positiva entre as
medidas objetivas do ambiente e o Walkscore. Uma relacdo positiva também foi encontrada entre o
Walkscore a taxa de criminalidade na area, evidenciando suas limita¢cdes enquanto medida absoluta de
caminhabilidade. Sobre a relacdo Walkscore- facilidade de vizinhanca ndo foi encontrada uma correlacao
expressiva, ja na relacdo do walkscore e a percepc¢do do usuario sobre os ambientes para pratica de
exercicios a correlacdo foi positiva. Como conclusdo o autor ressalta a relevancia da ferramenta como
medida simples e de facil aplicacdo, mas pontua que ela deve ser usada apenas para calculo de densidade
e presenca de amenidades na area, e ndo como indice de caminhabilidade, uma vez que diversos outros

elementos devem ser considerados para o calculo da caminhabilidade.

Kelly et al. (2011) analisaram a influéncia de fatores do ambiente urbano na qualidade da caminhada e na
escolha de rotas por parte dos pedestres. Os autores compararam trés diferentes técnicas de andlise da
caminhabilidade, apontando as vantagens e limitacdes de cada uma. O estudo foi conduzido em um
mesmo trecho no Reino Unido, conforme foto apresentada na Figura 2.2. O primeiro método analisado foi
a pesquisa de preferéncia (stated preference survey tool) que consultou 2000 respondentes a respeito da
importancia relativa dos fatores que influenciam na caminhabilidade. Os respondentes julgaram numa
escala de cinco pontos que variavam de “sem importancia” a “extremamente importante”, 47 atributos,
capazes de influenciar na caminhabilidade. Foram selecionados entdo nove critérios: (i) velocidade do
trafego; (ii) ciclistas nas calgadas; (iii) desvios de rotas; (iv) largura das calcadas; (v) cruzamentos; (vi)
iluminacao; (vii) volume de trafego; (viii) limpeza das vias e (ix) uniformidade do piso. Os respondentes
foram convidados, entdo, a escolherem umarota (entre A e B) que se sentiam mais atraidos a caminharem
baseados nos critérios apresentados. Os autores apresentam como principal vantagem do método a
possibilidade de avaliar o ambiente urbano a partir da opinido dos pedestres e como principal

desvantagem a necessidade de escolha por critérios quantificaveis, o que limita a analise.

Figura 2.2: Trecho estudado por Kelly et al. (2011)
W A ) o

ar v »

Fonte: Kelly et al. (2011)

O segundo método analisado pelos autores foi a pesquisa de rua (on street survey) que consiste em um

guestionario que avalia a percepcdo e sensacdo dos pedestres enquanto se deslocam nos trechos
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estudados. Um entrevistador se posicionava ao fim da rota e abordava os pedestres, questionando-os a
respeito da importancia de 21 critérios relativos a boa caminhada a serem julgados numa escala de cinco
pontos que variava de “muito bom” a “muito ruim”. A principal vantagem do método, segundo os autores,
¢ o fato do pedestre poder expor suas impressdes a respeito do trecho que ele acabara de passar,
tornando as analises mais representativas. Por fim, o Ultimo método analisado foi 0 passeio acompanhado
(mobile method) onde vinte respondentes caminharam nos trechos estudados acompanhados com um
entrevistador que guiava perguntas a respeito das impressdes do usuario a respeito do trajeto e suas
facilidades. A entrevista gravada permitia ao entrevistador ter acesso a informac¢®es mais precisas a
respeito da percepcdo dos usuarios que podiam gesticular e usar a linguagem corporal para se comunicar
e expressar suas ideias. Os autores defendem que os métodos sdo complementares, apresentando
diferentes perspectivas a respeito da caminhabilidade e da experiéncia do pedestre. A importancia da
consideracdo da percepcdo do usuario nas analises é afirmada nesse estudo, mostrando que, a depender

do método aplicado, as analises podem conduzir a distintos resultados.

Em 2014, Kim et al. (2014), partindo da problematica da falta de analises conjuntas de aspectos na micro e
meso escala na andlise da caminhabilidade que levem em consideracdo a percepcdo do pedestre,
avaliaram o nivel de satisfacdo do usudrio em relacdo a varios aspectos do ambiente construido nas duas
escalas. A pesquisa entrevistou 83 mil pessoas que responderam perguntas sobre aspectos pessoais,
propodsito e frequéncia das viagens e o nivel de satisfacdo em relacdo ao ambiente de caminhada. Para
cada ponto de aplicacdo das entrevistas os pesquisadores, além das respostas, coletavam dados fisicos da
micro escala num raio de 50 m. Para as analises na meso escala foram utilizados dados SIG num raio de 400
m medidos a partir do local de aplicacdo dos questiondrios. Os pontos de pesquisa foram definidos
visando incluir centros de atividades, transportes e usos mistos. Densidade bruta, diversidade e design
foram os aspectos analisados na meso escala, enquanto na micro escala foram analisados aspectos

referentesarua, calcada e mobilidrio urbano.

Como resultado foram feitas correlacdes entre os aspectos analisados e percebeu-se que nas viagens
utilitarias as caracteristicas pessoais dos usuarios tinham maior relevancia, sendo seguida dos aspectos da
meso escala e, depois, da micro escala. J4 nas viagens a lazer as caracteristicas da meso escala afetavam
mais a experiéncia do pedestre, e as caracteristicas pessoais tinham menor importancia. O
reconhecimento da importancia da andlise de aspectos nas duas escalas apresenta-se como ponto
positivo da pesquisa, bem como a andlise da perspectiva do pedestre. Outros fatores poderiam ter sido
incluidos no estudo a fim de robustecer as analises, sendo este ponto apresentado pelos autores como

limitacdo da pesquisa.

Larrafiaga et al. (2014) estudaram a importancia relativa dos atributos do bairro capazes de estimular as
viagens utilitarias a pé na cidade de Porto Alegre (RS). Para isso, os autores se basearam no Processo
Analitico Hierdrquico (AHP), utilizando matrizes incompletas de comparacdo pareadas. Os autores

analisaram dez atributos, sendo eles (i) atratividade visual; (ii) disponibilidade de transporte publico;
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(iii) comércios e servicos proximos; (iv) seguranca de trafego; (v) seguranca publica; (vi) declividade das
vias; (vii) presenca de obstaculos nas calcadas; (viii) qualidade do pavimento e largura das calcadas; (ix)
conectividade viaria e (x) densidade residencial. Foi disponibilizado um questionario online onde o
respondente era convidado a avaliar a importancia de um atributo em relacdo ao outro ao qual estava
sendo comparado numa escala de 9 pontos que variava de extremamente menos importante a
extremamente mais importante. Por fim, os autores determinaram a importancia relativa dos critérios,
estratificando os respondentes por faixa etaria, renda familiar, nUmero de automodveis e nimero de

viagens utilitdarias a pé realizadas por semana pelos respondentes.

Como resultado, os autores identificaram que (i) seguranca publica; (ii) seguranca do trafego e (iii)
presenca de obstdculos foram os trés atributos considerados mais importantes entre os entrevistados.
Perceberam também que o critério “qualidade do pavimento” foi considerado mais importante para
osentrevistados com mais de 50 anos e que “conectividade de vias” foi mais bem avaliada para pessoas de
classe média alta. Os autores propdem como avanco da pesquisa a utilizacdo da metodologia
desenvolvida para estruturacdao de um indice de caminhabilidade para ser aplicado na cidade de Porto

Alegre.

Em 2015, Talavera et al. (2015) propuseram uma adequacdo no método LOS (Level Of Service),
adicionando um indicador de qualidade para o pedestre. Segundo os autores o LOS, ou nivel de servico,
nao refletia satisfatoriamente as condi¢des do pedestrianismo. O 'Q-PLOS (Quality of Pedestrian Level of
Service) é baseado na qualidade do desenho urbano para o pedestre e sua relagdo com as necessidades do
caminhar. Segundo os autores, a analise da mobilidade do pedestre deve ser aplicada aos métodos de
regressao, simulacdao ou sistema de pontos. A partir das vantagens e limitacdes de cada um desses
métodos, os autores estruturam uma metodologia de andlise baseado num modelo de “White-box” que
permite que planejadores usem as caracteristicas locais nos estudos. O objetivo da pesquisa é avaliar a
qualidade do desenho urbano a fim de melhorar a localizagdo de pontos de 6nibus em areas de melhor
acessibilidade e com rotas mais convenientes para os pedestres. A escolha dos critérios foi feita mediante
revisao na literatura, sendo selecionados 4 critérios e 5 subcritérios, sendo estes: Em Acessibilidade foram
analisados a (i) conectividade e (ii) largura das calgadas; em Seguranca foi analisado a (iii) velocidade do

trafego e em Conforto, (iv) arborizacdo e, por fim, Atratividade avaliou o (v) uso do solo.

Os critérios foram qualificados e mensurados numa escalade 1 a5, onde, por meio de pesquisa online, os
entrevistados classificaram os critérios por nivel de importancia, variando de “irrelevante” a “muito
importante”. A veracidade das respostas foi analisada pelo método de Cronbach's alpha®. A consulta a
respondentes apresenta-se como ponto positivo da pesquisa, no entanto, o nimero reduzido de critérios
utilizados aponta-se como limitacdo no estudo, ja que podem ndo traduzir as condi¢cles de

caminhabilidade de uma area.

2CRONBACH, Lee. J. (1951)
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O indice de Caminhabilidade estruturado pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento
(ITDP, 2016) em parceria com a Prefeitura do Rio de Janeiro —RJ analisa 21 indicadores agrupados em seis
categorias. Na categoria “calcada” sdo analisadas a (i) tipologia da rua; o (ii) material do piso, (iii) condicdo
do piso e (iv) largura. Em “mobilidade” foram analisados a (v) dimensdo das quadras; (vi) distancia do
transporte de média e alta capacidade e (vii) rede ciclovidria. Para o critério “Atracdo” foram avaliadas as
(viii) fachadas fisicamente permeaveis; as (ix) fachadas visualmente permeaveis; (x) usos mistos e (xi) uso
publico diurno e noturno. Em “seguranca publica” foram analisadas a (xii) iluminacdo; o (xiii) fluxo de
pedestres e (xiv) incidéncia de crimes. Ja em “seguranca viaria” (xv) travessias, (xvi) velocidade maxima
permitida e (xvii) atropelamentos foram analisados. Por fim, no critério “ambiente” foram analisadas a
presenca de (xviii) sombra e abrigo; a (xix) qualidade do ar; a (xx) poluicdo sonora e a (xxi) coleta de lixo e
limpeza. Foram realizados estudos pilotos para calibracdo da ferramenta e consulta com especialistas para

calibracdo e confirmacdo da aplicabilidade e confiabilidade da ferramenta.

O indice é avaliado numa escala de quatro niveis que varia de 6timo até insuficiente, tendo agregado a
cadanivel uma pontuacdo pré-estabelecida. Sdo utilizados dados secundarios coletados de fontes abertas
(Google Earth, por exemplo) e informacGes obtidas junto a drgédos publicos. Além disso, dados primarios
coletados em campo também sdo utilizados nas andlises. Cada critério avaliado conta com uma forma de
mensuracao a partir parametros determinados pelos autores. O documento conta ainda com um segundo
volume que apresenta a aplicagdo do indice de caminhabilidade na area de estudo, mostrando os cdlculos

e as condicdes darede pedonal nostrechos avaliados.

Em 2016, Padillo et al. (2016) também avaliaram a importancia das caracteristicas do ambiente
construidoque influenciam na caminhabilidade na cidade de Porto Alegre (RS), aplicando, dessa vez, um
modelo multicritério difuso. Além de determinar a importancia dos atributos os autores objetivaram
comparar os resultados com os encontrados em estudo anterior (LARRANAGA et al., 2014) e categorizar
os bairros pesquisados, analisando o efeito das caracteristicas do ambiente construidos nas condi¢bes de
caminhabilidade. A abordagem da pesquisa se baseou na utilizacdo do Processo Hierdrquico Analitico
difuso (FAHP- Fuzzy Analytic Hierarchy Process) com aplicacdo de matrizes completas de comparacdo
pareada e os pesos dos atributos foram validados aplicando-se um Método de Ponderacdao Simples
(KENDALL, 1970). Os autores analisaram trés critérios e oito subcritérios estruturados num sistema de
hierarquia. Dessa forma, no critério (i) condi¢cdes da calcada os autores analisaram a (a) qualidade do
pavimento; a (b) largura efetiva das calgadas; e a (c) declividade. No critério (ii) seguranca foram
analisadas a (d) seguranca publica; e a (e) seguranca de trafego. Ja no critério (iii) caracteristicas do
caminho foram avaliadas a (f) atratividade visual; (g) comércio e servigos proximos e a (h) existéncia de

caminhos alternativos.

A pesquisa foi feita mediante questionario online composto por comparacdes pareadas entre os critérios
e subcritérios. Os respondentes de cada bairro estudado avaliaram os critérios numa escala de 5 pontos,

n ou

gue variava entre “igualmente importante” a “extremamente maisimportante”. “Seguranca publica” foio
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critério considerado mais importante pelos respondentes, sendo seguido pelo critério “Seguranca de
trafego”. Por fim, apds a determinacdo relativa da importancia dos atributos os autores categorizaram os

bairros estudados com base na caminhabilidade.

O trabalho de Cavalcanti (2016) analisou as condices da caminhabilidade no centro de Campina Grande-
PB. Foram analisados quatro critérios e vinte subcritérios. No critério “barreiras” foram analisadas a (i)
presenca de obstaculos e (i) aglomeracdo de pessoas. Em “desenho urbano” foram analisados a (iii)
relacdo com a interface, (iv) fluxo de pessoas, (v) acesso a transporte publico, (vi) tamanho das quadras,
(vii) largura das calgadas e (viii) continuidade das calcadas. No critério “infraestrutura para pedestres”
foram analisadas a presenca de (ix) mobiliario urbano, (x) sinalizacdo, (xi) arborizacdo, (xii) iluminacdo,
(xiii) elementos de acessibilidade e (xiv) protecdo contra intempéries. No critério “manutencdo” foi
analisada a (xv) condicdo do piso e em “seguranca” foram analisados o (xvi) tipo de piso, (xvii) a
declividade, (xviii) a travessia das ruas, os (xix) estacionamentos na calcada e (xx) a topografia. As fotos

apresentadas naFigura 2.3 apresentam as condicoes de caminhabilidade no centro de Campina Grande.

Figura 2.3: Caminhabilidade no centro de Campina Grande.

Fonte: Cavalcanti, 2016.

Os subcritérios foram analisados numa escala de trés pontos, conforme sugerido por Santos (2003).
Sendo assim, a um critério ndo atendido foi atribuido uma nota 0. Para um critério parcialmente atendido
a nota atribuida foi 0,25 e, por fim, um critério totalmente atendido recebeu a nota 0,5. O somatdrio dos
vinte critérios forneceu um indice de caminhabilidade (IC) para cada trecho estudado que variavade O a
10, sendo 10 a representagao de um trecho com boa caminhabilidade. O estudo propés um método de
avaliacdo do critério “relacdo com a interface” que contribuiu para as analises da caminhabilidade. A
forma de analise do estudo se baseou em levantamento in loco feito pelo avaliador. Dessa forma, a

percepcdo dos pedestres ndo foi consultada durante a anadlise.
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Mais recentemente, Jabbarietal. (2017), mediante uma abordagem integrada baseada em SIG, aplicaram
um meétodo multicritério combinado com andlises da sintaxe espacial para avaliar as condicdes de
caminhabilidade na cidade do Porto (Portugal). O objetivo da pesquisa foi avaliar a importancia dos
aspectos do ambiente urbano na analise da caminhabilidade. A selecdo dos critérios foi feita mediante da
consulta com 41 estudiosos da area de urbanismo e planejamento de transporte. Os pesquisadores,
mediante questionario online, selecionaram os critérios considerados por eles mais relevantes no estudo
da caminhabilidade e, posteriormente, definiram pesos para os critérios escolhidos. Foram analisados 4
critérios e 9 subcritérios organizados da seguinte forma: No critério Ambiente Fisico foram analisados os
subcritérios (i) topografia, (ii) dimensdo visual e (iii)escala humana; Em Funcdo Urbana os subcritérios
selecionados foram (iv) densidade populacional e (v) uso do solo; Acessibilidade analisou (vi) transporte
publico (distdncia), (vii) transporte inteligente; Por fim, o critério Ambiente Natural analisou os (viii)

espacos verdes e (ix) condicdes microclimaticas.

Anormalizacdo dos dados foi feita utilizando o método difuso (fuzzy theory) cujos resultados variam numa
escala de 0 a 1. Para atribuir valores aos pesos dados pelos estudiosos foi utilizado o Processo Analitico
Hierdrquico. As opinides foram convertidas em valores por meio da matriz de comparacdo pareada. A
ultima etapa consistiu na agregacdo de pesos atribuidos pelos estudiosos aos critérios e subcritérios. Foi
utilizado o método de Combinacéo Linear Ponderada (Weighted Linear Combination-WLC). Apos isso, foi
feita uma analise da conectividade das vias cujo resultado variou de 1 a 14. Os resultados foram
normalizados utilizando o método fuzzy. Por fim, utilizando o método de combinacdo linear ponderada
novamente os critérios e a conectividade passaram a valer 0.5 cada, cuja coma corresponde a 1. O
reconhecimento de que critérios do ambiente urbano possuem diferentes importancias na andlise da
caminhabilidade apresenta-se como ponto positivo da pesquisa. Além disso, a aplicacdo de métodos
estatisticos, sobretudo a consideracdo do método difuso para a normalizacdo e ponderacdo desses
valores é umdiferencial do trabalho, umavez que poucos sdo os trabalhos na drea da caminhabilidade que
aplicam esse modelo nas suas andlises. No entanto, a consideracdo apenas da opinido de pesquisadores
para escolha dos critérios e atribuicdo de pesos apresenta-se como uma limitacdo nessa pesquisa. Isso
porque, ainda que de diferentes areas, a escolha ndo é representativa, tendo em vista a provavel

homogeneidade de perfil do grupo entrevistado.

Moura et al. (2017) estruturaram um indicador de acessibilidade e atratividade do ambiente do pedestre.
O IAAPE (Indicators of Accessibility and Attractiveness of Pedestrian Environments) é baseado em 7
parametros (7C's layout) que caracterizam um bom ambiente para o pedestre. Segundo os autores o
ambiente precisa ser: conectado, conveniente, confortdvel, (capaz de gerar) convivio, conspicuo, (capaz de
permitir a) coexisténcia e deve demonstrar comprometimento por parte dos usuarios e poder publico em
relacdo a manutencdo do espaco. O estudo foi aplicado numa drea central da cidade de Lisboa (Portugal) e

objetivou analisarafacilidade

Apdsa coletade dados da area de estudo utilizando dados SIG, os autores definiram os critérios relativos a
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cada um dos sete parametros definidos. Para isso foi feito entrevistas guiadas por um avaliador com
representantes de cada grupo de respondentes que escolheram e hierarquizaram o critério mais
relevante paracada pardmetro avaliado na pesquisa. Os critérios foram entdao ponderados, utilizando uma
ferramenta online de tomada de decisdo (www.1000minds.com), a fim de identificar a importancia
relativa dos critérios para os diferentes grupos de entrevistados. Apds feito o levantamento de dados da
infraestrutura pedonal da drea estudada, as informacgdes foram compiladas em SIG e os indicadores
qualitativos e quantitativos foram normalizados numa escala que variou de 0- 100, sendo 100 a
representacdo de uma boa caminhabilidade. A Ultima etapa consistiu na aplicacdo do IAAPE na area de
estudada a fim de avaliar as condi¢Ges de caminhabilidade nas areas centrais de Lisboa. Como resultado
os autores afirmaram a importancia da consideracdo da perspectiva de pedestres em diferentes grupos
etarios e condi¢cdes de mobilidade nas analises de caminhabilidade, uma vez que os aspectos
considerados mais relevantes para os adultos ndo correspondem as necessidades dos idosos, por

exemplo.

Este capitulo foi dedicado a apresentacdo de estudos relacionados a caminhabilidade desenvolvidos nas
Ultimas décadas. A apreensdo das técnicas e métodos de andlises, bem como as problematicas e
resultados encontrados nas pesquisas sao de fundamental importancia para a estruturacao e avancgo de
novos estudos. O Quadro sintese (Quadro 2.1) compara os estudos abordados neste capitulo, resumindo
os objetivos, métodos, area de estudo e principais resultados de cada trabalho. No capitulo seguinte

serdo apresentados os métodos e as etapas metodoldgicas que acompanharam o desenvolvimento deste

trabalho.
Quadro 2.1- Comparacdo entre os estudos na area de caminhabilidade.
) METODOS/
OBJETIVOS RESULTADOS
SO FERRAMENTAS

Frank & Pivo (1995)
Washington-EUA

Analisar a influéncia da forma|Regressdo multivariada;|Maior diversidade de uso do

urbana e distribuicio do uso solo estimula o deslocamento

a pé .
do solo na escolha modal dos

individuos.

Cervero & Radish (1996)

Sdo Francisco-EUA

Analisar a influéncia da forma|Comparagdo entre bairros com|Pessoas caminham mais em
urbana e distribuicio do uso diferentes configuragGes|bairros compactos e com
urbanas; maior diversidade de uso do
do solo na escolha modal dos . o | o

individuos.

Amancio (2005)
Sdo Carlos- SP

Analisar o impacto da forma
urbana no modo de

deslocamento dos cidad&os.

Correlagdo entre variaveis
fisicas e socioecondmicas,
Aplicagdo de Modelo de

Escolha Discreta tipo Logit.

As caracteristicas da forma
urbana impactam fortemente
o comportamento dos
individuos quanto a forma de

deslocamento.
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ESTUDO/AREA

OBJETIVOS

METODOS/
FERRAMENTAS

RESULTADOS

Cervero et al. (2003)

S&o Francisco-EUA

Analisar ainfluéncia de fatores
como topografia,
seguranga, distancia, tempo
do trajeto e caracteristicas
demograficas do usuario na

escolhamodal doindividuo.

Dados SIG, entrevistas e
aplicacdo de Modelo de

Escolha Discreta tipo Logit;

A medida em que as
caracteristicas do ambiente
urbano influenciam no modo
de deslocamento dos
individuos pode variar de

acordocom aareade estudo.

Walscore.com
EUA e Canada

Analisar a caminhabilidade a
partir da distancia até servigos,

comércios e parques

Cruzamento de dados SIG.

Carretal., (2010)

Rhode Island- EUA

Analisar a relagdo entre o
Walk Score e medidas
objetivas e subjetivas do
ambiente urbano voltado a

pratica de exercicios.

Aplicagdo do Walk Score a
partir do endereco de 296
voluntarios. Dados SIG,
entrevistas, Correlagdo de

Pearson.

Identificagdo de uma
correlagdo positiva entre as
medidas objetivas do
ambiente e o Walkscor e entre
o Walk Score e a taxa de

criminalidade.
Walk Score ndo deve ser
usado como indice de

caminhabilidade.

Kellyetal. (2011)

Reino Unido

Analisar a influéncia de
fatores do ambiente urbano
na qualidade da caminhada e
na escolha de rotas por parte

dos pedestre

Comparacgdo entre trés
diferentes métodos de andlise
da caminhabilidade: (i)
pesquisa de preferéncia
(stated preference survey
tool); (i) pesquisa na rua(on
street survey) e (iii) passeio
acompanhado (mobile
method).

O s

analisados

meétodos
sdo
complementares,
apresentando diferentes
perspectivas a respeito da
caminhabilidade e da

experiéncia do pedestre.

Kimetal. (2014)

Seul- Coréia do Sul

Avaliar o nivel de satisfacdo do
usudrio em relagdo a varios
aspectos do ambiente
construido nas escalas meso e

m i C r o

Aplicagdo de questionarios,

obtengdo de dadosSIG,

Em viagens utilitédrias as
caracteristicas pessoais dos
individuos tém maior
influéncia, enquanto nas
viagens a lazer caracteristicas
da meso escala causam maior

impacto.

Larrafiagaetal. (2014)

Porto Alegre-RS

Determinar a importancia
relativa dos atributos do
bairro para estimular a
realizagdo de viagens
utilitdrias a pé e analisar como
estes valores variam entre os
diferentes estratos de

respondentes.

Processo Analitico
Hierarquico (AHP).

Foram identificadas
diferentes percepgbes entre
os estratos pesquisados,
confirmando que
caracteristicas individuais dos
individuos podem influenciar
na mensuracdao da

caminhabilidade.
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02 Estudos da Caminhabilidade

) METODOS/
OBJETIVOS RESULTADOS
IR ARER FERRAMENTAS
Talavera et al. (2015) Desenvolver o Q-PLOS Modelo “White-box” e |ldentificou-se que o Q-PLOS

Granada-Espanha

(Quality of Pedestrian Level
of Service), indice de
caminhabilidade alternativo
ao LOS (Level of service), que
inclui um indicador de

qualidade para o pedestre.

aplicagdo de questionario

online

era mais preciso na analise da

mobilidade do pedestre.

ITDP (2016)

Rio de Janeiro-RJ

Estruturar um indice de
caminhabilidade baseado em

21lindicadores.

Utilizagdo de dados
secunddrios coletados de
fontes abertas (Google Earth,
por exemplo) e informagGes
obtidas junto a d6rgdos

publicos.

Padilloetal. (2016)

Porto Alegre-RS

Avaliar a importancia das
caracteristicas do ambiente
construido influenciam na
caminhabilidade e comparar
os resultados com os
encontrados em estudo
anterior (LARRANAGA et al.,
2014).

P r o c e s s o
hierarquico analitico difuso
(FAHP) e Método
de Ponderagdo Simples

(KENDALL, 1970). Aplicacdo

de questionario online.

“Seguranca publica” foi o
critério considerado mais
importante pelos
respondentes, sendo seguido
pelo critério “Seguranca de
trafego”. A técnica FAHP
forneceu especial fortaleza,
considerando no calculo a
incerteza das avalia¢Ges
realizadas pelos tomadores

de decisdo.

Cavalcanti (2016)

Campina Grande-PB

Analisar as condi¢cdes de
caminhabilidade no centro de

Campina Grande-PB.

Aplicagcdo de indice de

caminhabilidade simplificado.

Foram identificados os
melhores e piores trechos na
area de estudo, pondo-os em
niveis de urgéncia de

intervencao.

Jabbarietal. (2017)

Porto-Portugal

Avaliar a importancia dos
aspectos do ambiente urbano
na analise da

caminhabilidade.

Aplicagdo de modelo
multicritério, obtencdo de
dados SIG, sintaxe espacial e

aplicacdo de modelo difuso.

O centro apresenta baixa
condigdo de caminhabilidade.
Vias com melhores condi¢es
para o pedestre ndo sdo

integradas arede.
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02. Estudos da Caminhabilidade

ESTUDO/AREA

OBJETIVOS

METODOS/
FERRAMENTAS

RESULTADOS

Mouraetal. (2017)

Lisboa-Portugal

Estruturar um indicador de
acessibilidade e atratividade
do ambiente do pedestre: O
IAAPE (Indicators of
Accessibility and
attractiveness of Pedestrian
Environments) e analisar a
facilidade ou dificuldade que
diferentes grupos de pessoas
enfrentam enquanto se

deslocam pela cidade.

Utilizagdo de dados SIG,
entrevistas guiadas, analise

in loco

A considerac¢do da
perspectiva de pedestres em
diferentes grupos etarios e
condi¢des de mobilidade é
fundamental nas analises de
caminhabilidade, uma vez
diferentes grupos de indivuos
analisam o espago urbano de

forma distinta.

Fonte: Produzido pela autora, 2019.

36



MW
Kty
MW
Kin
|

M@%—

% MMMMM

MM
MM@
MWM
MM@
MWM
MM@
MMMM%‘

@
W
)
W
)
L



Capitulo 03

METODO

Neste capitulo sdo apresentados os métodos, instrumentos e procedimentos
metodoldgicos adotados a fim de que os objetivos da pesquisa, de carater quali-
guantitativo, fossem alcangados. Inicialmente serd apresentada a delimitacdo da area
de estudo e a forma de sele¢do dos atributos escolhidos para comporem as analises e
a sua organizacdo em critérios e subcritérios. Essa organizacdo se baseia em uma
estrutura hierarquica que objetiva facilitar a aplicacdao do AHP.

Em seguida serdo apresentadas a organizacdo das matrizes de comparacdo pareada, o
desenho do questiondrio online - instrumento utilizado para a identificacdo da
importancia relativa dos critérios analisados- e a estratégia de amostragem adotada
na pesquisa. Por fim sdo apresentadas as etapas metodoldgicas para estruturacdo do
indice de caminhabilidade ponderado (ICP), baseado nos resultados obtidos pelo

questionario online, e do indice de caminhabilidade simplificado (ICS)

31CARACTERIZACAO E DELIMITACAO DA AREA DE ESTUDO

Campina Grande, segunda maior cidade do estado da Paraiba, estd localizada no
agreste paraibano, ocupando um territdrio de 593, 02 Km?, segundo dados do IBGE,
com altitude média de 555 metros acima do nivel do mar. O municipio apresenta um
clima tropical de altitute, apesar de incluido na drea geografica de abrangéncia do
semiarido brasileiro (DANTAS et al, 2011). As temperaturas maximas variam entre 30°
e 18° no verdo e no inverno, respectivamente e as temperaturas minimas ficam em
tornode 20° noverdoe 13° noinverno. (DANTAS et al, 2011). De acordo com dados do
IBGE a populagdo estimada para o ano de 2019 na cidade de Campina Grande era de
409.731 pessoas com uma frota de 182.241 veiculos, sendo 85.491 de automdveis
particulares. O mapa da figura 3.1 localiza a cidade de Campina Grande no mapa do

estado da Paraiba.
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3.1 Caracterizagdo e delimitacdo da drea de estudo

Figura 3.1- Localizacdo da cidade de Campina Grande no mapa do estado da Paraiba.
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Fonte: Produzido pela autora, 2019.

O bairro do Centro concentra grande parte do comércio e servicos da cidade, ocupando uma area de

aproximadamente 2km?. Devido as suas caracteristicas de centralidade e dindmicas de usos e a fim de

viabilizar a aplicacdo da pesquisa, foi definido, portanto, como objeto das andlises desta pesquisa o limite

do centro histdrico inicial da cidade de Campina Grande (PB), conforme delimitacdo do Instituto do

Patrimdnio Historico e Artistico do Estado da Paraiba (IPHAEP). O mapa da Figura 3.2 e a imagem da

Figura 3.3 apresentam o perimetro do bairro do Centro e a delimitagdo do centro histérico, objeto de

estudo desse trabalho.

Figura 3.2- Perimetro do bairro do Centro e limite do Centro Histérico no mapa da cidade de Campina Grande-

PB.
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Fonte: Produzido pela autora, 2019.



3.2 Escolha dos atributos

Figura 3.3- Delimitagdo do bairro do Centro e limite do Centro Histérico na cidade de Campina Grande-PB.

Fonte: Produzido pela autora, 2019.

Foram analisadas todas as ruas dentro do perimetro do centro histérico (CH) e suas respectivas calgadas.
Aotodo 33 ruas e 126 trechos foram objeto deste estudo. A fim de esclarecer as nomenclaturas utilizadas
neste trabalho, calcadas foram denominadas por vezes de “trechos” e “faces de quadra”. No mapa da
Figura 3.4 é apresentada a delimitagdo da area de estudo, enquanto os mapas das Figuras 3.5 e 3.6

apresentam as vias analisadas e todos os trechos cujas condi¢Ges de caminhada foram avaliadas,

respectivamente.
Figura 3.4- Mapa de delimitagdo da drea de estudo.
S
N
|, I Limite do Centro Histdrico
de Campina Grande (PB)
Vias analisadas
0 10 20 30m

Fonte: Produzido pela autora, 2019.
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3.2 Escolha dos atributos

3.2 Escolhados atributos

A etapa seguinte consistiu na selecdo dos aspectos do ambiente urbano que foram objetos deste estudo.
A escolha foi feita mediante revisdo bibliografica de trabalhos relativos a caminhabilidade, identificando
0s principais critérios avaliados pelos autores em suas andlises. A extensa lista de critérios reforca a
complexidade do estudo do espaco urbano e sua influéncia na forma como o pedestre experimenta a
cidade. Foram identificados 40 principais critérios que diferem em escala de abordagem e formas de
analise. No grafico 3.1 sdo apresentados os critérios levantados e suas respectivas recorréncias nos
estudos analisados.

Grafico 3.1- Recorréncia de critérios nos estudos analisados.
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Fonte: Produzido pela autora, 2019.
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3.2 Escolha dos atributos

No quadro 3.1 é apresentada a relacdo dos principais critérios utilizados nas analises da caminhabilidade,

osautores que os aplicaram e sua recorréncia.

Quadro 3.1- Relagdo da recorréncia de atributos por autores

Critérios Autores Recorréncia
Acessibilidade (NBR9050) ZABOT 2013; NABORS et al. 2007; SANDT 2008; 3
Acesso atransporte publico JABBARI et al.,2017; CARR et al.,2010; KIM et al.,2014; ZABOT 13

2013; BRADSHAW 1993; POZUETA 2009; DESYLLAS et a, 2003;

DIXON 1996; LARRANAGA et al.,2014; YIN 2013; FORSYTH et

al.,2008; SOUTHWORK 2005; ITDP 2016;
Aglomeracdo de pessoas CAVALCANTI, 2016 1
Arborizagdo TALAVERA et al., 2015; KIM et al., 2014; ZABOT 2013; YIN 2013; 4
Areas verdes JABBARI et al.,2017; GUO et al., 2013; ABLEY et al., 2011; 3
Atratividade visual JABBARI et al.,2017; CARR et al.,2010; KELLY et a/.,2011; 14

ZABOT 2013; BRADSHAW 1993; POZUETA 2009; AMANCIO

2005; DIXON 1996; PADILLO et al.,2016; LARRANAGA et

al.,2014; KOH et al.,2013; SOUTHWORK 2005; GALLIN 2001;

GONCALVES et al., 2015;
Condicdo do piso ABLEYetal.,2011;ITDP 2016; GONCALVES etal., 2015; 3
Tipologia da rua ITDP 2016; 1
Conectividade dasvias JABBARI et al.,2017; CARR et al.,2010; NABORS et al.,2007; 11

POZUETA 2009; DESYLLAS et al.,2003; PADILLO et al.,2016;

LARRANAGA et al.,2014; GALLIN 2001; SOUTHWORK 2005;

FORSYTHetal. 2008; LESLIE et al. 2007,
Conflito pedestre x veiculo DIXON 1996; GALLIN 2001; 2
Conforto (térmico, acustico.)  [JABBARI et al., 2017; KELLY et al.,2011; SANDT 2008; POZUETA 6

2009; KOH etal., 2013; ITDP 2016;
Continuidade das calgadas KELLY et al.,2011; NABORS et al., 2007; DESYLLAS et al., 2003; 4

DIXON 1996;
Convivéncia, relagdes sociais  |BRADSHAW 1993; SANDT 2008; GONCALVES et a,/2015; 3
Cruzamentos KIMetal.,, 2014;GUOetal., 2013; KELLY et al., 2011; 3
Declividade (lote-meio-fio) ZABOT 2013; PADILLO et al., 2016; LARRANAGA et al., 2014; 3
Densidade (fluxo) de pessoas  [BRADSHAW 1993; NABORS et al., 2007; GALLIN 2001; YIN 2013; 6

KOHetal., 2013;ITDP 2016;

14
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3.2 Escolha dos atributos

Critérios

Autores

Recorréncia

Densidade construida

CARR et al., 2010; KIM et al., 2014; LARRANAGA et al., 2014;
LESLIE et al., 2007; BRADSHAW 1993; MOUDON 2001; Highway
manual 1997; SAELENS et al., 2003; RODRIGUEZ et al., 2005;
KIM et al., 2006

10

Densidade dasvias

CARR et al., 2010; KIM et al., 2014;

Densidade populacional

JABBARIetal., 2017;

Distancia ao destino

GUO et al,, 2013; ALLAN 2001; BANDARA 1994; Fort Collins
1996; KHISTY 1994; Portland 1998; FRANK et al., 2005;

Diversidade do solo

JABBARI et al., 2017; TALAVERA et al., 2015; KIM et al.,
2014; ZABOT 2013; POZUETA 2009; DESYLLAS et al., 2003;
PADILLO et al., 2016; LARRANAGA et al., 2014; GALLIN 2001;
YIN 2013; SOUTHWORK 2005; FORSYTH et al., 2008; LESLIE
et al, 2007; KOH et al., 2013; BANDARA 1994; DIXON 1996;
KHISTY 1994; MOUDON 2001; PORTLAND 1998; SAELENS et
al., 2003; FRANK et al., 2005; RODRIGUEZ et al., 2005;
McCORMECK et al., 2006; KIM et al., 2006; HOEHNER et al.,

2006; SHAH 2008; ITDP 2016;

27

Escalahumana

JABBARIetal., 2017; EWING et al., 2006;

Estacionamento

BRADSHAW 1993; CAVALCANTI, 2016.

Facilidade de travessia dasruas

KELLY et al., 2011; ZABOT 2013; POZUETA 2009; GALLIN 2001;
FORSYTHetal., 2008; KOH etal., 2013; ITDP 2016;

[luminagdo

CARR et al.,, 2010; KIM et al., 2014; KELLY et al.,2011; ZABOT
2013; SOUTHWORK 2005; FORSYTH et al., 2008; ITDP 2016;

Larguradas Calgadas

TALAVERA et al., 2015; KIM et al., 2014; GUO et al., 2013;

KELLY et al., 2011; ZABOT 2013; POZUETA 2009; DIXON 1996;
PADILLO et al.,, 2016; LARRANAGA et al., 2014; GALLIN 2001;
FORSYTH et al., 2008; SOUTHWORK 2005; ABLEY et al., 2011;

ITDP 2016; GONCALVES et al., 2015;

15

Limpeza dasvias

KELLY etal., 2011; ZABOT 2013;

Mobilidrio urbano

KIM et al., 2014; KELLY et al., 2011; ZABOT 2013; BRADSHAW
1993; POZUETA 2009; GALLIN 2001; FORSYTH et al., 2008;

GONCALVES et al., 2015;




3.2 Escolha dos atributos

Critérios Autores Recorréncia
Obstaculos ZABOT 2013; LARRANAGA et al., 2014; GALLIN 2001; ABLEY et| 5
al.,2011; GONCALVESetal., 2015;
Protecdo contraasintempéries [ZABOT 2013; POZUETA 2009; KOH et al,, 2013; ITDP 2016; 6
GONCALVESetal., 2015; CAVALCANTI 2016
Qualidade do piso ZABOT 2013; BRADSHAW 1993; POZUETA 2009; AMANCIO 9
2005; PADILLO et al., 2016; LARRANAGA et al., 2014; GALLIN
2001; SOUTHWORK 2005; ITDP 2016
Relacdo com a interface,|GUO et al., 2013; SOUTHWORK 2005; EWING et al., 2006; ITDP 5
Fachadas ativas 2016; CAVALCANTI 2016
Rotas exclusivas de 6nibus KIM et al., 2014; 1
Seguranca do piso KELLY et al., 2011; ZABOT 2013; BRADSHAW 1993; AMANCIO 5
2005; GALLIN 2001;
Seguranca publica CARR et al., 2010; KELLY et al., 2011; NABORS et al., 2007; 12
SANDT 2008; POZUETA 2009; AMANCIO 2005; PADILLO et al.,
2016; LARRANAGA et al., 2014; YIN 2013; KOH et al., 2013;
ITDP 2016; GONCALVES et al., 2015;
Seguranca viaria PADILLO et al., 2016; LARRANAGA et al., 2014; KOH et al., 2013; 5
ITDP 2016; GONCALVESetal., 2015;
Sinalizagdo vidria ZABOT 2013; POZUETA 2009; KOH etal., 2013; 3
Tamanho das quadras CARRetal.,, 2010; ZABOT 2013;ITDP 2016 3
Topografia JABBARI et al., 2017; CARR et al., 2010; KIM et al., 2014; 10
ZABOT 2013; NABORS et al., 2007; POZUETA 2009; DESYLLAS
et al., 2003; DIXON 1996; JABBARI et al., 2017; KOH et al.,
2013;
Velocidade do trafego TALAVERA et al., 2015; CARR et al., 2010; GUO et al., 2013; 16

KELLY et al., 2011; ZABOT 2013; ABLEY et al., 2011;
BRADSHAW 1993; DIXON 1996; DOT 2003; FDOT 2002;
KHISTY 1994; Portland 1998; GALLIN 2001; DANNENBERG

2004; McCORMECK et al., 2006; HOEHNER et al., 2006 ;

Fonte: Produzido pela autora, 2018.
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3.3 Questionario

Afim de facilitar a aplicacdo do AHP os critérios foram organizados em uma escala hierarquica, conforme
explicado no capitulo 2. Foram, entdo avaliados de acordo com a recorréncia, a relevancia, a aplicabilidade
para a area de estudo e facilidade de entendimento por parte do respondente. Devido a este ultimo fator,
diversos critérios relativos ao desenho urbano, tais como compacidade, integracdo e densidade de vias,
por exemplo, foram desconsiderados, uma vez que a interpretacdo desses critérios por parte do
entrevistado poderia ser de dificil entendimento, conduzindo a julgamentos equivocados. Ao fim do

processo de analise, foram selecionados trés critérios e onze subcritérios, conforme apresentado na

Figura3.7.

Figura 3.7- Sistema de hierarquizagdo para ponderagdo dos critérios estudados.
T L
o) Qualidade da calcada Qualidade do percurso Seguranga
S l ................................... l .................................. l ........ Matriz.1

: Declividade da cal¢cada | Acesso a transporte publico f Seguranca publica
2 Largura da calgada | Diversidade de uso do solo | - : Seguranga vidria
Q - <l o
é - | Protecdo contra intempéries | Relagdo com a interface - Seguranga do piso
(V2 o o 2

Qualidade do piso . Topografia

............................ MatizZ ... . M3 . Maizd
Fonte: Produzido pela autora, 2018.

No critério “qualidade da calcada” foram avaliados a (i) declividade da calcada, (ii) largura da calcada, (iii)

protecdo contra intempéries e (iv) qualidade do piso. No critério “qualidade do percurso” os subcritérios

analisados foram o (v) acesso a transporte publico, (vi) uso do solo, (vii) relacdo com a interface e (viii)

topografia. Por fim, o critério “sequrancga” avaliou aimportédncia da (ix) seguranca do piso, da (x) seguranca

publica e da (xi) seguranca viaria para o pedestre.

A organizacdo em critérios e subcritérios correspondem as matrizes de comparacdo pareada que
permitem a correlacdo entre as respostas dos respondentes. A matriz 1 é composta pelos critérios

”ou

“qualidade da calcada”, “qualidade do percurso” e “seguranca”. A matriz 2 compara os subcritérios
“declividade da calcada”, “largura da calcada”, “protecdo contra intempéries” e “qualidade do piso”;
enguanto a matriz 3 compara os subcritérios “acesso a transporte publico”, “diversidade de uso do solo”,
“relacdo com a interface” e “topografia”. Por fim, a matriz 4 avalia a importancia relativa da “seguranca

” ou

publica”, “seguranca viaria” e “seguranca do piso”.
3.3 QUESTIONARIO

A etapa seguinte a sele¢do dos critérios consistiu na estruturacdo do questionario para consulta com os
respondentes. O questionario é dividido em trés partes principais. A primeira secao é dedicada a

apresentacdo da pesquisa e do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido — TCLE. Na segunda secdo o



3.3 Questionario

entrevistado é convidado a responder as perguntas a respeito da importancia relativa dos critérios de
acordo com a sua perspectiva. As perguntas estdo organizadas de acordo com as matrizes de comparagdo
pareada e uma escala de cinco niveis que varia de “muito menosimportante” a “muito maisimportante” é
fornecida ao respondente para que ele julgue, entre essas alternativas, o grau de importancia de um

critério ou subcritérioem relacdo ao outro ao qual ele estd sendo comparado.

A fim de facilitar o entendimento do atributo que estd sendo analisado sdo apresentadas imagens
correspondentes a cada critério analisado e uma breve explicagdo sobre eles, tornando a entrevista mais
clara e atrativa ao entrevistado. A Ultima se¢do do questionario é composta por perguntas referentes aos
dados socioecondmicos do individuo, permitindo inferéncias e andlises mais fundamentadas nas

particularidades dos entrevistados.

A Figura 3.8 apresenta um exemplo das perguntas feitas no questiondrio. E possivel encontrar o modelo

completonoApéndice7.1.

Figura 3.8- Exemplo do questionario.

Avaliacio da importincia de
critérios relativos a caminhabilidade

1. Para vocé,"declividade da calgada" ¢ do que
"largura da calgada"?

() Muito menos importante
() Menos importante

() Igualmente importante
() Mais importante

() Muito mais importante

EXPLICACAO

Declividade da calgada: Avalia a importancia do nivelamento adequado da
calgada, isto ¢, calgadas com baixa declividade, sem rampas ou degraus que !
dificultem a caminhada.

Largura da calgada: Avalia a importancia da garantia de calgadas com pelo
menos 1,2 metros de largura sem obstaculos que obstruam a circula¢do do

pedestre.

Fonte: Produzido pela autora, 2018.
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3.4 Estratégia de amostragem

O questionario foi disponibilizado online através da plataforma de desenvolvimento de pesquisa
surveymonkey durante os meses de setembro e outubro de 2019. A escolha por esse tipo de abordagem
se deu pela facilidade de alcance de um maior nimero de respondentes e pela garantia da imparcialidade
do entrevistador frente ao voluntario no momento de resposta. Por meio da aplicacao do questionario os
respondentes foram agrupados de acordo com o género, faixa etdria e condicdo de mobilidade,
identificando os critérios considerados mais importantes para cada um desses grupos. As respostas
obtidas foram, entdo, aplicadas no método AHP que forneceu o peso dos critérios e subcritérios avaliados
para cada matriz de comparacdo. Dessa forma, foi possivel identificar, por exemplo, o peso de “seguranca
publica” em relacdo a “seguranca viaria” e “seguranca do piso”; assim como identificar o peso do critério
“seguranca” em relacdo aos critérios “qualidade da calcada” e “qualidade do percurso”; e assim por

diante.

3.4 ESTRATEGIA DE AMOSTRAGEM

A andlise realizada nesta pesquisa € de natureza qualitativa a partir de dados quantitativos e, portanto,
utiliza-se de uma amostragem ndo probabilistica, também denominada de amostragem ndo aleatdria, por

conveniéncia ou amostragemtedrica. De acordo com Uwe Flick (2004, p. 79),

Na amostragem tedrica, as decisGes relativas a amostragem podem partir de
qualguer um dos dois niveis: podem ser tomadas no nivel dos grupos a serem
comparados ou podem concentrar-se diretamente em pessoas especificas. Em
ambos os casos, aamostragem de individuos, grupos ou campos concretos nao
se baseia nos critérios e nas técnicas usuais de amostragem estatistica. A
representatividade de uma amostra ndo é garantida nem pela amostragem
aleatdria, nem pela estratificacdo. Em vez disso, individuos, grupos, etc. sdo
selecionados de acordo com o seu nivel (esperado) de novos insights para a

teoriaem desenvolvimento.

A razdo da escolha pela amostragem ndo probabilistica se da por trés razdes principais, a saber: (i) a
pesquisa ndo considerou opinides de pessoas de uma populacdo especifica (por exemplo, apenas de
moradores da cidade de Campina Grande) e, portanto, ndo had como fazer amostragem estatisticamente
representativa de uma populacdo ndo definida; (ii) por se tratar de um estudo comparativo, o objetivo ndo
é generalizar os resultados para uma populacdo, mas sim, buscar as verdadeiras diferencas entre as
amostras que estdo em analise (BARBETTA, 2002); (iii) para a comparagcdo entre a percepc¢do dos
pedestres sobre os critérios de caminhabilidade, torna-se mais importante o equilibrio no tamanho das

amostras dos grupos comparados, do que a representatividade desses grupos dentro da populacao.



3.5 Avaliacdo das condi¢des de caminhabilidade

Destaca-se que, segundo Sampierietal. (2006, p. 271),

A vantagem do enfoque quantitativo de uma amostra ndo
probabilistica é sua utilidade para determinado modelo de estudo que
requer nem tanto uma representatividade de elementos de uma
populagdo, mas sim, uma cuidadosa e controlada escolha de individuos

com certas caracteristicas ja especificadas na colocagdo do problema.

Desse modo, naamostragem realizada nesta pesquisa, priorizou-se coletar informacdes com o maximo de
equilibrio possivel no tamanho dos grupos comparados, direcionando, na medida do possivel, a escolha
das pessoas a serem entrevistadas a fim de atingir o objetivo pretendido na amostragem (SAMPIERI et al.,
2006).

3.5 AVALIACAO DAS CONDICOES DA CAMINHABILIDADE

Para as andlises das condicGes de caminhabilidade da area foram atribuidas notas para cada critérios,
utilizando o valor 0 para um critério ndo atendido, 5 para um critério parcialmente atendido e 10 para um

critério totalmente atendido, conforme metodologia aplicada em estudo anterior (CAVALCANTI, 2016).

Sendo assim, para o subcritério “largura de calcadas” foi atribuida a nota 10 ao trecho cuja calgada possui
a faixa livre de circulagdo com dimensdo superior a 2,25m. Para as calcadas que oferecem uma faixa livre
de circulagcdo com dimensdes entre 1,20m e 2,25m foi atribuida a nota 5 e as calgadas com faixas de

circulacdo com dimensdesinferioresa 1,20 a nota atribuidafoi 0.

No subcritério “declividade da calgada” a nota maxima foi atribuida ao trecho com declividade maxima de
3%, conforme determinado pela norma de acessibilidade (NBR 9050). A nota 5 foi atribuida ao trecho cuja
calcada possui uma inclinagdo transversal acentuada, acima de 3%. A nota O foi dada as calcadas
interrompidas por degraus e/ou rampas, dificultando o acesso de pessoas com mobilidade reduzida e

cadeirantes.

Ao subcritério “qualidade do piso”, por sua vez, foi atribuida a nota maxima as calgadas com pisos em boas
condi¢cdes de manutencdo, regulares, sem buracas ou desniveis. As calcadas que apresentaram o piso em
mal estado de conservacdo, apresentando buracos e/ou desniveis, foi atribuida a nota 5. A nota minima,

porsuavez, foidada as calcadas que apresentaram revestimento do piso inexistente.

No subcritério “protecdo contra intempéries” a nota 10 foi dada ao trecho cuja calcada é totalmente
protegida da chuva e sol, apresentando dois ou mais itens de protecdo. A nota 5 foi atribuida ao trecho
com calcadas parcialmente protegidas, apresentando pelo menos um item de protecdo. Pontuou,

portanto, a nota 0,0 a calcada exposta asintempéries, sem sombra ou protecdo contraachuva.
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3.5 Avaliacdo das condi¢des de caminhabilidade

No subcritério “topografia” as calcadas sem aclives ou declives acentuados que oferecem uma facil
caminhadareceberamanota 10. Para as calgadas com uma leve inclinacao, exigindo algum tipo de esforco
durante a caminhada, a nota atribuida foi 5. Ja as calgcadas muito ingremes, requisitando grande esforco
fisico por parte do transeunte, tornando o deslocamento de pessoas com mobilidade reduzida uma tarefa

exaustiva, a nota atribuida foi 0,0.

No subcritério “acesso a transporte publico”, a nota maxima foi atribuida aos trechos cuja distanciaa pé do
ponto médio do trecho até a parada de dnibus mais proxima foi inferior a 500 m, para os trechos cuja
distancia a pé até a parada de Onibus esteve entre 500m e inferior a 1000m foi dada a nota 5. Por fim, a
nota minima (0,0) foi dada aos trechos cujas distancia a parada de dnibus mais préxima foi superior a 1000
m, conforme sugerido por ITDP (2016). Neste critério a medicdo foi feita seguindo-se o tragado das vias e

ndo pormeiode umalinharetaentre otrecho e o ponto de parada de 6nibus.

No subcritério “relacdo com a interface”, foi avaliada a porcentagem (m?) de face de quadra com conexdo
visual com o interior dos edificios, conforme sugerido por ITDP (2016). Dessa forma, para as faces de
quadra que apresentaram uma permeabilidade visual superior a 70% de sua extensdo a nota atribuida foi
10. Para as faces de quadra com permeabilidade visual entre 50% e menos de 70% a nota dada foi 5. Ja
para os trechos com menos de 50% de permeabilidade visual a nota atribuida foi 0,0. Para o calculo desse
critério, com auxilio do google street view, foi medido o percentual aproximado de aberturas
queoferecem permeabilidade visual em cada lote do trecho avaliado. O valor encontrado foi, entdo,

dividido pela extensdo total do trecho.

O subcritério “diversidade do uso do solo” avaliou a porcentagem dos diferentes usos dos edificios
confrontantes ao segmento da calcada. Paraisso foi medido a extensdo total do segmento, considerando-
se todos os pavimentos dos edificios. Em seguida foi medido a extensdo ocupada por cada uso e dividido
esse valor pela extensdo total do trecho. Dessa forma foi identificado o percentual ocupado pelo uso
predominante no trecho e atribuido 10 aos trechos cujo uso predominante ocupa 50% ou menos da
extensdo total da calgada, 5 aqueles cujo uso predominante ocupa acima de 50% e 75% e 0,0 aos trechos
com mais de 75% da sua extensdo ocupada pelo uso predominante. Sabendo que lotes vazios ndo
contribuem para a diversidade de uso na malha urbana, pelo contrario, geram hostilidade, aumentando a
sensacao de inseguranca, o percentual correspondente a lotes sem uso foi somado ao uso predominante

dotrechoao qual ele pertence como forma de penalizacdo no julgamento deste critério.

No subcritério “seguranca do piso” a nota maxima (10) foi atribuida aos trechos cujas calgadas
apresentaram piso cimenticio antiderrapante. Para as calcadas revestidas com piso ceramico
antiderrapante a nota atribuida foi 5. A nota O foi atribuida aos trechos que apresentaram revestimento

ceramico liso, representando alto risco ao pedestre.

O subcritério “seguranca viaria”, por sua vez avaliou a presenca de elementos que oferecem seguranca ao
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pedestre no momento da travessia das vias. Dessa forma, as calcadas que apresentaram faixa de
seguranca, semaforo e sinaleiras de pedestre a nota atribuida foi 10. Para as calcadas em que pelo menos
um desses itens ndo estad presente, a nota foi 5. Recebeu a nota 0,0 aquelas calcadas em que nao foi

possivel encontrar nenhum desses itens.

Por fim, o subcritério “seguranca publica”, devido as limitacdes e dificuldades de mapeamento e
localizagdo geografica exata de crimes, avaliou a ocorréncia de eventos de violéncia (drogas, assaltos,
homicidios e violéncia contra a mulher) ao nivel do bairro. Desta forma, foi atribuida a nota maxima a
bairros com baixa superposicao de eventos de violéncia, a nota 5 aqueles com superposicao intermediaria
e a nota 0 a bairros com alta superposicdo de eventos de violéncia. Como base para esta analise foi

utilizado o trabalho de Santos e Junior (2010).

Definida as formas de analise de cada subcritério foi estrutura, entdo, uma Planilha de Pesquisa de Campo
(PPC) para auxiliar a etapa de levantamento in loco para analise das condicdes de caminhabilidade nos

trechos estudados. O modelo da PPCestd apresentado no Apéndice 7.2.
3.6 DEFINICAO DOS INDICES DE CAMINHABILIDADE

O levantamento de campo e os dados obtidos pela PPC forneceram a avaliacdo dos critérios relativos
acaminhabilidade de de cada trecho estudado, bem como de cada rua, obtido pela média simples dos
critérios de todos os trechos presentes na rua. Entdo, as notas de cada critérios e o peso dos mesmos
foram utilizados para definicdo do ICS e do ICP. Para tanto, o indice de caminhabilidade simplificado (ICS)
consistiu na média simples dos onze subcritérios avaliados. Para o célculo do indice de caminhabilidade
ponderado (ICP), sobre esses valores é aplicado o peso dos critérios gerado pelo AHP, de modo que a

média ponderada dos subcritérios corresponde ao ICP de cada trecho avaliado na area de estudo.

Portanto, para o calculo do ICP foiaplicada a seguinte férmula de média ponderada:

n
ICP = 261 'Pi
i=1

onden é o numero de critérios avaliados; C; a nota atribuida a cada critério i; e P; a importancia relativa
(peso) do critério, de acordo com valoracdo dada pela populacdo local. Na equacdo acima a soma de

P;éigualal.

O célculo do ICS foi obtido a partir da seguinte férmula de média simples, a qual pressupde que todos

os critérios possuem igual importancia:

n
C;
ICS = Z—
4 n

=1

L
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3.6 Definicdo dos indices de caminhabilidade

A Ultima etapa desta pesquisa consistiu na comparacdo entre os resultados obtidos pela aplicacdo dos

dois métodos e identificadas divergéncia e convergéncias nas analises.

Os resultados obtidos serdo apresentados e discutidos nos capitulos seguintes.
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Capitulo 04

Resultados e
Discussoes

Neste capitulo sdo apresentados e discutidos os resultados obtidos pela aplicacdo das
duas metodologias abordadas nessa pesquisa. Inicialmente, a fim de oferecer um
panorama geral da qualidade da caminhada no centro de Campina Grande serdo
discutidas questdes particulares da area de estudo, os principais problemas e
potencialidades. Em seguida, sdo discutidos os resultados obtidos pela aplicacdo do
guestionario online, identificando-se os critérios mais relevantes para os seguintes
grupos analisados: (i) homens e mulheres; (ii) jovens, adultos e idosos e (iii) pessoas
com mobilidade reduzida. Posteriormente sdo apresentados os resultados dos indices
de caminhabilidade utilizando a metodologia simplificada e ponderada,
respectivamente. Em seguida, sdo apresentados os melhores e piores trechos obtidos
pelo ICP e discutidas questdes relacionadas a aplicacdo e interpretacdao de alguns
critérios, explicando-se as limitacGes encontradas e as decisdes que guiaram o
levantamento de campo. Por fim, Os resultados obtidos pelo ICS e pelo ICP sdo
comparados, identificando-se e discutindo-se as convergéncias e divergéncias de
anadlises entre as duas metodologias de avaliacdo e, identificando-se, os resultados

mais representativos da realidade.

41- PANORAMA DA CAMINHABILIDADE NO CENTRO HISTORICO DE
CAMPINA GRANDE

O perimetro do centro histérico de Campina Grande definido pelo Instituto do
Patrimbnio Historico e Artistico da Paraiba (IPHAEP) compreende um cinturdo que
engloba ruas e pragas centrais da cidade. Margeando esse perimetro, as ruas Miguel
Barreto e Rui Barbosa definem o limite a oeste, ao sul localizam-se as ruas Sélon de
Lucena, a Praca Antonio Pessoa e a Tv. Almirante Alexandrino. A leste as ruas Dr. Jodo

Tavares, Jodo Lourenco Porto, Vila Nova da Rainha e Peregrino de Carvalho contornam
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4.1 Panorama da caminhabilidade no centro histérico de Campina Grande

a area e, fechando a norte, encontra-se as ruas Sete de Setembro e Jodo Pessoa. O perimetro do centro

histérico e sualocalizacdo na cidade é apresentado no mapa da Figura4.1.

Figura 4.1- Mapa de localizagdo do centro histérico na cidade de Campina Grande.

@
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Campina Grande-PB
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Fonte: produzido pela autora, 2019.

O centro histdrico é cortado ao meio pela principal avenida da cidade. A avenida Floriano Peixoto,
composta por duas vias de mdo Unica em sentidos opostos e dotadas de um canteiro central, separa o
centro em duas porgles (norte e sul) com caracteristicas distintas quanto a predominancia de usos,
qualidade de calcadas e topografia. A por¢do norte possui predominancia de uso comercial e servigos com
as residéncias majoritariamente localizadas nos andares superiores de edificios mistos. Na porcdo sul,
diferentemente, ha uma maior concentracdo de residéncias em lotes térreos e alguns edificios
residenciais. No mapa de usos apresentado na Figura 4.2 é possivel perceber o contraste de

predominancia de usos nas duas por¢des do centro.
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Figura 4.2: Mapa de uso do centro histérico
Fonte: Produzido pela autora, 2019.
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Nas calgadas da por¢do norte o programa Campina Decd, iniciado na década de 1990, reformou e
padronizou grande parte das calgadas localizadas nesta por¢do do centro. Na Figura 4.3 é possivel
identificar o padrdo adotado nessas calcadas. Quase trés décadas depois, apesar dos desgastes do tempo
e falta de manutencdo, ainda apresentam uma qualidade de piso e largura de calgadas superiores quando
comparadas as que ndo foram contempladas pelo programa. No entanto, problemas como calg¢adas
estreitas, presenca de obstaculos (como fiteiros, bancas de vendas e mobilidrios mal posicionados) e baixa

qualidade do piso pela falta de manutengdo sdo os principais problemas encontrados na drea.

Figura 4.3- Exemplo de padrdo de calcada adotado com o Programa Campina Decd.

Fonte: Medeiros, 2019.
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4.1 Panorama da caminhabilidade no centro histérico de Campina Grande

Na porcdo sul a topografia mais acentuada contribui para a recorréncia de problemas de nivelamento
transversal com calgadas constantemente interrompidas por rampas e degraus. A maior parte das
calcadas apresenta largura insuficiente (inferior a 2m), baixa qualidade do piso e diversos lotes possuem

calcadas revestidas com piso ceramico, representando risco a seguranca do transeunte.

A diferenca de predominancia de usos também se reflete na permeabilidade visual das fachadas. Lotes
comerciais oferecem térreos (plinths) mais ativos e maior porcentagem de aberturas. No entanto, é
preciso ressaltar que essa visibilidade é altamente prejudicada fora do horario comercial e nos finais de
semana quando as vitrines sdo fechadas por portas metalicas. O mapa da Figura 4.4 ilustra a dinamica da
area em hordrios ndo comerciais; Os lotes apresentados como “apagados” sdo aqueles que funcionam
apenas em horario comercial, sendo assim, em turnos da noite ou fim de semana, por exemplo, ndo ha
movimentacdo de pessoas nesses estabelecimentos. Os lotes apresentados como “acesos”, por sua vez,
sdo os lotes cuja dinamica de uso ndo se limita a horarios comerciais, tendo fluxo de pessoas em todos os

diase horéarios dasemana.

Ao interpretar o mapada Figura 4.4 é possivel perceber que na por¢do sul a dindmica e a movimentacdo
de pessoas sdo mais constantes ao longo do dia, fato que deve ser levado em consideracdo na
interpretacao dos resultados. A foto da Figura 4.5 exemplifica o contraste de dinamica do centro em dias
Uteise nofinal de semana, respectivamente.

Figura 4.4- Mapa de dinamica de usos em horarios ndo-comerciais.
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Fonte: Produzido pela autora, 2019.
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Figura 4.5: Movimento no centro em dias Uteis (a) e no final de semana (b).

Fonte: Medeiros, 2019.

A presenca de areas verdes na malha urbana melhora de forma expressiva a qualidade da caminhada,
sendo areas de abrigo e descanso para quem se desloca a pé. O centro histérico abriga pragas importantes
dacidade, com grande fluxo de pessoas transitando por elas diariamente. O mapada Figura 4.6 apresenta

alocalizagdo das principais areas verdes presentes na area de estudo.

Figura 4.6: Localizagdo das pragas no centro historico.
Fonte: Produzido pela autora, 2019.
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Devido ao seu carater de eixo viario na cidade, a avenida. Marechal Floriano Peixoto concentra grande

parte dos pontos de parada de 6nibus presentes na area de estudo. A partir dessa via é possivel ter acesso
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4.1 Panorama da caminhabilidade no centro histérico de Campina Grande

direto ao terminal de integracdo, bem como aos demais bairros da cidade. O mapa viario apresentado na
Figura 4.7 ilustra a distribuicdo de pontos de parada de 6nibus na drea, alocalizacdo das faixas de pedestre

e semaforos e alocalizacdo do principal terminal de integracao da cidade.

Figura 4.7: Mapa vidrio.
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Fonte: Produzido pela autora, 2019.
Quanto a questdo da seguranca publica na drea de estudo a impossibilidade na obtenc¢do de dados com
localizacdo exata da ocorréncia dos crimes guiou a andlise ao nivel do bairro. O estudo de Santos e Junior
(2012), referéncia na area de mapeamento da violéncia urbana, analisou a superposicdo de crimes
(drogas, assaltos, homicidios e violéncia contra a mulher) nos bairros da cidade mediante consulta a
orgdos publicos (Secretaria de Seguranca da Paraiba e 22 Delegacia Regional de Policia Civil de Campina
Grande), base de dados? e aplicagdo de questionarios. Como resultado, o estudo apontou o bairro do
centro como o local com maior superposicdo de eventos de violéncia, como ilustrado no mapa da Figura

4.8.

Aescolha por utilizar os dados do trabalho de Santos e Junior (2012) foi determinada por alguns fatores, a
saber: (i) o trabalho publicado foi premiado e vem sendo utilizado como referéncia na area do
mapeamento da violéncia urbana; (ii) a subjetividade da analise desse subcritério, somado a dificuldade
de obtencdo de dados junto a drgdos publicos (como relatado no estudo citado) tornaria a analise desse

critérioinvidvel para esta pesquisa. Optou-se, entdo, ciente da limitacdo temporal, por utilizar os dados do

3Dados obtidos mediante consulta ao IBGE (Institudo Brasileiro de Geografia e Estatistica) e ao IDEME (Instituto de

Desenvolvimento Municipal e Estadual).
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Figura 4.8: Representacdo de bairros com maiores superposi¢cdes de eventos de violéncia na cidade de Campina

Grande (PB).

Mapeamento da violéncia em Campina
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Tépicos:

A: Dados dos Assaltos obtidos com a Hemeroteca.

B: Dados dos Homicidios obtidos com a Hemeroteca.

C: Dados do Trafico de drogas e Comércio ilegal de

armas, obtidos com a Hemeroteca.

D: Dados da Violéncia contra a mulher, obtidos na

Hemeroteca.
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ESCALA aos Homicidios

10 10 o 0 w0 o e F: Dados Estatisticos da Delegacia referentes

ao Tréafico de drogas.

G: Bairros violentos de acordo com os questionarios.

Fonte: Adaptado de Santos e Junior (2012).

estudo de Santos e Junior (2012) uma vez que, desde a data de publicacdo, ndo houve a adogdo de
nenhuma politica publica expressiva e consistente de combate ao crime no bairro do centro. Infere-se,

portanto, que a situacdo atual ndo diferente significativamente do cenario apresentado pelos autores.

Antes da apresentacdo dos resultados, é importante que algumas ressalvas e comentarios sejam feitos a
respeito dos julgamentos e interpretacdes feitas durante essa fase de andlise. No critério “relacdo com a
interface” os trechos pertencentes as areas verdes pontuaram a nota maxima, tendo em vista os
beneficios que esses espacos oferecem ao ambiente urbano, permitindo o livre acesso do pedestre a

esseslocaisem qualquer horario do dia.

Diante dos resultados apresentados pelo estudo de Santos e Junior (2012) o subcritério “seguranca
publica” pontuou a nota minima em todos os trechos, tendo em vista que a andlise foi feita a nivel do
bairro. No critério “largura das calgcadas”, mobilidrios urbanos ou fiteiros locados na faixa livre de
circulacdo, configurando-se como obstaculos no passeio, tiveram suas dimensdes descontadas do

tamanho calgada.
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4.2 DEFINICAO DA IMPORTANCIA RELATIVA DOS CRITERIOS ANALISADOS

O questionario online alcangou um publico de 228 pessoas. Destas, 68 foram homens (29,82%) e 157
foram mulheres (70,17%). Quanto a faixa etaria, como esperado devido a facilidade de acesso a internet,
147 respondentes foram jovens entre 18 e 29 anos, correspondendo a 64,47% do total de voluntarios, 65
adultos entre 30 e 59 anos (28,51%) e 12 idosos acima de 60 anos (7,02% dos respondentes). Doze
voluntarios afirmaram possuirem algum tipo de dificuldade de mobilidade, ndo sendo, no entanto, esse
numero correspondente ao total do nimero de idosos.

A matriz 1, que compara os critérios “qualidade da calcada”, “qualidade do percurso” e “seguranca” foi
avaliada pelos respondentes da seguinte forma: 22,36% dos respondentes consideraram a “qualidade da
calcada” o critério mais importante durante a caminhada; 22,58% julgaram a “qualidade do percurso”
como tendo maior influéncia enquanto se deslocam a pé; e, majoritariamente, 55,06% definem a
“seguranca” como fator de maior impacto na caminhada. A Tabela 4.1 expde os resultados encontrados
pela comparacdo dos critérios pertencentes a matriz 1, apresentando como os diferentes grupos
avaliaram esses critérios.

Tabela 4.1: Avaliacdo dos critérios da matriz 1.

PERFIL DOS RESPONDENTES

CRITERIOS Homens | Mulheres | Jovens Adultos Idosos |Mobilidade| Todos

(19-29) (30-59) (+60) reduzida

Qualidade da 19,77% 23,15% 20,43% 24,38% 34,12% 24,81% 22,36%
calcada

Qualidade do 22,29% 22,42% 21,92% 22,46% 29,01% 26,05% 22,58%
percurso

P> Seguranca 57,93% 54,43% 57,65% 53,16% 36,87% 49,14% 55,06%

Fonte: produzido pela autora, 2019.

Analisando os resultados da matriz 1 é possivel perceber que o critério “seguranca” foi julgado com uma
diferenca expressiva como o mais importante para todos os grupos avaliados. Contudo, nota-se também
gue essa expressividade € atenuada no grupo dos idosos. Para os idosos a seguranca possui peso
semelhantes a aspectos relacionados a qualidade da calcada, uma vez que para esse grupo os aspectos
fisicos da calgada também impactam fortemente na caminhada, podendo configurar-se como risco de
gueda e acidentes. Como esperado, os jovens julgaram a “qualidade da calcada” como menos importante
dentre os critérios avaliados. Uma provavel explicacdo para isso € que para esse grupo as barreiras e
obstaculos no passeio sdo mais facilmente superados, tendo outros fatores como a seguranga maior

relevancia na qualidade da caminhada.

Homens e mulheres julgaram os critérios da matriz 1 de forma semelhante. Pessoas com mobilidade

reduzida consideraram a qualidade da calgada e a qualidade do percurso menos importante quando



4.2 Definicdo da importancia relativa dos critérios analisados

comparado com os julgamentos desses critérios pelos idosos. O grupo total dos respondentes julgaram,
portanto, a qualidade da cal¢cada e a qualidade do percurso igualmente importantes na promoc¢do de uma

boacaminhada.

A matriz 2 composta pelos subcritérios relacionados a “qualidade da calcada” foi analisada da seguinte
forma pelos respondentes: Apenas 11,00% consideraram o subcritério “protecdo contra intempéries”
como mais importante na caminhada; 28,02% julgaram “declividade da calgada” como mais importante;
28,91% consideram a “largura da calgada” como determinante na experiéncia do pedestre; e 32,08%
valorizam a “qualidade do piso” no seu deslocamento a pé. A Tabela 4.2 expde os resultados encontrados
pela comparacdo dos critérios pertencentes a matriz 2, apresentando como os diferentes grupos
avaliaram esses critérios.

Tabela 4.2: Avaliacdo dos critérios da matriz 2.

PERFIL DOS RESPONDENTES

CRITERIOS Homens | Mulheres | Jovens Adultos Idosos |Mobilidade| Todos

(19-29) (30-59) (+60) reduzida
Protecdo contra 11,36% 11,09% 9,92% 11,36% 23,99% 19,05% 11,00%
intempéries
Declividade da 35,29% 24,86% 26,54% 30,43% 30,77% 18,24% 28,02%
calcada
Largura da calcada| 27,24% 29,29% 29,39% 28,46% 22,11% 32,52% 28,91%

Qualidade do piso| 27,01% 34,76% 34,16% 29,57% 23,13% 30,19% 32,08%

Fonte: produzido pela autora, 2019.

A presenca de elementos que protegem o pedestre do sol e da chuva foi julgado como de menor
importancia para jovens e adultos. Os idosos e pessoas com mobilidade reduzida valorizaram mais esse
subcritério. Oshomens consideraram a declividade da calgada como o aspecto maisimportante enquanto
caminham pela cidade, enquanto as mulheres julgaram a qualidade do piso como de maior influéncia.
Jovens e adultos valorizaram a declividade da calgada, a largura da calcada e a qualidade do piso de forma
equilibrada, sendo que para os jovens a qualidade do piso tem maior impacto, enquanto para os adultos a
maior influéncia é causada pela declividade da calgada. Para os idosos uma calcada com nivelamento
adequado, sem rampas ou degraus, € maisimportante na garantia de uma boa caminhada, tendo em vista
que esses elementos podem apresentar barreiras para esse grupo. Pessoas com mobilidade reduzida,
diferente dos demais grupos, deram maior importancia a largura da calgada, seguido pela qualidade do
piso. Para esse grupo a declividade da calcada e a protecdo contra intempéries tem valor semelhante na

promocdo de um deslocamento seguro e atrativo.

A matriz 3 compara os subcritérios relacionados a “qualidade do percurso”. A perspectiva dos pedestres

sobre os subcritérios avaliados foi a seguinte: 13,37% dos respondentes julgaram a relagdo com a
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com a interface como subcritério fundamental na promoc¢dao de uma boa caminhada; 23,22%
consideraram diversidade de uso do solo como mais importante no incentivo a caminhada; 23,42%
consideram a topografia como aspecto de maior impacto enquanto se deslocam a pé; e 40,00% julgaram
0 acesso ao transporte publico como elemento de maior impacto enquanto caminham pela cidade. A
Tabela 4.3 expde os resultados encontrados pela comparacdo dos critérios pertencentes a matriz 3,

apresentando como os diferentes grupos avaliaram esses critérios.

Tabela 4.3: Avaliacdo dos critérios da matriz 3.

PERFIL DOS RESPONDENTES

CRITERIOS Homens | Mulheres | Jovens Adultos Idosos |Mobilidade| Todos

(19-29) (30-59) (+60) reduzida
Relagdo com a 14,65% 12,83% 12,81% 13,48% 20,56% 13,00% 13,37%

interface
Diversidade de uso| 24,31% 22,54% 22,73% 23,34% 26,15% 24,15% 23,22%
do solo
Topografia 22,94% 23,91% 23,24% 24,16% 23,21% 27,30% 23,42%
P> Acesso a 38,10% 40,72% 41,22% 39,02% 30,08% 35,56% 40,00%

transporte publico

Fonte: produzido pela autora, 2019.

O subcritério “relacdo com a interface” foi considerado menos importante para todos os grupos
analisados quando comparado com os demais subcritérios. “Diversidade do uso do solo” e “topografia”
receberam pesos semelhantes de acordo com a opinido dos respondentes. O grupo dos idosos avaliou de
forma mais equilibrada os quatro subcritérios comparados, reforcando que, para eles, todos esses
aspectos tém a capacidade de influenciar de forma significativa na sua experiéncia enquanto pedestre. E
importante destacar que todos os grupos consideraram o acesso ao transporte publico como fator mais
importante no incentivo e promog¢do de uma boa caminhabilidade. Esse resultado reforca o discurso do
DOT sobre a necessidade de investimento em mobilidade urbana, dotando as cidades com um sistema de
transporte eficiente que seja capaz de suprir e dar suporte aos modos leves de deslocamento, como a
caminhada. Pessoas sdao mais incentivadas a caminhar quando elas tém a op¢do de ndo utilizar o carro

particular, tendo acesso aum transporte publico eficiente, seguro e de qualidade.

Por fim, na matriz 4, sdo comparados os subcritérios relativos a seguranca. Seguranca do piso, seguranca
vidria e seguranca publica foram julgados da seguinte forma pelos respondentes: 21,86% consideraram a
seguranga do piso como mais importante durante a caminhada; 26,78% consideram a seguranga vidria
como fator determinante na promog¢do de uma boa experiéncia enquanto caminham; e a maioria, 51,36%
dos voluntarios, definem a seguranca publica como fundamental na garantia de uma boa caminhada. A
Tabela 4.4 expGe os resultados encontrados pela comparacdo dos critérios pertencentes a matriz 4,

apresentando como os diferentes grupos avaliaram esses critérios.
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Tabela 4.4: Avaliagdo dos critérios da matriz 4.

PERFIL DOS RESPONDENTES

CRITERIOS Homens | Mulheres | Jovens Adultos Idosos |Mobilidade| Todos

(19-29) (30-59) (+60) reduzida
Seguranca do piso| 20,08% 22,07% 19,38% 24,89% 36,71% 21,57% 21,86%

Seguranca viaria 23,10% 28,78% 27,12% 26,32% 27,17% 31,74% 26,78%

P> Seguranca 56,81% 49,15% 53,50% 48,79% 36,12% 46,69% 51,36%
publica

Fonte: produzido pela autora, 2019.
E possivel perceber que todos os grupos, exceto o grupo de idosos, julgaram de forma semelhante os
subcritérios comparados na matriz 4. Seguranca do piso recebeu menor peso quanto aimportancia desse
aspecto na experiéncia do pedestre enquanto se desloca pela cidade. Idosos, como esperado, atribuiram
maior peso a seguranca do piso, considerando esse aspecto fundamental na garantia de uma caminhada
segura. Ao ser analisada, a Tabela 4.4 é perceptivel a expressividade do subcritério “seguranca publica”
em relacdo aos demais subcritérios ao qual foi comparado como também em relagdo aos outros
subcritérios da analise. Esse resultado, consonante aos resultados obtidos por Larrafiaga (2014),
destacam a realidade das cidades brasileiras, a necessidade do investimento em segurancga publica e o
entrave que ela representa na ocupacao e apropriacdo dos espacos publicos da cidade e no desestimulo

gue causa nas pessoas para que elas se desloquem a pé.

4.3 INDICE DE CAMINHABILIDADE SIMPLIFICADO (ICS)

O indice de caminhabilidade simplificado (ICS), obtido mediante levantamento de campo, identificou
dentre as 33 ruas e 126 trechos aqueles que apresentaram piores e melhores condi¢des de
caminhabilidade na drea de estudo. O mapa da Figura 4.9 apresenta o ICS das ruas analisadas. Como dito
na metodologia, o ICS das vias foi obtido pela média simples dos ICS dos trechos pertencentes as
respectivas ruas. A analise do mapa permite perceber que, numa escala de 0 a 10, a rua com melhor
condicdo de caminhabilidade pontuou 7.56 e a rua com pior condi¢cdo de caminhabilidade pontuou
apenas 1.82, destacando a baixa qualidade da caminhada no centro de Campina Grande. Percebe-se
também que as piores situacdes encontram-se na porcao sul do centro, enquanto as ruas com calcadas

que foram alvo do programa Campina Decd pontuaram, em geral, um ICSacima de 6.

A rua Marqués do Herval obteve a maior nota (7,56) dentre as vias analisadas. Em oposicdo, a rua Juvino
do O apresentou a pior condicdo de caminhada no centro histérico (1,82). O mapa do ICS dos 126 trechos
avaliados apresenta um panorama da qualidade da caminhabilidade ao nivel calcada. E possivel, portanto,
identificar os trechos com piores e melhores condi¢cdes de caminhada, permitindo o mapeamento das
calcadas que necessitam de adequacdes mais urgentes para que a seguranca e o conforto do pedestre

sejam garantidos. O mapa do ICS dos trechos estudados estd apresentado na Figura4.10.
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4.3 [ndice de Caminhabilidade Simplificado (ICS)

E possivel perceber que alguns trechos analisados individualmente atingiram um ICS superior & média das
ruas. O trecho 4g, pertencente a praca da Bandeira, localizado na rua Marqués do Herval obteve melhor
pontuacdo, seguido pelo trecho 17c também localizado na mesma praca. A praca da bandeira foi alvo de
uma reforma no ano de 2016 e teve, entre outras intervencgdes, seu piso substituido e nivelado. Como
consequéncia o trecho 4g pontuou positivamente nos subcritérios largura da calcada, relacdo com a
interface, protecdo contra intempéries (pela presenca de arborizacdo), qualidade do piso, topografia,

declividade da calgada, entre outros.

Percebe-se que os trechos localizados nas areas verdes (Praca da bandeira, Praga Clementino Procdpio e
Praca Antonio Pessoa), obtiveram altos ICS, devido as amenidades usualmente oferecidas nesses espagos
e seus beneficios no espago urbano. No entanto, contrariando essa légica, o pior trecho analisado
pertence a praca Clementino Procépio. O trecho 18b ndo oferece os mesmos beneficios dos demais
trechos das pracas, pois a maior parte de sua extensdo é confrontante ao lote do antigo Cine Capitdlio,
edificio histérico cuja estrutura estd completamente comprometida. Por causa disso, no momento da
realizacdo dessa pesquisa a prefeitura isolou a calcada desse trecho com barreiras de protecdo e o
pedestre transita no leito carrogavel, sendo protegido apenas por blocos de concreto, estilo gelo baiano,
como pode ser visto nas fotos da Figura 4.11. Por causa disso, o trecho ndo pontuou em nenhum dos
critérios avaliados, dado o risco ao qual o pedestre tem sido exposto nessa situacdo. Arelacdo do ICS e da

colocacdo dos trechosanalisados estd apresentado na Tabela 4.5.

Figura 4.11: Trecho 18b interditado para o transito de pedestres.

Fonte: Medeiros, 2019.
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Tabela 4.5: Relagdo da colocacgdo e ICS dos trechos analisados

COLOCACAO TRECHO ICS COLOCACAO TRECHO ICS
10 4g 9,09 642 1b 5,45
20 17¢ 9,09 659 1c 5,45
30 ab 8,64 662 9 5,45
40 4f 8,64 672 11j 5,45
50 17d 8,18 682 17f 5,45
62 20a 8,18 692 18¢ 5,45
70 25d 8,18 700 23b 5,45
80 29b 8,18 710 33d 5,45
90 29¢ 8,18 720 10g 5,45
100 4a 7,73 730 5¢ 5,00
110 10b 7,73 740 6b 5,00
120 11h 7,73 750 11i 5,00
13¢ 15a 7,73 760 15d 5,00
140 29a 7,73 770 20c 5,00
15¢ 2a 7,27 780 25¢ 5,00
169 e 7,27 790 27b 5,00
179 10e 7,27 800 31b 5,00
182 11g 7,27 810 32d 5,00
190 15¢ 7,27 820 33a 5,00
200 16¢ 7,27 830 33b 5,00
210 17a 7,27 840 33f 5,00
220 17b 7,27 850 5a 4,55
230 17i 7,27 860 14a 4,55
240 17j 7,27 870 25a 4,55
250 1le 7,27 880 25e 4,55
260 4d 6,82 890 27c¢ 4,55
279 10a 6,82 900 28a 4,55
280 10d 6,82 910 % 4,09
290 10f 6,82 920 14b 4,09
300 11c 6,82 930 18d 4,09
310 11f 6,82 940 18e 4,09

320 12a 6,82 950 22a 4,09
330 12d 6,82 960 22b 4,09
340 12e 6,82 970 26b 4,09
350 13d 6,82 980 27a 4,09
360 15e 6,82 990 27d 4,09
370 16d 6,82 1002 33e 4,09
380 1a 6,82 1012 32¢ 4,00
390 4c 6,36 1022 7a 3,64
400 10c 6,36 1032 7b 3,64
410 11a 6,36 1042 9c 3,64
420 11b 6,36 105° 20e 3,64
430 11d 6,36 1062 21d 3,64
440 13a 6,36 107° 23a 3,64
450 13b 6,36 108° 24a 3,64
460 17e 6,36 1092 29d 3,64
470 17g 6,36 1102 3a 3,18
480 17h 6,36 1110 3b 3,18
490 32b 6,36 1120 Sb 3,18
500 16b 6,36 1130 6a 3,18
510 16a 5,91 1140 8a 3,18
520 12b 5,91 1150 8b 3,18
530 12¢ 5,91 1160 20f 3,18
540 13c 5,91 1179 21c 3,18
550 15b 5,91 1189 31a 3,18
560 18a 5,91 1192 21b 2,73
570 20b 5,91 1200 26a 2,73
580 20d 5,91 1210 19b 2,73
590 25b 5,91 1220 9d 2,27
602 25f 5,91 1230 21a 2,27
610 33c 5,91 1240 30a 2,27
620 4h 5,91 1250 19a 0,91
630 32a 5,50 1260 18b 0,00

Fonte: produzido pela autora, 2019.
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Percebe-se, portanto, que na analise utilizando a metodologia que ndo consultou a opinido dos pedestres

olCSvarioude0a9,09.Sendo ostrechos 18b e 19a as calgadas com piores condi¢cBes de caminhabilidade.

4.4 INDICE DE CAMINHABILIDADE PONDERADO (ICP)

A partir da determinagdo da importancia relativa de cada subcritério avaliado segundo a perspectiva dos
respondentes, foi gerado um indice de caminhabilidade ponderado para cada rua e trecho analisado na

dreade estudo. O mapada Figura4.12 apresentao ICP das 33 ruas que foram objeto deste estudo.

Por meio da aplicagdo da metodologia ponderada, percebe-se que o ICP das vias, numa escala de 0 a 10,
variou de 1,35a 6,16. Em concordancia com a metodologia simplificada, a rua com melhor avaliagdo das
condicdes de caminhabilidade foi a Rua Marqués do Herval, enquanto a Rua Juvino do O recebeu a pior
avaliacdo. A porcdo sul do centro histérico apresentou, majoritariamente, ICP abaixo de 4, enquanto na
porcdo norte a avaliacdo foi sensivelmente melhor. As ruas de intenso fluxo no centro como a Rua Maciel
Pinheiro, Venancio Neiva, Cardoso Vieira, Jodo Pessoa e Semedo Leal pontuaram um ICP igual a 5, sendo,
desta forma, insuficiente. Esses resultados reforcam a baixa qualidade da caminhabilidade na drea

estudada etraduz a experiéncia do pedestre enquanto se desloca no centro da cidade.

Ao nivel da calcada, por sua vez, os resultados se mostram mais detalhados. O mapa da Figura 4.13

apresentao|CP de cadatrechoanalisado.

O ICP dos trechos avaliados varioude 0 a 7,17, sendo 10 a nota maxima. Percebe-se que o melhor e o pior
trecho avaliado sdo os mesmos apresentados na metodologia simplificada: O trecho 4g e o trecho 18b,
respectivamente. Os trechos 19a e 19b pertencentes a rua Juvino do O, o trecho 30a da Tv. Almirante
Alexandrino e o trecho 21a da rua Dr. Jodo Tavares pontuaram abaixo de 2, destacando a urgéncia na

adequacdo dessas calcadas no centro histérico da cidade.

Atabela4.6apresentaarelacdodo ICP e dacolocacdo de cadatrechoanalisado na area de estudo.
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4.4 ndice de Caminhabilidade Ponderado (ICP)

Tabela 4.6: Relagdo da colocagdo e ICP dos trechos analisados

COLOCACAO TRECHO ICP COLOCACAO TRECHO IcP
10 4g 7,17 642 23b 4,90
20 17¢ 7,17 652 4c 4,30
30 ab 6,81 662 25f 4,78
40 17d 6,55 672 11i 4,78
50 25d 6,55 682 33d 4,73
62 20a 6,49 692 1c 4,58
70 4f 6,43 700 32d 4,57
80 15a 6,40 710 33a 4,51
90 17a 6,39 720 12¢ 4,37
100 10e 6,14 730 6b 4,36
110 4a 6,37 742 15d 4,36
120 1a 6,25 750 25a 4,32
13¢ 17b 6,27 760 12b 4,31
140 11h 6,23 770 27b 4,31
15¢ 29b 6,11 780 31b 4,31
169 29¢ 6,11 790 22b 4,31
179 17i 6,11 800 25b 4,27
180 11g 6,08 810 24a 4,26
190 17j 6,06 820 23a 4,25
200 e 5,97 830 28a 4,25
210 12d 5,96 840 14a 4,25
220 4d 5,95 850 33f 4,23
230 12e 5,85 860 22a 4,15
240 10b 5,82 870 % 4,12
250 10c 5,76 880 5a 4,11
260 17g 5,75 890 14b 4,10
270 4h 5,75 900 25¢ 4,05
289 10d 5,71 910 32a 3,96
290 17h 5,69 920 5¢ 3,62
300 17e 5,64 930 33b 3,58
310 2a 5,63 940 20c 3,54

320 15¢ 5,56 950 18e 3,46
330 15b 5,55 960 26b 3,43
340 10a 5,51 970 27¢ 3,43
350 1le 5,49 980 27d 3,41
360 16¢ 5,49 990 3a 3,37
370 10g 5,43 1002 6a 3,33
380 20b 5,41 1012 33e 3,32
390 16d 5,37 1022 9c 3,31
400 29a 5,37 1032 20e 3,29
410 12a 5,37 1042 32¢ 3,16
420 17f 5,34 105° 18d 3,12
430 32b 5,32 1062 27a 3,10
440 15e 5,29 107° 3b 3,09
450 16b 5,28 108° 21d 3,02
460 18¢ 5,25 1092 8a 3,00
470 11c 5,24 1102 31a 2,95
480 11f 5,24 1110 29d 2,91
490 13d 5,24 1120 21c 2,85
500 10f 5,23 1130 25e 2,79
510 11b 5,21 1140 5b 2,71
520 20d 5,20 1150 20f 2,65
530 9% 5,18 1160 8b 2,52
540 11a 5,11 1179 21b 2,38
550 11d 5,11 1189 9d 2,37
560 13b 5,08 1192 7b 2,32
570 1b 5,00 1200 26a 2,21
580 33c 4,99 1210 7a 2,12
590 13c 4,96 1220 19b 1,80
602 16a 4,95 1230 30a 1,65
610 11 4,93 1240 21a 1,64
620 18a 4,92 1250 19a 0,90
630 13a 4,91 1260 18b 0,00

Fonte: produzido pela autora, 2019.
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4.5 Analise da caminhabilidade a partir da metodologia ponderada

4.5 ANALISE DA CAMINHABILIDADE A PARTIR DA METODOLOGIA PONDERADA

Por meio da andlise dos resultados obtidos pela metodologia ponderada é possivel identificar a rua
Marqués do Herval como melhor via na drea de estudo. Dentre as razdes pelas quais o ICP dessa via foi
bem avaliado destaca-se a largura das calgadas medindo acima de 3,00 metros; a presenga de grandes
edificios mistos, a exemplo do edificio Lucas e Jodo Rique, que equilibraram a mistura de usos; a presenca
de fachadas ativas devido ao intenso comércio; a topografia da via sem aclives ou declive acentuados,
evitando problemas de nivelamento transversal; a presenca de marquises que protegem o pedestre das
intempéries; a presenca de ponto de 6nibus; entre outros. A falta de manutencao do piso, a presencga de
obstaculos no passeio e aseguranga publicaforam os aspectos que pontuaram negativamente nessarua.

Asfotos das Figura4.14 apresentam as calcadas da rua Marqués do Herval e as Figura 4.15 os dois edificios

mistos presentes navia, o edificio Lucas (a) e o Jodo Rique(b), respectivamente

Figura 4.14: Exemplos de calgadas da rua Marqués do Herval.

Fonte: Medeiros, 2019

Figuras 4.15: Edificios mistos presentes na rua Marqués do Herval

Fonte: Medeiros, 2019
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O trecho que melhor pontuou no ICP, 0 4g, localizado Figura 4.16: Trecho com melhor condicdo de
na Rua Marqués do Herval, pertence a praca da caminhabilidade-4e.

Bandeira que, devido aos beneficios dos espacos .7
verdes na cidade, como citado anteriormente,
juntamente com a qualidade do piso e critérios
relacionados a qualidade do percurso, classificaram-
o como apresentando melhores condicdes de

caminhada paraquem se desloca na drea.

A foto da Figura 4.16 apresenta a realidade
encontrada no trecho 4g. Trechos dessa mesma rua
como o 4b, 4f e 4a também apresentaram boas

condicdes para o pedestre.

Em contraponto, a Rua Juvino do O foi a pior via
avaliada na area de estudo. Isso porque é possivel
encontrar aspectos negativos relacionados a Fonte: Medeiros, 2019.

praticamente todos os critérios analisados. A rua é predominantemente residencial com lotes térreos em
estilo colonial. O desalinhamento dos lotes reduz a calgada a uma largura de 0,29 cm em um determinado
ponto obrigando o pedestre a desviar pela rua. Os demais pontos, medindo em média 1,5 m dividem o
espago com os postes de iluminagdo publica. Atopografia em declive gerou diversos problemas de acesso
aos lotes que foram “solucionados” pelos moradores com a construgdo de rampas e degraus nas calcadas.
A presenca de piso escorregadio pelo assentamento de revestimento ceramico é presente em varios lotes,
é possivel encontrar buracos e desniveis em toda a extensdo dos trechos e ndo é possivel encontrar
elementos de protecdo contra as intempéries. As fotos da Figura 4.17 mostram a situagao encontrada na

ruaJuvinodo O.
Figura 4.17: Problemas encontrados na rua Juvino do O.

Fonte: Medeiros, 2019
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4.5 Analise da caminhabilidade a partir da metodologia ponderada

Otrecho 193, pertencente a RuaJuvino do O, pontuou a segunda pior nota na area de estudo. Esse trecho
ficou a frente apenas do trecho 18b da rua Irineu Joffili que ndo pontuou em nenhum critério devido aos
motivos j& apresentados anteriormente. O outro trecho da Juvino do O, o 19b, também apresentou um
ICP abaixo de 2, ressaltando a necessidade de intervencdo nas calcadas da rua mencionada. As fotos das
Figuras 4.18 exemplificam os principais problemas encontrados no trecho 19a. A presenga de piso
ceramico escorregadio (a e b), presenca de rampas, configurando-se como obstaculos no passeio (b e c)e

largura insuficiente da calgada (d).

Figura 4.18: Problemas encontrados no trecho 19a.

Fonte: Medeiros, 2019.
Destaca-se ainda baixa qualidade da caminhada nos trechos da Rua Dr. Jodo Tavares, pior rua avaliada em
estudo anterior (CAVALCANTI, 2016), no trecho 30a pertencente a Tv. Almirante Alexandrino, que
apresenta sérios problemas de declividade do passeio e nos trechos 3a e 3b da Rua Miguel Barreto com
calcadas medindo 0,20 cm e 0,80 cm, respectivamente. As fotos das Figura 4.19 apresentam as condi¢Ges
de caminhabilidade nas ruas Jodo Tavares (a), Almirante Alexandrino (b) e Miguel Barreto (c),
respectivamente.

Figuras 4.19: Caminhabilidade nas ruas Jodo Tavares, Almirante Alexandrino e Miguel Barreto.

Fonte: Medeiros, 2019.
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Além deles, apresentou baixa qualidade para o pedestre os trechos da rua Tiradentes, com diversos
obstaculos presentes no passeio. Nesta rua destaca-se o trecho 27d cujas inadequag8es obrigam, por
vezes, 0 pedestre a desviar pela rua. Nesta calcada além da declividade acentuada, vagas de
estacionamento avangam na faixa livre de circulagdo que também ¢é invadida pela rampa de acesso a
garagem do prédio comercial. As fotos da Figura 4.20 apresentam o cendario encontrado nos trechos da

rua Tiradentes.

Figura 4.20: Problemas de caminhabilidade na rua Tiradentes.

Fonte: Medeiros, 2019.
Na porg¢do norte as calcadas das ruas Félix Araujo, conhecida como Boninas, Teoddsio de Oliveira Ledo e
Co. Demoéstenes Barbosa também apresentam calgadas irregulares com condigdes insatisfatérias. Nesses
trechos hd uma concentragdo de lotes vazios, calgadas com larguras insuficientes e problemas de
declividade transversal, com degraus e rampas nas cal¢adas. As fotos da Figura 4.21 a e b mostram as
condic¢Bes de caminhabilidade na rua Félix Araujo, enquanto as fotos apresentadas na 4.21 ced, as

condig¢Bes encontradas nas ruas Demostenes Barbosa e Teoddsio de Oliveira Lédo, respectivamente.

Figura 4.21: Caminhabilidade nas ruas Félix Aratjo, Demdstenes Barbosa e Teoddsio de Oliveira Lédo.

Fonte: Medeiros, 2019.
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4.6 Comparacdo do ICS com o ICP

Os trechos 11e, 11h e 11g da Rua Maciel Pinheiro e a maioria dos trechos da avenida Marechal Floriano
Peixoto, no entanto, oferecem melhores condi¢cdes para quem se desloca a pé no centro histérico da
cidade quando comparados a maioria das calcadas da drea estudada. As fotos da Figura 4.22 apresentam
dois exemplos de calgadas da rua Maciel Pinheiro, enquanto as fotos apresentadas na Figura 4.23 as

calcadasdarua M. Floriano Peixoto.

Figura 4.22: Calcadas da rua Maciel Pinheiro

Fonte: Medeiros, 2019.

Figura 4.23: Calcadas da avenida M. Floriano Peixoto

p=r

Fonte: I\/Iedéiros, 2019 o
4.6 COMPARACAO DO ICS COM O ICP.

Ao serem comparados, o ICP e 0 ICS dos trechos avaliados diferem de forma ndo padronizada. Percebe-se
gue nas duas metodologias as trés melhores colocagbes pertencem aos mesmos trechos, a saber as
calgcadas 4g, 17c e 4b. O mesmo acontece para as duas piores colocacdes. Ambas as metodologias

apontam os trechos 18b e 19a como piores condi¢cdes de caminhabilidade no centro histérico de Campina



4.6 Comparacdo do ICS com o ICP

Grande. Apesar de ocuparem a mesma posicdo, o ICS e o ICP desses trechos ndo sdo iguais. Quando
considerada, a opinido dos pedestres decaiu a nota dos melhores trechos em aproximadamente dois
pontos. Por exemplo, os trechos 4g e 17c pontuaram um ICS igual a 9,09 e um ICP iguala 7,17. O mesmo
aconteceu com o trecho 4b, avaliado com um ICS de 8,46 pontuou apenas 6,81 no ICP. Os piores trechos,
no entanto, pontuaram a mesma nota nos dois indices. O trecho 18b foi avaliado com a menor nota nos

doisindices enquanto paraotrecho 19a a diferencga foi de apenas 0,01 pontos.

No total percebe-se que apenas 11 trechos, dentre os 126 avaliados, ndo mudaram de posi¢cdo quando
avaliados pelas duas metodologias. Os trechos 4g, 17c e 4b, como dito anteriormente, ocupam
respectivamente o 12, 22 e 32 lugares tanto na classificacdo do ICS quanto na do ICP. O mesmo acontece
para os piorestrechos, 0 18b ocupao 1262e 0 19aa 1252 posicdo. Além destes, apenas os trechos 2043, 443,
11g, 10d, 26b e 26a permanecem com a mesma classificacdo nas duas metodologias, ocupando o0 62, 109,
189, 289,972 e 1202 lugares, respectivamente. O trecho 20a obteve um ICS igual a 8,18 e um ICP igual a
6,49, apontando uma reducdo de 1,69 pontos quando aplicada a metodologia ponderada. O trecho 4a
apresentouum ICSiguala7,17eumICPiguala6,37. O trecho 11g, por suavez, pontuou 7,27 no ICS e 6,08
no ICP enquanto o trecho 10d atingiu um ICSde 6,28 e um ICP de 5,71. No trecho 26b a diferenca entre os
indices foi sensivelmente reduzida, com um ICP 0,66 pontos mais baixo que o ICS. Jd para o 26a a diferenca
entre osindices foiainda menor, com uma diferenca de apenas 0,52 pontos entre o ICSe o ICP. ATabela 4.7
apresenta a colocacdo e os indices de caminhabilidade simplificados e ponderados dos trechos que

permaneceram com a mesma classificacdo com a aplicacdo das duas metodologias.

Tabela 4.7: Relagdo dos trechos que permaneceram com a mesma colocac¢do nas duas metodologias.

COLOCACAO TRECHO ICS ICP
10 4g 9,09 7,17
20 17¢ 9,09 7,17
30 4b 8,64 6,81
62 20a 8,18 6,49
109 43 7,73 6,37
182 11g 7,27 6,08

280 10d 6,82 5,71
970 26b 4,09 3,43
1200 26a 2,73 2,21
1250 19a 0,91 0,90
1260 18b 0,00 0,00

Fonte: Produzido pela autora, 2019.
Na analise é possivel encontrar trechos que ocuparam melhores posicdes no ranking do ICS do que no ICP
e trechos onde o contrario também acontece, sem nenhum tipo de padronizacdo. Dentre os 126 trechos
avaliados, 44 sofreram uma mudanca de posicdo de até 5 colocagBes (para melhor ou para pior) quando
comparados os dois indices. Vinte e dois trechos alteraram a classificacdo entre 6 e 10 posi¢des entre o ICS
e o ICP. Trinta e quatro trechos sofreram altera¢cdes maiores, entre 10 e 20 posi¢cdes nos dois indices
aplicados e 16 foram classificados com uma diferenca de mais de 20 colocagbes entre os resultados

obtidos pelos dois indices.
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4.7 Consideracdes finais

Ostrechos que apresentaram maior diferenca de colocacao entre os dois indices foram o 4h pertencente a
rua Marqués do Herval e o trecho 10g da rua Venancio Neiva. Os ICPs desses trechos os classificaram 35
posicdes acima em relacdo a sua classificacdo no ICS. Isso aconteceu apesar da diferenca de nota entre os
indices desse trecho ser menor que 2 pontos. De forma contraria, o trecho 32a foi classificado 28 posicdes

abaixo no ICP quando comparadoaoICS.

Percebe-se, portanto, que a comparacdo apenas entre os valores dos indices ndo traduz a analise em sua
completude. Analisando apenas as notas obtidas no ICP e no ICS a mudanca ndo parece, a principio, tdo
expressiva, tendo em vista que a diferenca entre os indices ndo ultrapassa dois pontos. Comparando-se 0s
mapas detrechosdo ICS e do ICP aavaliagdo se torna um pouco mais clara. Avariacdo de cores nos trechos
ilustra, portanto, as dessemelhancas na avaliacdo das calcadas pelas duas metodologias. A Figura 4.24

comparaos mapasdolCSedolCS.

Quando a posicdo dos trechos na classificacdo dos dois indices é inserida na analise os resultados se
mostram ainda mais claros. Isso porque a variacdo na classificacdo das calcadas no ICS e no ICP demonstra
de forma mais evidente as distor¢Bes nos resultados obtidos pelas duas metodologias, permitindo
analises mais minuciosas e validagdes mais consistentes. Sabe-se que um indice de caminhabilidade, além
de outras funcionalidades, tem o objetivo principal de classificar o ambiente urbano quanto a qualidade
da infraestrutura pedonal, permitindo que os trechos e ruas sejam postos em niveis de urgéncia de
intervencdo. Diante disso, mudancas na classificacdo dos trechos importam, uma vez que afetam

diretamente atomada de decisdo e a priorizacdo das dreas que serdo adequadas.

A falta de equivaléncia entre os resultados obtidos pela metodologia simplificada e a metodologia
ponderada conduz ao entendimento sobre a necessidade de se incluir a consulta aos individuos nos
estudos de caminhabilidade. Isso porque intervencdes nos espacos publicos precisam atender as
demandas, aos anseios e as necessidades da populacdo, caso contrario tendem a ser ineficientes e

subutilizadas.

4.7 CONSIDERACOES FINAIS

A partir dos resultados obtidos € possivel fazer algumas consideracdes e discussdes finais deste trabalho.
Mediante a aplicacdo do questiondrio foi possivel identificar os critérios relativos a caminhabilidade mais
valorizados pelos pedestres. Dentre os critérios “qualidade da calgcada”, “qualidade do percurso” e
“seguranca” este uUltimo foi considerado como mais impactante na experiéncia de quem se desloca a pé.
Seguranca publica foi o subcritério mais relevante para todos os grupos de respondentes, destacando a
critica realidade das cidades brasileiras e o prejuizo que a insegurancga causa na utilizacdo e apropriacdo
dos espacos da cidade. Pela falta de seguranca publica a populacdo opta por meios de transporte menos
sustentdveis que, dentre outros maleficios, contribuem para a baixa qualidade de vida da populacdo. Esse

fato também traz a tona discussdes a respeito das particularidades do estudo da caminhabilidade no
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4.7 Consideracdes finais

Brasil. Investimentos em seguranca publica devem ser priorizados, uma vez que uma calcada com piso

adequado, tragicamente, pode ndo ser suficiente para atrair um pedestre que teme ser assaltado narua.

Além da seguranca publica o acesso a transporte publico também foi bastante valorizado pelos
voluntarios. Esse fato reforca o discurso do Desenvolvimento Orientado ao Transporte — DOT — sobre a
necessidade de investimento em redes de transporte coletivo eficientes para dar suporte aos modos leves
de deslocamento. Pedestres sentem-se mais convidados a caminhar quando o acesso ao transporte

publico é facilitado e de qualidade.

Em relacdo as diferencas de andlises entre os grupos avaliados, jovens valorizaram menos aspectos
relacionados a infraestrutura da calcada. Em contraponto, idosos avaliaram de forma equilibrada
aspectos relacionados a qualidade da calcada, qualidade do percurso e seguranca. Esse fato demonstra
gue enguanto os jovens conseguem transpor barreiras fisicas do espaco urbano mais facilmente,
enguanto aspectos como qualidade do piso, topografia e seguranca do piso sdo considerados
fundamentais para pessoas idosas e com mobilidade reduzida, configurando-se como barreiras, risco a

seguranca e integridade fisica desses usuarios.

Como resultado da comparacdo entre os indices, percebeu-se que o ICS e o ICP dos trechos e ruas
avaliados ndo sdo equivalentes. Analisou-se que o ICS e o ICP dos trechos variaram de forma nao
padronizada e, apesar do valor dos indices ndo apresentar grande diferenca, apenas onze dos 126 trechos
estudados permaneceram com a mesma classificacdo nas duas metodologias aplicadas. Esse fato é
determinante uma vez que os indices de caminhabilidade tem na classificacdo do espaco urbano a sua

maior funcionalidade.

A possibilidade de avaliar as calgcadas, pondo-as em niveis de urgéncia de intervencdo torna os indices de
caminhabilidade uma ferramenta eficaz de auxilio na tomada de decisdo e diagndstico da cidade.
Sabendo, portanto, que intervencdes urbanas devem atender as necessidades dos usuarios, verifica-se
que considerar a perspectiva do pedestre é fundamental para adequacgdes eficientes da rede pedonal.
Sendo assim, estudos de caminhabilidade devem considerar a opinido dos pedestres, uma vez que

conduzem aresultados diferentes daqueles que ndo consideram a perspectiva do usuario.

As conclusGes obtidas a partir desse trabalho estdo apresentadas a seguir.
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Cconclusoes

E ste trabalho partiu do pressuposto que metodologias que consideram a percepcdo
do pedestre sdo mais representativas da realidade, tendo em vista que intervencdes
no espaco urbano e adequacgbes da rede pedonal, foco principal dos estudos da
caminhabilidade, objetivam atender as necessidades e desejos dos pedestres. Dessa
forma, indices de caminhabilidade que ndo consideram a opinido dos pedestres
podem conduzir a resultados equivocados que traduzem apenas a experiéncia do

pesquisador e ndo necessariamente dos usuarios da cidade.

A fim de comprovar ou refutar esse pressuposto, a pesquisa comparou duas
metodologias, denominadas nesse trabalho de simplificada e ponderada. A
metodologia simplificada consistiu na avaliacdo de 126 calgadas do centro histérico de
Campina Grande, area de estudo definida na pesquisa, considerando pesos iguais a

todos os critérios analisados.

A metodologia ponderada foi adicionado um peso a cada subcritério obtido a partir
das respostas dos voluntarios que responderam um questiondrio. O questionario,
disponibilizado online, por meio de compara¢gdes comparadas consultou os
respondentes a respeito da importancia dos critérios analisados enquanto eles se
deslocam na cidade. Aplicando-se o método AHP, o peso de cada critério foi obtido e,
numa meédia ponderada, adicionada aos resultados encontrados por meio do
levantamento de campo. Como resultado, o indice de caminhabilidade ponderado
(ICP) foi gerado. No total foram avaliados onze subcritérios por meio de levantamento

de campo conduzido pela pesquisadora.

Por meio de andlise das respostas dos respondentes pdde-se identificar os critérios
mais relevantes para cada grupo de voluntarios. Dentre os critérios “qualidade da

” o«

calcada”, “qualidade do percurso” e “segurancga”, este Ultimo foi o subcritério de maior
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peso para todos os grupos participantes. Enquanto jovens e adultos enfatizaram a seguranca como
critério mais importante, idosos consideraram os trés critérios como relevantes durante a caminhada,
destacando que para esse grupo e para pessoas com mobilidade reduzida os aspectos fisicos do ambiente

urbanoimpactamigualmente na qualidade da caminhada.

Quanto aos subcritérios avaliados, a “seguranca publica” foi julgada com maior importancia enquanto o
pedestre se desloca pela cidade. Esse fato traduz a realidade encontrada na maioria das cidades
brasileiras. A falta de investimento em seguranca publica impacta diretamente o usufruto do ambiente
urbano pela populacdo, limitando a utilizacdo dos espacos publicos e desestimulando o individuo a se

deslocarapé, tendo emvista que teme por suaintegridade fisica.

A influéncia da sensacdo de inseguranca no estimulo ao deslocamento a pé precisa ser levada em
consideracdo do planejamento urbano no Brasil. Isso porque investimentos em infraestrutura pedonal
pode ndo surtir o efeito esperado quanto ao estimulo a caminhada, como acontece em paises cuja falta de
seguranca publica ndo é uma questdo. Investimento em infraestrutura precisam, portanto, vir aliados a
investimentos em seguranca publica, garantindo que o cidaddo se sinta, ndo sé convidado, mas,

sobretudo, seguro para utilizar os espacos da cidade.

Sobre a questdo da seguranca no Brasil e os estudos da caminhabilidade é importante ressaltar a
necessidade de adequacdo de indices aplicados e moldados a outras realidades. Estudiosos,
pesquisadores e planejadores urbanos precisam estar sensiveis a questdes particulares de cada area
avaliada para que as analises da caminhabilidade sejam coerentes com o objeto de estudo. Caso contrario,
resultados equivocados podem conduzir a adequacles ineficientes, desperdicio de recursos e

subutilizacdo dos espacos da cidade.

Além da seguranca, o acesso ao transporte publico também foi considerado relevante para o estimulo ao
deslocamento a pé. Esse fato endossa o discurso do DOT sobre a necessidade de se oferecer uma rede de
transporte coletivo seguro e eficiente capaz de dar suporte aos modos leves de deslocamento. A falta de
oferta desse servico estimula a dependéncia do automodvel particular, trazendo, como discutido

anteriormente, consequéncias negativas para a qualidade de vida da populacdo.

Esses resultados ndo excluem, no entanto, a necessidade de adequacdo fisica das calcadas e do ambiente
do pedestre. A garantia de espacos adequados e seguros para a caminhada é, ndo sé uma necessidade
(especialmente para idosos e pessoas com mobilidade reduzida), mas sobretudo um direito de todo

cidaddo.

O Indice de Caminhabilidade Ponderado (ICP), como exposto, atribuiu a cada critérios e subcritério o

respectivo peso obtido a partir das respostas dos entrevistados. A partir disso foi possivel avaliar as
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condi¢des da caminhabilidade no centro histdorico de Campina Grande. A rua Marqués do Herval foi
considerada com melhor qualidade ao deslocamento a pé dentre as vias da drea de estudo. No entanto,
numa escala de 0 a 10, pontuou apenas 6,1, destacando a baixa qualidade de caminhada na area de
estudo. O trecho mais bem avaliado, o 4g, pertencente a essa mesma rua e localizado na praca da
Bandeira, pontuou em subcritérios como largura da calcada, protecdo contra intempéries, qualidade do
piso, declividade da calgcada entre outros. De forma contraria, os trechos 18b, localizado na rua Irineu

Joffili, e o trecho 19a da ruaJuvino do O foram os que receberam pior avaliagdo.

Percebeu-se também que as ruas e trechos que foram alvo do programa Campina Decd, como a avenida
M. Floriano Peixoto, Maciel Pinheiro, Venancio Neiva e Cardoso Vieira, por exemplo, apresentaram
melhores condi¢des de caminhabilidade. A rua Dr. Jodo Tavares também foi avaliada com baixa qualidade

para o pedestre.

A comparacdo das duas metodologias aplicadas conduziu a resultados importantes. Foi possivel perceber
gue, quando comparados, os valores do ICS e do ICS ndo apresentaram grandes distingdes, variando até 2
pontos. No entanto, essa anadlise se tornou mais clara e robusta quando a classificacdo dos trechos na
metodologia simplificada e ponderada foram comparadas.

Foi possivel perceber que dentre os 126 trechos, apenas onze ndo alteraram a colocacdo quando a
perspectiva do pedestre foi inserida na andlise. Esse fato é conclusivo para esta pesquisa, tendo em vista
que a classificacdo das calcadas quanto a urgéncia de intervencdo é uma das principais funcionalidades de
um indice de caminhabilidade. Uma calcada considerada mais precdria, por exemplo, durante a tomada
de decisdo serd posta em nivel de prioridade para adequacdao. Quando a sua classificacdo muda, a
urgéncia para intervencdo também é alterada. Dessa forma, se a consideracdo da opinido do pedestre
altera significativamente a classificacdo dos trechos é fundamental que estudos de caminhabilidade
considerem a perspectiva do individuo em suas analises, a fim de que alteragbes no espaco urbano

possam representar a necessidade e anseios da populagao.

Quanto aos desafios e limitagdes encontrados na pesquisa pontua-se a dificuldade de obtencdo de dados
sobre criminalidade ao nivel darua, ou da calcada. A falta de mapeamento dessas informacdes conduziu a
analise ao nivel do bairro. Ha, no entanto ciéncia dos problemas de faldcia ecoldgica gerados pela
extrapolacdo desse limite de andlise. Sabe-se também que ferramentas online reduzem o nimero de
respondentes de perfis especificos, tais como idosos ou pessoas de renda mais baixa com pouco acesso a
rede. Portanto, a limitacdo na participacdao desses grupos pode gerar certa distorcdo de resultados,
privilegiando ou desprivilegiando certos grupos da populacdo. A fim de minimizar essa limitacao, sugere-
se que os questiondrios sejam aplicados também de forma presencial, preenchendo, assim, as lacunas
deixadas pelaferramentaonline.

Por fim, quanto as perspectivas de trabalhos futuros sugere-se a aplicacdo e comparacao das
metodologias aplicadas nessa pesquisa em areas distintas para a comprovacao ou refutacdo dos

resultados obtidos nesse estudo.
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7.1- Modelo completo do questionario

Avaliacao da importancia de
critérios relativos a caminhabilidade

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E
ESCLARECIDO - TCLE

Caro participante,

Esta pesquisa intitulada Avaliagiio sobre a importincia da
perspectiva do pedestre na analise da caminhabilidade:
Aplicag¢iio de um modelo multicritério esta sendo desenvolvida
por Gabriella Eloy Cavalcanti Medeiros do Programa de Pos-
graduagdo em Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal
da Paraiba, sob a orienta¢do do Professor Geovany Jessé
Alexandre da Silva.

O objetivo da pesquisa ¢ avaliar a importancia de diferentes
aspectos do ambiente urbano para a promogao de uma boa
caminhada, analisando quais caracteristicas da cidade tém
estimulado ou desestimulado o individuo a se deslocar a pé. Os
resultados desta pesquisa buscam direcionar intervengdes na
cidade de forma eficaz a partir do conhecimento das reais
necessidades dos usuarios, adequando os espagos urbanos ao uso
do pedestre e melhorando a qualidade de vida da populagdo.

Solicitamos a sua colaboragdo para responder esse questionario,
assegurando que sua identificagdo ndo ¢ necessaria e que vocé
podera se abster de responder quaisquer perguntas.

Ressaltamos que a presente pesquisa oferece um risco minimo
para o entrevistado, ndo diferente do risco presente na vida
cotidiana. O tamanho do questionario (composto por 26
perguntas) podera lhe causar incomodo devido ao tempo que
precisa dedicar a respondé-lo. Dessa forma, a fim de minimizar o
desconforto, garante-se ao voluntario a possibilidade isenta de
dano de nao finalizar o questionario, caso se sinta cansado,
desinteressado ou ndo possua mais tempo.

Os pesquisadores estardo a sua disposigdo para qualquer
esclarecimento que considere necessario em qualquer etapa da
pesquisa.

Considerando que fui informado(a) dos objetivos, da relevincia
do estudo proposto e de como serd minha participagdo, declaro o
meu consentimento em participar da pesquisa, como também
concordo que os dados obtidos na investigag¢do sejam utilizados
para fins cientificos (divulgag¢do em eventos e publicagées). Estou
ciente que receberei uma via desse documento.

Prox.

Orientagdes

A seguir yocé encontrard perguntas relacionadas

a avaliagdo de critérios que vocé considera mais
importante enquanto se desloca a pé pela cidade. Pedimos
que vocé responda as perguntas considerando a sua
propria experiéncia como pedestre. Em cada pdgina ha
uma descrigéo do critério avaliado e uma ilustragéo para
melhor compreensédo do questionario.

Anter. Prox.
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Avaliacao da importancia de
critérios relativos a caminhabilidade

1. Para vocé,"declividade da calgada" é
"largura da calgada"?

do que

() Muito menos importante
() Menos importante

() Tgualmente importante
() Mais importante

() Muito mais importante

EXPLICACAO

Declividade da cal¢ada: Avalia a importancia do nivelamento adequado da
calgada, isto ¢, calgadas com baixa declividade, sem rampas ou degraus que
dificultem a caminhada.

Largura da cal¢ada: Avalia a importancia da garantia de calgadas com pelo
menos 1,2 metros de largura sem obstaculos que obstruam a circulagdo do

pedestre.

Anter. Prox.

2. Para vocé,"declividade da calgada" é do que
"protecdo contra intempéries"?

() Muito menos importante

() Menos importante
() Igualmente importante
() Mais importante

(") Muito mais importante
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EXPLICACAO

Declividade da cal¢ada: Avalia a importancia do nivelamento
adequado da calgada, isto ¢, calgadas com baixa declividade, sem
rampas ou degraus que dificultem a caminhada.

Protecio contra intempéries: Avalia a importancia da presenga de
elementos que protegem o pedestre do sol e da chuva (marquises,

toldos, arvores...).

3. Para vocg,"declividade da calgada" é do que
"qualidade do piso"?

() Muito menos importante
() Menos importante

() Igualmente importante
(©) Mais importante

() Muito mais importante

EXPLICACAO

Declividade da cal¢ada: Avalia a importancia do nivelamento

adequado da calgada, isto ¢, calgadas com baixa declividade, sem
rampas ou degraus que dificultem a caminhada.

Qualidade do piso: Avalia a importéncia da boa manutengao e
assentamento do piso, garantindo uma cal¢ada sem buracos ¢

desniveis.

4. Para vocg,"largura da calgada" ¢ do que
"protegdo contra intempéries"?

P ’ | 1
PROTE}(OVCE)NTRA INTEMP %S

() Muito menos importante

() Menos importante

() Tgualmente importante
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() Mais importante

() Muito mais importante

EXPLICACAO

Largura da calgada: Avalia a importancia da garantia de calgadas
com pelo menos 1,2 metros de largura sem obstaculos que obstruam
a circulagdo do pedestre.

Protecio contra intempéries: Avalia a importancia da presenga de
elementos que protegem o pedestre do sol e da chuva (marquises,

toldos, arvores...).

5. Para vocé,"largura da calgada" é do que
"qualidade do piso"?

QUALIDADE DO PISO : :

() Muito menos importante
() Menos importante

() Igualmente importante
() Mais importante

(*) Muito mais importante

EXPLICACAO

Largura da calgada: Avalia a importancia da garantia de calgadas
com pelo menos 1,2 metros de largura sem obstaculos que obstruam
a circulagdo do pedestre.

Qualidade do piso: Avalia a importancia da boa manutengao ¢
assentamento do piso, garantindo uma cal¢ada sem buracos e
desniveis.

6. Para vocé,"protecdo contra intempéries" é do
que "qualidade do piso"?

QUALIDADE DO PISO :

(") Muito menos importante

(©) Menos importante



() Igualmente importante
(©) Mais importante

() Muito mais importante
EXPLICACAO

Protecio contra intempéries: Avalia a importancia da presenca de
elementos que protegem o pedestre do sol e da chuva (marquises,
toldos, arvores...).

Qualidade do piso: Avalia a importancia da boa manutengio e
assentamento do piso, garantindo uma cal¢ada sem buracos e

desnivelis.

AN

7. Para vocé,"acesso a transporte publico" é do

que "diversidade de uso do solo"?

() Muito menos importante

() Menos importante

() Tgualmente importante

() Mais importante

(") Muito mais importante

EXPLICACAO

Acesso a transporte puiblico: Avalia a importancia da oferta e boa
distribui¢@o de pontos de transporte coletivo na area para o incentivo

da caminhada.

Diversidade de uso do solo: Avalia a importancia de diversidade na
oferta de comércios, servigos, escolas e outros usos na area para o

incentivo da caminhada.

8. Para voceé,"acesso a transporte publico" & do
que "relagdo com a interface"?

RELACAO COM A INTERFACE

() Muito menos importante

() Menos importante

7.0 Apéndice
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() Igualmente importante
() Mais importante

() Muito mais importante
EXPLICACAO

Acesso a transporte publico: Avalia a importancia da oferta e boa
distribui¢do de pontos de transporte coletivo na area para o incentivo
da caminhada.

Relacdo com a interface: Avalia a importancia da presenga de
portas, portdes e janelas nas fachadas das edificagdes da rua,
permitindo que o pedestre tenha acesso ou pelo menos visibilidade

ao interior dessas edificagdes.

AN

9. Para vocg,"acesso a transporte publico" ¢ do
que "topografia"?

= (& - =
ACESSO A TRANSPORTE-PUBLIC
b O

() Muito menos importante
() Menos importante

() Tgualmente importante
() Mais importante

() Muito mais importante

EXPLICACAO

Acesso a transporte publico: Avalia a importancia da oferta e boa
distribui¢do de pontos de transporte coletivo na area para o incentivo
da caminhada.

Topografia: Avalia o impacto da inclinagdo do terreno na
caminhada do pedestre, a exemplo de ruas planas ou com ladeiras

ingremes.

10. Para vocé,"diversidade de uso do solo" é do
que "relagdo com a interface"?




() Muito menos importante
() Menos importante

() Igualmente importante
() Mais importante

() Muito mais importante
EXPLICACAO

Diversidade de uso do solo: Avalia a importancia de diversidade na
oferta de comércios, servigos, escolas e outros usos na area para o
incentivo da caminhada.

Relagio com a interface: Avalia a importancia da presenga de
portas, portdes e janelas nas fachadas das edificacdes da rua,
permitindo que o pedestre tenha acesso ou pelo menos visibilidade

ao interior dessas edificacdes.

11. Para vocé,"diversidade de uso do solo" é do
que "topografia"?

() Muito menos importante
() Menos importante

() Igualmente importante
() Mais importante

() Muito mais importante

EXPLICACAO

Diversidade de uso do solo: Avalia a importancia de diversidade na
oferta de comércios, servicos, escolas e outros usos na area para o

incentivo da caminhada.
Topografia: Avalia o impacto da inclinagdo do terreno na
caminhada do pedestre, a exemplo de ruas planas ou com ladeiras

ingremes.

AN

12. Para vocg,"relagdo com a interface" é do que
"topografia"?

I TOPOGRAFIA

7.0 Apéndice
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() Muito menos importante
(©) Menos importante

() Tgualmente importante
() Mais importante

() Muito mais importante
EXPLICACAO

Relagiio com a interface: Avalia a importancia da presenga de
portas, portdes e janelas nas fachadas das edificacdes da rua,
permitindo que o pedestre tenha acesso ou pelo menos visibilidade
ao interior dessas edificacdes.

Topografia: Avalia o impacto da inclinagdo do terreno na
caminhada do pedestre, a exemplo de ruas planas ou com ladeiras
ingremes.

A

13. Para vocg,"seguranca do piso" ¢ do que

"seguranga publica"?

() Muito menos importante

() Menos importante

() Tgualmente importante

() Mais importante

() Muito mais importante

EXPLICACAO

Seguranca do piso: Avalia a importancia da presenca de pisos
seguros (antiderrapantes e nivelados) que protejam o pedestre de

potenciais riscos de quedas e acidentes.

Seguranca publica: Avalia o impacto da sensac¢do de seguranga na
escolha do pedestre pelo deslocamento a pé.

aAn

14. Para vocé,"seguranca do piso" é do que
"seguranca viaria"?
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() Muito menos importante
(©) Menos importante

() Igualmente importante
() Mais importante

() Muito mais importante

EXPLICACAO

Seguranca do piso: Avalia a importancia da presenga de pisos
seguros (antiderrapantes e nivelados) que protejam o pedestre de
potenciais riscos de quedas e acidentes.

Seguranca viaria: Avalia a importancia da seguranga do transito
para o pedestre (risco de atropelamento), com a presenga de vias de
baixa velocidade para os veiculos, presenca de faixas de pedestre,
sinaliza¢do, semaforos, entre outros.

AN

15. Para vocg,"seguranga publica" é do que

"seguranga viaria"?

() Muito menos importante
() Menos importante

(") Igualmente importante
() Mais importante

() Muito mais importante

EXPLICACAO

Seguranca publica: Avalia o impacto da sensagdo de seguranga na
escolha do pedestre pelo deslocamento a pé.

Seguranea vidria: Avalia a importancia da seguranga do trafego
(velocidade das vias, faixas de pedestre e sinaleiras) para o
pedestre.

AN

16. Para vocé,"qualidade da calgada" ¢ do que
"seguranga?

w
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() Muito menos importante
() Menos importante

() Igualmente importante
(©) Mais importante

() Muito mais importante

EXPLICACAO

Qualidade da cal¢ada: Avalia a importancia da infraestrutura da
calgada (calgadas sem rampas ou degraus, com pelo menos 1,2
metros de largura, protegida de sol e chuva e pisos em boas
condigdes, regular e sem buracos) na promogao de uma boa
caminhada.

Seguranca: Avalia a importancia da seguranga publica (risco de
assalto), seguranga viaria (risco de atropelamento) e seguranga do

piso (risco de queda) para o pedestre.

17. Para vocg,"qualidade do percurso" é do que

"seguranga"?

() Muito menos importante
() Menos importante

(") Igualmente importante
(©) Mais importante

() Muito mais importante

EXPLICACAO

Qualidade do percurso: Avalia a importancia de um percurso
agradavel e atrativo ao pedestre na promogao de uma boa caminhada
(com acesso a transporte publico, diversidade em comércios,
servigos e outros usos, fachadas das edificagdes com aberturas que
permitem o acesso ou pelo menos a visibilidade do pedestre ao
interior do terreno e ruas sem ladeiras ingremes).

Seguranca: Avalia a importancia da seguranga publica (risco de
assalto), seguranca viaria (risco de atropelamento) e seguranca do

piso (risco de queda) para o pedestre.

18. Para vocg,"qualidade da calgada" é do que
"qualidade do percurso"?




() Muito menos importante

() Menos importante

() Igualmente importante

() Mais importante

() Muito mais importante

EXPLICACAO

Qualidade da cal¢ada: Avalia a importancia da infraestrutura da calgada
(calgadas sem rampas ou degraus, com pelo menos 1,2 metros de largura,

protegida de sol e chuva e pisos em boas condigdes, regular e sem buracos)
na promo¢ao de uma boa caminhada.

Qualidade do percurso: Avalia a importancia de um percurso agradavel e
atrativo ao pedestre na promogdo de uma boa caminhada (com acesso a
transporte publico, diversidade em comércios, servigos e outros usos,
fachadas das edificagdes com aberturas que permitem o acesso ou pelo
menos a visibilidade do pedestre ao interior do terreno e ruas sem ladeiras

ingremes).
Avaliacio da importincia de
critérios relativos a caminhabilidade

Informagdes demograficas e socioecondmicas

19. Vocé mora em qual cidade?

() Campina Grande - PB
() Outra cidade

() Prefiro ndo responder

20. Qual ¢ o seu género?

() Masculino
() Feminino

() Prefiro ndo responder

21. Qual a sua faixa etaria? W

() 0al8anos () 50 a 59 anos
() 18229 anos () Acima de 60 anos
() 30239 anos () Prefiro nio responder

() 40 a 49 anos

22. Qual a sua escolaridade? W

() Ensino Fundamental () Ensino Superior incompleto

incompleto
() Ensino Superior completo

7.0 Apéndice
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() Ensino Fundamental () Prefiro ndo responder
completo

(7) Ensino Médio incompleto

() Ensino Médio completo

23. Qual a faixa de renda da sua familia? W

() Até 2 Salarios Minimos () Acima de 10 Salarios

Minimos
() De 2 a4 Salarios Minimos

() Prefiro ndo responder
() De 4 a 10 Salarios Minimos

24. Vocé considera possuir algum tipo de limitagdo fisica
ou limita¢do de mobilidade?

() Sim
() Nio

() Prefiro nio responder

25. Vocé necessita de ajuda para exercer atvidades bésicas do
dia a dia?

() Sim
() Nao

() Prefiro ndo responder

26. Quantos automoveis ha na sua residéncia?

() Nenhum () Acimade2
O () Prefiro ndo responder

O2

27. Qual o principal meio de transporte utilizado por vocé?

() Carro particular () Bicicleta
() Transporte publico () Apé

() Transporte compartilhado () Prefiro ndo responder

Agradecimento

Sua participagdo foi muito importante.
Obrigada pela cooperagdo!



7.2- Planilha de Pesquisa de Campo (PPC)

7.0 Apéndice

Rua: Trecho:

1 QUALIDADE DA CALGADA Previsto Marcagao

1.1 Largura da calgada

1.1.1 Faixa de circulagdo com largura superior a 2,25m; 10

1.1.2 Faixa de circulagdo com largura entre 2,25m e 1,20m; 5

1.1.3 Faixa de circulacdo com largura inferior a 1,20 ou calgada inexistente. 0

1.2 Declividade da calgada

1.2.1 Calgada com declividade minima no sentido transversal (menor que 2%); 10

1.2.2 Calgada com declividade acentuada (acima de 2%); 5

1.2.3 Calgcada interrompida por degraus ou rampa. 5

1.3 Protegdo contra intempéries

1.3.1 Calgada protegida da chuva e do sol (presenca de 2 ou mais itens); 10

1.3.2 Calcada parcialmente protegida (presenca de pelo menos um item); 5

1.3.3 Calgcada sem sombra ou protecdo contra a chuva. 0

1.4 Qualidade do piso

1.4.1 Piso em boas condi¢Ges (regular, sem buracos e desniveis) 10

1.4.2 Piso mal conservado (irregular, com buracos); 5

1.4.3 Piso inexistente (espaco entre o muro e o meio fio sem pavimento). 0

2 QUALIDADE DO PERCURSO

2.1 Acesso a transporte publico

2.1.1 A distancia maxima a pé até uma estacdo de transporte de alta ou média 10
capacidade é de 500m ou menos;

2.2.2 A distancia maxima a pé até uma estagdo de transporte de alta ou média 5
capacidade é entre 501m e 1000m;

2.2.3 A distancia mdaxima a pé até um ponto de 6nibus € 1001m ou mais; 0

2.2 Diversidade de uso do solo

2.2.1 Uso predominante ocupa 50% ou menos da extensdo total da calgada; 10

2.2.2 | Uso predominante ocupa acima de 50% e 75% da extensdo total da 5
calcada;

2.2.3 Uso predominante ocupa acima de 75% da extensdo total da calgada; 0

2.3 Relagdo com a interface

2.3.1 Faces de quadra com permeabilidade visual superior a 70% ; 10

2.3.2 Faces de quadra com permeabilidade visual entre 50% e menos de 70% 5
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233 Faces de quadra com permeabilidade visual abaixo de 50% 0

2.4 Topografia

2.4.1 Calgada reta sem aclives ou declives; 10

2.4.2 Calgada com leve inclinagdo exigindo pouco esforgo fisico; 5

2.4.3 Calgada muito ingreme exigindo muito esforgo fisico. 0

3 Seguranga

3.1 Seguranca publica

3.1.1 Bairros com baixa superposi¢do de ocorréncia de crimes; 10

3.1.2 Bairros superposicdo de ocorréncia de crimes intermediaria; 5

3.1.3 Bairros superposi¢do de ocorréncia de crimes alta; 0

3.2 Seguranga vidria

3.2.1 calcadas com faixa de seguranca, semaforo e sinaleiras; 10

3.2.2 calgadas em que pelo menos um desses itens ndo esta presente; 5

3.3.2 calgadas sem faixa de seguranga, semaforo e sinaleiras; 0

3.3 Seguranga do piso

3.3.1 Calgcada revestida com piso cimenticio antiderrapante; 10

3.3.2 Calgada revestida com piso ceramico antiderrapante; 5

3.3.3 Calgada revestida com piso ceramico liso. 0
SOMATORIO ICS
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8.1- Parecer do comité de ética

UFPB - CENTRO DE CIENCIAS
| MEDICAS DA UNIVERSIDADE W"’l“
. FEDERAL DA PARAIBA / CCM

PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP
DADOS DO PROJETO DE PESQUISA

Titulo da Pesquisa: Avaliacdo sobre a importancia da perspectiva do pedestre na analise da
caminhabilidade: Aplicagcdo de um modelo multicritério

Pesquisador: Gabriella Eloy Cavalcanti Medeiros

Area Tematica:

Versao: 2

CAAE: 15817919.0.0000.8069

Instituigdo Proponente: UFPB - Centro de Ciéncias Médicas/CCM
Patrocinador Principal: Financiamento Proprio

DADOS DO PARECER

Numero do Parecer: 3.451.904

Apresentagao do Projeto:

Pesquisa académica, em nivel de Mestrado em Arquitetura e Urbanismo da UFPB, a ser desenvolvida por
Gabiriella Eloy Cavalcanti Medeiros, sob a orientagdo do Prof. Dr. Geovany Jessé Alexandre da Silva e
Coorientador: Prof. Dr. Mauro Normando M. Barros Filho.

O protocolo de pesquisa discute acerca da caminhabilidade, tendo como individuos participantes os diversos
tipos de pedestres. A pesquisa tem como intuito analisar, mediante um modelo multicritério, a percepgéo dos
pedestres acerca do espaco urbano e suas adequacgdes, frente a priorizagdo continua ao transporte
motorizado. Envolvera uma amostra estimada de 400 participantes do municipio de Campina Grande-PB.O
questionario sera entregue online, bem como de forma presencial, com vistas a n&o privilegiar apenas o

publico que tem acesso a internet.

Objetivo da Pesquisa:

Objetivo Primario:

Ponderar a importancia de critérios relativos a caminhabilidade para diferentes estratos de respondentes
com aplicagao de um indice de caminhabilidade que considera a opinido do pedestre sobre as condi¢des de
caminhabilidade da cidade.
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UFPB - CENTRO DE CIENCIAS
_ MEDICAS DA UNIVERSIDADE W“l"
- FEDERAL DA PARAIBA / CCM

Continuagéo do Parecer: 3.451.904

Avaliagao dos Riscos e Beneficios:

Riscos:

Apesar de entender-se que a pesquisa proposta oferece um risco nao previsivel (ou minimo) para o
entrevistado, o tamanho do questionario (composto por 26 perguntas) podera causar incbmodo ao
respondente devido ao tempo que ele precisa dedicar a respondé-lo. Dessa forma, a fim de minimizar o
desconforto, garante-se ao voluntario a possibilidade isenta de dano de nao finalizar o questionario, caso ele
se sinta cansado,

desinteressado ou ndo possua mais tempo. O questionario proposto nao requer identificagdo por parte do
voluntario e é possivel se abster de respostas que possam causar algum tipo de desconforto ao voluntario.
Por fim,além dos riscos apresentados anteriormente, ndo sio previstos riscos maiores do que os existentes
na vida cotidiana.

Beneficios:

Os seguintes beneficios estao previstos nesta pesquisa: (i) analisar quais caracteristicas da cidade tém
estimulado ou desestimulado a escolha do individuo pelo modo de deslocamento a pé; (ii) identificar a
importancia de diferentes caracteristicas do ambiente urbano para diferentes grupos de pessoas; (iii)
direcionar intervengdes na cidade de forma eficaz a partir do conhecimento das reais necessidade dos
usuarios; (iv) adequar os espagos urbanos ao uso do pedestre; (v) melhorar a qualidade de vida da
populagéo.

Comentarios e Consideragdes sobre a Pesquisa:

A pesquisa prevé trés principais resultados:

1-A identificagdo dos critérios relativos a caminhabilidade mais importantes para os diferentes grupos de
respondentes,

2-avaliagdo da condicao da caminhabilidade na area de estudo, identificando as areas com melhores e
piores condi¢cdes de caminhada e a

3-identificacdo do método mais adequada para analise da caminhada, tendo-se comparado o indice de
caminhabilidade ponderado com o indice de caminhabilidade simplificado.

Consideragées sobre os Termos de apresentagao obrigatoria:
Os termos foram devidamente apresentados e redigidos em conformidade com a Resolugdo 510/16, CNS,
MS.

Recomendacgoes:

Todas as recomendagdes feitas pelo CEP-CCM em parecer anterior de n°® 3.427.832 foram atendidas,
conforme carta-resposta ao CEP-CCM anexa.



UFPB - CENTRO DE CIENCIAS

MEDICAS DA UNIVERSIDADE
FEDERAL DA PARAIBA/ CCM

Continuagéo do Parecer: 3.451.904

Conclusées ou Pendéncias e Lista de Inadequacées:

8.0 Anexos

Q=

Na avaliagdo do protocolo de pesquisa nao foram observados Obices éticos.Pesquisa apta a execugéo.

Consideragoes Finais a critério do CEP:

O protocolo de pesquisa foi APROVADO pelo Comité de Etica em Pesquisa com Seres Humanos -
CEP/CCM/UFPB, conforme Resolugdo CNS n° 510/16 e NORMA OPERACIONAL N° 001/2013/CONEP.

Este parecer foi elaborado baseado nos documentos abaixo relacionados:

Tipo Documento Arquivo Postagem Autor Situagéo
Informagées Basicas| PB_INFORMACOES BASICAS DO _P 11/07/2019 Aceito
do Projeto ROJETO 1361469.pdf 13:00:53
Outros CARTARESPOSTAASPENDENCIASga | 11/07/2019 |Gabriella Eloy Aceito

briellaeloy.pdf 12:59:38 | Cavalcanti Medeiros

TCLE / Termos de | TCLEgabriellaeloyMODIFICADO.pdf 11/07/2019 |Gabriella Eloy Aceito

Assentimento / 12:59:20 |Cavalcanti Medeiros

Justificativa de

Auséncia

Declaragdo de TERMODECOMPROMISSODOSPESQ | 11/06/2019 |Gabriella Eloy Aceito

Pesquisadores UISADORES.pdf 20:37:16 Cavalcanti Medeiros

Folha de Rosto FOLHADEROSTO.pdf 11/06/2019 |Gabriella Eloy Aceito
20:36:53 | Cavalcanti Medeiros

Declaragéo de TERMODECOMPROMISSODEDIVULG| 11/06/2019 |Gabriella Eloy Aceito

Pesquisadores ACAODERESULTADOS.pdf 20:36:32 | Cavalcanti Medeiros

Declaragéo de DECLARACAODEQUEAPESQUISANA | 11/06/2019 |Gabriella Eloy Aceito

Pesquisadores OFOIINICIADA.pdf 20:35:17 Cavalcanti Medeiros

Projeto Detalhado / |PROJETOPESQUISAgabriellaeloy.pdf 03/06/2019 |Gabriella Eloy Aceito

Brochura 10:24:27 |Cavalcanti Medeiros

Investigador

Outros QUESTIONARIOgabriellaeloy.pdf 03/06/2019 | Gabriella Eloy Aceito
10:16:07 | Cavalcanti Medeiros

Situagao do Parecer:

Aprovado

Necessita Apreciagdao da CONEP:

Nao

JOAO PESSOA, 12 de Julho de 2019

Assinado por:

laponira Cortez Costa de Oliveira
(Coordenador(a))
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