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RESUMO

A caminhabilidade, conceituada e referida por notorios profissionais e pesquisadores a
partir do século XX, pode ser definida como as condigdes em que se encontra o ambiente
urbano para a mobilidade pedonal, com foco na ética dos pedestres. Seus
componentes abrangem desde as caracteristicas fisicas e pormenores das
interfaces publico-privadas (ipps) e cruzamentos viarios, até temas como conforto
térmico e acustico, mobilidade urbana, atratividade, interacdo socioespacial,
sustentabilidade, segurancga publica e viaria, saude. Sob essa tematica, o objetivo
geral desta pesquisa é propor uma ferramenta de avaliagcdo de caminhabilidade
adaptada a aplicagédo sobre ipp com calgada segregada da pista de rolamento, na
escala do lote e com indicadores e critérios vinculados a responsabilidades e
interesses exclusivos ou prioritarios e individuais de proprietarios e possuidores de
lotes (ferramenta iCLot), considerando principalmente a legislagdo municipal de Joao
Pessoa, capital da Paraiba (Brasil). A metodologia da pesquisa foi aplicada a partir da
revisdo bibliografica, seguida da selecdo de trés referéncias principais para a
adaptacao de uma ferramenta de avaliagdo de caminhabilidade na escala da quadra
e do bairro (iCam 2.0) a escala do lote e, sequencialmente, sua aplicagdo com a coleta
e analise de dados sobre um numero exemplificativo (8) de ipps entre lotes e uma rua
caracteristica do bairro Bancarios de Jodo Pessoa. As ipps pesquisadas, com suas
caracteristicas e avaliacbes de caminhabilidade diferentes mesmo estando situadas
em uma mesma rua e, em alguns casos, em uma mesma face de quadra, expdem a
pertinéncia da realizagao de avaliacdes na escala do lote, portanto, ndo somente nas
escalas da quadra e do bairro, como é o encontrado nas ferramentas/metodologias
similares existentes. A proposta de adaptacéao (iCLot) se apresenta com aplicabilidade
acessivel a estudantes e profissionais da arquitetura e urbanismo e da engenharia
civil que buscam avaliar ipps para fins como estudar ou elaborar projetos
arquiteténicos de edificios e calgadas, especialmente para cidades cuja legislagédo
urbanistica atribua aos proprietarios ou possuidores de imoéveis responsabilidades
vinculadas ao uso e ocupacgao do imovel e a construgao e conservacgao de calcadas e
fachadas, como é o caso de Jodo Pessoa e outras cidades brasileiras. A coleta e a
analise qualitativa dos dados pela aplicagdo do iCLot podem subsidiar a elaboragao
de projetos, assim como a execugdo de obras e intervengbes de melhorias a
caminhabilidade, de modo que as pontuagdes que qualificam cada indicador e
categoria vinculadas a ipp envolvida sao uteis para hierarquizar essas acgdes de
melhorias, considerando os niveis de qualidade dos indicadores e categorias.

Palavras-chave: arquitetura e urbanismo; mobilidade urbana; interface publico-
privada (ipp); caminhabilidade; pedestre.



ABSTRACT

Walkability, as conceptualized and referenced by renowned professionals and
researchers from the 20th century onwards, can be defined as the conditions of the
urban environment for pedestrian mobility, focusing on the perspective of pedestrians.
Its components encompass a range of factors, from physical characteristics and details
of public-private interfaces (PPIs) and intersections to themes such as thermal and
acoustic comfort, urban mobility, attractiveness, socio-spatial interaction,
sustainability, public and traffic safety, and health. Under this theme, the general
objective of this research is to propose a walkability assessment tool adapted for
application to the ppi with sidewalks segregated from the roadway, at the lot scale,
using indicators and criteria linked to the exclusive or priority responsibilities and
interests of individual property owners and lot possessors (iCLot tool). This tool
primarily considers the municipal legislation of Jodo Pessoa, the capital of Paraiba
(Brazil). The research methodology was Applied on a literature review, followed by the
selection of three main references for adapting a walkability assessment tool originally
designed for the block and neighborhood scales (iCam 2.0) to the lot scale.
Subsequently, the tool was applied through data collection and analysis on a
representative number (8) of PPIs between lots and a caracteristic street in the
Bancarios neighborhood of Jodo Pessoa. The researched PPIs, exhibiting distinct
characteristics and walkability evaluations even when situated on the same street and,
in some cases, on the same block face, highlight the relevance of conducting
assessments at the lot scale, rather than solely at the block and/or neighborhood
scales, as is common in existing similar tools and methodologies. The proposed
adaptation (iCLot) is accessible for application by students and professionals in
architecture, urban planning, and civil engineering who seek to assess PPIs for
purposes such as studying or developing architectural projects for buildings and
sidewalks. This is particularly relevant for cities where urban legislation assigns
property owners or possessors responsibilities related to the use and occupation of
properties and the construction and maintenance of sidewalks and fagades, as is the
case in Jodo Pessoa and other Brazilian cities. The collection and qualitative analysis
of data through the application of iCLot can further support the development of projects,
as well as the execution of works, and interventions aimed at improving walkability.
The scores that qualify each indicator and category related to the involved PPIs are
useful for prioritizing these improvement actions, considering the quality levels of the
indicators and categories.

Keywords: architecture and urbanism; urban mobility; public-private interface (ppi);
walkability; pedestrian.
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1. INTRODUGAO

A calcada pode ser considerada o primeiro degrau da cidadania que como
refugio de pedestres, precedeu até mesmo as cidades (Cunha e Helvecio, 2013), mas
gue nao se restringe aos espacos fisicos de circulacdo de pedestres adjacentes as
pistas, ruas, passagens, pontes, passarelas (Yazigi, 2000).

Considerando os ambientes construidos e usos comuns de serem encontrados
(e observados) em cidades, calgada também pode ser considerada: piso de acesso a
imével, espaco de espera e embarque e desembarque em transportes automotores,
area permeavel e/ou de desenvolvimento vegetativo (jardins e arborizagao), suporte
para mobiliarios e equipamentos urbanos (assentos, placas, pontos de Onibus), area
de armazenamento temporario de residuos sélidos (domésticos e comerciais),
elemento de infraestrutura urbana, suporte ou camada sob/sobre as demais estruturas
e instalagdes de infraestrutura urbana (tubulagdes, cabos, sarjetas, postes, hidrantes),
espaco publico de publicizag&o e execugao de comeércios e servigos (de manutencéo,
informativo, alimenticio), expressdes artisticas e culturais, brincadeiras, conversas,
encontros e manifestagdes politicas e culturais.

Em uma definicdo de pedestres como pessoas que se deslocam a pé sem
custos diretos e utilizacdo de veiculo, incluem-se criangas, adultos e idosos com
diferentes capacidades de percepg¢ao e agilidade, muitos com deficiéncias (como
fisicas motoras e sobre a visao) e limitagdes temporarias - como quando transportam
carrinho de bebé, de compras e criangas no colo (Organizagdo Pan-Americana da
Saude - OPAS, 2013).

A caminhabilidade (tradugcdo de walkability, do inglés), referida por notdrios
profissionais e pesquisadores a partir do século XX, pode ser definida como as
condi¢cdes em que se encontra o ambiente urbano para a mobilidade pedonal (Park,
2008). O conceito foca nas condi¢cdes do espago urbano sob a 6tica dos pedestres,
sendo que seus componentes abrangem desde as condigdes fisicas e dimensionais
das calgadas e cruzamentos, até a atratividade, densidade e seguranga da
vizinhanga; fatores diretamente influenciados pela ipp.

Considerando a conceituacido presente na 22 edicdo do “Guia orientativo de
boas praticas para codigos de obras e edificagbes” (Brasil, 2023) e em obras de
tedricos a serem referenciadas (como Alexander, 2013; Gehl, 2013; Stipo, 2015;

Cavalcante, 2017), ipp € compreendida nesta pesquisa como o espago de transigéo e
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a relacgéao fisica entre urbanizados espacgos viarios e livres publicos (pista e calgada) e
espacos privados adjacentes a esses (lotes'), composta por divisérias fisicas (com
diferentes alturas, formas, materiais, cores) e imaginarias (como delimitagdes
registradas em cartérios), e por outros elementos urbanos construidos (como sarjeta,
guia/meio-fio, rampa, canteiro, esquadrias, beiral, marquise, platibanda, recuo,
fachada) para atender a diferentes fungdes e interesses publicos e privados.

O conceito de "elementos urbanos" é discutido de diversas formas (fisica,
funcional, social, simbdlica) e por diferentes perspectivas, especialmente de autores
e estudiosos da arquitetura e do urbanismo (como Kevin Lynch, Jane Jacobs, Aldo
Rossi). Em geral, esses elementos integram o espago urbano e interferem no seu
funcionamento e organizagdo. Nesta pesquisa, os elementos urbanos sé&o
considerados objetos tangiveis e/ou visualizaveis por humanos (com dimensodes, forma,
cor, textura, densidade, tempo) que existem ou acontecem, por curto ou longo periodo
cotidiano, especialmente proximos a testada/limite frontal de um lote, na ipp, como
materiais e componentes de construgéo civil e de infraestrutura urbana, mobiliarios e
residuos urbanos; divisorias, instalagbes e estruturas prediais; vegetagdes, ocupagdes
€ usos do solo.

A problematica da caminhabilidade e da ipp ndo se limita a matérias de
aspectos organizacionais fisicos e espaciais, abrangendo também aspectos politicos,
econdmicos, educacionais e culturais. Apesar dessa amplitude de aspectos e normas
locais correlatas que podem singularizar cada regido, foram desenvolvidos diversos
estudos, produgdes técnicas e acordos politicos de escalas nacionais (como os “8
principios da calgada” da Santos et al., 2017, as normas técnicas correlatas da
Associacao Brasileira de Normas Técnicas - ABNT, a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana - Brasil, 2012) e internacional (como a Nova Agenda Urbana e o Guia Global
de Desenho de Ruas - National Association of City Transportation Officials, NACTO,
2016) a respeito da caminhabilidade e da ipp.

Embora as legislagcdes brasileiras de diferentes esferas (especialmente
municipal e federal), comumente e desde o final do século XX, priorizem (por
detalhamentos de construgdes e usos, e pela hierarquizagdo) a circulagdo de
pedestres no sistema de transito, diferente das normas urbanisticas relacionadas ao

transito de automoveis, segundo Vasconcellos (2001), as relacionadas a circulagéo

1 Lote: area e bem imovel resultante do parcelamento de glebal/terreno, com frente para via publica,
com infraestrutura basica e destinada a receber edificagdo (Jodo Pessoa, 2024b).
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de pedestres, na aplicacao pratica, ndo possuem o mesmo efeito de validade, de
maneira que, para a escala maior, de automodveis, enquanto se evidencia maior
quantidade de constru¢do e manutengdo de pistas por empreendedores e pelo
Estado; para a escala menor, de pedestres, o cenario expde inferioridade de
investimentos na garantia de qualidade e legalidade por esses mesmos agentes.

Nas cidades brasileiras, as disparidades legislativas quanto aos investimentos
e responsabilidades relacionadas a infraestrutura das calgadas e das pistas para
transito de automoéveis refletem uma distribuicdo assimétrica de encargos entre o
poder publico e os cidadados. As pistas intraurbanas, essenciais para o fluxo
automobilistico, recebem uma parcela significativa de investimentos publicos
principalmente para a conservagao e reforma, responsabilidade atribuida ao poder
publico. Em contrapartida, as calgcadas, embora também cruciais para a mobilidade
urbana, sao majoritariamente designadas (em leis municipais) como responsabilidade
dos proprietarios ou possuidores de imdveis - em maioria privados. Tal discrepancia
resulta em desafios a construcdo e manutengao adequadas das calgadas.

Assim, as principais cidades de médio e grande porte brasileiras possuem
infraestrutura urbana que prioriza a mobilidade motorizada e, em algumas dessas, o
numero de automoéveis cresce mais rapidamente que o numero de habitantes
(pedestres por natureza), como € o caso de Joado Pessoa da Paraiba (PB) - municipio
pesquisado e onde foi aplicado o objeto de estudo desta pesquisa.

Lucena (2019) pondera que esse alto crescimento do numero de automoveis
muitas vezes, mesmo com suportes tedricos e legais (como politica nacional de
mobilidade urbana, planos municipais de mobilidade urbana e planos diretores), nao
€ acompanhado de investimentos em infraestrutura viaria que o comporte,
ocasionando em diarios grandes congestionamentos de transito, aumento da poluigéo
ambiental, dentre outros prejuizos a qualidade de vida urbana e ambiental.

Ademais, todo cidadao brasileiro tem o direito de utilizar seus espacos publicos,
no entanto, o ambiente construido indica um nivel de comprometimento da sociedade
relativamente baixo em relagcédo a isso, considerando a alta quantidade de espacos
publicos sem a infraestrutura necessaria para possibilitar os acessos e usos por todos.
Conforme a avaliagdo da Organizagdo Mundial da Saude - OMS (2011), as
dificuldades enfrentadas por pessoas com deficiéncia podem ser intensificadas
quando ha condigbes externas (como do ambiente fisico) inadequadas e que n&o

favorecam suas adaptagdes. Segundo Mascaré e Yoshinaga (2005), muitas pessoas
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com deficiéncia tendem a evitar espacgos publicos devido ao receio de enfrentar
acidentes ao transitar pelas ruas.

Diretamente influenciada pela condugdo dos processos administrativos
formais, das construgdes e das manutencdes das obras executadas por atores pouco
ou nada instruidos e/ou fiscalizados, incluindo construtoras imobiliarias e Prefeituras,
a alta quantidade e diversidade de irregularidades presentes nas calgadas e nas ipps
podem tornar incertas e duvidosas as pressupostas eficiéncias e melhorias advindas
das previsbes normativas de parametros e condi¢des minimas de acessibilidade,
salubridade, conforto, eficiéncia, seguranga e sustentabilidade viaveis para uma
melhor vivéncia e funcionamento da mobilidade urbana, principalmente pedonal, e da
cidade.

Essa mesma diversidade e numero de irregularidades nas calgadas sdo tao
prejudiciais que, por vezes, durante caminhadas, como apresenta o Instituto de
Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP) Brasil (2018), pedestres precisam
alternar entre calgada e pista de rolamento, quando ndo se manter apenas na pista, o
que prejudica o transito confortavel e seguro de todos (motoristas e pedestres). Mas
essa realidade nao é motivada somente pelas caracteristicas das calgadas em si, mas
também por outros elementos das ipps, principalmente (e ndo raramente) irregulares.

Mas a mobilidade pedonal e a caminhabilidade sé alcancaram maiores
visibilidade e investimentos nos meios académicos e governamentais nacionais e
internacionais nas Uultimas décadas. Atualmente existem diversas pesquisas
cientificas e produgbes técnicas (abrangendo fatores construtivos, fisicos e
psicologicos) sobre esses temas, e grande parte dessas criaram e/ou utilizaram
meétodos/instrumentos e indicadores/critérios para a parametrizacao e avaliagdo de
qualidade de calgadas e de caminhabilidade.

A motivagao pessoal do presente pesquisador pela area desta pesquisa € uma
consequéncia de 3 causas principais: seus 5 anos de experiéncia profissional formal
de arquitetura e urbanismo em 3 6rgéos publicos brasileiros (Senado Federal e
Prefeituras municipais de Uberlandia de Minas Gerais e Jodo Pessoa-PB)
principalmente analisando projetos arquitetdbnicos e urbanisticos que incluiam
calgadas publicas e prestando assessoria técnica na revisédo de legislagcao urbanistica
municipal correlata a essas (como Codigo de obras e edificacbes, Lei de uso e
ocupacéao do solo e Lei de sistema viario de Jodo Pessoa); sua grande diferenga de

percepcao das ipps da cidade de Joao Pessoa existente entre os periodos anterior e
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posterior a sua aquisicdio de conhecimentos normativos relacionados a
caminhabilidade e nada ou pouco divulgados ao publico; e sua deformidade adquirida
no tornozelo (Artropatia hemofilica) que limita sua mobilidade pedonal, como andar
confortavelmente em um piso excessivamente inclinado ou desnivelado -
caracteristicas comuns em muitas cal¢adas.

Diante dessas consideracbes, no meio das producbes académicas
relacionadas a tematica desta pesquisa, a revisdo bibliografica a ser apresentada
evidencia que muitas caracteristicas de elementos urbanos que impactam a
caminhabilidade na ipp ndo foram reunidas em uma pesquisa e utilizadas para a
elaboragao ou adaptacao de uma ferramenta de avaliacido de caminhabilidade sobre
a escala do lote, em vias com calgadas segregadas e circulagdo de veiculos
motorizados, e com critérios vinculados as responsabilidades exclusivas ou prioritarias
e individuais de proprietarios/possuidores de lotes. Essa ferramenta, proposta
derivada da adaptagao de outras correlatas e objeto de estudo desta pesquisa, € o
indice de Caminhabilidade Loteada (iCLot).

Como impacto social da pesquisa, pretende-se gerar material cientifico para
futuras criacbes de novas férmulas e ferramentas de avaliacdo de calgadas,
caminhabilidade e ipps, assim como impulsionar melhorias as revisbes de normas
(técnicas e juridicas), as criagdes de politicas publicas educacionais, as fiscalizagbes
e participagoes estatais e populares sobre as ipps e seus elementos correlatos.

Esta pesquisa tem seus objetivos embasados por 3 fatores estruturantes: sua
importancia no contexto social e normativo, a contribuicdo para a continuidade de

pesquisas anteriores, e sua originalidade e relevancia para a comunidade cientifica.



19

1.1. Objetivos

O objetivo geral da pesquisa € propor uma ferramenta de avaliacdo de
caminhabilidade adaptada a aplicagao sobre ipp com calgcada segregada da pista de
rolamento, na escala do lote e com indicadores e critérios vinculados a
responsabilidades e interesses exclusivos ou prioritarios e individuais de proprietarios
e possuidores de lotes (iCLot), considerando especialmente a legislagdo municipal de
Joao Pessoa (PB).

Os objetivos especificos séo:

a) levantar e sintetizar os histéricos da mobilidade urbana e da ipp, brasileiro e
internacional, assim como das pertinentes normas federais brasileiras e municipais de
Joao Pessoa (PB), que contribuam para a compreenséo dos conceitos e elementos
selecionados e correlatos;

b) identificar e compreender caracteristicas fisicas e funcionais (como dimensdes,
usos, afastamentos, materiais) de calgadas e outros elementos urbanos existentes
nas ipps (como postes, divisérias, vegetagcdo) que impactam positiva ou
negativamente a caminhabilidade; e

c) aplicar a proposta ferramenta adaptada (iCLot) em um numero exemplificativo de

ipps entre os lotes e o logradouro publico selecionados.

1.2. Delimitagoes tematica, espacial e temporal

A pesquisa bibliografica desta dissertacdo se concentra em referéncias
brasileiras e norte-americanas, mas alcanca também producdes de outros paises sul-
americanos e europeus, dada certa proximidade do pesquisador com linguas
regionais (inglesa e castelhana) e com a origem das referéncias predominantes na
discéncia dos seus cursos de graduacao e mestrado.

A pesquisa de campo é desenvolvida em lotes selecionados com frentes para
a Rua (R.) Rosa Lima dos Santos, do bairro Bancarios da cidade Jodo Pessoa (PB),
considerando também a proximidade do pesquisador somada as caracteristicas
urbanisticas (especialmente viarias e do loteamento) da rua e do bairro, assim como

aos usos e localizagdes dos iméveis (mais detalhes nos titulos 3 e 4.1).
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Apesar da existéncia de atributos urbanisticos destacados em noticias sobre a
capital?, assim como da alta quantidade e diversidade de parametros e restricbes
construtivas e funcionais vinculadas a caminhabilidade e a ipps estabelecidas em
normas (técnicas e juridicas) municipais e nacionais brasileiras; Jodo Pessoa, em
suas vias nas dezenas de bairros (incluindo o Bancarios), expde diversas
caracteristicas de elementos urbanos que, com diferentes formas fisicas e funcionais,
infringem as normas e impactam a caminhabilidade e a ipp, assim, compondo um
ambiente construido propicio a esta pesquisa, além de ser a cidade de vivéncia e
atuacao profissional do pesquisador nos seus ultimos 3,5 anos.

O recorte temporal da pesquisa € o ano de 2024, enquanto sua tematica se
concentra em mobilidade pedonal, infraestrutura e ipp urbanas, permeando conceitos

como: urbanismo sustentavel, mobilidade ativa, caminhabilidade, dentre outros.

1.3. Estrutura da dissertagao

Esta dissertagdo esta estruturada em 6 titulos: introdugéo, referencial teorico,
a cidade Joao Pessoa e seu bairro Bancarios, metodologia, indice de caminhabilidade
loteada (iCLot), aplicacdo do iCLot e consideracgdes finais.

A “Introducao”, primeiro titulo, apresenta definicdes, contextualizacao,
problematica, motivagdes, objetivos, delimitagdes e a estrutura da dissertagéo.

O titulo 2, “Referencial tedrico”, esta dividido em trés partes: a primeira trata-se
do breve historico de 2 temas da pesquisa, mobilidade urbana e ipp; a segunda trata
da conceituagao de termos e teorias relacionadas aos temas e objetivos, e convertidos
em subtitulos, como mobilidade urbana, ativa, pedonal e sustentavel; o pedestre e a
caminhabilidade, dentre outros; ja a terceira parte trata das 3 referéncias bibliograficas
mais consideradas na realizagao do objetivo geral da pesquisa.

No 3° titulo, "A cidade Jodo Pessoa e seu bairro Bancarios", encontra-se a
apresentacao do municipio e do bairro onde esta inserido o campo de pesquisa com
a aplicagao do objeto de estudo (completada no titulo 4), incluindo informagdes sobre
localizagdo, populagdo, histoérico legislativo, urbanizacdo, calgamento,
temporariedade e outras caracteristicas especificas da cidade e bairro onde se situam

os ambientes construidos pesquisados.

2 como cidade com o maior percentual de area verde entre as capitais do norte e nordeste brasileiros
(G1, 2019) e o maior crescimento demografico, no periodo de 2010 a 2022, entre as 20 cidades
brasileiras com maiores populagées (IBGE, 2023).
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A “Metodologia”, titulo 4, detalha, em ordem cronoldogica de etapas, os
procedimentos metodolégicos, técnicas e ferramentas utilizadas no desenvolvimento
da pesquisa. Ela inclui a definicdo do tipo de pesquisa, a abordagem adotada e a
descricdo do universo e da amostra estudada.

No titulo 5, “indice de Caminhabilidade Loteada (iCLot)”, primeira parte dos
resultados da pesquisa, é apresentada a definicdo, adaptacao, estrutura (composta
por grupos de categorias, indicadores e sistema de pontuagédo) e metodologia para a
aplicagao da ferramenta de avaliacido da caminhabilidade.

A “Aplicacao do iCLot”, titulo 6, apresenta a aplicacido da ferramenta em 8 ipps,
entre os lotes e o logradouro publico selecionados, incluindo, portanto, as analises
qualitativas dos indicadores, das categorias e dos indices de caminhabilidade sobre
as calgadas envolvidas.

O titulo 7, “Consideracoes finais”, apresenta uma sintese dos resultados e as
reflexdes obtidas, avaliando o alcance dos objetivos e as contribuicdes da pesquisa
para o campo de estudo e para melhoria do ambiente construido. Identifica-se
limitacbes encontradas e sdo apontadas lacunas para pesquisas futuras.

As referéncias mencionadas nesta dissertacdo estao listadas logo apés as
consideragdes finais, seguidas dos apéndices (informados no decorrer do texto), que

complementam as informagdes apresentadas.
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2. REFERENCIAL TEORICO

2.1. Conceituagao

2.1.1. Mobilidade urbana

Mobilidade é uma capacidade das pessoas e dos bens madveis, representando
as diversas maneiras como individuos e objetos atendem as suas necessidades de
deslocamento, levando em conta a dimensao do espaco, as diversas atividades nele
realizadas, a renda, idade e género dos individuos (Aguiar, 2010; Netto, 2014;
Associagcao Nacional de Transportes Publicos - ANTP, 2017). Discutir mobilidade
urbana envolve planejar a estrutura urbana para assegurar que as pessoas se
desloquem aos seus destinos (Farias, 2015).

Para ANTP (2017), mobilidade esta relacionada a facilidade de um individuo se
mover, dependendo tanto das caracteristicas pessoais (fisicas e psicoldgicas), como
do desempenho do espaco (grau de acessibilidade) e das condi¢des de deslocamento
(modos de transporte). Segundo Vargas (2008 apud Farias, 2015), a mobilidade esta
vinculada a tempo adequado e condi¢des de conforto e seguranca.

A mobilidade é um fendbmeno complexo, com varias dimensdes sociais,
econdmicas e politicas, e suas particularidades se manifestam de diferentes maneiras
nas diversas esferas do ambiente urbano (Morris et al., 1979). Para Simmel (1950), a
mobilidade é uma caracteristica do mundo em constante fluxo, onde os conteudos
substanciais se dissolvem em movimento. Balbim (2016) ndo restringe o conceito de
mobilidade ao movimento fisico, incluindo fatores subjetivos e abrangentes como
motivagdes, causas, consequéncias, esperangas, desejos e restricoes.

A mobilidade ainda pode ser considerada o principal elemento na formagao de
relacdes sociais € na construcido de redes pessoais, rompendo com o localismo e
reduzindo as restricbes de acessos a grupos. A habilidade de se movimentar e
acessar diferentes contextos sociais possibilita que os individuos participem de uma
variedade maior de atividades, cada uma servindo como ponto de encontro e
oferecendo oportunidades para manter existentes, através da recorréncia, e
estabelecer novas relagdes: quanto mais nos movermos, mais oportunidades teremos
de acessar as atividades e interacdes (Netto, 2014).

A condicdo de mobilidade esta vinculada ao grau de necessidade da

proximidade fisica e do espacgo publico, para ocorréncia de encontros e interagdes
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sociais, e as rotas e agoes, que podem ser facilmente alteradas se a rede urbana
assim permitir (Netto, 2014).

Os deslocamentos ocorrem com a utilizacdo de veiculos, estradas e toda a
infraestrutura que viabiliza o trafego diario, resultante da interag&o entre o movimento
de pessoas e mercadorias com a cidade. Mobilidade urbana agrega conexdes
intermodais, onde diferentes meios de transporte precisam ser planejados de forma
complementar e vinculada (Aguiar, 2010). Assim, pode-se dizer que o sistema de
mobilidade urbana abrange a infraestrutura, a tecnologia, os veiculos e 0os processos

operacionais essenciais ao transporte e ao fluxo urbano (figura 1).

Figura 1 - Representacdo esquematica da mobilidade urbana como conceito abrangente

Fonte: Jena (2017)

A mobilidade urbana parte da estrutura urbana, desde a distribuicdo do
adensamento construtivo até o sistema viario e sua capacidade de adaptacao as
mudangas urbanas e sociais (Netto, 2014). Ela se relaciona diretamente com o
planejamento urbano, habitagdo, meio ambiente, saude e desenvolvimento
econdmico (Cruz et al., 2015).

Os problemas de mobilidade vao muito além das dificuldades e do tempo de
transporte, alcangando as praticas e a produtividade do mercado de trabalho, gerando
atritos, tornando-se uma questao de justica urbana e social; influenciam o tempo de
sociabilidade, lazer e descanso, produzindo impactos ambientais e energéticos, entre
outras consequéncias que se manifestam na complexa e interconectada rede que
caracteriza as cidades (Netto, 2014). O transito engloba todos os deslocamentos
diarios realizados nas calcadas e vias urbanas, manifestando-se como a

movimentagcdo geral de pedestres e veiculos nas ruas e representando a “vida”
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urbana, também ligado as dimensdes etarias, socioecondmicas, de trabalho e
habitacional (Vasconcellos, 2017).

Vasconcellos (2001) discorre sobre as influéncias politico-ideologicas sobre o
dominio do uso dos espacos, afirmando a existéncia de hierarquia de poderes e
autoritarismo, em que os motoristas se sentem superiores e tém seus direitos
beneficiados pelos padroes de uso do solo e de infraestrutura urbana existentes;
enquanto os pedestres, inversamente, se submetem a tratamentos sociais e
condigdes viarias lastimaveis. Segundo Figueiredo (2012): “via de regra, qualquer
adaptacao do ambiente construido em favor do automével ou da circulacdo de
veiculos cria restricbes para os pedestres”.

Vasconcellos (2001) também afirma que, em geral, os homens tendem a se
deslocar mais que as mulheres; adultos ativos, mais do que os jovens e idosos; e
individuos com maior nivel educacional, maiores distancias que aqueles com menor.
Ele indica que as disparidades na mobilidade estdo associadas a variacbes no uso
dos meios de transporte, sendo que a preferéncia por modos motorizados esta
intimamente ligada a posig&do na estrutura familiar.

A ampla problematica de imperfeicdes fisicas e funcionais encontradas nas
ruas € agravada quando passa a ser considerado o fator socioeconémico dos
diferentes enderegos de uma cidade. Villaga (2012) pondera que fiscalizagcédo e
manutengdo de ruas (isso quando ja pavimentadas) em bairros habitados e
frequentados por populagdo predominantemente de baixa renda s&o menores e
posteriores as mesmas acdes sobre bairros com populagdo mais rica.

Modelar a mobilidade € uma tarefa complexa devido as diversas abordagens
possiveis, aos diferentes niveis territoriais e a falta de dados precisos obtidos por
medi¢des objetivas nas cidades (Mendes, 1999), mas sendo estes cada vez mais

coletados através das tecnologias desenvolvidas nas ultimas décadas.

2.1.1.1. Mobilidade ativa, pedonal e sustentavel

A forma mais segura de promover a mobilidade € diminuindo a necessidade de
automoveis particulares e promovendo alternativas como caminhada para percursos
curtos, ciclismo e transporte publico local para distancias intermediarias, e transporte
regional para percursos longos (NACTO, 2016).

Nas ultimas décadas do século passado, o planejamento urbano e os sistemas

de circulagdo das cidades adotaram estratégias renovadas, inclusive no
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desenvolvimento de um novo paradigma de mobilidade urbana. Esse cenario em
construcdo ocorre por meio da elaboragdo e implantagdo do conceito “mobilidade
sustentavel”, que abarca os desafios de acesso restrito aos meios de transporte, mas
considera aspectos sociais, ambientais, econébmicos e comportamentais, visando
aprimorar a mobilidade, a acessibilidade e a qualidade de vida dos habitantes (Silva
et al., 2008), incluindo a redugcao do numero de viagens (Banister, 2008).

Segundo o Brasil (2007) e Cardoso et al. (2019), mobilidade sustentavel &€ um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que busca garantir acesso amplo e
democratico ao espago urbano, priorizando de forma eficaz os meios de transporte
coletivo (6nibus, metrd, trem) e ndo motorizados, promovendo a inclusdo social e a
sustentabilidade ambiental, e reduzindo a segregacao espacial.

A sustentabilidade nos transportes e na mobilidade é alcancada por meio de
medidas de deslocamento de pessoas e cargas menos prejudiciais ao meio social,
econdmico e ambiental; o que envolve a priorizacdo dos modos ativos, da
intermodalidade (principalmente do transporte coletivo), e a utilizagdo de veiculos
menos poluentes e mais compactos; visando promover o desenho universal, o
conforto e a seguranga (Andrade et al., 2016; Lucena, 2019), com viagens em tempos
e custos razoaveis (Boareto, 2003; Oliveira, 2015).

A Mobilidade Urbana Sustentavel abrange atender as necessidades das
pessoas proporcionando liberdade de escolha nos meios de transporte, sem
prejudicar o ecossistema, a saude e o desenvolvimento urbano equilibrado (Doto e
Silva, 2019 apud Bernardinis et al., 2021). Mas Veras et al. (2017) argumenta que para
tornar a mobilidade urbana realmente sustentavel, é essencial ter espagos publicos
mais atraentes, com calgadas e ciclovias qualificadas, e um sistema de transporte
publico eficiente, com seguranga e conforto aos seus usuarios.

Sistemas de transporte que apoiam comunidades sustentaveis demandam um
planejamento urbano multimodal e um design viario adaptado ao contexto, de forma
gue uma abordagem de solugdes sensiveis ao contexto tem sido promovida como um
processo colaborativo e multidisciplinar de desenho das vias, equilibrando as
necessidades da comunidade, dos usuarios das vias e do meio ambiente, que
frequentemente estdo em conflito (Farr, 2013). Enquanto historicamente a mobilidade
foi associada ao progresso sob transportes motorizados, a mobilidade sustentavel
promove a coexisténcia e a diversidade dos transportes, adaptando-se as

necessidades especificas de cada modo e situagao (Litman e Burwell, 2006).
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Segundo ANTP e o Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social -
BNDES (2007), assim como Gehl e Svarre (2017), o transporte ativo (ou nao
motorizado) inclui toda locomogao realizada a propulsdo humana, como pedonal e por
bicicleta, o que traz potenciais beneficios @ mobilidade urbana, ao meio ambiente e a
saude humana, ja que as vias sao usadas de forma mais eficiente e sustentavel, assim
como, segundo Veras et al. (2017) e Dias (2020), de forma econbémica, reduz o
sedentarismo e as doencgas e mortes relacionadas a este.

‘A promogao da mobilidade ndo motorizada conduz a uma melhor e mais
eficiente integragdo da comunidade urbana com seu entorno e, consequentemente,
com o restante da cidade” (Embarqg Brasil, 2015). Mas Ling (2017) afirma que a
competicdo entre o automével particular e os meios de transporte ativo ndo é justa,
uma vez que a pavimentacao asfaltica incentiva altas velocidades, enquanto a falta
de sinalizagao apropriada e a auséncia de delimitacédo clara das faixas de rodagem
agravam ainda mais a ma situacao.

A caminhada é reconhecida como a forma mais econémica e sustentavel de
locomogéo, ja que, sem custos associados a combustivel, manuten¢ao ou passagens,
ela representa uma solugéo acessivel a maioria (ANTP e BNDES, 2007). Além disso,
a caminhada (ndo distante de outros modos ativos de locomogao) contribui
significativamente para a preservagdo do meio ambiente ao reduzir a poluigdo do ar
(Malatesta, 2017), além da produgao de automoveis e seus acessorios. Oliveira et al.
(2017) ponderam que investir em infraestrutura para a mobilidade pedonal beneficia a
populagao global.

A vivéncia mais intensa da cidade e a interagdo mais proxima com o ambiente
durante o deslocamento resultam da baixa velocidade de deslocamento que s6 os
pedestres mantém: a velocidade média de um pedestre adulto em terreno plano e
desobstruido é de 1,20 m/s. Assim, os pedestres possuem oportunidades de
adaptacgoes as irregularidades do meio, alteracdes de ritmo e rotas, interagdes sociais
e percepcao dos detalhes do espaco urbano reduzidas e inacessiveis aos ciclistas e
motoristas (Malatesta, 2015).

Apesar desses beneficios, uma grande limitagdo do andar a pé € o seu alcance,
pois, segundo Matos et al. (2015), geralmente ndo é apropriado para longas
distancias, costumando ser a forma mais eficiente para trajetos de até 1 km, restricdo
essa que pode ser mitigada pela multimodalidade do uso combinado dos diferentes

meios de transporte.
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De acordo com Aguiar (2010), em diversos paises, pesquisas € normas que
regem 0s espagos urbanos para pedestres tém se voltado cada vez mais a atender
as necessidades das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida. Cardoso e
Matos (2007) e Brasil (2015) ponderam que promover o uso dos meios de transportes
nao motorizados favorece diretamente a acessibilidade urbana. Pensar em escala
humana significa criar espagos urbanos agradaveis aos pedestres e, para isso, &
essencial levar em conta as capacidades e restricdbes do corpo humano (Gehl, 2013).

Mobilidade sustentavel esta vinculada ao urbanismo sustentavel, que, segundo
Farr (2013), é caracterizado por um eficiente e priorizado sistema de transporte
publico e de deslocamento pedonal, integrado a construgdes e infraestrutura de alta
eficiéncia. A densidade (compacidade) e o acesso a natureza sdo principios
fundamentais desse modelo urbanistico, que defende que o bairro bem planejado
deve garantir acesso as diversas questdes sociais e ambientais (Farr, 2013).

O urbanismo sustentavel, ainda segundo Farr (2013), busca fomentar
atividades comerciais intrabairro, integrando-as a um mercado local circundante e de
densidade residencial, o que contrasta com os modelos de desenvolvimento comercial
centrados em zoneamento com alta restricdo de usos e no trafego automotivo, que
pode prejudicar o comércio local. Outros elementos essenciais fomentados por esse
urbanismo estao relacionados a sistemas de gestdo das aguas pluviais e ruas com
biodiversidade.

No Brasil, pesquisadores e planejadores urbanos tém focado em modais ativos
e transporte publico como solugdes para as crises de mobilidade urbana,
considerando que os beneficios vinculados a esses estdo sendo amplamente
reconhecidos, incentivando governantes a implementacdo de medidas para os

promover (Lucena, 2019).

2.1.2. O pedestre e a caminhabilidade

A circulacdo a pé nas calgcadas € o meio de contato mais direto que as pessoas
tém com as cidades (Southworth, 2005; Lynch, 2007; Jacobs, 2011; Gehl, 2013;
Speck, 2016), mas normalmente o pedestre busca se deslocar da forma mais rapida
e fluida possivel (Vasconcellos, 2010). Mas por se moverem mais devagar € com
menos protegdes que motoristas (mais expostos ao ambiente), segundo Monteiro et
al. (2017), os pedestres s&o os que mais experimentam as caracteristicas positivas e

negativas das rotas.
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Os pedestres, segundo Malatesta (2007), interpretam e avaliam os percursos e
espacos onde caminham (incluindo as calgadas) de forma instintiva, baseando-se nas
sensacgdes percebidas pelo préprio corpo durante o deslocamento, o que pode
provocar diversas reagdes corporais, sejam externas, como a alteragao do ritmo da
passada, ou internas, por sensagdes de relaxamento, panico etc. Ademais, eles
possuem diferentes condigbes de saude, motoras, sensoriais e cognitivas.

Alguns pesquisadores defendem que a presenga de pedestres nas cal¢adas
esta vinculada as condi¢gdes da infraestrutura urbana, enquanto outros, que a
existéncia e as caracteristicas fisicas dos espacos livres ou acessiveis ao publico
influenciam mais a escolha dos percursos e permanéncia dos pedestres (Figueiredo,
2018). Nesse contexto, a mobilidade pedonal € comumente mais prejudicada em ruas
de areas periféricas e de interesse social (ITDP Brasil, 2018).

A selecdo do percurso da caminhada pode ser determinada pelas
caracteristicas e necessidades especificas do pedestre, influenciaveis por inumeros
fatores, como: distancia, seguranga, costume, ocorréncia, condi¢des climaticas
(Banco Interamericano de Desenvolvimento - BID e Ministério do Desenvolvimento
Regional - MDR, 2020).

Gehl (2009), Pozueta et al. (2009), Speck (2016) e Goulart (2018) destacam
alguns fatores essenciais para atrair pedestres as ruas, como: pequenas distancias
dos recuos e entre diferentes usos, a qualidade dos caminhos, com infraestrutura
adequada a calgada, sombreamento e elementos urbanos (como bancos para breves
descansos); disponibilidade de transporte publico, usos e atividades atrativas nos
iméveis (como comércios), fachadas ativas. Mas, como explica Tsay (2017),
compreender o comportamento dos pedestres e suas experiéncias ao caminhar pode

ser fundamental para incentivar a pratica da caminhada.

A forma dos edificios, seu arranjo, o mobiliario urbano, a vegetagao, a sinalizagéo e,
fundamentalmente, a qualidade das calgadas e o tratamento dos espagos publicos sdo
aspectos que podem indicar a satisfagao do pedestre com o ambiente e a viabilidade
de realizar viagens a pé que a acessibilidade viaria, as atividades e a densidade
potencialmente induzem (Vargas, 2015, p. 25).

Silva et al. (2021) e Velozo (2019) ponderam que métodos de avaliagao que
medem a qualidade da infraestrutura para pedestres s&o ferramentas de grande
relevancia para o desenvolvimento urbano, uteis para a requalificacdo de areas
urbanas e a construgao de novas dessas areas. As ferramentas criadas para avaliar

a qualidade das calgadas (incluindo acessibilidade) contam com ‘“indicadores” e
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critérios de qualidade (caracteristicas e parametros) para a analise qualitativa do
ambiente urbano (Lunaro, 2006; Zabot, 2013; ITDP Brasil, 2016), favorecendo a
construcédo de suporte tedrico adequado para a melhoria dos espagos publicos para
pedestres (Zhao et al., 2014).

A avaliacdo e a aplicagdo desses métodos otimizam o reconhecimento das
imperfei¢cdes, ligadas ao desconforto de pedestres e aos perigos de acidentes,
colaborando na elaboragao de estratégias de planejamento em prol da qualidade dos
espacos para pedestres (Ferreira e Sanches, 2001; Aguiar, 2003). Dada a variedade
de fatores que influenciam a qualidade desses espacos, especialmente das cal¢adas,
cabe aos gestores e planejadores urbanos escolherem o método de avaliagdo mais
adequado aos objetivos desejados (Silva et al., 2021).

Dentre os diversos desses métodos ja elaborados, € reconhecivel a adaptagao
de muitos as caracteristicas locais de uma cidade, bairro ou até rua (Farias, 2015), o
que tende a favorecer a eficacia de aplicacdes especificas.

Com a engenharia de trafego, Fruin (1971) foi um dos primeiros pesquisadores
a se destacar internacionalmente nos estudos sobre avaliagdes de niveis de servigo
e qualidade de calcadas e da caminhabilidade. Nesses estudos, ele considerava e
mensurava diversos fatores, como: dimensionamento e inclinagdo da calcada,
distancia de percursos, dimensdes fisicas e sensoriais do corpo humano, fluxo de
pedestres, continuidade do trajeto, retiddo da rota, velocidade das caminhadas,
condigbes de seguranca e de conforto da caminhada, atratividade, capacidade do
espaco, possibilidade de conflitos durante caminhadas (Fruin, 1971).

Pelo mundo, muitos pesquisadores estudaram a mobilidade pedonal e
buscaram a elabora¢gdes de métodos de avaliagbes das qualidades das calgadas e da
caminhabilidade, como Pushkarev e Zupan (1975), Mori e Tsukaguchi (1987), Hakkert
e Pistner (1988), Replogle (1990), Bradshaw (1993), Khisty (1994), Holtzclaw (1994),
Sarkar (1995), Tidwell e Doyle (1995), Bowman e Vacellio (1995), Dixon (1996),
Landis et al. (2001), Gallin (2001), Saelens et al. (2003), Muraleetharan et al. (2004),
Zampieri (2006), Park (2008), Frank (2010), Hall (2010), Cambra (2012), Ewing et al.
(2014). No Brasil, com os mesmos objetos e objetivos similares de pesquisa, sao
exemplos de pesquisadores: Cucci Neto (1997), Ferreira e Sanches (2001 e 2005),
Aguiar (2003 e 2010), Orlandi (2003), Melo (2005), Carvalho (2006), Lunaro (2006),
Keppe Jr. (2007), Yuassa (2008), Zabot (2013), Muzillo (2016), Nanya (2016), Pires
(2016), Prado (2016), ITDP Brasil (2016 e 2018), Silva (2017), Pires (2018), Pires e
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Magagnin (2018), Medeiros (2019), Silva et al. (2019), Tonon (2019), Velozo (2019),
Barros (2021), Veloso et al. (2022), Veras et al. (2023), Dias (2024).

A vivéncia em uma cidade para humanos e com "mobilidade sustentavel" ndo
depende apenas de calgadas e demais infraestruturas minimas uteis aos pedestres,
tornando necessaria a analise da vivéncia no “nivel dos olhos” destes. Isso envolve a
compreensao de aspectos que influenciam a relagao das pessoas com os edificios e
as ruas e/ou a caminhabilidade (Lucena, 2019).

O conceito de caminhabilidade (ou andabilidade) é relativamente recente, o que
ajuda a justificar a falta de consenso sobre a sua abrangéncia. Os diversos estudos
sobre esse conceito buscam entender como as calcadas afetam os usuarios e a
mobilidade de pedestres nos espagos publicos (Pollard e Wagnild, 2017), envolvendo
elementos objetivos e subjetivos - como percepgdes e sensagdes particulares (Goulart
e Gunther, 2018), fisicos e funcionais que favorecem a valorizagdo desses espagos,
a mobilidade pedonal (em multiplas escalas), a saude e as relagbes sociais das
pessoas (Ghidini, 2011; ITDP Brasil, 2019).

Nas ultimas décadas, esse conceito foi abordado e desenvolvido por varios
pesquisadores pelo mundo, e alguns desses (p. ex. Park, 2008; Vargas e Netto, 2017;
Cavalcante, 2017; Lucena, 2019) afirmam que ele foi originalmente publicado em 1993
com o nome walkability, por Chris Bradshaw. Esse autor, similarmente a outros
pesquisadores, apresenta o conceito como um método para avaliagao e indicagao da
qualidade de um lugar para os pedestres, com indicadores que levam em
consideragao caracteristicas fisicas e ambientais (relacionadas a dimensdes,
infraestrutura urbana, estética, higiene, seguranga e conforto visual e termoacustico
aos pedestres), socioculturais (relacionadas a diversidade de pessoas e atividades),
de localizagao e acessibilidade (relacionadas as distancias e acessos a diversos usos)
e de densidade do uso e ocupacgao do solo.

A caminhabilidade trata de como pedestres veem e lidam com as condi¢des
dos seus caminhos (Ghidini, 2011; ITDP Brasil, 2019), podendo ser definida como a
medida de quanto as caracteristicas do meio urbano favorecem ou dificultam
caminhadas (Zabot, 2013; Speck, 2012; Cambra, 2012), e/ou da influéncia desse meio
na escolha dos caminhos por um pedestre - seja caminho para casa, trabalho,
comeércio, lazer e/ou cultura (Cerqueira et al., 2023).

Ela pode envolver diversas caracteristicas do percurso que afetam o transporte

a pé, como ambientais, de imdveis - incluindo usos atrativos, permeabilidade fisica e
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visual (Andrade e Linke, 2017), medidas das calgadas, sensag¢ao de seguranga do
pedestre, nivel de seguranga publica e entre os meios de transportes (como ter
sinalizagbes de transito), fluxo de pedestres, distancias de usos essenciais,
paisagismo (Speck, 2012), piso, obstaculos/barreiras, manutencdo, zeladoria
(Vasconcellos, 2017; Malatesta, 2015), acessibilidade (Speck, 2012; Vargas e Netto,
2017), desenho urbano (Zabot, 2013), densidade habitacional (Cervero e Kockelman,
1997), disponibilidade de transporte publico (Southworth, 2005).

Segundo Speck (2012), caminhabilidade urbana é também uma medida, um
meio e um fim; util como um indicador e fomentador de vitalidade e qualidade de vida
urbana, e estando relacionada diretamente a condi¢cdes urbanas de acessibilidade,
mobilidade, oportunidades e impulsos. O autor fundamenta que a caminhabilidade
deve refletir solugdes praticas para problemas complexos da sociedade, envolvendo
competitividade econémica, sustentabilidade ambiental e bem-estar social; portanto,
nao devendo ser vista como uma nogdo utdpica.

A complexidade e os conflitos no sistema urbano causados pela relagdo entre
seus usos do solo e sistema de mobilidade, segundo Mouette e Waisman (2004),
também afetam a caminhabilidade. Com isso, Andrade et al. (2017) ponderam que os
indices de caminhabilidade permitem analisar o espaco urbano, possibilitando o
monitoramento do impacto de ag¢des de (re)qualificacdo do espago publico e a
observacao da eficacia das agdes aplicadas para melhoria da mobilidade pedonal.

A caminhabilidade pode ser também um indicador de qualidade de vida e de
sustentabilidade urbana (Ghidini, 2011; Lucena, 2019; Cardoso et al., 2019), uma
expressao das caracteristicas do trajeto que garantem uma boa ou ma experiéncia de
acesso aos destinos finais de pedestres moradores e usuarios de imoveis (Mobilize,
2014), e uma necessidade de utilizar padrdes universais na elaboragao de diretrizes
de projetos de espacgos publicos urbanos (Silva et al., 2012).

Nota-se que, apesar dos objetivos especificos de cada estudo, devido as suas
relevancias para a qualificagdo de espacos publicos e a mobilidade pedonal, muitas
categorias e indicadores se repetem (ainda que com nomenclaturas diferentes) ou se
aproximam, como nivel de seguranga, conforto (acustico e térmico ambiental),
atratividade (Ozelim, 2022). Com essa abrangéncia de parametros essenciais para a
garantia de qualidade de vida, a caminhabilidade esta ganhando cada vez mais
relevancia no planejamento urbano, impulsionada pela demanda por saude publica e

pela busca de um desenvolvimento urbano sustentavel (Silva, 2023).
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2.1.3. Infraestrutura urbana e pedonal

A infraestrutura urbana refere-se ao conjunto de elementos fisicos e
operacionais (servigos técnicos) fundamentais para o funcionamento das atividades
urbanas, sejam essas de cunhos sociais, econdmicos e ambientais; incluindo, como
exemplos, redes essenciais de transportes, transmissdo de dados, energias e
saneamento. Essa infraestrutura, também chamada de dimenséo infraestrutural, “é a
base técnica da organizacdo territorial do municipio, e fundamento para o bom
funcionamento das outras dimensdes” (Duarte, 2013).

Os sistemas urbanos de infraestrutura abrangem o conjunto de elementos
técnicos e de pessoas, entidades e autoridades responsaveis pela sua utilizagao,
construgdo, operagao e planejamento. A integracdo desses sistemas requer analise
profunda, dada a complexidade das interagdes no ambiente construido, e o
planejamento e os projetos urbanisticos devem reconhecer as inter-relagbes dos
diferentes componentes de forma integrada, visando gerar resultados nao restritos a
mera soma das partes (Torguet, 2009).

Existe uma relevante correlacédo entre a capacidade desses sistemas e a
densidade populacional, bem como entre o uso do solo e as caracteristicas das redes
de infraestrutura; e as condi¢des dessas interacdes afetam a eficiéncia e a qualidade
dos elementos e do espaco urbano como um todo.

No Brasil (2012) a infraestrutura de mobilidade urbana inclui vias de diferentes
modos de transportes, como de metrés, rodovias, ferrovias, hidrovias e ciclovias;
assim como também abrange estacionamentos, terminais, estagdes e demais pontos
de conexdao e de cargas/descargas de itens e embarque/desembarque de
passageiros. A sinalizagao viaria, os equipamentos e instalagdes, os instrumentos de
controle e fiscalizacdo, a arrecadacado de taxas e tarifas, e a disseminacdo de
informagdes também fazem parte dessa infraestrutura (Brasil, 2012).

O sistema viario urbano, parte dos espacos livres, € o0 espaco e a parte da
infraestrutura urbana que conecta e da suporte aos transportes e acessos dos
edificios e lotes, incluindo outros espacos publicos - como pragas e parques
(Jeronymo, 2022).

De acordo com Souza et al. (2015), fatores como a insuficiéncia e a
deterioragao da infraestrutura podem influenciar a escolha do meio de transporte pelo
interessado. Segundo Matos et al. (2015), o ambiente fisico onde ocorrem esses
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transportes, composto em grande parte pela infraestrutura, possui diversas
caracteristicas e funcionalidades que podem atuar como seus obstaculos ou
facilitadores.

Para promover e facilitar a locomogao a pé, é essencial fornecer as cidades
uma infraestrutura adequada as necessidades dos pedestres (Gondim, 2001). Para
Barros et al. (2014), a falta ou inadequacao dessa infraestrutura tem aumentado a
vulnerabilidade dos pedestres a varios riscos, comprometendo a caminhada e os
desestimulando a utilizarem os espacgos publicos. Conforme observado pela ITDP
Brasil (2018), em areas onde a infraestrutura para deslocamento a pé é insuficiente,
os pedestres acabam se deslocando na faixa destinada aos automoveis.

Zabot (2013) pondera que a infraestrutura pedonal é avaliada com base na
presenga e nas caracteristicas dos seguintes componentes: mobiliario urbano,
sinalizagao (como placas de transito e de localizagéo), vegetacado e elementos de
iluminacéao publica.

A vegetacao é essencial para a infraestrutura do transporte a pé, pois melhora
0 ambiente e a paisagem, reduz os impactos climaticos, oferece um visual mais
agradavel e cria pontos de referéncia ao longo do trajeto (Malatesta, 2007). Segundo
Santos e Teixeira (2001), a arborizagao urbana envolve o plantio de arvores em
pracas, parques e calcadas, sendo atualmente uma das atividades mais importantes
na gestdo urbana, evidenciando assim a necessidade de estar incluida nos planos,
projetos e programas urbanisticos das cidades.

A arborizacdo urbana melhora a qualidade do ar e a estabilidade do clima,
diminui a poluicdo sonora e visual, e gera beneficios para a saude fisica e mental dos
municipes (Cabral, 2013). “Arvores e outros vegetais interceptam, refletem, absorvem
e transmitem radiagdo solar, melhorando a temperatura do ar no ambiente urbano”
(Coutro e Miranda, 2007).

Rodrigues et al. (2010) afirma que as distingbes entre areas arborizadas e as
nao arborizadas s&do evidentes, ja que as regides arborizadas s&o muito mais
agradaveis aos sentidos humanos. Muitas cidades possuem muitas arvores, porém
sdo escassas aquelas que tém uma arborizagcdo adequada, e até cidades com
planejamento arbdéreo tém questdes a serem resolvidas através de monitoramento
regular (Silva et al., 2007). Se feita sem planejamento, a arborizagdo pode acarretar
uma série de problemas (Cabral, 2013; Silva, 2013).
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Silva (2013), assim como Milano e Dalcin (2000), pondera que na escolha da
espécie arboérea, é crucial considerar a compatibilidade da arvore com a calcada, pois
a utilizacdo de espécies inadequadas resulta em manejo inadequado e custos
elevados para a manutencgao e reparo de vias publicas, fiagao elétrica, sistemas de
agua e esgoto, muros, calgadas, entre outros. Ao arborizar as ruas, € importante
considerar diversos fatores, tais como as caracteristicas ecoldgicas do ambiente, a
largura das vias e calgadas, o recuo das edificagdes e a existéncia de redes elétricas
e telefbnicas subterraneas (Graziano, 1988).

Ao selecionar espécies para arborizacdo urbana, priorizam-se aquelas
adaptadas ao clima e solo locais, resistentes as adversidades urbanas (destacados
os troncos e ramos), que crescam em velocidade moderada, possuam folhas de
tamanho moderado, ndo exalem fortes odores, que suas raizes sejam profundas, seus
frutos atraiam passaros, que né&o gerem substancias téxicas e alérgicas, nao
produzam frutos grandes e espinhos, e tenham copas de formas e tamanhos
adequados (Pivetta e Silva Filho, 2002; Cabral, 2013).

O plantio adequado de uma arvore na calgada deve ocorrer proximo ao meio-
fio, para facilitar o transito de pedestres, e, quando tal localizacdo for inviavel,
alternativamente, a arborizagcdo pode ser realizada na fronteira entre a casa e a
calgada, dependendo da espécie e da largura da arvore (Silva, 2013). Em muitos
casos, mudas menores sao plantadas inadequadamente nas calgcadas, em um
canteiro desproporcional e frequentemente reduzido visando a propor¢ao adequada a
muda que, porém, conforme a arvore cresce, seu tronco naturalmente se torna mais
espesso e acaba danificando a calgada (Pivetta e Silva Filho, 2002).

A poda é amplamente empregada para “compatibilizar” a existéncia simultanea
da vegetacédo e da infraestrutura urbana, especialmente a rede elétrica. No entanto,
em diversos casos, a qualidade técnica da poda é contestada e evitar seu uso é
recomendado, o que requer planejamento com pré-selecdo de espécie e de sua
posicéo, considerando todas as variaveis pertinentes (Mascar6 e Mascaro, 2005).

N&o é recomendada a arborizagdo em ruas esbeltas, como as com largura
menor que 7 m; ja em ruas mais amplas, € importante levar em conta a largura das
calgadas para determinar o tamanho da arvore adequada (Pivetta e Silva Filho, 2002).
Segundo este ultimo autor, para calgadas com largura menor que 1,70 m, ndo é
aconselhavel plantar arvores, sendo que as de médio porte devem ser consideradas

apenas para calgadas com larguras superiores a 2 m, respeitando um espagamento
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de 8 a 10 m entre estas. Em areas com calcadas estreitas ou com rede elétrica aérea,
€ aconselhavel o plantio de arvores de pequeno porte, que alcangam em média 3 a 5
m de altura e tém uma copa com até 3 m de didmetro quando maduras; por outro lado,
em locais com cal¢gadas amplas ou sem interferéncia da rede elétrica, recomenda-se
0 uso de arvores de porte médio, que alcancam entre 5 a 10 m de altura na fase adulta,
com copa que se estende de 4 a 5 m de raio (Pivetta e Silva Filho, 2002).

Mobiliario urbano pode ser considerado o conjunto de objetos inserido em
espagos publicos a fim de servir propositos utilitarios, urbanisticos, paisagisticos,
simbdlicos ou culturais. A ABNT (2020) afirma que esse conjunto de objetos devem
ser “superpostos ou adicionados aos elementos de urbanizacio ou de edificagao, de
forma que sua modificagdo ou seu traslado ndo provoque alteracdes substanciais
nesses elementos”.

O mobiliario urbano integra o ecossistema das areas de trafego de pedestres,
fazendo parte da infraestrutura urbana e oferecendo servicos e comodidades, com um
repertorio amplo e diversificado, incluindo itens de prestagao de apoio a outros usos,
de servigos e de conveniéncia (Malatesta, 2007). Como exemplos desse mobiliario,
sao reconhecidos o telefone publico, a sinalizagao vertical de transito, banco, banca
de jornal, poste da rede elétrica e comunicagéao, abrigo de ponto de transporte coletivo,
cesto para armazenamento de residuos sélidos.

O censo brasileiro de 2010 (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica- IBGE,
2012) evidenciou que, nas cidades brasileiras pesquisadas, ainda eram altos os
percentuais de domicilios particulares permanentes urbanos sem diversos elementos
de infraestrutura urbana minima para melhor qualidade de vida universal e eficiéncia
urbana, como iluminagao publica, pavimentagéo, calgada, meio-fio/guia, rampa para
pessoa em cadeira de rodas, bueiro/boca de lobo, esgoto tapado, arborizagao,
identificacado de logradouro e depdsito de residuos solidos (grafico 1). O mesmo censo
apresenta também que quanto maior a populacédo das cidades, maior a quantidade
dessa infraestrutura, e que as cidades no norte e nordeste brasileiros apresentam os
piores percentuais de infraestrutura urbana presentes nos entornos dos domicilios

(grafico 2).
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Grafico 1 - Percentual de domicilios particulares permanentes urbanos, segundo as caracteristicas
do entorno dos domicilios, 2012
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Fonte: IBGE, Censo Demografico 2010.

Grafico 2 - Elementos presentes nos entornos dos domicilios por regido nacional
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Fonte: Elaborado pelo autor com base em dados do Censo Demografico de 2010 (IBGE, 2012)

A forma e a localizagdo do mobiliario nas areas para pedestres sao
determinantes na qualidade proporcionada ao uso, influenciando decisivamente a
escolha do trajeto pelo pedestre (Malatesta, 2007).

Considerando uma avaliagao realizada sobre os impactos gerados por diversos
mobiliarios urbanos (considerando seus usos, formas e tamanhos) sobre o nivel de
servigo de calgadas, Kim et al. (2008) constataram que o mobiliario tem um impacto
positivo na infraestrutura das ruas. Apesar disso, Melo (2005) e Carvalho (2006)
afirmam que falta estudo técnico criterioso que defina adequada localizacdo de

mobiliarios nas calgadas.
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2.1.3.1. Via, calcada e passeio

Conforme definido no Cddigo de Transito Brasileiro - CTB, via é a “superficie
por onde transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo a pista, a calgada, o
acostamento, ilha e canteiro central” (Brasil, 1997). Mas as vias ndo so6 possibilitam a
travessia espacial e o deslocamento entre locais, como também asseguram o acesso
aos destinos, viabilizando pontos de parada para automoéveis, areas de
carga/descarga e estacionamentos para veiculos (Vasconcellos, 1999).

A auséncia de planejamento viario frequentemente induz o pedestre a caminhar
na pista de rolagem ou o ciclista a pedalar em calgadas inadequadas a isso. O Grafico
3 mostra que uma faixa urbana tipica para transito de automodveis
(predominantemente carros), se destinada ao transito de pedestres e ao de 6nibus
Bus Rapid Transit (BRT), pode transportar 10 vezes mais pessoas do que quando

utilizada por carros (Embarq Brasil, 2015).

Grafico 3 - Relagao entre uma faixa de largura padrao para a circulagdo de automoveis e a sua
capacidade de suportar diferentes meios de transporte
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As vias urbanas de trafego sdo, em maioria, espacos livres publicos, e como
tais, o condicionamento e a atividade de multiplas funcbes fazem parte da
complexidade dos seus projetos e usos. Afinal, assim como pragas e parques,
segundo lacovini (2021), pistas e calgadas também conectam as principais dimensdes
da vida urbana, que nao se restringem a locomogao rotineira entre casa e trabalho,

abrangendo também lazer, expressao artistica, evento religioso, mobilizag&o politica.
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Considerar a conexao entre a mobilidade e o “direito a cidade” envolve uma
grandeza de temas que ultrapassam politicas de transporte urbano, sendo, assim,
necessario assegurar que as vias nao sejam concebidas apenas como meios de ligar
diferentes areas da cidade, mas também sejam espacgos aptos a acolherem outras
funcdes (Lefebvre, 2009).

Embora diferentes autores e legislagdes municipais néo diferenciem calgada e
passeio, a Norma Brasileira (NBR) 9050 (ABNT, 2020) e o CTB (Brasil, 1997), que
podem ser consideradas as principais referéncias normativas brasileiras para a

nomeacao da matéria, definem calgada como:

[...] parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a
circulagao de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a
implantagdo de mobiliario urbano, sinalizagéo, vegetacéo e outros fins (Brasil, 1997).

Segundo a NACTO (2016) e Ling (2017), calgada se inclui na dimenséo da
infraestrutura urbana. Ela separa fisicamente espacos (por desnivel), aumentando a
segurancga do transito de pedestres e de veiculos (OPAS, 2013; Ventura, 2016), e é 0
elemento principal na organizagao do ecossistema do transporte a pé, de modo que
suas condicdes oferecidas a caminhada determinam sua adequacdo ou nado como
infraestrutura (Malatesta, 2007), assim como sua capacidade de estimular o
deslocamento a pé ao propiciar conforto e seguranga (Aguiar, 2003; Duarte, 2013;
Sutti e Paiva, 2017). A rede de calgadas € o componente mais essencial do sistema
de transporte (Gold, 2003).

Pesquisas indicam que calgadas contribuem para a seguranga dos pedestres
e incentivam o deslocamento a pé, considerando que, onde elas existem, a ocorréncia
de atropelamentos é reduzida, enquanto a frequéncia de pedestres que circulam por
suas rotas aumenta significativamente (OPAS, 2013).

Conforme orienta a Embarq Brasil (2015), para manter o trafego de pedestres

continuo, € necessario segmentar as calgadas em 3 partes distintas (figura 2):

- a faixa livre (passeio), dedicada ao trafego exclusivo de pedestres, deve ser
desobstruida e isenta de interferéncias e obstaculos que reduzam sua largura e, assim,
dificultem o fluxo de pessoas;

- a faixa de servigo, onde devem estar localizados o mobiliario urbano e a vegetacgao,
e onde se instalam as infraestruturas subterraneas e redes de servigos urbanos;

- a faixa de transicao, junto as edificagdes, que marca o local entre o espaco construido
privado e o espago publico sem construgdes (Embarq Brasil, 2015).
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Figura 2 - Calgada dividida entre 3 faixas com diferentes fungdes
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Fonte: elaborada pelo autor

A faixa de transi¢cao, também chamada de faixa de acesso, limita o espaco de
elementos de transicdao (como rampa, degrau, mesa) entre os espagos publico e
privado, este especialmente ja construido. Segundo a ABNT (2020, p. 74), no Brasil
essa faixa sO6 pode existir quando a largura da calgada for maior que 2 m. Com
localizagao equivalente, o NACTO (2016, p. 78) define como “zona de fachada” o
espaco adjacente a fachada frontal edilicia, similar a uma extensao do edificio e
destinado a acesso, mobiliarios, sinalizagéo e publicizagdo do comércio adjacente.

A faixa de servigo, segundo Gold (2003), também pode ser conhecida como
zona de afastamento ou area de separagéo, ja que cumpre também a funcdo de
protecdo dos pedestres, ao manté-los afastados do trafego de veiculos. Gold (2003)
ainda afirma que, principalmente quando a calgada é estreita, essa area aumenta o
conforto e seguranga dos pedestres através do afastamento com paisagismo e
elementos verticais (como arvores, placas, postes) que ajudam a obstruir perigosos
acessos de veiculos a faixa livre. Essa faixa também é chamada de “zona de mobiliario
urbano” (NACTO, 2016). Segundo o ITDP (2022), para areas residenciais e
comerciais, € recomendado no minimo 50 cm de largura para faixa de mobiliario na

calgada, entre a pista para veiculos e a faixa livre para pedestres.
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Ja a faixa utilitaria, que pode ser considerada parte da faixa de servigo, &
apresentada pelo Institute of Transportation Engineers - ITE (2003) como a distancia
entre o meio-fio e o mobiliario urbano, recomendados 50 cm, visando facilitar o acesso
dos pedestres as calgadas, viabilizando o embarque/desembarque nas paradas e
estacionamentos de automodveis paralelos a calgada, além de facilitar a passagem de
tubulacdes subterraneas.

Mas Carvalho (2018) pondera que a separagado dos meios de transporte ndo
garante a seguranga dos pedestres e até dificulta a integragcado dos espacos, de forma
que a inversado desse (com a jungao dos meios) prioriza os pedestres e aumenta a
sua seguranga. Segundo a NACTO (2016), a instalagdo dos meios-fios nao deve criar
desnivel (entre passeio e sarjeta) superior a 15 cm, estabelecendo uma barreira fisica
entre a calgada e as faixas adjacentes de transporte de veiculos (automotores ou ndo),
ajudando a evitar que tanto esses como aguas drenadas na pista ou sarjeta invadam
ou obstruam a livre e segura circulagao de pedestres.

Considerando sua funcéo de base para a sustentacédo de outros elementos de
infraestrutura urbana, a calgada deve ser projetada com atengdo especial a qualidade
do piso, a largura e ao alinhamento do mobiliario urbano e da arborizagao viaria;
visando nao prejudicar a livre circulagdo dos pedestres (Pereira et al., 2017).

A relevancia das calgcadas nao deve se limitar a estrutura de pavimentacgao de
faixa lateral e sua fungédo a unicamente apoiar o trafego de pedestres (Farias, 2015;
Malatesta, 2007), considerando que, segundo (Yazigi, 2000), a calgada contrapde-se
ao sistema automobilistico, dando vida a cidade e, conforme constatado por Santos
(2015), afetando diretamente a comunidade, influenciando sua qualidade de vida,
seguranga, lazer, cultura, economia e identidade local.

A calcada promove a atividade fisica ao viabilizar o transporte ativo,
aumentando a condicdo de saude vinculada a mobilidade, além de impactar
positivamente o meio ambiente, ao fomentar a reducdo do uso de automoveis.
Comumente confundida com passeio, ela pode ser definida como caminho que ladeia
a rua (Mouette, 1998), compondo uma parte importante do espago publico (Aguiar,
2003; NACTO, 2016), espacgo esse onde ocorrem diversas apropriagcoes e intensos
convivios sociais (Jacobs, 2011), incluindo corridas e brincadeiras (OPAS, 2013).

As calgadas geram espagos democraticos, politicos e de expresséo da cidade,
refletindo todos os seus interesses e conflitos (Farias, 2015). Elas sdo socialmente

inclusivas quando sao acessiveis, promovendo autonomia e seguranga durante os
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deslocamentos pedonais; assim como sua existéncia serve como um indicador
positivo de condigdes socioecondmicas e da qualidade de vida local. Com isso, para
NACTO (2016), elas devem ser construidas em todas as vias e acessiveis a todos.
Como constatam Silveira e Castro (2014), apesar da existéncia de legislagcao
urbanistica que define diretrizes e critérios que favorecem as caminhadas e os
espacos de circulacdo de muitas cidades brasileiras, a aplicacdo ainda expde um
cenario fisico distante do normatizado, ja que a maior parte das calgadas ndo possui
caracteristicas adequadas a circulagdo. O dimensionamento, a construcdo, a
manutencgado e a fiscalizagdo das calgadas devem fazer parte do planejamento de

transporte e transito (Aguiar, 2003).

2.1.4. Microescala e (micro)acessibilidade

Em pesquisas, noticias e politicas sobre deslocamento de pessoas,
especialmente a pé, os conceitos de acessibilidade e mobilidade costumam estar
diretamente vinculados, como uma interdependéncia ou complementacao desses
entre si possivelmente motivada pelo fato de: ao melhorar as condi¢gdes de
acessibilidade de um espaco, espera-se também a melhora das condicbes de
mobilidade (Aguiar, 2010).

Um espacgo acessivel envolve a auséncia de barreiras fisicas, naturais e de
comunicagao que dificultam ou impedem a livre circulacdo das pessoas nas calgadas,
infraestrutura de acesso a edificios, mobiliario urbano, transporte publico e
equipamentos urbanos (Keppe Junior, 2007). A acessibilidade é um atributo que
depende de mobilidade com seguranga, autonomia e conforto para a execugao das
diversas atividades, independentemente das condi¢cbes e capacidades fisicas de
quem executa (Dischinger et al., 2014; Andrade & Linke, 2017).

Conforme a Nova Agenda Urbana (Organizagdo das Nagdes Unidas - ONU,
2016), uma das principais diretrizes para a criagdo de cidades sustentaveis e
inclusivas € a promocao da mobilidade urbana acessivel, levando em consideragao
as diversidades humanas.

A abordagem adequada da acessibilidade arquitetdbnica e urbanistica
brasileiras ndo apenas constitui uma obrigacdo aos profissionais da industria da
construcao civil, mas também impacta varios setores econémicos que dependem da
fluidez dos espacos para prosperar. A eficacia na troca de bens, produtos e servigcos

no meio urbano requer a capacidade de receber essas interagdes de maneira integral,
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através de um sistema de mobilidade eficiente que impulsione sua dinamica. Sobre
isso, Magagnin e Silva (2008) afirmam que “historicamente, questdes de planejamento
urbano encontram-se associadas de forma intrinseca a aspectos de transporte, isto é,
o crescimento das cidades influencia e é influenciado pelos meios de transporte
disponiveis a sua populagao”.

Para Litman (2003), a acessibilidade pode ser mensurada em 4 critérios: tempo,
dinheiro, conforto e seguranga; e 3 escalas urbanas: microescala, escala regional e
escala inter-regional. Sallis et al. (2011) ponderam que os aspectos do ambiente
construido que sustentam e estimulam a mobilidade a pé podem ser analisados em
diferentes dimensdes, como a macro e a microescala.

Nota-se que € necessaria a analise da rede de circulacdo em nivel local para a
compreensao da experiéncia da caminhada, cuja microescala urbana permite uma
melhor percepcao das caracteristicas do ambiente construido e de sua influéncia nas
decisdes das pessoas. Essa microescala abrange elementos que o pedestre interage
nos seus caminhos (Rodrigue et al.,, 2022), diretamente percebidos, como
caracteristicas estéticas, qualidade das vias (principalmente das calgadas),
cruzamentos, forma e disposi¢ao dos edificios.

Muitas pesquisas focadas na avaliagdo da microescala urbana (escala
humana) se concentram na analise empirica de condi¢des da mobilidade pedonal ou
dos espacos para pedestres (Cavalcante, 2017), mas a analise em microescala é
importante também na criacdo de solugdes locais para diversos sistemas urbanos.
Elementos que dificultam a mobilidade pedonal na microescala também podem afetar
sistemas da macroescala, ao desacelerarem ou interromperem o fluxo.

Embora seja desagregada e dispersa no territério, a analise na microescala
permite avaliar a realidade e se aproximar da populacao local: os principais usuarios
do espaco urbano nesta escala (Souza, 2002). Avaliar caminhadas na microescala é
crucial aos criadores de politicas em prol da mobilidade pedonal, considerando que o
ambiente construido nessa escala pode ser ajustado (por intervengdes construtivas)
com custo e tempo relativamente pequenos quando comparados a alteragdes sobre
indice de aproveitamento do lote, uso do solo ou malha viaria (fatores de escalas

maiores), principalmente em areas urbanas ja consolidadas (Park et al., 2015).
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A microacessibilidade trata da ligagao direta a pontos locais da cidade (Silveira
e Castro, 2014), sendo o componente da macroacessibilidade® que define a maior ou
menor facilidade de acesso direto (mas externo) aos destinos desejados, como
edificios, pragcas e parques (Vasconcellos, 1999). Vasconcellos (1999) também
pondera que melhor € a microacessibilidade quanto menor for o tempo necessario
para que, com facilidade, uma pessoa se desloque a pé entre o seu outro meio de
transporte (publico coletivo, taxi, carro) e o edificio ou lote envolvido.

Diversos elementos e aspectos podem influenciar a microacessibilidade, como
proximidade e concentracdo de usos e atividades, caracteristicas fisicas da
infraestrutura viaria (Litman, 2003), condigbes de conforto e seguranga dos pedestres
nas travessias entre calgcadas, a localizacdo e a situagdo do acesso ao transporte
publico e ao estacionamento de transportes particulares, a configuragdo do ambiente
de circulagao (Bianch, 2011). Apesar disso, segundo o World Resources Institute
(WRI) Brasil (2016), problemas de microacessibilidade s&o identificaveis e muitas

vezes corrigiveis com facilidade.

2.1.5. Interface publico-privada (ipp)

Hertzberger (2002) define espago publico urbano como espago acessivel a
todos e cuja manutengao € de responsabilidade coletiva, enquanto espago privado
tem seu acesso controlado por uma pessoa ou grupo também responsaveis por sua
manutencdo. Mas o autor critica uma defini¢cao restritiva dos conceitos de publico e
privado, explicando que esses conceitos sao relativos, variando conforme o acesso, a
responsabilidade e a relagdo entre propriedade privada e supervisao de especificas
unidades espaciais.

A diferenciacdo entre os conceitos de interior e exterior, em termos de
organizagao espacial, determina se uma area se assemelhara mais a uma rua ou a
um ambiente fechado, isso considerando a influéncia da qualidade do espaco publico
(Hertzberger, 2002).

Os significados comuns de interface no Brasil sdo “elemento que proporciona
uma ligagao fisica ou légica entre dois sistemas ou partes de um sistema que nao

poderiam ser conectados diretamente; area em que coisas diversas interagem” e, no

3 Esta diretamente relacionada ao sistema viario e aos sistemas de transporte na escala da cidade
(Vasconcellos, 1999).
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campo da informatica, “fronteira compartilhada por dois dispositivos, sistemas ou
programas que trocam dados e sinais” (Houaiss, 2001). Esses significados interferem
diretamente na caracterizacdo do conceito de interface na arquitetura e urbanismo.

Considerando a interface como a area limite ou a fronteira entre espacgos
publicos e privados (Lynch, 2011; Bentley et al., 1985; Stipo, 2015), onde ocorre o
contato entre o pedestre e o edificio, a importancia do seu tratamento na formacgao
dos espacgos publicos abertos, como pontua Gehl (2013), esta ligada a tendéncia
humana ancestral de permanecer préximo a barreiras para se sentir protegido.

O tratamento da interface deve ser abordado como um espago (tridimensional),
e nao apenas como uma linha sem profundidade (Alexander, 2013), o que incentiva a
circulagao e a permanéncia nesse espaco. Iniciar qualquer analise sobre o projeto de
espacos livres publicos deve comecar pelas bordas ou extremidades: locais que
ocorrem a maior parte das atividades, visto que, para muitas pessoas, essas partes
de um espaco equivalem ao préprio espacgo (Bentley et al., 1985).

Para Hertzberger (2002), interface é um lugar em seu proprio direito, ja que é
um espago essencial na transicdo e conexdo entre areas divergentes conectadas,
com potencial de favorecer encontros e contatos entre essas areas. No contexto das
ipps residenciais, destaca-se a relevancia do fator social, uma vez que & nesse
ambiente que o proprietario tende a revelar a imagem que deseja projetar de si para
outras pessoas; assim, a caracterizacao desse espago deve focar na mediacéo entre
interesses pessoais e comunitarios, para somar identidades evitando conflitos.

A ipp ndo € um elemento estatico e representa a oferta do espaco privado ao
publico (Melo, 2002; Ventura, 2016). Quando adequadamente projetada, ela torna-se
uma area de transigdo, fortalecendo a ligagéo entre o interior e o exterior, facilitando
a formagcdo de grupos de pessoas que apenas transitariam entre 2 espacgos,
promovendo circulacdes entre os espacos teoricamente separados e atividades ao
redor ou dentro da prépria area de transigao (Alexander, 2013).

Essa interface é composta por elementos verticais e horizontais, publicos, como
a calgada, e privados, como o edificio e o lote - principalmente considerando a
fachada, estrutura divisoria, espago recuado, jardins e aspectos de implantagao
(Cavalcante, 2017; Arsego e Reis, 2017).

Netto (2006) afirma que algumas tipologias arquitetdbnicas podem impactar os
seus entornos, aumentando ou diminuindo suas vitalidades. Edificio-torre vertical foi

a principal tipologia amplamente reproduzida no Brasil, especialmente em areas de
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maior valor imobiliario, cujo padréao mais comum apresenta locagao isolada no terreno,
criando ipps compostas principalmente por altos muros cegos, comumente sem
detalhes no revestimento e situados nos limites do lote (Andrade & Linke, 2017).

Melo (2002) pondera que um outro componente da interface urbana é o uso
dos iméveis (como habitacional e comercial), que, embora ndo tenha forma/volume
fisico, interfere diretamente na caracterizacdo dos usuarios e dos fluxos de circulagao
no local. As condigcdes e os usos dos pavimentos térreos podem facilitar ou até
dificultar a coexisténcia das atividades internas (nos edificios) e externas, nos espagos
livres publicos (Bentley et al., 1985; Gehl, 2013).

Grande parte da vivacidade da rua é dada pelos usos que o espago privado abriga e
que podem em maior ou menor intensidade relacionar-se com o espago publico em seu
exterior, com a calgada. Quanto mais porosa e dinamica a interface entre o edificio e o
logradouro, mais situagdes urbanas diferentes sdo passiveis de acontecer e com isso,
maior a variedade de pessoas e acontecimentos na cidade (Ventura, 2016).

Aipp no nivel térreo, sendo o elemento mais visivel durante percursos, segundo
Lynch (2011) e Gehl (2009), pode influenciar tanto a estética quanto a funcionalidade
dos espacos urbanos. Ela é vivenciada e sentida principalmente na escala humana,
particularmente no nivel de uso e movimentagdo dos pedestres (Cavalcante, 2017,
Gehl, 2013).

Por meio de elementos construidos para protegao e tecnologias de segurancga,
nas interfaces urbanas sao reveladas consequéncias fisicas de um processo social,

econdmico, cultural, politico e espacial (Cavalcante, 2017).

2.1.5.1. Alinhamento, recuo frontal, fachada ativa, permeabilidade e fruicdo publica

Edificacbes alinhadas entre si dominam o campo visual do pedestre,
proporcionando uma leitura clara do espaco publico aberto (Sitte, 1992). A diversidade
de cores, materiais e proporgdes dos elementos, segundo Kohlsdorf (1996), torna os
percursos mais interessantes aos sentidos humanos. Ruas com essas caracteristicas
e em escala adequada ao ser humano (figura 3), para Lynch (2015), transmitem uma

sensagao de segurancga e possuem facil compreensao.
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Figura 3 - Fachadas alinhadas e de diferentes cores em rua do Centro histérico de Jodo Pessoa

Fonte: ExtraPB (2018)

Principalmente no alinhamento dos edificios, a arquitetura pode favorecer a
segregacao e a inseguranga dos espagos urbanos através dos seguintes aspectos:
predominancia de afastamentos/recuos frontais, térreos com usos privativos, longos
muros frontais e baixa area/quantidade de portas e janelas (Holanda, 2011).

O recuo (ou afastamento) é a distancia entre a edificagao e os limites do terreno
(figura 4), podendo variar conforme o numero de pavimentos, segundo Hissa (2005)
e Melo (2020), visando garantir uma adequada circulagdo de ar e espacos livres para
o plantio de arvores. Os recuos sdao uma limitagdo ao direito de construir exigida por
normas juridicas (principalmente leis de uso e ocupagao do solo) que criam areas nao
edificaveis dentro dos terrenos. Dominante no urbanismo moderno, ha décadas o

recuo frontal € uma exigéncia legal em varios municipios no Brasil.

Figura 4 - Desenho esquematico de edificios com e sem recuos frontais
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Fonte: elaborada pelo autor
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A combinagdo de recuos com outros instrumentos urbanisticos, desde que
adequados as variacoes climaticas e as condi¢des locais, pode melhorar as condicoes
climaticas em regides tropicais litorédneas de clima quente e umido (Melo, 2020). Ainda
segundo Melo (2020), as construgbes sem recuos adequados obstruem a entrada de
ar nas vias perpendiculares, dificultando o movimento dos ventos principalmente no
nivel térreo. Essa situagdo é agravada pelo adensamento urbano verticalizado,
provocando o aumento da temperatura ambiente.

Pequenos recuos frontais, entre 2 e 4 m, que nao prejudicam os contatos (visual
e verbal) entre os pedestres e 0os ocupantes dos edificios parecem melhorar a estética
urbana (Gehl, 2013). Lépez (2007) e Metha (2009) ponderam que as reentrancias e
elementos inesperados dos edificios enriquecem a identidade das fachadas e tornam
0s percursos mais atraentes. Esse espaco entre o edificio e a calgada, quando usado
para a exposi¢cao de produtos, jardins e areas para sentar, contribui para uma
experiéncia urbana agradavel (Gehl e Svarre, 2018).

Esses recuos, assim como a elevacgéo vertical de alguns centimetros do nivel
do piso térreo, também aumentam a privacidade de residentes no edificio, reduzindo
0 uso de bloqueios visuais (como cortinas e persianas) que enfraquecem a conexao
visual entre os espacos publico e privado, o que também acontece quando o recuo &
maior que 5 m (Bentley et al., 1985).

Embora originalmente destinado a melhorar a entrada de luz e ventilacdo
naturais, e considerando todas os demais beneficios supracitados, segundo
Domingos (2015), seu proposito mudou para a destinagao de espacgo para particulares
estacionamentos de automoveis, o que, de acordo com Pellegrini (2020), desestimula
0 contato entre os espacgos publico e privado. Para Ling (2017), a existéncia dos
recuos entre os edificios e entre estes e a rua diminui a eficiéncia do uso do solo,
prejudica as atividades nos andares térreos e promove o desalinhamento de fachadas
e solucgdes uniformes para todos os terrenos.

Esse afastamento entre o edificio e a rua € um elemento da ipp que reduz a
permeabilidade entre esses, impedindo o morador ou usuario do imovel de interagir
com o que acontece no espaco publico (Melo, 2002; Ling, 2017; Petersen, 2018). Ele
e 0 uso de pilotis nos andares térreos criam vastas areas abertas comumente
subutilizadas, o que elimina a integragdo entre os espagos publicos e privados,
diminuindo a atratividade do espaco publico aberto (Panerai, 2006; Lynch, 2015; Reis,

2014). Interfaces com essas caracteristicas, excetuados pequenos recuos adequados
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ao contexto urbanistico, tornam o espago publico adjacente tedioso, com pouco ou
nenhum estimulo visual e raras oportunidades para encontros e interagcao social nas
calgadas (Gehl, 2013), o que aumenta a sensacdo de inseguranga e estimula a
construgéo de fronteiras rigidas (divisorias verticais) na ipp (Caldeira, 2000; Aquino e
Trigueiro, 2019; Petersen, 2018).

Legislagdes urbanisticas municipais brasileiras também costumam vincular a
necessidade de recuos frontais a um futuro possivel alargamento viario. Apesar disso,
segundo Ling (2017), € amplamente aceita a ideia que a expansao de vias urbanas
tende a aumentar o numero e uso de automadveis particulares.

A permeabilidade pode ser vinculada a facilidade de movimentacéo e uso do
espaco publico, que, através da ipp, envolve a capacidade de interagao entre o publico
e o privado, tendenciosamente aumentada quanto maior o nivel de permeabilidade
(Netto, 2014). Em contraste com o individualismo e as edificagdes fechadas, essa
permeabilidade surge como um elemento essencial para se obter uma cidade mais
social, segura e dinamica; caracteristicas destacadas em estudos da década de 1980,
como os de Bentley et al. (1985), que abordam o tragado e a conexao de vias, e os
de Gehl (2011), que foca na interagao entre fachadas e o espago publico.

Pesquisas relacionadas a sustentabilidade estimulam pesquisas sobre a
permeabilidade urbana (Melia, 2012), considerando que esta esta diretamente ligada
ao conforto de pedestres e priorizacdo da mobilidade ativa (Farr, 2013).

A permeabilidade visual/transparéncia no ambiente urbano permite que o
publico compartilhe as atividades internas dos edificios e fomenta a coparticipacao
dos moradores/usuarios do edificio na rua (Melo, 2002), ja que fachadas mais
transparentes permitem e incentivam o contato visual entre espacos publicos e
privados, tornando mais agradavel e segura a circulagdo no ambiente externo, o que
fomenta o aumento do fluxo de caminhadas (Jacobs, 2011; Gehl, 2013).

Janelas e portas visiveis das calgcadas sido elementos essenciais para
personalizar as edificagbes e conectar os espagos externo e interno (Bentley et al.,
1985; Aguiar, 2012). A vigilancia natural, redutora da ocorréncia de crimes e outros
comportamentos antissociais nas ruas, que ocorre pelas observacoes entre pedestres
e entre esses e os residentes e usuarios de edificios com diferentes usos e fachadas
frontais préximas as calgadas, com aberturas e visualmente permeaveis; reflete o

conceito dos “olhos na rua”, fundamentado por Jacobs (2011).
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Diretamente relacionada aos alinhamentos, recuos e permeabilidade urbana;
encontra-se a “fachada ativa” (figura 5), caracterizada e defendida por diversos
pesquisadores. Implantada no nivel térreo, essa fachada edilicia, preferencialmente
estreita (para garantir um alto numero de acessos) e proxima a calgada, € composta
por divisorias verticais com alta permeabilidade visual, pouca parede cega e acesso
(como por porta) ao uso de comércio e servigo ao publico (restaurante, loja, barbearia);
visando o aumento do fluxo de pedestres, da seguranca e da vitalidade urbana
(NACTO, 2016). Aumentando a sensacéo de bem-estar, tais ambientes sao atrativos

e incentivam as pessoas a caminhar e passar mais tempo nas ruas (Gehl, 2013).

Figura 5 - Desenho esquematico de fachada ativa

L~ comércio/senvicgo

Fonte: Prefeitura de Sdo Paulo (2023)

A fachada ativa, além de favorecer a interagdo social, pode melhorar o clima
urbano local se combinada com outra solugcédo arquitetébnica que também estimule a
mobilidade pedonal e a permanéncia dos usuarios: as galerias nos edificios, que sao
recuos dos seus pavimentos térreos que oferecem protecédo do pedestre contra o sol
e chuvas (Melo, 2020).

Bentley et al. (1985) classificam as areas dos edificios como ativas e passivas,
definindo as areas ativas como as que ultrapassam os limites do espaco interno e se
apropriam de parte do espago publico (como bares e restaurantes), ou as areas com
usos nao residenciais visiveis do exterior, tornando o ambiente urbano mais atraente.

Também vinculada a permeabilidade urbana, recuos e fachadas ativas;
encontra-se a “fruigdo publica” (ou térreo visitavel - figura 6), que, sem alterar a malha

viaria, segundo Whyte (1993), Ventura (2016) e Pellegrini (2020); gera caminho
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alternativo aos pedestres por dentro de area privada (de lote ou edificio, coberta ou
nao), aumentando a permeabilidade urbana e a conexao entre o espago publico e o
privado. Ela reduz as distancias e torna a caminhada mais agradavel e confortavel ao
pedestre, especialmente quando realizada por meio de galerias comerciais cobertas.
Seus acessos ao uso publico devem atrair pessoas - e ndo apenas permitir que elas
entrem (Ventura, 2016).

Figura 6 - Desenho esquematico de fruicdo publica

praca de uso publico

galeria de servicos

Fonte: Sdo Paulo (2023)

2.1.6. Situagdes e elementos que impactam a caminhabilidade e a ipp

Os pedestres, diferente dos automdveis, sdo considerados corpos flexiveis e
com capacidades de se adaptar, improvisar, saltar e superar obstaculos,
autossuficientes para lidarem com as diversas irregularidades encontradas no sistema
viario (Daros, 2000). Nesse contexto, sao diversas as situagdes, elementos e solugdes
de ocupagao e uso de calgada e de ipp encontraveis no ambiente construido com
potencial de impactar a fungdo, o conforto, a estética e/ou a seguranga urbana.

Largura insuficiente, estacionamento de veiculos sobre a calgada,
pavimentagcdo, mobilidrio urbano e vegetagdo inadequada; ocupagéao irregular da
calgada por comércio ambulante, muros, paredes e degraus (figura 7); s&o alguns dos
desafios e obstaculos encontrados nas cidades brasileiras (Silva, 2013b).
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Figura 7 - Degraus e rampas de imovel particular e ocupando maior parte da calgada a esquerda,
e pavimentagdo da cal¢ada danificada a direita

Fonte: fotografadas pelo autor
Lunaro (2006) nomeia como barreiras urbanisticas os elementos que dificultam
ou impedem a mobilidade ou a utilizagdo autbnoma dos espagos e mobiliarios das
pessoas com deficiéncia (figura 8), como desniveis, degraus, espago estreito,
pavimento em péssima condig¢ao fisica. Nas capitais brasileiras, € comum encontrar
calgcadas ocupadas inadequadamente por mesas e cadeiras, o que impede a livre
circulagéo dos pedestres (Silva, 2013b).

Figura 8 - Banca e cerca privatizando a calgada a esquerda, e
canteiro com arvore ocupando quase toda a calgada a direita

Fonte: fotografadas pelo autor
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Apesar do seu possivel papel como uma dessas barreiras, se localizadas
adequadamente, segundo a Embarq Brasil (2015), é essencial instalar suportes para
bicicletas em todos os locais urbanos, a fim de incentivar o uso de bicicletas e prevenir
conflitos entre ciclistas e pedestres.

Segundo a Comissdo Técnica (CT) mobilidade a pé e acessibilidade (2015),
inclinagbes acentuadas, degraus, buracos e arvores inadequadas, causam frequentes
quedas de pedestres. Calgadas devem ser amplas, niveladas e livres de buracos,
degraus ou rampas ingremes (ANTP, 2014). Diferengas de nivel também dificultam
caminhadas, considerando que qualquer movimento para cima ou para baixo exige
mais esforgo fisico, maior atividade muscular € uma interrup¢do no ritmo da
caminhada (Gehl, 2011). Sob essas mesmas consideragdes, a inclinagéo longitudinal
ou transversal do piso do passeio causa desconforto aos pedestres, devendo,
longitudinalmente e sempre que possivel, a inclinagéo ser inferior a 5% ou equivalente

a da via - como quando em ruas em terrenos acidentados (Gold, 2003).

Figura 9 - Calgada estreita e adjacente a rampa e escada particular a esquerda, e
estreitamento da calgada causado por ocupacao de lote desalinhada dos vizinhos a direita

Fonte: fotografadas pelo autor

Pelo quesito acessibilidade, a inclinacdo transversal dos passeios deve ser
menor ou igual a 2%, visando nao impedir a mobilidade autbnoma e reduzir o esforgo
exigido e o desconforto dos pedestres principalmente em cadeiras de rodas
(Kockelman et al., 2000). Mas, segundo Gold (2003), uma caracteristica crucial da

calgcada para a seguranca dos pedestres € a microdrenagem: técnica vinculada a
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permeabilidade do revestimento de piso e a inclinagdo minima de 2%, que visa facilitar
0 escoamento imediato das aguas, evitando seu acumulo na superficie.

Rebaixamentos de calgadas sdo essenciais em todas as travessias, sejam
estas sinalizadas ou nao por faixas de pedestres, nas intersecbes ou nas esquinas;
pois sao facilitadoras ou necessarias principalmente as pessoas em cadeiras de
rodas, com mobilidade reduzida, com carrinhos de mao, de bebé, malas com rodas
(Gold, 2003; Silva, 2008).

Figura 10 - Rebaixamento de cal¢cada para pedestres em apenas uma das direcdes e, na
outra diregao, piso tatil direcional seguindo inadequadamente até o desnivel do meio-fio

| BRARMA~T BRAHMM.. |

Fonte: fotografada pelo autor

by

Visando adequacgédo da calgada a acessibilidade, sdo sugeridos pisos n&o
derrapantes e uso de textura especial para advertir a existéncia de perigos (Cardoso,
1992; Yazigi, 2000). Cores e texturas diferenciadas no piso servem de alerta visual e
tatil sobre a proximidade ou o fim de uma calgada (figura 10), principalmente para
pessoas com deficiéncia visual, reduzindo a possibilidade das quedas (Silva, 2008).

Ja acessos de automoveis a estacionamentos, comumente com rebaixamentos
de calgada, interrompem o trajeto do pedestre, consomem grande parte da sua
atencdo e até colocam sua seguranga em risco; como consequéncias da
movimentagao constante e perigosa de automodveis sobre a calgada (Lunaro, 2006;
Ventura, 2016). O excesso de acessos de automoéveis (figura 11) & prejudicial, pois as
garagens compdem partes inativas da fachada, interrompendo a caminhada dos

pedestres no passeio a cada entrada/saida de automéveis (Dovey e Wood, 2015).
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Figura 11 - Rua com calgadas totalmente rebaixadas para acessos de
veiculos e vagas de estacionamentos no recuo frontal

LULT AN LT

Fonte: fotografada pelo autor

O oportunismo de certos motoristas torna ainda mais problematico os
rebaixamentos de calgadas, especialmente motociclistas que aproveitam tais pontos
rebaixados para a realizagdo de manobras proibidas (Malatesta, 2007). Assim,
segundo NACTO (2016), os rebaixamentos de guia para acessos de automoveis
devem ser restritos em areas com grande fluxo de pedestres e, quando forem
imprescindiveis, devem respeitar as condicdées minimas de acessibilidade.

Em muitos casos, os pavimentos térreos sdo destinados a estacionamento de
veiculos, o que reduz a circulagdo de pessoas na calgada adjacente devido a pouca
atratividade das atividades nesses espacos de passagem (Rosetti, 2012).

Os obstaculos aéreos devem ser removidos da trajetéria dos pedestres, de
forma que placas e outros corpos que invadem o espaco sobre a cal¢ada (figura 12)
devem estar a uma altura maior ou igual a 2,10 m (Gold, 2003). Podar os galhos baixos
de arvores e eliminar placas e objetos que sobressaem sobre as calgadas é essencial
para evitar desvios (desconfortaveis e dificultadores) e prevenir acidentes,
especialmente para pessoas com deficiéncia visual ou que usam muletas e bengalas

- além de pedestres simplesmente distraidos (Silva, 2008).
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Figura 12 - Copas de arvores a menos de 2,10m do piso das maiores partes de segdes das calgadas

Fonte: fotografadas pelo autor

Ao defender o uso de materiais lisos e continuos em pisos para pedestres, Gehl
(2013) também critica pavimentag&o por pisos paralelepipedos e trepidantes mesmo
em pista de rolamento, considerando a dificuldade gerada principalmente a travessia
de equipamentos com rodas (como cadeiras e carrinhos de bebé) e idosos.

O concreto € o material mais adequado para a construcdo de passeio,
considerando tanto sua durabilidade e facilidade de manutencdo, como suas
caracteristicas favoraveis a seguranga, ao conforto e a continuidade das caminhadas.
O granito, embora possa ser um material antiderrapante, geralmente exige mais
manutengao e € menos adequado as pessoas em cadeiras de rodas (Gold, 2003).

Blocos de concreto intertravados sdo comumente utilizados em pavimentacao
de calgadas, o que se justifica pelas vantagens oferecidas pelo componente e sistema,
como: o nivel de conforto garantido aos pedestres, a eficiéncia para a microdrenagem
de aguas (pelas articulagdes permeaveis), a durabilidade do material e a flexibilidade
do conjunto - que facilita a movimentagdo dos blocos para as suas reutilizagdes,
desenvolvimento das arvores (como crescimento das raizes e troncos) e a
implantacdo e manutengdes de infraestrutura subterraneas (Gold, 2003).

Apesar dessas qualidades vinculadas a construcdo do piso da calgada com
esses blocos e considerando a comum e obrigatéria utilizagao de sinalizagao tatil nos
pisos das calgadas brasileiras (em prol da promogédo da seguranga, orientagdo e
mobilidade especialmente de pedestres com deficiéncia visual ou surdo-cegueira), a

ABNT (2024, p. 27) estipula 60 cm como largura minima de superficie lisa e
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antiderrapante adjacente a sinalizagao tatil direcional, favorecendo a percepg¢ao dos
relevos laterais desta.

Andrade et al. (2017) ponderam que um ambiente com alto nivel de ruido (como
comum em frente a imoveis comerciais) pode ser desconfortavel e contribuir para o
aumento de doengas relacionadas a depressao, estresse, agressividade e insbnia.

A existéncia de residuos na calgada, segundo o ITDP Brasil (2018), pode
prejudicar a mobilidade, especialmente dos pedestres, além de afetar a aparéncia do
local. Calgadas danificadas e sujas, com caracteristicas de abandono, segundo
Goulart e Gunther (2018), podem ser vistas como sinais de falta de cuidado e
negligéncia, o que pode aumentar a incidéncia de vandalismo e crimes na regiao, além
de prejudicar a percepgdo de quem nela transita, aumentando a sensagao de
inseguranca e desestimulando os pedestres a escolherem a mobilidade n&o

motorizada nessa regiao.

Figura 13 - Sacos abertos com residuos soélidos na calgada a esquerda e
cesto com espaco insuficiente para o armazenamento dos residuos a direita

Fonte: fotografadas pelo autor

Acumulo de residuos solidos e despejo de esgoto sobre as vias descobertas,
encontrados nas calgadas de alguns terrenos (figura 13), podem ser responsaveis
pela proliferacdo de insetos e, assim, pela disseminagao de doengas, prejudicando a
saude publica e podendo ainda afetar o trafego de veiculos, uma vez que parte dessa
agua frequentemente se infiltra, com potencial de danificar o pavimento (Silva, 2013b),
além de poder escoar indevidamente junto as aguas pluviais.

O sucesso de um ambiente urbano, segundo Gehl (2013), é evidenciado pelo

equilibrio entre o fluxo de pedestres e 0 espaco fisico, evitando desconforto para esses
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— comumente causado por superlotacdo. Nos projetos das calgadas, manuais de
urbanismo e engenharia de trafego recomendam considerar ocupagdes que
interferem na largura das calgadas, como pontos de transporte publico, mobiliario
urbano, vegetagdo, rampas e canteiros; para garantir a passagem segura e
confortavel dos diversos pedestres (Gondim, 2001).

“As dimensdes e a funcdo de cada estrutura dedicada a mobilidade nao
motorizada variam de acordo com o contexto urbano: densidade, uso do solo, contexto
climatico e hierarquia viaria” (Embarq Brasil, 2015). A largura de 1,20 m, segundo
Malatesta (2015), é suficiente para o trafego simultaneo de duas pessoas em sentidos
opostos, considerando a largura média de 60 cm de um pedestre.

A largura ideal depende da quantidade de pedestres previstas para o trecho da
calgada, mas a largura de 1,5 m livre é suficiente para que 2 adultos possam caminhar
confortavelmente lado a lado, embora ao considerar o espaco necessario para
instalacdo de mobiliario urbano e a prevencgao contra confrontos ou acidentes entre
pedestre e veiculo proximo, outro pedestre e possivel acabamento aspero de
construgédo adjacente (como muro de lote); torna-se 2,30 m a largura recomendada
(Gold, 2003). Para Prinz (1980), a largura livre minima de 1,50 m & essencial para a
secao de uma calcada, devendo essa medida ser aumentada para acomodar as areas

de influéncia e projecéo de varios elementos, quando houver (tabela 1).

Tabela 1 - Elementos urbanos e medidas da proje¢ao sobre seg¢ao de calgada

Elementos Areas de influéncia e projecio
Poste 0.75m
Frente do veic. estacionado perpendicularmente a cal¢ada 0.75m
Abertura de porta de veiculo estacionado paralelamente 0.50m
Presenca de vitrines 1.00m
Presenca de caixas de distribuicio 0.50m
Paradas de onibus 2.00m
Bancos 1.20m
Cabines telefonicas 1.20m

Fonte: Prinz (1980, p. 75)

Uma iluminacdo adequada da calgada aumenta o conforto e a seguranga dos
pedestres e de outros elementos da infraestrutura, sendo ainda mais importante para
locais de alta concentragdo de usos noturnos, como em frente a escolas e igrejas
(Gold, 2003). A melhoria da iluminagdo tem grande potencial para aumentar a

mobilidade pedonal noturna, ja que aumenta a sensagédo de seguranga pessoal do
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pedestre (Lucena, 2019), facilitando a visualizagao da sinalizagéo, prevenindo contra
quedas e dificultando a agao de pessoas com mas intengdes (Zabot, 2013).
Recomenda-se que mais da metade do comprimento das calgadas seja
sombreada, visando aumentar o conforto do trajeto do pedestre, principalmente em
épocas de calor e em cidades litoraneas. Esse sombreamento pode ser fornecido por
arvores ou por elementos paisagisticos e arquitetdnicos, como marquises, pérgolas,
coberturas de espera de transporte publico (Pellegrini, 2020). A marquise, segundo
Ventura (2016), € um elemento da fachada edilicia que pode contribuir para o conforto

na calgada ao proteger os pedestres do sol e da chuva.

Figura 14 - Tronco da arvore com diametro, localizagido e canteiro inadequados
para a largura da calgada a esquerda, e inexisténcia de arvores e outros
elementos geradores de sombras sobre a calgada larga a direita

Fonte: fotografadas pelo autor

Goulart e Gunther (2018) ponderam que a presenga de arvores no trajeto pode
ser um obstaculo (figura 14) ou um incentivo para caminhadas, considerando que elas
podem dificultar a passagem dos pedestres nas calgadas e, quando suas flores e
frutos caem no chao, reduzir a estabilidade continua do pedestre; embora possam
também tornar o ambiente mais agradavel, estética e climaticamente.

Arvores proximas ao meio-fio da calcada e suficientemente préximas entre si
aumentam a sensagao de segurancga dos pedestres ao caminhar (Ventura, 2016). A
maior parte dos danos encontrados nas calgadas geralmente decorrem do plantio
inadequado de arvores, em que se deixa espaco insuficiente ou se planta sem utilizar
tubos de concreto (Ribeiro, 2009).

A conformacgao e o design do nivel térreo, para Gehl (2013), sao influenciados
pela velocidade de caminhada dos pedestres, portanto, sugere-se que a arquitetura

desse nivel considere uma velocidade de 5 km/h (velocidade que permite a percepgao
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de uma variedade maior de detalhes construtivos e informagdes de localizagao) e que
as fachadas contenham mais detalhes verticais em vez de elementos horizontais, ja
gue estes ultimos aumentam a sensagéo de prolongamento do percurso.

O loteamento de condominio fechado prejudica a mobilidade ativa, ja que
muros e cercas tornam os logradouros menos atraentes e seguros, desincentivando
esse tipo de transporte, principalmente quando situados nas periferias das cidades
(Embarq Brasil, 2015; Caldeira, 2000). A existéncia de muros elevados e continuos
ao longo das vias, somada a falta de pontos de referéncia, gera uma desconfortavel
monotonia (Pellegrini, 2020). Esses muros, prédios altos e condominios fechados

contribuem para o “desurbanismo”: o declinio da vida urbana (Figueiredo, 2012).

Figura 15 - Ipps entre ruas publicas e condominios habitacionais com muros limitrofes
extensos, sem calgada e aberturas a esquerda, e com aberturas com a permeabilidade
visual parcialmente tapada por plantas trepadeiras a direita

Fonte: fotografadas pelo autor

Como criticam Figueiredo (2012) e Amore et al. (2015), condominios criam
extensas barreiras perimetrais, compostas normalmente por muros altos, que
restringem o acesso € 0s usos a uma minoria favorecida e, remodelando
prejudicialmente a malha urbana, aumentam consideravelmente os percursos da
maioria externa, de pedestres e motoristas. Nao suficiente, Amore et al. (2015) e
Caldeira (2000) ponderam que muitos dos condominios brasileiros resultam de
subloteamentos formalmente aprovados, comercializados e ocupados sem a
construcdo de calgadas externas e publicas, assim dificultando ainda mais a
mobilidade da maioria.

Os problemas das calgcadas decorrem do desinteresse politico dos
governantes, da caréncia de mecanismos eficientes de fiscalizagdo e da falta de

consciéncia dos cidadaos (Cunha e Helvecio, 2013).
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2.1.7. Responsaveis pelas calgcadas brasileiras

A coordenacao por varios atores representa um desafio significativo na gestao
e planejamento das calgadas brasileiras, considerando que a responsabilidade pela
infraestrutura e regulamentagdo desse espago é compartilhada entre entidades
publicas e privadas, e que a auséncia de clareza nos papéis desses agentes contribui
para a negligéncia do tratamento das calgadas como espaco publico (Yazigi, 2000).

Cavalcante (2017) e Farias (2015) destacam que, na dinamica urbana
brasileira, o Estado € o principal ator capaz de influenciar a estrutura do espaco
publico e do privado, e, embora nao atue sozinho, através da administragdo municipal
€ normas urbanisticas, € responsavel por ordenar e controlar uso e ocupacido do
espaco, devendo assegurar qualidade de vida aos residentes das cidades.

Esse Estado tem a maior acdo e controle sobre as calgcadas por diversas
razoes: primeiramente, por serem de sua propriedade, é através dele que sao
implementados outros sistemas e elementos de infraestrutura urbana associados a
elas; além disso, regulamenta normas que abrangem desde as condigdes de
construcdo e manutencéo até a definicdo e controle dos responsaveis pelas calgadas
(Farias, 2015).

A falta de manutencéo das calgadas pode gerar custos elevados aos cofres
publicos, devido a necessidade de reparos frequentes e a responsabilizagcdo para
indenizagdes em casos de acidentes. Ling (2017) e Vasconcellos (2017) ponderam
qgue no Brasil os investimentos (financeiros e de planejamento) e os espagos publicos
destinados a infraestrutura para pedestres séo significativamente inferiores aos
alocados ao trafego de automdéveis, o que evidencia uma preferéncia do governo pelo
transporte automotivo, justificando a transferéncia da responsabilidade pela
construcdo e manutencao de calgadas a proprietarios privados.

Ao definir e vincular diretamente via e calgada, o CTB (1997), na teoria, atribui
aos orgaos e entidades do Sistema Nacional de Transito a responsabilidade principal
pelo deslocamento a pé, incluindo o condicionamento seguro do seu espaco fisico
necessario e os acidentes (como quedas e fraturas) que a falta dessas condigbes
pode gerar aos pedestres. Apesar disso, como observa Gold (2003), mesmo em
cidades onde agentes de transito atuam constantemente sobre pistas de rolamento,
nao ha profissionais equivalentes dedicados a manter as calgadas livres e em boas
condicdes aos pedestres.
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Os governos municipais brasileiros se encarregam de regulamentar, construir
e manter apenas pistas de rolamento; as calgadas restando o ato de legislar, fiscalizar
e penalizar a construgdo e manutencgao terceirizada aos proprietarios particulares de
cada lote, que atuam individualmente sobre os trechos adjacentes as testadas dos
seus imoéveis (Gold, 2003; Farias, 2015; Prado, 2016; Ling, 2017), salvo excegdes em
que o Estado executa a (re)construgao da calgada, principalmente em vias com alto
fluxo de pedestres e valorizagdo turistica, e em vias de loteamentos com
comercializagio, ocupacao e usos consolidados anteriormente a pavimentacao viaria.

Para Ling (2017), essa privatizagao das responsabilidades tem mais aspectos
negativos, influenciados principalmente pela incompeténcia técnica e atitude (sem
contratagao de profissional) da maioria dos proprietarios particulares. Para Malatesta
(2007), Farias (2015) e Ling (2017), o reflexo dessa autonomia individual de cada
proprietario € uma grande diversidade de calgamento (incluindo diferengas de niveis
e acabamentos) que, com a baixa ou falta de educagéao e fiscalizagao regular, muitos
nao sao mantidos em boas condi¢cdes de uso.

Segundo Malatesta (2007) e Ling (2017), essa construgdo e/ou manutengao
privada resulta em uma compreensao distorcida do conceito de espaco publico,
levando residentes e comerciantes a considerarem a calgada como propriedade
particular, com isso frequentemente restringindo ou impedindo que outras pessoas a
utilizem - com a devida liberdade e para a devida funcgao.

Corréa (2005), ao dissertar sobre os agentes que produzem o0s espagos
publicos e privados, reconhece como tais os empreendedores, as construtoras e os
cidadaos, estes predominantemente excluidos e desinformados, o0 que em parte
justifica a falta de equilibrio nas atuagdes, principalmente na esfera municipal. De
acordo com Jacobs (2011):

[...] as calgadas e aqueles que as usam nao s&o beneficiarios passivos da seguranca
ou vitimas indefesas do perigo. As calgadas, os usos que as limitam e seus usuarios
s&o protagonistas ativos do drama urbano da civilizagao versus barbarie(Jacobs, 2011).

Os pedestres, sendo a maioria e os principais prejudicados pelas diversas
irregularidades nas calgadas, também podem ser considerados agentes modelares
dessas, ja que, embora ndo tenham obrigagdes ou deveres de construir e intervir
sobre as calgadas, tém o poder legal de fiscalizar e exigir seus direitos.

Calgadas e ipps regulares s&o objetos de servigos de projeto e execugdo

realizados por responsaveis técnicos (arquitetos ou engenheiros civis). Apesar disso,
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tanto em servigos de analise de projetos arquitetdnico para alvaras de construgéo e
reforma, como nos de fiscalizagdo de obras projetadas, executadas e fiscalizadas por
profissionais habilitados (em processos para emissdo de habite-ses* e alvaras de
funcionamento de imoveis), € comum encontrar diversas irregularidades nas calgadas
e nas ipps, 0 que evidencia descaso com as normas (técnicas e juridicas), negligéncia
e/ou impericia profissional; problemas esses que podem ter se iniciado ainda nas
formacbes académicas.

Os desvios do sistema judiciario e a falta de fiscalizagdo no Brasil sdo comuns
causas para tanta disparidade entre a legislagao e sua aplicagao, como uma situagao
comum de paises em desenvolvimento (Vasconcellos, 2001). Para grande parte das
irregularidades referentes a calgadas e ipps, o Estado age de maneira “forgada”, sob
reclamagdes e denuncias, utilizando justificativas ou subterfugios como o de nao
sobrecarregar as altas demandas do servigo publico.

Assim, as incertezas legais criadas por textos dubios, contraditérios e/ou
incompletos (como os compilados no APENDICE B); os interesses particulares de
empreendedores, a carente educagdo cidada e as mas e/ou sobrecarregadas
fiscalizagbes estatais podem levar algumas cidades a cenarios de calgadas e ipps
com diversas irregularidades, fisicamente construidas e judicialmente

responsabilizadas.

2.2. Breve histoérico

A histdéria da mobilidade urbana no mundo € marcada por varias diferencgas,
similaridades e até contradigdes apresentadas por pesquisadores, mas resultado de
uma evolugdo continua e abrangente desenvolvida por transformagdes sociais,
econdmicas e tecnoldgicas de diferentes épocas e regides.

A ipp pode ser considerada como um campo fértil para a compreensao das
transformacdes sociais, culturais e politicas que moldaram as cidades ao longo da
histéria. Desde as antigas civilizagbes até os dias atuais, essa relagcdo tem sido
permeada por diversas nuances, refletindo, também, as distintas formas de
organizagao social, os valores predominantes e as tecnologias disponiveis em cada

época.

4 Habite-se é o documento expedido pelo érgao publico municipal competente que constata a conclusdo
formal e regular (em conformidade com o projeto aprovado e os parametros urbanisticos) da obra de
construgao de imdével novo e autoriza o seu uso e ocupagao (Jodo Pessoa, 1971).
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A criagao e atualizacdo de politicas e normas técnicas e juridicas, tanto em
nivel nacional quanto municipal e adequadas aos contextos locais e temporais, sdo
cruciais para promover um desenvolvimento urbano mais acessivel e sustentavel.
Essas diretrizes moldam a forma como as cidades sdo planejadas, construidas e
vivenciadas, impactando diretamente a mobilidade, a infraestrutura e a relacéo entre
o poder publico e a iniciativa privada.

Este titulo apresenta um breve histérico da mobilidade urbana (figuras 16 a 21,
24 e 25) e da ipp (figuras 22 a 24) nas esferas nacional e internacional.

2.2.1. Mobilidade urbana

De acordo com Mumford (2004) e Silva (2014), os povos primitivos chamavam
as rotas para transporte de animais de "rua das aldeias". Antes das cidades surgirem,
grupos residenciais se formavam com base em lagos familiares, conectados por vias
rurais que facilitavam a comunicagéo entre aldeias.

A emergéncia das areas urbanas decorreu da necessidade de otimizar a
interagdo comercial, cultural e intelectual entre os residentes, o que demanda
condicdes propicias de deslocamento. A mobilidade urbana, portanto, € um elemento
essencial das cidades (Ministério das Cidades, 2005).

Para Fruin (1971), as primeiras cidades eram planejadas considerando as
distancias percorridas a pé, assim, o desenho urbano refletia a predominancia da
locomocgao pedonal e enfatizava as necessidades humanas em sua concepgao. Antes
da era dos automoveis, as cidades também limitavam seu crescimento principalmente
pelo suprimento de alimentos, combustiveis e pela distancia maxima que um individuo
poderia percorrer a pé até o trabalho, o que levou a cidades se expandirem dentro de

um raio aproximado de 5 km (Davis et al., 1972).
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Figura 16 - Marcos histéricos relacionados a mobilidade urbana do 3° ao 1° milénio a.C.

O inicio do transporte terrestre
como os veiculos com rodas ou
animais de carga revolucionou a
distribuicdo de mercadorias e
alimentos (Childe, 1971).
Segundo D'Ottaviano (2002), essa
inovagao é considerada uma das
mais significativas dos povos do
Oriente préximo, com registros de
modelos de argila representando
carrogas antes mesmo de 3.000
a.C. E embora o uso de carrogas
puxadas por cavalos tenha
encurtado as viagens entre
cidades, sua disponibilidade era
limitada, pois eram itens de luxo,
acessiveis apenas aos soldados,
funcionarios do Estado ou lideres
militares (D'Ottaviano, 2002).

Mohenjo-Daro, localizada no Vale do Indo do 3° milénio a.C.,
foi uma das cidades mais populosas e bem documentadas,
destacando-se por sua densa ocupacgao urbana, que incluia
templos, escolas e igrejas. A organizacao das vias refletia
essa concentracdo de construgdes, projetadas para
acomodar o fluxo de pedestres, o que resultou em caminhos
pavimentados, em vez de simples trilhas de terra batida
(Benevolo, 2014; Morris, 2019). Segundo D'Ottaviano (2002),
Mohenjo-Daro foi a primeira cidade com um desenho urbano
com sistema viario ortogonal. Seu sistema de drenagem de
aguas pluviais era avangado, com coletores sob as ruas
desaguando em extensas cloacas, fluindo sob as principais
avenidas. Esses aspectos refletem um planejamento urbano
detalhado e onde a largura das vias diferenciava os tipos de
ruas: as principais, compostas por 3 avenidas de 10 m,
permitiam o trafego de pessoas, animais e veiculos;
enquanto as secundarias, estreitas com 1,25 m e divisoras
de bairros em quarteirdes, eram destinadas apenas ao
trafego de pedestres e animais.

Na civilizagdo babildnica, no reinado de Hamurabi
(século XVIII a.C.), de acordo com D'Ottaviano
(2002), o antigo carro de guerra foi evoluido: as
rodas macicas foram trocadas por rodas raiadas, e
0s asnos, por cavalos - animais mais fortes e
velozes. Esses novos veiculos explicam a largura
das novas ruas. Ainda segundo a autora, a falta de
calgadas nas cidades dos 3° e 2° milénios a.C. pode
ser justificada pelo uso limitado do transporte

Sobre Karun, em Kultepe (2000-1900
a.C.), encontra-se a primeira mengéao a
presencga faixas destinadas a passagem
de pedestres, onde a via principal contava
com calgadas em ambos os lados. Sobre
a época, ha poucas referéncias ao uso de
veiculos para o transporte de pessoas ou
mercadorias, ja que as principais vias de
comércio e transporte eram aquaticas,

terrestre e, por consequéncia, de veiculos, fazendo
com que as ruas permanecessem estreitas e

sinuosas na maior parte dos casos.

Durante o 1° milénio a.C., as cidades
gregas comegaram a se desenvolver em
aglomeragdes sociais mais densas, com
habita¢gdes mais proximas umas das outras
e equipamentos urbanos que facilitavam a
interacédo popular. Esse arranjo, conhecido
como Genos, englobava essa proximidade
das residéncias e a presengca de
instalagdes comunitarias (Arruda, 1993;
Silva, 2014). Nesse contexto, as vias
urbanas eram pavimentadas com pedras
encontradas localmente, esculpidas em
formatos lineares e dispostas em padroes
regulares, com algumas contando com
blocos de pedra alinhados com a largura
da via, enquanto outras tinham encaixes de
blocos menores, conferindo uma variedade
estética e funcional (Benevolo, 2014).

enquanto a escassa iconografia
encontrada retrata principalmente o uso
de veiculos de tragcdo animal para a

guerra (Kostof,1992).

Mumford (2004) e Silva (2014) observam que as vias
nas cidades da Grécia antiga ndo eram projetadas
de forma sistematica, ja que surgiam como resultado
do desenvolvimento das edificacbes adjacentes;
excetuados os caminhos que levavam as estruturas
mais importantes, como os templos, que eram
cuidadosamente delineados para proporcionar uma
experiéncia visual e sensorial peculiar ao pedestre.
Assim, essas vias se caracterizavam pela
irregularidade e desniveis propositais, criando uma
sensagao de direcionamento para areas de destaque
dentro da cidade. Segundo D’Ottaviano (2002), na
maioria das cidades pré-helenisticas, o tragado viario
frequentemente impossibilitava o trafego de veiculos,
0 que resultava na auséncia de separagdo para o
deslocamento de pedestres em grande parte delas.

Fonte: elaborada pelo autor
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Figura 17 - Marcos histéricos relacionados a mobilidade urbana do século VI a.C. ao V d.C.

O modelo de cidade planejada por Hipédamo de Mileto, com
seu tracado ortogonal e hierarquia viaria, foi adotado na
reconstrucao de cidades destruidas pelos persas e na fundagao
de novas colonias gregas. Essa abordagem estética e
matematica garantia orientagao solar e ventilagdo adequadas,
além de proporcédo e monumentalidade as ruas, estabelecendo
uma rede viaria conhecida como hipodamica, disseminada a
partir do século IV a.C., especialmente com a criacdo de
cidades helenisticas. As ruas tinham vias principais de 5a 10 m
de largura e secundarias de 3 a 5 m, todas com calgadas,
geralmente elevadas, com grandes pedras compondo os
cruzamentos para pedestres (D’Ottaviano, 2002).

As cidades helenisticas, segundo D'Ottaviano (2002),
com suas amplas malhas viarias e largas ruas, sugerem a
necessidade de separagcédo entre pedestres e veiculo,
enquanto as normas para circulagao de veiculos e limpeza
das ruas indicam desafios na mobilidade urbana de
cidades populosas e ainda com ruas estreitas e sinuosas.
Ja as restricbes como a circulagéo de carrogas apenas a
noite evidenciam as dificuldades enfrentadas na circulacao
diurna, enquanto vias de sentido Gnico ou becos sem saida
reduziam o trafego das carrogas e cavalos barulhentos.

Os antigos caminhos que conectavam cidades romanas
eram planejados para garantir durabilidade e facilidade
de manutengéo, por isso, feitos de blocos de pedra
compactados sobre camadas de saibro, apresentando
uma base soélida. A finalizagdo consistia em uma camada
dos blocos regularmente nivelados, proporcionando uma
superficie uniforme e de facil transito (Benevolo, 2014).
De acordo com Silva (2008), em Roma as ruas eram
comumente pavimentadas com basalto, enquanto
calcadas eram feitas de pedra peperino e se estendiam
em ambos os lados, com largura correspondendo a
aproximadamente 50% da largura da rua.

Segundo Forbes (1934), as primeiras leis escritas sobre
ruas datam por volta de 100 a.C., estabelecendo uma
largura minima de 4,5 m para as ruas romanas. Em Pompéia
(cidade romana), até 200 a.C. as ruas eram pavimentadas
em diferentes larguras, enquanto as casas em frente eram
pequenas e baixas. A cidade apresentava caracteristicas
viarias semelhantes as das cidades helenisticas, sendo que
as principais ruas tinham 10 m de largura, enquanto as
secundarias, 5 m dessa (D’Ottaviano, 2002).

Ao longo dos séculos, as ruas e edificios de Roma
foram adornados com monumentos, tornando-se tao
abundantes que comegaram a obstruir o transito de
pedestres. Essa alta quantidade de marmore e bronze
levou a varias "limpezas" ao longo do Império Romano,
resultando na destruicdo de muitas estatuas (Garcia
e Bellido, 1980 apud D’Ottaviano, 2002).

Fonte: elaborada pelo autor

Cidades como Alexandria, do
Egito, adotaram o modelo
hipodamico em seu
planejamento urbano, enquanto
cidades como Antioquia, nas
terras seleucidas, seguiram um
tragado ortogonal, com
quarteirdes que mediam 112 por
58 m, e vias principais
acompanhadas por calgadas
laterais de 10 m de largura. Com
o tempo, essas calgadas
evoluiram para estruturas
porticadas, inovagao para a
época, com colunas de granito
cinza e rosa (D’Ottaviano, 2002).

A rede viaria nas cidades
romanas antigas se parecia
com a das cidades helenisticas,
mas introduzia uma hierarquia
no uso das ruas, visando
regular o trafego de veiculos e
garantir a seguranga dos
pedestres. Os desafios do
transito eram evidentes,
manifestando-se através de
congestionamentos,

atropelamentos e conflitos entre
os condutores e pedestres
(Fruin, 1971). Ferreira (2002) e
Silva (2014) destacam a
preocupagdo da época em
separar os fluxos dos diferentes
modais de transporte nas vias
romanas, devido a falta de
seguranga decorrente do
intenso trafego das carrogas e
animais de carga, evidenciando
a necessidade de elevar as
calgadas em trechos das
cidades e em frente as
edificacdes. Entdo, nessas ruas,
o leito carrogavel era destinado
aos veiculos, enquanto as
calcadas elevadas 45 cm acima
do nivel inferior. Nos
cruzamentos, eram dispostas
grandes pedras para facilitar a
travessia pedonal segura sobre
o leito carrogavel, mas dispostas
sem impedir a passagem de
carrogas em baixa velocidade
(D’Ottaviano, 2002).
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Figura 18 - Marcos historicos relacionados a mobilidade urbana da Idade Média ao Renascimento

Nas cidades medievais, as residéncias eram voltadas
para ruas com larguras que variavam entre 7,5 e 2,10
m, e, em geral, eram destinadas principalmente aos
pedestres, com o transporte por rodas desempenhando
um papel secundario, afinal, além de estreitas e
frequentemente irregulares, as vias apresentavam
curvas acentuadas e interrupgdes frequentes (Mumford,
2004). Ainda segundo Mumford (1965), o ato de separar
a circulagao de pedestres do trafego mais intenso surgiu
no periodo medieval, com o planejamento urbano de
Veneza, onde os canais facilitavam o trafego rapido,
enquanto os bairros eram organizados para garantir a
livre circulagdo dos pedestres sem obstruir as rotas
pelos canais, e vice-versa.

Mas para Malatesta (2007), a estrutura

4

As ruas medievais eram
diferenciadas, variando entre artérias
principais e secundarias, cada uma
desempenhando fungdes especificas:
as secundarias serviam apenas como
passagens, enquanto as principais
eram multifuncionais, utilizadas para
trafego, paradas, comércio e reunioes

(D’'Ottaviano, 2002). Nas areas
nobres das cidades medievais, as vias
eram lineares e espacgosas,

projetadas para exibir grandiosidade e
luxo (Mumford, 2004).

desordenada das cidades medievais nao
acompanhava o ritmo acelerado da vida urbana,
tornando dificil o transito de pessoas e
mercadorias, especialmente com o uso de
carruagens mais rapidas. O fim da Idade Média,
segundo D'Ottaviano (2002), foi marcado pela
insatisfacGio com a desordem e o
congestionamento nas cidades, onde o
predominio de ruas estreitas e becos escuros
prejudicavam o crescente fluxo de circulagéo de
pessoas e veiculos, além de reduzirem a
segurancga dos cidadaos.

As distingdbes entre as cidades
medievais renascentistas e barrocas
sao claras, particularmente na influéncia
das carruagens nas ruas € na expansao
das vias onde o movimento de pedestres
era intenso. Elementos arquitetdnicos
como calgadas, legados das civilizagbes
gregas e romanas, comegaram a ganhar
proeminéncia nos espagos publicos
(Mumford, 2004; Benevolo, 2014).

A g

No século XV, em Northampton (na
atual Inglaterra) houve um avango na
histéria das calgadas através de leis
que responsabilizavam os proprietarios
pela sua pavimentacdo e manutencao
(Mumford, 2004).

Bramly (1989) descreve a inovadora
proposta segregacionista de Leonardo
da Vinci sobre a reorganizagéao
urbana, com divisdo horizontal e
vertical, reservando a zona superior
para as edificagbes e circulagido da
nobreza, enquanto a inferior para as
habitagdes populares e circulagdes de
comerciantes, mercadorias, arteséos e
animais; conectada aos canais
hidraulicos urbanos.

No século XVI, segundo D'Ottaviano (2002), o
uso generalizado de carrogas nas cidades
encontrou resisténcia devido a inadequagéao
das ruas medievais ao aumento do trafego. O
interesse crescente por vias mais amplas e
retas, juntamente com interveng¢ées urbanas
dos séculos XVI e XVII, refletiu na ascensao
do trafego veicular, ao ponto que em 1530 o uso
de carruagens se espalhou por toda a Europa,
tornando-se um simbolo de status social e de
riqueza. Com o0 aumento dessas, surgiram
problemas de circulagdo e estacionamento,
destacadas a necessidade de melhorias na
qualidade das ruas e a implantacdao dos
tracados viarios regulares (D’Ottaviano, 2002).

Fonte: elaborada pelo autor



67

Figura 19 - Marcos histoéricos relacionados a mobilidade urbana do século XVI ao XIX

As primeiras cidades brasileiras, no século
XVI, segundo Malatesta (2017), surgiram
quando 0s deslocamentos eram
principalmente a pé, mas acompanhados do
trafego de carrogas principalmente para
transporte de mercadorias. Com vias
frequentemente irregulares e sinuosas, os
pedestres, espremendo-se nas paredes, viam-
se obrigados a usar as estreitas e elevadas
calgadas, construidas espontaneamente pelos
proprios pedestres, para garantir sua
seguranca (Malatesta, 2017). Yazigi (2000)
descreve essas calgadas ou “calgadinhas"
como uma faixa horizontal estreita,
pavimentada, adjacente a parede externa das
edificagbes, com o propésito de proteger as
fundacdes das construgdes contra a infiltragao
de aguas da chuva; enquanto os beirais das
edificacbes que avancavam sobre essas,
geravam protegao ao cobrir os pedestres.

Nessa nova abordagem, a cidade é
dominada pelas necessidades do trafego,
com o sistema viario assumindo um papel
principal no planejamento urbano. Surge a
urgéncia de mudar a cidade como um todo,
reforgcando a separagéo entre o trafego de
pedestres e veiculos por meio de calgadas
laterais, e determinando os sentidos de
circulagdo (D’Ottaviano, 2002). As
inovagbes tecnoldgicas na pavimentagéo
viabilizaram a implantagcdo significativa
dessas novas calgadas (Sennett, 2018).

No século XIX, segundo Cucci Neto (1997),
os primeiros sistemas ferroviarios e de bondes
foram introduzidos, representando avangos
importantes no transporte urbano, enquanto,
paralelamente, surgia o Urbanismo como
ciéncia, impulsionando estudos e projetos
para reestruturar centros historicos, expandir
areas urbanas e reformular sistemas viarios.
Notaveis projetos de higienizagdo e
reestruturagdo urbana foram realizados em
cidades como Paris, com o plano de
Haussmann, e Barcelona, com o plano de
Cerda. Apesar das abordagens distintas,
esses projetos causaram transformacdes
significativas na configuragao urbana, visando
resolver problemas de insalubridade e
superpopulagdo da época (Goitia, 2003;
Sennett, 2018).

No Século XVIII, destaca-se a alta migragao de
jovens mais pobres para as cidades europeias
(Sennett, 2018), juntamente e influenciada pelo
inicio da revolugédo industrial, que nao se
restringiu a industria, abrangendo também
conceitos sociais e econdmicos, incluindo
questdes de mobilidade (Goitia, 2003). Essa
Revolugao desencadeou um rapido
crescimento econdmico e produgdo em massa
de bens de consumo, aumentando a demanda
por um sistema de ftransporte eficiente
(Benevolo, 2014), realidades que levaram a
remodelacdo das cidades, com um aumento
significativo da mobilidade urbana, ndo apenas
para o transporte de mercadorias entre
cidades, mas também devido ao crescimento
populacional, que resultou em mais pedestres
(Goitia, 2003; Benevolo, 2014; Duarte, 2014).

Ainda nesse contexto revolucionario,
inovacgoes tecnoldgicas também
facilitaram a concentragao industrial em
areas especificas. Essas mudancgas
influenciaram a valorizacdo da terra
urbana e intensificaram a segregacao
entre areas residenciais de diferentes
classes sociais (Goitia, 2003; Sennett,
2018). Com isso, segundo D'Ottaviano
(2002), o planejamento urbano passou
por uma grande mudang¢a movida por
preocupacgdes higienistas, de conforto
e estéticas; com a instalagdo de redes
de esgoto, iluminagéo publica e gas ao
longo das vias.

Fonte: elaborada pelo autor
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Figura 20 - Marcos historicos relacionados a mobilidade urbana do século XIX ao XX

No século XIX, com o rapido crescimento
das cidades ocidentais e a implementacao
de varios planos de renovagao urbana, as
calgcadas foram definitivamente
incorporadas ao novo padrao de
urbanizacdo (D’Ottaviano, 2002). Segundo
Kostof et al. (1992) e D'Ottaviano (2002),
entre 1830 e 1840, Paris adotou algumas
melhorias urbanas inspiradas na Inglaterra,
incluindo a introdugao de calgadas nas ruas,
frequentemente associadas a presenca de
arvores. Inicialmente, essas calgadas foram
destinadas a drenagem das aguas pluviais e
a prevengao da compactagéao do solo devido
a circulagado de veiculos, compondo areas
de protegdo para arvores (ndo pedestres).

O projeto de Haussmann ndo s6 modernizou o
sistema viario de Paris para enfrentar o aumento do
trafego, mas também revitalizou toda a infraestrutura
urbana. Seu legado mais significativo €& o
estabelecimento do modelo da cidade
haussmaniana, que foi replicado em todo o mundo
(D'Ottaviano, 2002). Sennett (2018) destaca que as
calcadas dos bulevares de Haussmann se tornaram
pontos de encontro a crescente populagao, exposta
a uma variedade de estimulos sensoriais, e que a
reforma de Haussmann revolucionou as ruas de Paris
ao introduzir calgadas amplas e edificios comerciais
no térreo, enquanto andares superiores refletiam a
segregacao social. Mumford (2004) enfatiza que a
arquitetura das calgcadas, especialmente em Paris,
ganhou destaque urbano, tornando-se uma arte.

No final do século XIX, a introdugao de bondes elétricos
e bicicletas permitiu uma expansdo significativa das
cidades, mas foi a invencdo do automédvel que
transformou completamente os padrdes de transporte e
causou um aumento significativo nos conflitos urbanos
entre pedestres e veiculos. Mas além dos acidentes, os
automoveis trouxeram problemas como poluicao e
deterioracao arquitetbnica, a medida que mais areas eram
destinadas a circulagéo desses (Fruin, 1971).

De acordo com Silva (2008), o surgimento e ascensao
do carro expandiu as opgbes de lazer e viagem para
familias de classe média, promovendo o desenvolvimento

de comunidades suburbanas distantes dos centros ‘

urbanos e das estagdes ferroviarias, o que impulsionou a
necessidade de estradas melhores, incentivando
fabricantes a aumentarem a producédo e inovagdo com
aceleragcédo de automdveis, o que tornou projetos de ruas
e infraestrutura vidria como a esséncia e centro do
planejamento urbano.

Estudos de Eugéne Hénard, entre o final do século XIX
e inicio do século XX, foram considerados
revolucionarios ao planejamento urbano por priorizar as
necessidades de deslocamento de pedestres e
mercadorias. Hénard (1972) introduziu a classificagdo de
categorias de circulacdo e horarios correspondentes,

Ainda segundo Silva, no Brasil os
primeiros automéveis comecaram a
circular no final do século XIX,
seguidos das primeiras
regulamentacées em 1900. Naquela
época, as ruas brasileiras, com
poucas excecdes, ainda ndao eram
pavimentadas e ndo possuiam
calgadas, e somente no final desse
século é que estas foram
introduzidas, principalmente nas
principais cidades, como forma de
separar e melhorar o fluxo de
trafego (Reis Filho, 2014).

Entre os séculos XIX e XX, cidades
brasileiras passaram por
transformacoes impulsionadas
pelas preocupagoes higienistas e
demandas de uma sociedade em
transformagdo, o que incluiu o
aumento de areas verdes (como
pragas, parques, jardins e avenidas
arborizadas) em resposta a
necessidade da convivéncia com
grandes vias que permitiam a rapida

influenciando teorias de engenharia de trafego, como a

hierarquizagao viaria e os horarios de pico.

As intervengdes viarias para o trafego
motorizado transformaram o papel das
ruas, que até metade do século XX
compunham os centros sociais e
econdmicos (Karssenberg et al., 2015). A
dependéncia dos automoveis aumentou
consideravelmente devido as
oportunidades urbanisticas proporcionadas
por essa tecnologia, permitindo que as
cidades se expandissem em dire¢do as
periferias e areas distantes de empregos,
educacao e servicos (Callejas et al., 2015).

circulagao dos automoveis
(Almeida, 2006).

Apds a Segunda Guerra Mundial, o aumento do
trafego de veiculos nas cidades impactou diretamente
0 espago publico, afetando atividades urbanas
tradicionais como encontros sociais e comércio, que
historicamente coexistiam em equilibrio (Gehl & Lars,
2002). Ao permitir o crescimento horizontal das
cidades e a formagao de metrépoles, o automovel
aumentou a complexidade do planejamento urbano,
muitas vezes resultando em solugbes que
comprometeram a qualidade da paisagem urbana e
os espacos livres em favor de sistemas de circulagao
pouco benéficos a longo prazo (Goitia, 2003).

Fonte: elaborada pelo autor
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Figura 21 - Marcos historicos relacionados a mobilidade urbana do século XX ao XXI

Com a expansao dos
automoveis no século XX, a
harmonia entre pedestres e
veiculos tornou-se desafiadora,
levando ao surgimento de
novas formas de separagao
para circulagdo, como vias
expressas, tuneis, avenidas e
calcaddes. Despreparadas para
o0 crescimento demogréfico
gerado na 12 e 22 Revolugdes
industriais, as cidades
enfrentaram infraestruturas e
condigbes sanitarias urbanas
precarias e deficientes. Isso
levou arquitetos e engenheiros
a buscarem solugdes para os
novos desafios urbanos,
resultando no surgimento do
Modernismo no planejamento
urbano a partir da primeira

O movimento das Cidades-Jardins, concebido por Ebenezer
Howard, surgiu da necessidade de reintegrar a natureza nos
ambientes urbanos modernos e o planejamento dessas cidades
priorizava a escala humana, com espagos controlados e énfase
no deslocamento a pé por meio de bulevares, avenidas e
parques; e o0s pedestres tinham caminhos separados dos
veiculos, promovendo independéncia na circulagado urbana.
Esse modelo, combinado com unidades de vizinhanga, foi
adotado por algumas cidades europeias desde o inicio do
século XX, incluindo o fechamento de ruas centrais para
veiculos (Malatesta, 2007).

Durante o Movimento Modernista, Le Corbusier (1987) propds
solugdes para os congestionamentos urbanos ao defender o
adensamento das areas centrais para concentrar fungdes
urbanas como moradia, trabalho e lazer, por meio da
verticalizagao das edificagcbes e da liberagao da superficie para
arborizagao. Ele defendeu a separacgéao total entre a circulagao
de veiculos motorizados e pedestres, destacando a necessidade
de sistemas viarios retilineos para favorecer a velocidade, a
segurangca e a segregagao dos usos edilicios. Sua viséo,
ratificada na Carta de Atenas (1933), priorizava a protegdo dos

metade do século
(Benevolo, 1983).

De acordo com Malatesta
(2007), na segunda
metade do século XX, a
concepgao de sistemas de
transportes com separagao
de veiculos lentos e
rapidos, pedestres e
bicicletas tornou-se uma
tendéncia crescente em
diversas experiéncias
urbanisticas. Segundo
Camillo Sitte (1871 apud
Schorske, 1988), ao
analisar as intervengoes
em Viena no século XX,
observou-se a formagao de
uma nova neurose, a
agorafobia:  medo de
atravessar vastos espacgos
urbanos, com pessoas se
sentindo diminuidas no
espaco e impotentes frente
aos veiculos que
dominavam o ambiente.

XX

[ o

[ o

pedestres em vias dedicadas a esses, enquanto as vias de alta
velocidade seriam reservadas ao trafego motorizado.

A partir da década de 1950, o Brasil experimentou um rapido
crescimento urbano, resultando em mudangas significativas na
mobilidade urbana, considerando 0 aumento expressivo nos
deslocamentos motorizados (Vasconcellos, 2016). Em areas onde o
transporte a pé e de bicicleta era predominante, a posse de automéveis
particulares tornou-se um simbolo de status econémico, levando ao
abandono gradual da caminhada (Tsay, 2017). Desde os anos 1960, o
Brasil adotou um modelo de mobilidade centrado no automodvel,
transformando as vias em um recurso essencial, amplamente
dominado pelo uso do carro, visto como um simbolo de
desenvolvimento e progresso tecnoldgico (MDT, 2003).

Na década de 1960, criticas surgiram contra a urbanizagdo moderna,
especialmente pela aplicagao indiscriminada dos principios da cidade
funcional. Autores como Pierre Francastel, Henri Lefebvre, Jane
Jacobs e Christopher Alexander criticaram essa abordagem.

Segundo Vasconcellos (2016), como resposta ao aumento do trafego
motorizado conflitante com o dos pedestres em muitos centros urbanos
globais, em algumas ruas foi proibido o trafego de automoéveis, uma
tendéncia que se espalhou nas décadas de 1960 e 1970, inicialmente
na Europa e depois nos Estados Unidos da América, Canada e Brasil.
Essas intervengdes visavam nao apenas melhorar as condigdes para
0os pedestres, mas também revitalizar areas centrais afetadas pelo
congestionamento das vias e combater a perda de vitalidade urbana
causada pelo surgimento de shopping centers (Malatesta, 2007).

Mas o planejamento urbano entre o final do século XX e o inicio do XXI
esta intimamente ligado por 2 conceitos opostos: sustentabilidade e
globalizagdo (Montaner e Muxi, 2014). O Protocolo de Quioto, tratado
internacional de 1997 para reduzir as emissdes de gases de efeito estufa,
ressalta a importancia de fortalecer os direitos dos pedestres no espaco
urbano, o que nao apenas aumenta a interacao entre pedestres e espagos
publicos, mas também promove a redugcdo do uso de automodveis e a
oferta de opcdes alternativas de transporte (Portella, 2019).

Fonte: elaborada pelo autor
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Uma nova abordagem com foco nos modos ativos de transporte comegou a
surgir em varias escalas no inicio do século XXI (ITDP Brasil, 2019, p. 9). Ap6s anos
negligenciando a dimensdo humana nas cidades, vem havendo uma crescente
urgéncia em criar espagos urbanos centrados nas pessoas, especialmente devido a
negligéncia nas calgadas nos projetos de infraestrutura urbana, principalmente em
paises em desenvolvimento (Gehl e Svarre, 2017). Nesse sentido, as cidades estao
buscando padrées mais humanos, com uma transformagao significativa na velocidade
de deslocamento nesses espacgos (Balbim, 2016).

A falta de adequada infraestrutura, como de ciclovias e calgadas, junto a baixa
eficiéncia do transporte publico, aumenta ainda mais o uso de veiculos motorizados
privados nos deslocamentos diarios (Cruz et al., 2015).

No Brasil, de acordo com dados estatisticos (IBGE, 2023), enquanto a
populagdo aumentou cerca de 6,5% entre os anos 2010 e 2022, o aumento na frota
de automoveis foi maior que 62% para o0 mesmo periodo, portanto, mais que 8 vezes
maior que o percentual de aumento populacional. Em Jodo Pessoa (PB), cidade
brasileira objeto de estudo desta pesquisa, os percentuais ndo se distanciam do
cenario nacional, com o aumento do numero de automodveis ainda maior, se
aproximando de 91% no mesmo periodo (IBGE, 2023).

Segundo a ANTP (2020), considerando apenas os modos de transporte quando
classificados como principais, em 2018 a maior parte das viagens foi realizada a pé
(39%), seguidos dos meios de transporte individual motorizado (30%) e de transporte
publico (28%) - Grafico 4. Quando consideradas ainda as caminhadas entre origens e
destinos (como pontos de espera de transportes coletivos), o percentual de viagens
por deslocamento a pé aumenta, com uma estimativa de aproximadamente 62,7% do

total.
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Grafico 4 - Distribuicdo percentual das viagens por modo de transporte, 2018

Bici
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Fonte: ANTP (2020)

O transporte coletivo é predominantemente utilizado pelas classes sociais de
baixa renda nas cidades brasileiras (Balbim et al., 2016), sendo que em muitas destas
a qualidade e a eficiéncia desse transporte sdo mal avaliadas (Barbosa, 2016). Ja
qguanto ao deslocamento a pé, destaca-se a infraestrutura pedonal disponivel que em
muitas cidades n&o atende adequadamente as necessidades dos seus pedestres.

O Brasil é notdrio por sua problematica situagdo no que tange a seguranca
viaria, sendo classificado, segundo Bacchieri e Barros (2011), como um dos paises
com indices de acidentes de transito mais alarmantes e cujos pedestres emergem
como uma parcela significativa das vitimas, inclusive dos acidentes fatais. Segundo a
ANTP (2020), embora tenha sido aferida queda nos indicadores de mortes por
habitante e por quildmetro rodado de cada modo de transporte utilizado no periodo de
2014 a 2018 no Brasil, a quantidade de mortes por quildmetro rodado a pé e de
bicicleta foi duas vezes maior que a quantidade de mortos por quilémetro rodado em
automoveis (grafico 5), assim evidenciando diferenca significativa de seguranca e

vulnerabilidade fisica dos meios de transporte.
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Grafico 5 - indice de mortes por quilémetro e por modo de transporte, sobre acidentes de 2017
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Fonte: ANTP (2020)

Em 2013 o portal Mobilize publicou uma avaliagdo das calgadas de 39 cidades
brasileiras e, dentre seus resultados, consta que, em uma escala de 0 a 10 pontos, a
média nacional foi de 3,4 pontos, valor esse muito abaixo da nota minima estabelecida
pelos pesquisadores: 8 pontos.

Os avangos tecnoldgicos no transporte e sistema econdmico dos paises tém
historicamente influenciado o planejamento urbano e o desenho das cidades, assim
como modificado os padrbes de locomocao das pessoas. Historicamente, tanto os
planejadores urbanos quanto os de trafego néo priorizaram o espago e a vida nas
cidades, e houve pouco conhecimento sobre como as estruturas fisicas afetam o

comportamento humano (Gehl, 2013).
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Figura 22 - Marcos histéricos relacionados a ipp da Roma antiga ao lluminismo

Durante o periodo de expansdo e ocupagao das cidades
romanas, segundo D'Ottaviano (2002), foram estabelecidas
normas para o planejamento urbano visando o bem-estar dos
habitantes, e uma dessas normas estipulava que a altura das
edificagdes privadas nao deveria exceder o dobro da largura
das ruas, garantindo assim que estas permanecessem
banhadas pela luz solar. Nas vias principais, os proprietarios
eram instruidos a erguer poérticos sobre as calcadas,
proporcionando conforto e abrigo aos pedestres
(D’Ottaviano, 2002).

O desenvolvimento desigual de ruas, pragas e largos
também manifestava o poder econdmico e politico de
familias ou grupos. Nesses espagos urbanos negligenciados,
a saude publica frequentemente era subestimada, devido ao
acumulo de lixo em calgadas e ruas, esgotos a céu aberto e
a presenga abundante de animais domésticos. Apesar
dessas condi¢gdes, as ruas eram areas movimentadas,
coexistindo com atividades comerciais intensas (Mumford,
2004; Silva, 2014).

A presenca de fungdes mistas dentro de edificios e
circulagdes além do nivel do solo urbano ndo € uma novidade
na histdria, ja que exemplos dessa fuséo entre o edificio e a
infraestrutura urbana existiram em épocas passadas, como a
residéncia medieval sobre a loja e os apartamentos
construidos sobre uma ponte, como € o caso da Ponte
Vecchio em Florenga (Mahfuz, 2011).

A cidade barroca, segundo Mumford (2004),
representava um modelo urbano destacado que se
caracterizava por suas intrincadas ruas ladeadas
predominantemente por edificios de 2 a 4 pavimentos e
muito proximas umas das outras. Algumas dessas
cidades convergiam em dire¢do a praga central em
arranjos radiais, enquanto residéncias, geralmente de
multiplos andares, abriam-se ao espago publico,
contribuindo para a formagao da atmosfera caracteristica
das ruas e pracgas.

)

No século XVIll, a distingao entre "publico" e "privado”
assumiu uma complexidade semelhante a compreensao
contemporéanea. "Publico" denotava acessivel a todos,
enquanto "privado" implicava em &reas protegidas,
reservadas para a vida unifamiliar e social (Sennett,
2014). Também nesse periodo, segundo D’Ottaviano
(2002), avangos tecnolégicos na fabricagdo de vidro
impulsionaram a instalagdo de lojas com grandes
vitrines nas ruas de Londres, e as calgadas elevadas,
presentes em grande parte da cidade, proporcionaram
um ambiente mais seguro para os cidad&os apreciarem
as vitrines e realizarem suas compras.

>

Nas cidades medievais, segundo
Oliveira  (2016), comumente
edificios avangavam sobre o
espaco publico, até mesmo sobre
pontes. Mas a maioria das
edificagbes eram  alinhadas,
criando um ambiente urbano
denso e coeso onde as dimensodes

e localizagbes dos edificios
refletiam o] poder dos
construtores, de forma que o
desalinhamento edilicio

evidenciava suas influéncias e

prestigios.

Legislacdes introduzidas na Idade
Média, de acordo com
D'Ottaviano (2002), buscavam
equilibrar espagos publicos e
privados, garantindo a circulagao
livre nas vias urbanas e a
seguranga dos pedestres.
Estatutos regulavam intersecdes
entre ambos, incluindo largura das
ruas, alinhamento e dimensdes de
edificios sobre elas, assim como
construgao de porticos e escadas.

No lluminismo, houve uma mudanga
na concepg¢do e planejamento das
cidades. Segundo Kostof et al
(1992), o planejamento urbano na
Europa refletia a filosofia da época,
quando questdes urbanas passaram
a ser abordadas por uma variedade
de profissionais, incluindo arquitetos,
engenheiros, médicos, sanitaristas,
geografos, politicos. De acordo com
Lavedan (1941), jornalistas,
escritores e arquitetos reconheceram
a cidade como um organismo,
destacando a preocupacdo com o0s
espacgos publicos e a circulagao,
priorizando-se a utilidade sobre a
ornamentagado e o interesse publico
sobre o privado. O habito burgués de
passear contribuiu para a importancia
crescente da limpeza urbana, pois
era impensavel desfrutar de um
passeioc em ambientes sujos e
insalubres, sem calgadas adequadas
(D’Ottaviano, 2002).

Fonte: elaborada pelo autor
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Figura 23 - Marcos histéricos relacionados a ipp do século XIX ao XX

Até o século XIX, os espagos publicos
predominavam ao ar livre, enquanto o acesso a
edificios era restrito. Com o avanco da industria,
surgiram nas cidades oitocentistas diversos
edificios, como pavilhdes de exposicao,
mercados cobertos e estagbes ferroviarias,
criando espagos (semi)publicos dentro de
construgcbdes (Hertzberger, 2002). Em Paris, as
galerias comercias desafiavam a nocédo de
quarteirao, introduzindo a complexidade urbana
nos interiores dos edificios, tipologia que se
disseminou em cidades ocidentais, exercendo
um papel importante na transformagao dos
entornos urbanos. Comumente presentes em
tipologias semicompactas, com embasamento e
torre, essas galerias frequentemente abrigavam
comercios, servigos e garagens nos primeiros
pavimentos (Rosetti, 2012).

Em algumas cidades, para Panerai et al. (2013),
especialmente as de origem medieval, a
priorizagdo do espago publico levou a
intervengdes detalhadas por cédigos de
edificacdo, buscando regular dimensbes e
qualidade dos materiais em cada parte dos
edificios. As transformacbdes de Haussmann em
Paris (século XIX) também enfatizavam a
manutencdo rigorosa da paisagem urbana,
harmonizando as interfaces existentes com as
novas aberturas viarias. E, com a busca pela
homogeneidade, o tratamento cuidadoso das
areas adjacentes resultava em uma riqueza de
detalhes e estimulos sensoriais (Domingos, 2015).

Brasilia, de acordo Pellegrini (2020),
exemplifica como o  modernismo
influenciou o declinio do espago publico
ao adotar edificios isolados e sobrepor a
arquitetura ao meio urbano, dissociando
os elementos arquitetbnicos de seus
contextos. A setorizagcdo, o sistema de

No Brasil, segundo Holanda (2001), no século
XVIIl, os edificios eram condicionados por
codigos de posturas municipais, que
detalhavam caracteristicas construtivas em
relacdo ao espaco publico, como quantidade
de aberturas para a rua, dimensdes das
fachadas e materiais permitidos. Essas

<“» normas influenciavam a extensido das areas

publicas e o tracado das vias urbanas,
incluindo diretrizes de conservagao e higiene
de calgadas. Originadas em tempos
medievais, essas normativas eram cruciais
para a estética urbana e foram moldadas pela
falta de recursos e fiscalizagdo da coroa,
resultando em certa flexibilidade e ajustes as
caracteristicas locais (Reis Filho, 2014).

De acordo com Rosetti (2012), ao longo dos
séculos XIX e XX, o papel da cidade como
centro comercial passou por transformacgoes
significativas, considerando que, inicialmente,
0 comércio se concentrava em feiras ao ar
livre, evoluindo a instalagao de lojas nas ruas
e pragas. Posteriormente surgiram edificios
comerciais maiores, como supermercados, e,
por fim, os centros comerciais, na época
localizados nas periferias citadinas.

O Movimento Modernista, para Panerai et al.
(2013), especialmente através da Carta de
Atenas de 1933, redefiniu o planejamento
urbano ao romper com a tradicional conexao
entre edificios e espaco publico. Com edificios
em pilotis, o ambiente modernista separou as
esferas publica e privada em diferentes niveis.
Na constru¢cdo urbana, segundo Domingos
(2015), a dindmica entre espagos vazios e
edificados foi completamente alterada, com os
principios  modernistas  priorizando a
visibilidade de todos os lados dos edificios e a
liberdade do solo.

transporte e o uso do solo, como parques
publicos, restringiram a fungéo das ruas a
vias de circulagao, enquanto a disposi¢ao
de edificios isolados alterou a relagao
tradicional entre edificagcbes e espagos
publicos. Em termos arquiteténicos, o uso
de pilotis e recuos destacam-se como
atributos que isolam o edificio do solo, da
rua e dos vizinhos, visando melhor
ventilagao, insolagao e redugao de ruidos
e poluicdo provenientes da rede de
transporte (Melo, 2002; Carmona et al.,
2007; Reis, 2014).

Em meados do século XX, ganharam forgas as criticas
as cidades construidas sob principios modernistas, pela
natureza abstrata e universalista que negligenciava as
cidades existentes. O racionalismo foi criticado por sua
distribuicdo horizontal e monofuncional de edificios,
passando a ser visto como ameaga ao urbanismo
(Montaner, 2001). Nesse contexto, segundo Cavalcante
(2017), varias teorias comegcaram a enfatizar a
importancia da composi¢cao da ipp, especialmente as
calcadas e as caracteristicas das fachadas edilicias,
para promover maior vitalidade urbana, popularizando a
valorizagao de elementos que contribuem para qualificar
espacos e edificagdes em termos de suas capacidades
de fomentar a urbanidade.

Fonte: elaborada pelo autor
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Desde o final da década de 1970, evidencia-se uma tendéncia de testadas
serem fechadas com muros e grades, suprimindo a interagao visual na ipp, cenario
construido por alguns novos conceitos de implantagdo arquitetbnica na cidade
(Macedo, 2012). Nas ultimas décadas, segundo Rolnik (1995), Bauman (2009) e
Sennett (2014); observa-se uma tendéncia de forte segregacao entre os espacgos
publicos e privados, evidenciada por vedacdes verticais e medidas de seguranga,
contrastando com a complexa interagédo de diferentes interesses.

Caldeira (2000) pondera que mudangas na relagao entre edificagées e espaco
publico tém dado origem a "enclaves fortificados", impactando significativamente a
vida publica em varias cidades brasileiras. Nesse contexto temporal, segundo Gehl
(2011), ha uma inclinagéo para privilegiar a esfera privada, resultando em impactos
significativos na vida urbana, como o declinio da vitalidade urbana e a depreciagéo
dos espacos publicos.

Apesar disso, em algumas cidades, a atengao sobre a ipp vem resultando na
incorporagdo de mecanismos nas legislagdes urbanisticas para garantir sua
adequacado, visando a percepgdo humana e vitalidade urbana (Gehl, 2013).
Karssenberg et al. (2015) ponderam que ha um retorno gradual aos centros urbanos
e espagos publicos, impulsionado pela humanizagcdo do ambiente e desejo por
cidades sustentaveis e acolhedoras, mas a dinamica entre o publico e o privado se
torna mais complexa, especialmente em zonas comerciais e centros urbanos
revitalizados.

A arquitetura é construida e adaptada ao longo do tempo, tecendo uma relagao
singular com a configuragdo urbana em que se insere. Essa conexao profunda e
dinamica, moldada por um dialogo constante entre o edificio e seu entorno,
transcende a mera funcéo estética ou técnica, transformando-se em um testemunho

vivo da histodria, cultura e das transformacgdes sociais da cidade (Reis Filho, 2014).
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2.2.3. Normas e politicas brasileiras sobre mobilidade urbana e ipp

Apresentar o historico com a sintese de politicas e normas juridicas e técnicas
de um pais é uma decisdo estratégica que visa oferecer uma compreensdo mais
abrangente das bases que moldam a sociedade e a infraestrutura ao longo do tempo.

Normas, principalmente juridicas, refletem as decisdes politicas, econémicas e
sociais que direcionaram o desenvolvimento do pais, sendo documentos acessiveis e
estruturados. Diferentemente, o histérico do ambiente construido exige levantamentos
mais complexos e pontuais que, embora importantes, tendem a gerar uma visdo mais
fragmentada e sujeita a limitagbes temporais e pontuais.

Abaixo, em sequéncia temporal sobre as ultimas 4 décadas, sdo destacadas e
brevemente apresentadas algumas produgdes e publicagdes de normas e politicas
relacionadas a mobilidade urbana, com enfoque na mobilidade pedonal, e a ipp na

esfera nacional:

Figura 24 - Marcos legais e politicos brasileiros vinculados a mobilidade urbana e ipp de 1985 a 2000

A NBR 9050 teve sua primeira <4 A Constituicdo da Republica Federativa (Brasil,
publicagdo em 1985 e sera apresentada

¢ S 1988), com sua posterior Emenda constitucional
no subtitulo 2.3 desta dissertac&o. 82 (Brasil, 2014), dispde sobre diretos e
®> responsabilidades, dos 6rgaos publicos e de
A NB 1338/NBR 12255 trata dos todos, relacionados a politica de desenvolvimento
procedimentos e condigdes para a urbano, & mobilidade urbana (livre e eficiente), a
execugao € utl!lgagao de Passelos seguranga vidria, ao uso e ocupagéao do solo.
publicos, definindo parametros
construtivos que visam propiciar a =~ ® O CTB integra a circulagdo de pedestres a
todas as pessoas condi¢ées minimas definicdo de transito e prioriza a seguranga
para andar a pé nos logradouros, ®  desses, incluindo a destinagdo quase que
incluindo tanto a infraestrutura sob exclusiva das calgadas ao transito de pedestres e
calgada, como mobiliarios urbanos e a criagdo de infragbes penalizaveis por
elementos paisagisticos sobre a descumprimento dessa destinagdo. Ele também
mesma (ABNT, 1990). inclui a calcada nas definicdes de via e de
logradouro publico, e concede aos 6rgédos e
A Lei Federal n° 9.785, dentre outras entidades componentes do Sistema Nacional de
mudangas, altera a Lei n° 6.766, Transito o dever de responderem por danos
passando a definir os componentes @ causados aos pedestres “em virtude de acéo,
minimos da infraestrutura basica OMiss30 ou erro na execugdo e manutencdo de
necessaria a novos loteamentos e programas, projetos e servicos que garantam o
desmembramentos dos solos urbanos exercicio do direito do transito seguro” (Brasil,
municipais  brasileiros, incluindo, 1997). Tais definigdes trazidas por esse Cddigo e
dentre outros, vias de circulagao, pelo Codigo Civil (lei federal n° 10.406/2002)
pavimentadas ou nao, escoamento das propiciam o enquadramento de calcada como
aguas pluviais e iluminagédo publica bem publico, portanto, objeto de uso comum e de
(Brasil, 1990). dominio nacional.
p

A Lei Federal n° 10.098 estabelece normas gerais e critérios basicos para a promogao
da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida,
estipula condigdes minimas fisicas e espaciais de elementos publicos e privados da
urbanizagao - como as vias e mobiliarios publicos e urbanos (Brasil, 2000).

Fonte: elaborada pelo autor
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Figura 25 - Marcos legais e politicos brasileiros relacionados a mobilidade urbana do séc. XXI

A Lei Federal n° 10.233 dispbe sobre a
reestruturagao dos transportes aquaviario e
terrestre, incluindo, como um principio geral
de geréncia da infraestrutura e a operagao

dos transportes terrestres, o]
estabelecimento de prioridade para o
deslocamento de pedestres,

particularmente nos centros urbanos
(Brasil, 2001).

A Politica Nacional da Mobilidade Urbana
Sustentavel, publicada pelo Ministério das
Cidades, impulsionou a valorizagdo e
aperfeicoamento das calgadas para a
garantia de espacos priorizados (dentre os
modais de transporte), acessiveis a todos,
seguros para o caminhar de pedestres
(Brasil, 2004).

O Brasil acessivel, programa brasileiro
de acessibilidade urbana publicado pelo
Ministério das Cidades, € um compilado
de 6 cadernos focados no deslocamento
de pedestres que contam com
levantamento e criticas as calgadas
existentes, orientagbes técnicas e
incentivos a criagdo de programa de
orientacdo e fiscalizagdo municipais
para adequacgao das calgadas
referentes aos imodveis particulares
(Brasil, 2006).

O Estatuto da Pessoa com Deficiéncia (lei federal n°
13.146) determina que o planejamento e a urbanizagao
das vias publicas, incluindo o passeio, deverao ser
concebidos e executados de forma a torna-los

acessiveis para todos (Brasil, 2015).

A Lei Federal n® 13.724, Programa Bicicleta
Brasil (PBB), busca incentivar o uso da
bicicleta como meio de transporte. Dentre
suas diretrizes, encontra-se a
conscientizacdo da sociedade quanto aos
efeitos indesejaveis da utilizacdo do
automoével nas locomogdes urbanas, em
detrimento do transporte publico e de
alternativas ndo motorizadas (Brasil, 2018).

s

-

>

A Lei Federal n° 10.257, Estatuto da Cidade,
dispde sobre normas que regulam o uso da
propriedade urbana em prol da seguranga, do
bem coletivo, do bem-estar dos cidadaos, e do
equilibrio ambiental; abrangendo competéncias
e exigéncias relacionadas a programas de
melhorias de calgadas e planos de rotas
acessiveis a serem implantadas ou reformadas
em calgadas publicas (Brasil, 2001).

O Decreto federal n° 5.296, ao regulamentar a
lei que estabelece normas gerais e critérios
basicos para a promogao da acessibilidade as
pessoas com deficiéncia e com mobilidade
reduzida, determina que o planejamento e
urbanizacdo de calgadas, seja para a
construcdo ou adaptagao das ja existentes,
deverdo cumprir as exigéncias dispostas nas
NBRs de acessibilidade da ABNT (Brasil, 2004).

A Lei federal n° 12.587 institui as diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
determina diretrizes, principios e objetivos de
garantia de acessibilidade universal na
mobilidade de pessoas no Brasil. Dentre esses,
destaca-se a diretriz de priorizagdo dos modos
de transportes ndo motorizados sobre os
motorizados (Brasil, 2012).

ANBR 16.537, publicada em junho de
2016 e posteriormente revisada em
2024, trata da sinalizagao tatil no piso,
estabelecendo critérios e parametros
técnicos para elaboragéo de projetos
e instalagbes dessa sinalizacéo,
inclusive em espacos livres publicos.

A alteracdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, realizada inicialmente
por medida proviséria (MPV 906 - Brasil,
2019) e posteriormente alterada e
complementada pela lei n° 14.000 (Brasil,
2020), dispbe sobre obrigatoriedades, com
prazos, de elaboragao e aprovagao do Plano
de Mobilidade Urbana em municipios com
certas caracteristicas.

Fonte: elaborada pelo autor
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A evolugdo dessas normas brasileiras nas ultimas décadas revela um
panorama de gradual desenvolvimento tedrico e crescente reconhecimento da
importancia de ambientes construidos favoraveis a mobilidade pedonal. As normas
voltadas a essa mobilidade, por vezes simultaneamente também a outros temas (o
que aumenta a complexidade que ja envolve aspectos diversos), evoluiram
lentamente e especialmente nas ultimas décadas, quando a acessibilidade e a
seguranga dos pedestres passaram a resgatar a atencdo no planejamento urbano
centrado nos mesmos.

Mas as normas juridicas federais brasileiras vinculadas a mobilidade urbana se
mostram majoritariamente abstratas, subjetivas e genéricas (focadas em principios e
diretrizes), o que compromete sua implementagédo concreta e similar em estados e
municipios. Essa padronizag&o, embora facilite uma regulamentagao mais abrangente
e favorega as autonomias (legislativa, governamental, administrativa e tributaria) dos
entes federativos, ndo contempla particularidades regionais e locais que afetam
diretamente a mobilidade e a seguranga dos pedestres (climas, topografias, culturas),
deixando lacunas que estados e municipios precisam suprir, 0 que pode n&o ocorrer
ou ocorrer com grande diferenga de investimento em conhecimentos técnicos e
cientificos entre os entes - inclusive facilitando incoeréncias.

No atual século, com o avango da tecnologia, houve um aumento significativo
na transparéncia, publicidade e acessibilidade da populagdo aos processos
legislativos e as suas normas resultantes. Ferramentas digitais, como portais de
transparéncia e sistemas de consulta publica, tornaram-se comuns, permitindo que
mais cidaddos acompanhem de onde estiverem as etapas de elaboracao, discusséao
e aprovagao das normas. Essa publicacao facilita o0 acesso e a consulta dos cidadaos
as regulamentacgdes, o que representa um potencial avango para o entendimento e a

fiscalizacdo das politicas, especialmente as voltadas a mobilidade urbana e pedonal.
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2.3. As 3 principais referéncias direcionais

Entre outras produzidas e em produgao, trés referéncias bibliograficas técnicas
de utilizagdo obrigatoria (no caso da NBR® com seu poder legislativo concedido por
leis) e notoriedade (nos demais casos® e especialmente no meio académico) na
arquitetura e no urbanismo brasileiros tratam de diversas definicdes, regras e
indicadores urbanisticos que caracterizam e restringem elementos urbanos
relacionados a caminhabilidade e as ipps, abrangendo objetos como: piso (niveis e
caracteristicas), estacionamento, acessos a imovel, instalagdes prediais, estruturas
prediais, depodsitos de residuos solidos, terraplanagem, limites de lote, divisérias
de/entre lote, canteiro de obras, vegetacado urbana (publica e privada), mobiliario,
iluminagao publica, vias, drenagem (publica e privada), parcelamento, uso e ocupagao
do solo; arruamento, pavimentagdo; condigbes de higiene, sossego, publicidade,
Comercio e servigo etc. - citagdes correlatas selecionadas e presentes nos Quadros 1,
2 e 3, excetuadas suas colunas a direita, explicadas posteriormente, no subtitulo 4.1
(Aplicagdo da metodologia).

A NBR 9050, cuja primeira versao foi publicada em 1985 e precedeu diversas
revisdes (Sodré et al., 2023), € a norma técnica brasileira que estabelece critérios e
parametros técnicos a serem observados quanto ao projeto, construgéo, instalagao e
adaptacao do meio urbano e rural, e de edificacbes as condicbes de acessibilidade
(ABNT, 2020). A norma, que se encontra na sua 42 edi¢cdo, é referéncia de
cumprimento obrigatorio em todo o Brasil desde o final do ano 2000, devido as
exigéncias previstas na lei federal 10.098 (Brasil, 2000).

Dentre seu amplo leque de conteudos, essa NBR também estabelece
definigbes e parametros construtivos e de usos diretamente relacionados as
caracteristicas e dimensdes de calgadas, vegetagdo e outros elementos urbanos

presentes na ipp e que impactam a caminhabilidade (quadro 1).

> NBR 9050 vigente (ABNT, 2020). )
6 O Indice de Qualidade das Calgadas - IQC (Ferreira e Sanches, 2001) e o Indice de Caminhabilidade
- iCam 2.0 (ITDP Brasil, 2019).
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Quadro 1 - Definigbes e parametros relacionados a caminhabilidade e a ipp, e classificacdo da

responsabilidade pelos ambientes construidos diretamente correlatos

Definicoes e parametros relacionados a calgada e ipp,
extraidos da ABNT NBR 9050/2020

Respons
abilidade
elou
interesse
coletivo
ou do
poder
publico*

3.1.13

calgada: parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndao
destinada a circulagéo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e,
quando possivel, a implantacdo de mobiliario, sinalizagao, vegetacao, placas
de sinalizagao.

3.1.14

calgada rebaixada: rampa construida ou implantada na calgada, destinada a
promover a concordancia de nivel entre estes e o leito carrocavel.

3.1.19

faixa elevada: elevagao do nivel do leito carrogavel composto de area plana
elevada, sinalizada com faixa para travessia de pedestres e rampa de
transposic¢ao para veiculos, destinada a nivelar o leito carrogavel as calgadas
em ambos os lados da via.

3.1.20

faixa de travessia de pedestres: sinalizagcéo transversal ao leito carrogavel,
destinada a ordenar e indicar os deslocamentos dos pedestres para a
travessia da via.

3.1.21

fatores de impedancia: elementos ou condi¢cées que possam interferir no fluxo
de pedestres, como, por exemplo, mobiliario urbano, entradas de edificagdes
junto ao alinhamento, vitrines junto ao alinhamento, vegetagao, postes de
sinalizagao, entre outros.

3.1.23

guia de balizamento: elemento edificado ou instalado junto aos limites laterais
das superficies de piso, destinado a definir claramente os limites da area de
circulagao de pedestres.

3.1.27

mobiliario urbano: conjunto de objetos existentes nas vias e nos espacgos
publicos, superpostos ou adicionados aos elementos de urbanizagdo ou de
edificacao, de forma que sua modificagdo ou seu traslado nao provoque
alteragcdes substanciais nesses elementos, como semaforos, postes de
sinalizagdo e similares, terminais e pontos de acesso coletivo as
telecomunicagbes, fontes de agua, lixeiras, toldos, marquises, bancos,
quiosques e quaisquer outros de natureza analoga.

3.1.28

passeio: parte da calcada ou da pista de rolamento, neste ultimo caso
separada por pintura ou elemento fisico, livre de interferéncias, destinada a
circulagao exclusiva de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas.

433

Mobiliarios na rota acessivel: mobiliarios com altura entre 0,60 m até 2,10 m
do piso podem representar riscos para pessoas com deficiéncias visuais, caso
tenham saliéncias com mais de 0,10 m de profundidade.
Quando da impossibilidade de um mobiliario ser instalado fora da rota
acessivel, ele deve ser projetado com diferenga minima em valor de reflexao
da luz (LRV) de 30 pontos, em relagéo ao plano de fundo, conforme definido
em 5.2.9.1.1, e ser detectavel com bengala longa ou atender ao descrito em
5.4.6.

4.3.7

Devem ser previstas protegdes contra queda em areas de circulagao limitadas
por superficies laterais, planas ou inclinadas, com declives em relagdo ao
plano de circulacéo e que tenham a altura do desnivel igual ou acima de 0,18
m. Excetuam-se locais de embarque e desembarque de transportes coletivos.
As subsegdes 4.3.7.1 a 4.3.7.3 e as Figuras 10, 11, 12 respectivamente,
apresentam modelos de medidas de protecéo: [...]

5.2.8.2.3

A sinalizacao suspensa deve ser instalada acima de 2,10 m do piso. Nas
aplicacbes essenciais (como em degraus e escadas), esta deve ser
complementada por uma sinalizagao tatil e ou sonora.




529323

Os equipamentos e dispositivos sonoros devem ser capazes de medir
automaticamente o ruido momentaneo ao redor do local monitorado, em
decibéis (dB), para referéncia, e emitir sons com valores de 10 dBA acima do
valor referenciado, conforme ABNT NBR 10152.
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5.4.6

Para a sinalizagao tatil e visual no piso atender ABNT NBR 16537.

5.6.4.2

As saidas de garagens e estacionamentos nos passeios publicos devem
possuir alarmes que atendam ao disposto em 5.2.1, e ainda caracteristicas
sonoras que emitam um sinal, com 10 dBA, acima do ruido momentaneo
mensurado no local, que informe a manobra de saida de veiculos. Os alarmes
sonoros devem estar sincronizados aos alarmes visuais intermitentes

5.6.4.3

Os semaforos para pedestres instalados em vias publicas devem ter
equipamento que emitam sinais visuais e sonoros ou visuais e vibratorios
caracteristicos, de localizacao, adverténcia e instrugdo, com 10 dBA, acima
do ruido momentaneo mensurado no local, que favorega a autonomia de
pessoas com deficiéncia visual. [...]

Toda rota acessivel deve ser provida de iluminagao natural ou artificial com
nivel minimo de iluminancia de 150 lux medidos a 1 m do ch&o. Sao aceitos
niveis inferiores de iluminancia para ambientes especificos, [...], conforme
normas técnicas especificas.

6.3.2

Os materiais de revestimento e acabamento devem ter superficie regular,
firme, estavel, nao trepidante para dispositivos com rodas e antiderrapante,
sob qualquer condicao (seco ou molhado).
Deve-se evitar a utilizagdo de padronagem na superficie do piso que possa
causar sensacgao de inseguranga (por exemplo, estampas que pelo contraste
de desenho ou cor possam causar a impressao de tridimensionalidade).

6.3.3

[...] Alinclinagado longitudinal da superficie deve ser inferior a 5 %. Inclinagbes
iguais ou superiores a 5 % sao consideradas rampas e, portanto, devem
atender a 6.6.

6.3.4.1

Desniveis de qualquer natureza devem ser evitados em rotas acessiveis.
Eventuais desniveis no piso de até 5 mm dispensam tratamento especial.
Desniveis superiores a 5 mm até 20 mm devem possuir inclinagdo maxima de
1:2 (50 %). Desniveis superiores a 20 mm, quando inevitaveis, devem ser
considerados como degraus, conforme 6.7.

6.3.4.4

As soleiras das portas ou vaos de passagem que apresentem desniveis de
até no maximo um degrau devem ter parte de sua extensao substituida por
rampa com largura minima de 0,90 m e com inclinagdo em fungéo do desnivel
apresentado e atendendo aos parametros estabelecidos nas Tabelas 4 e 5.
Parte do desnivel deve ser vencido com rampa, e o restante da extensao pode
permanecer com degrau, desde que [...] sem avancgar sobre a area de
circulagao publica.

6.3.5

Em rotas acessiveis, as grelhas e juntas de dilatacdo devem estar fora do
fluxo principal de circulagdo. Quando nao possivel tecnicamente, os vaos
devem ter dimensdo maxima de 15 mm, devem ser instalados
perpendicularmente ao fluxo principal ou ter vados de formato
quadriculado/circular, quando houver fluxos em mais de um sentido de
circulagao.

6.3.6

A superficie das tampas (de caixas de inspecado e de visita) deve estar
nivelada com o piso adjacente, e eventuais frestas devem possuir dimensao
maxima de 15 mm. As tampas devem estar preferencialmente fora do fluxo
principal de circulagao.

As tampas devem ser firmes, estaveis e antiderrapantes sob qualquer
condicdo, e a sua eventual textura, estampas ou desenhos na superficie nao
podem ser similares a da sinalizagao de piso tatil de alerta ou direcional.

6.3.8

A sinalizagao visual e tatil no piso indica situagdes de risco e diregao. Deve
atender ao disposto em 5.4.6 e em normas especificas.




6.5

Recomenda-se prever uma area de descanso, fora da faixa de circulagdo, a
cada 50 m, para piso com até 3 % de inclinagao, ou a cada 30 m, para piso
de 3 % a 5 % de inclinagdo. Recomenda-se a instalagdo de bancos com
encosto e bracos. Para inclinagdes superiores a 5 %, deve ser atendido o
descrito em 6.6. Estas areas devem estar dimensionadas para permitir
também a manobra de cadeiras de rodas.
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6.6.2

Para garantir que uma rampa seja acessivel, sdo definidos os limites maximos
de inclinacgéo, 0s desniveis a serem vencidos [.-.]-
Ainclinacéo das rampas [...] deve ser calculada conforme a seguinte equagao:
inclinagédo (%) = altura do desnivel x 100 / comprimento da projecéo
horizontal.

6.6.2.1

As rampas devem ter inclinacdo de acordo com os limites estabelecidos na
Tabela 4. [...]

6.6.2.4

A inclinagéo transversal ndo pode exceder 2 % em rampas internas € 3 % em
rampas externas.

6.6.2.5

A largura das rampas (L) deve ser estabelecida de acordo com o fluxo de
pessoas. A largura livre minima recomendavel para as rampas em rotas
acessiveis é de 1,50 m, sendo o minimo admissivel de 1,20 m.

6.6.2.6

Toda rampa deve possuir corrimao de duas alturas em cada lado [...]

6.6.3

A guia de balizamento pode ser de alvenaria ou outro material alternativo, com
a mesma finalidade, com altura minima de 5 cm. Deve [...] ser garantida em
rampas e em escadas.

6.6.4

Os patamares no inicio e no término das rampas devem ter dimenséao
longitudinal minima de 1,20 m. Entre os segmentos de rampa devem ser
previstos patamares intermediarios com dimensao longitudinal minima de
1,20 m [...]

6.9.1

[...] Quando nao houver paredes laterais, as rampas ou escadas devem
incorporar elementos de seguranga como guia de balizamento e guarda-
corpo, e devem respeitar os demais itens de seguranga desta Norma, como
dimensionamento, corrimdos e sinalizagéo. [...]

6.9.2

Os guarda-corpos devem atender as ABNT NBR 9077 e ABNT NBR 14718.

6.11.1.2

Para transposicado de obstaculos, objetos e elementos com no maximo 0,40
m de extensao, a largura minima do corredor deve ser de 0,80 m, conforme
4.3.2. Acima de 0,40 m de extensao, a largura minima deve ser de 0,90 m.

6.12

Calcadas e vias exclusivas de pedestres devem [...] garantir uma faixa livre
(passeio) para a circulagao de pedestres sem degraus.

6.12.1

A inclinagdo transversal da faixa livre (passeio) das calgadas ou das vias
exclusivas de pedestres nao pode ser superior a 3 %. Eventuais ajustes de
soleira devem ser executados sempre dentro dos lotes ou, em calgadas
existentes com mais de 2 m de largura, podem ser executados nas faixas de
acesso.

6.12.2

A inclinagéo longitudinal da faixa livre (passeio) das calgadas ou das vias
exclusivas de pedestres deve sempre acompanhar a inclinagdo das vias
lindeiras.

6.12.3

A largura da calgada pode ser dividida em trés faixas de uso, conforme
definido a seguir [...]:

a) faixa de servigo: serve para acomodar o mobiliario, os canteiros, as arvores
e os postes de iluminagdo ou sinalizagao. Nas calgadas a serem construidas,
recomenda-se reservar uma faixa de servigo com largura minima de 0,70 m.
b) faixa livre ou passeio: destina-se exclusivamente a circulagdo de pedestres,
deve ser livre de qualquer obstaculo, ter inclinagcéo transversal até 3 %, ser
continua entre lotes e ter no minimo 1,20 m de largura e 2,10 m de altura livre.
c) faixa de acesso: consiste no espaco de passagem da area publica para o
lote. Esta faixa é possivel apenas em calgadas com largura superior a 2,00
m. Serve para acomodar a rampa de acesso aos lotes lindeiros sob
autorizacdo do municipio para edificagdes ja construidas.




6.12.4

O acesso de veiculos aos lotes e seus espagos de circulacido e
estacionamento deve ser feito de forma a nao interferir na faixa livre de
circulacdo de pedestres, sem criar degraus ou desniveis [...]. Nas faixas de
servigo e de acesso € permitida a existéncia de rampas.
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6.12.5

As obras eventualmente existentes sobre o passeio devem ser
convenientemente sinalizadas e isoladas, assegurando-se a largura minima
de 1,20 m para circulagao, garantindo-se as condigdes de acesso e seguranga
de pedestres e pessoas com mobilidade reduzida [...]

6.12.6

Admite-se que a faixa livre possa absorver com conforto um fluxo de trafego
de 25 pedestres por minuto, em ambos os sentidos, a cada metro de largura.
Para determinagao da largura da faixa livre em fung¢ao do fluxo de pedestres,
utiliza-se a seguinte equagdo: [férmula, siglas e legendas]
Os valores adicionais relativos aos fatores de impedancia (i) sao:

a) 0,45 m junto as vitrines ou comércio no alinhamento;

b) 0,25 m junto ao mobiliario urbano;

¢) 0,25 m junto a entrada de edificagées no alinhamento.

6.12.7

As travessias de pedestres nas vias publicas [...] com circulagéo de veiculos,
devem ser acessiveis das seguintes formas: com reducéo de percurso, com
faixa elevada ou com rebaixamento de calcada
A definigdo da localizagdo das travessias nas vias publicas (no meio de
quadra, proximo as esquinas ou nas esquinas) é de responsabilidade do
municipio.

6.12.7.1

Para reducdo do percurso da travessia, € recomendado o alargamento da
calgada, em ambos os lados ou ndo, sobre a pista [...]. Esta configuragao
proporciona conforto e segurancga e pode ser aplicada tanto para faixa elevada
como para rebaixamento de calgada.

6.12.7.2

A faixa elevada quando instalada, deve atender a legislacédo especifica.

6.12.7.3

Os rebaixamentos de calgadas devem ser construidos na direcdo do fluxo da
travessia de pedestres. A inclinagao deve ser preferencialmente menor que 5
%, admitindo-se até 8,33 % (1:12), no sentido longitudinal da rampa central e
nas abas laterais. Recomenda-se que a largura do rebaixamento seja maior
ou igual a 1,50 m, admitindo-se o minimo de 1,20 m. O rebaixamento ndo
pode diminuir a faixa livre de circulagdo da calgada de, no minimo, 1,20 m.
38Em casos excepcionais, desde que justificado, admite-se a largura minima
de 0,90 m.

6.12.7.3.1

Nao pode haver desnivel entre o término do rebaixamento da calgada e o leito
carrogavel. Em vias com inclinagao transversal do leito carrogavel superior a
5 %, deve ser implantada uma faixa de acomodacgéo de 0,45 m a 0,60 m de
largura ao longo da aresta de encontro dos dois planos inclinados em toda a
largura do rebaixamento, conforme Figura 95.

6.12.7.3.2

A largura da rampa central dos rebaixamentos deve ser de no minimo 1,20 m.
Recomenda-se sempre que possivel, que a largura seja igual ao comprimento
das faixas de travessias de pedestres. Os rebaixamentos em ambos os lados
devem ser alinhados entre si.

6.12.7.3.3

Nos locais em que o rebaixamento estiver localizado entre jardins, floreiras,
canteiros, ou outros obstaculos, abas laterais podem ser eliminadas ou
adequadas [...]. Quando houver abas as inclinagbes devem ser iguais ou
menores ao percentual de inclinagdo da rampa.

6.12.7.3.4

Em calgadas estreitas onde a largura do passeio nao for suficiente para
acomodar o rebaixamento e a faixa livre com largura de, no minimo, 1,20 m,
pode ser feito o rebaixamento de rampas laterais com inclinagao de até 5 %,
ou ser adotada, a critério do 6rgao de transito do municipio, faixa elevada de
travessia, ou ainda redugao do percurso de travessia. [...]

6.12.7.3.5

Em canteiro divisor de pistas, deve ser garantido rebaixamento do canteiro
com largura igual a da faixa de travessia ou ser adotada a faixa elevada.

6.12.8

As travessias devem ser sinalizadas conforme Sec¢ao 5 e NBR 16537.




6.13.1

As passarelas de pedestres devem ser providas de rampas, ou rampas €
escadas, ou rampas e elevadores, ou escadas e elevadores, para sua
transposicao. As rampas, escadas e elevadores devem atender ao disposto
nesta Norma.
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6.13.2

A largura da passarela deve ser determinada em funcdo do volume de
pedestres estimado para os horarios de maior movimento.

6.15

Os portdes de acesso a garagens manuais ou de acionamento automatico
devem funcionar sem colocar em risco os pedestres. A superficie de varredura
do portdo nao pode invadir a faixa livre de circulagdo de pedestre e deve
contar com sistema de sinalizagdo conforme 5.6.4.2.

8.1

[..] Para ser considerado acessivel, o mobiliario urbano deve: [...]
c) ser projetado de modo a nao se constituir em obstaculo suspenso;

d) ser projetado de modo a ndo possuir cantos vivos, arestas ou quaisquer
outras saliéncias cortantes ou perfurantes; [...]

f) estar localizado fora da faixa livre para circulagao de pedestre;

g) ser sinalizado conforme 5.4.6.

8.2.1.1

Na implantagao de ponto de embarque e desembarque de transporte publico,
deve ser preservada a faixa livre na calgada. Nenhum de seus elementos

8.2.2.2

pode interferir na faixa livre de circulagao de pedestres.

O tempo de travessia de pedestres deve estar adequado a marcha de
pessoas com mobilidade reduzida de 0,4 m/s.

8.2.2.3

Os semaforos para pedestres devem estar equipados com mecanismos e
dispositivos sincronizados que contenham sinais visuais e sonoros [...]

8.3.3

Quando instalados nas calgadas, os telefones nao podem interferir na faixa
livre de circulagao de pedestres.

8.6.1

Lixeiras e contentores para reciclados: quando instalados em areas publicas,
devem ser localizados fora das faixas livres de circulacdo.

8.8.1

O plantio e manejo da vegetagdo devem garantir que os elementos (ramos,
raizes, plantas entouceiradas, galhos de arbustos e de arvores) e suas
protecdes (muretas, grades ou desniveis) nao interfiram nas rotas acessiveis
e areas de circulacao de pedestres.

8.8.2

Nas areas adjacentes as rotas acessiveis e areas de circulagao de pedestres,
a vegetacao nao pode apresentar as seguintes caracteristicas:

a) espinhos ou outras caracteristicas que possam causar ferimentos;

b) raizes que prejudiquem o pavimento;

C) principios téxicos perigosos.

8.8.3

Quando as areas drenantes de arvores estiverem invadindo as faixas livres
do passeio, devem ser instaladas grelhas de protecao, niveladas em relacéo
ao piso adjacente

8.8.4

As dimensdes e os espagos entre os vaos das grelhas de protegao ndo podem
exceder 15 mm de largura e devem garantir as especificagdes minimas de
6.3.5.

B.2

[...] A sinalizagao (tatil e visual no piso) deve ser consistente e ter um leiaute
simples, logico e de facil decodificagdo, facilitando a movimentagado de
pessoas com deficiéncia visual em lugares familiares e o reconhecimento de
espagos onde trafegam pela primeira vez.
A sinalizagdo tatil e visual no piso deve assegurar sua identificagdo por
pessoas de baixa visdo tanto quanto por pessoas cegas. Para esse propésito,
os pisos devem ser facilmente detectaveis pela viséo. Isto é conseguido pela
aplicacdo de um minimo de contraste de luminancia (ALRV) entre os pisos e
o pavimento adjacente.

*as caracteristicas/situacdes ndo marcadas (com X) estdo vinculadas a(s) responsabilidade(s)
particular(es) do proprietario/possuidor do lote envolvido e/ou a necessidade de doagao de area térrea
por esse(s), considerando as legislagbes municipal de Jodo Pessoa e federal brasileira.

Fonte: ABNT (2020), excetuada a coluna a direita, elaborada pelo autor
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A NBR 9050, sendo a primeira norma técnica de abrangéncia nacional voltada
inicialmente ao atendimento as necessidades das pessoas com deficiéncia,
desempenha um papel fundamental ao abordar os principais temas relacionados a
acessibilidade de forma centralizada, tornando-se a principal referéncia no cenario
nacional.

O indice de Qualidade das Calgadas (IQC), ferramenta em artigo publicado na
Revista dos Transportes Publicos da ANTP, segundo Ferreira e Sanches (2001), é um
valor alcangavel por uma metodologia de avaliagdo do nivel de servigco dos espagos
publicos para pedestres, incluindo calgcadas, permitindo a identificacdo de trechos
onde os pedestres estdo mais suscetiveis a riscos de acidentes e desconfortos, assim
como de fatores e trechos prioritarios e urgentes para intervengdo em um programa

para melhorias da qualidade dos espacos publicos.
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Quadro 2 - Indicadores e critérios para avaliagéo de qualidade de calgcada, e classificagédo da
responsabilidade pelos ambientes construidos diretamente correlatos

Indicadores
da
qualidade
de calgada

Critérios

Responsabilid.
e/ou interesse
exclusivamente
coletivo ou do
poder publico*

Segurancga

. ndo exclusividade a circulagdo de pedestres

X

. inexisténcia de canteiro entre passeio e pista

. inexisténcia de guia/meio-fio de 15 cm entre passeio e pista veicular

. quantidade de rebaixamentos na calgada para acessos de veiculos

. extensdo de rebaixamentos na calgada para acessos de veiculos

Seguridade

. paisagem urbana inadequada ou péssima

X

U2 ENE ALY R

. policiamento baixo ou inexistente

X

8.

veiculos estacionados paralelamente ao passeio

9.vegetagao alta no percurso dos pedestres

10

. henhuma ou excessiva presenca de pedestres e ambulantes

11

. ma/pouca iluminagao publica

12

. terreno baldio adjacente a calgada

Atratividade
visual

13

. distancia de espagos como praga, parque, bosque

14.

ambiente adjacente a testada sem tratamento paisagistico

15.

ambiente adjacente a testada sem tratamento estético

16.

ambiente adjacente a testada sem acessos

17.

ambiente adjacente a uso habitacional com muro frontal alto

18.

ambiente adjacente a uso comercial sem testada visualmente permeavel

19.

ambiente adjacente a uso comercial de grande porte

20.

ambiente com lixo e entulho acumulado

Manutencgéo

21.

inadequada qualidade e tipo de material de piso da calgada

22.

condigdes de manutengdes visiveis aos pedestres

23.

inadequado nivel de aderéncia do piso

24.

rachaduras, desniveis e falta de manutengao

25.

inexisténcia de pavimentagao, piso de solo natural ou gramado

26.

piso com restos de construcao

Largura
efetiva

27.

largura do passeio inadequada ao fluxo de pedestres

28.

obstrugdes pontuais por instalagdo de equipamentos urbanos no passeio

29.

calgada totalmente obstruida

30.

passeio<2m

31.

passeio < 1,2 m e obstruido por tapumes, mesas, cartazes etc.

32.

passeio < 0,7m e obstruido por outros usos - banca, ambulante etc.

X

*as caracteristicas/situagdes ndo marcadas (com X) estdo vinculadas a(s) responsabilidade(s)
particular(es) do proprietario/possuidor do lote envolvido e/ou a necessidade de doagao de area térrea
por esse(s), considerando as legislagbes municipal de Jodo Pessoa e federal brasileira.

Fonte: Ferreira e Sanches (2001), excetuada a coluna a direita, elaborada pelo autor
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O indice de Caminhabilidade (iCam) 2.0, instrumento de estudo publicado
primeiramente em 2018, segundo o ITDP Brasil (2019), € uma ferramenta para
mensurar caracteristicas do ambiente urbano determinantes para a circulacdo dos
pedestres, e apresentar recomendacdes a partir dos resultados obtidos na avaliagéao
com foco na escala do bairro. E composta por 15 indicadores distribuidos em 6
categorias (Quadro 3), estas sendo consideradas parametros de referéncia e lentes

pertinentes para a avaliagao da caminhabilidade.

Quadro 3 - Categorias e indicadores para avaliagdo de qualidade de caminhabilidade, e classificacdo
da responsabilidade pelos ambientes construidos diretamente correlatos

Responsabilidade
elou interesse
Categorias Indicadores da qualidade da caminhabilidade exclusivamente
coletivo ou do
poder publico*
avimentagdo da calcada
calgada = e e
largura da calgada
dimensé&o da quadra X
mobilidade o ’q
distancia a pé ao transporte X
fachadas fisicamente permeaveis
_ fachadas visualmente ativas
atragao . X
uso publico diurno e noturno
usos mistos
tipologia da rua X
travessias
seguranga iluminagao X
publica fluxo de pedestres diurno e noturno X
sombra e abrigo
poluicdo sonora X
coleta de lixo e limpeza

*

as caracteristicas/situagbes ndo marcadas (com X) estdo vinculadas a&(s)
responsabilidade(s) particular(es) do proprietario/possuidor do lote envolvido efou a
necessidade de doagao de area térrea por esse(s), considerando as legislagdes municipal
de Joado Pessoa e federal brasileira.

Fonte: ITDP Brasil (2019, p. 18), excetuada a coluna a direita, elaborada pelo autor

O [...] iCam foi baseado em uma ampla gama de referéncias nacionais e internacionais
sobre caminhabilidade e sobre a elaboragéao e aplicagao de indices similares [...]

O processo de construgao do iCam [...] foi permeado por diversas contribuicdes de
especialistas, técnicos e sociedade civil, com uma extensa revisdo das métricas [...].
Um dos grandes desafios encontrados se deu na avaliagdo da pertinéncia dos
indicadores a serem priorizados para a composi¢ao de uma ferramenta simples, de
facil aplicagdo e simultaneamente capaz de realizar um diagndstico preciso dos
principais temas que afetam a caminhabilidade nas cidades brasileiras (ITDP Brasil,
2019, p. 16 e 59).
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3. A CIDADE JOAO PESSOA E SEU BAIRRO BANCARIOS

Jodo Pessoa, cidade onde foi realizada a pesquisa de campo desta
dissertagao, é a capital do estado da PB, localizada no litoral da regido nordeste do
Brasil (figura 17), fundada em 5 de agosto de 1585, com sua urbanizagao crescente
do oeste a costa leste nacional e continental. Com sua cultura, lazeres e paisagens
naturais e construidas, a cidade tem valorizagao turistica nacional e internacional,
boa avaliagdo nacional de qualidade de vida (Paraiba, 2024), populagao superior a
833.000 habitantes e densidade demografica de aproximadamente 3.970 habitantes

por quildmetro quadrado (IBGE, 2022).

Figura 26 - Localizagdo geografica esquematica de Jodo Pessoa, PB e Brasil

PARAIBA "E |

JOAD PESSOA

BRASIL ‘

Fonte: elaborada pelo autor
Segundo o IBGE (2022), até 2010 a cidade possuia 25,1% de urbanizagéo das
vias publicas, 70,8% de esgotamento sanitario adequado, 78,4% de arborizagédo de
vias publicas e com 13.890 pessoas expostas ao risco de desastres naturais.
A respeito da legislagdo do municipio de Jodo Pessoa relacionada a mobilidade
urbana, com enfoque na mobilidade pedonal, e a ipp, a partir de 1971 (figura 18),

evidencia-se que:
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Figura 27 - Marcos legais de Jodo Pessoa-PB relacionados a mobilidade urbana e a ipp -1971 a 2022

Com a entrada em vigor do Cédigo de Obras (Jo&do Pessoa,
1971) e do Cdédigo de Urbanismo (Jodo Pessoa, 1975), a
capital da PB passou a contar com diversas exigéncias e
pardmetros que garantem, legalmente, certas condi¢des as
calgadas, abrangendo, além da necessidade de existéncia
dessas sempre entre o imovel loteado e o logradouro
publico, fatores como: construgdo, conservagao,
manutencdo, vegetacdo (ajardinamento e arborizagéo),
nivelamentos, rebaixos, disposi¢cao de postes e de placas,

Com o suplemento do Cadigo de
urbanismo vigorado pela lei n°
6.017 (posteriormente revogada),
foram acrescidos parametros e
restricdes relacionados as
calgadas, limpeza dos imédveis e
fechamentos dos terrenos de Joao
Pessoa, dentre os quais destaca-
se o acréscimo de exigéncias

escoamento d’aguas pluviais, instalagcbes de esgoto,

materiais e revestimentos.

A lei n° 7.170 regulamentou os
direitos as pessoas com deficiéncia
assegurados na lei orgénica do
municipio, onde se incluem as
calcadas com passeios sem
obstaculos (que ndo postes de
iluminagdo publica e da rede
telefénica) e protegidos de obras por
tapumes, quando essas utilizarem
parte do logradouro publico (Jodo

Pessoa, 1992).

O Estatuto municipal do pedestre
(lei n® 11.101) reforcou restricdes
ja estabelecidas e ampliou direitos
e deveres referentes a
acessibilidade, seguranga e
iluminagdo para os pedestres
(Jodo Pessoa, 2007).

relacionadas a acessibilidade as
pessoas com deficiéncia (Jo&o
Pessoa, 1989).

A instituicdo do Plano Diretor (Jodo Pessoa, 1992)
impulsionou melhorias as calgadas e a revisdo e
adaptacao de diversos Cédigos do municipio, que, dentre
outras revisdes legislativas pretendidas, levou a vigéncia
da revisdo do Cdédigo de Posturas (lei n° 7), que conta
também com o aumento e acréscimo de parametros e
restricdes referentes a construgao, transito,
estacionamento, rebaixamentos, ajardinamentos e usos
comerciais nas calgadas (Jodo Pessoa, 1995).

O Plano Diretor, lei n° 54 (Jodo Pessoa, 2008), foi uma
revisdo da sua versao anterior, com adequagdes ao
Estatuto da Cidade (lei federal n® 10.257 - Brasil, 2001) e
alteragdes também relacionadas a garantia de infraestrutura
urbana, ao sistema viario eficiente e com acessibilidade, as
politicas de educacao e incentivo a mobilidade pedonal e de
ciclistas.

A lei n° 11.816 disciplinou a responsabilidade da l A lei n° 13.549 dispoés sobre as

sinalizacdo de seguranga para pedestre nos

acessos de estacionamentos,

(Jodo Pessoa, 2009).

A lei n° 13.626 criou o "Selo
Estabelecimento Acessivel" e a
Comissdo de Acessibilidade,
visando identificar e promover
estabelecimentos de comércios
e servigos que atendem, parcial
ou totalmente, a requisitos
minimos de acessibilidade para
pessoas com deficiéncia e
mobilidade  reduzida (Jodo
Pessoa, 2018).

determinou a
necessidade de implantacdo de placas e
sinalizadores, luminosos e sonoros, em frente aos
acessos de diversos imoéveis/estabelecimentos e
usos, a serem custeados pelos seus responsaveis

competéncias, os procedimentos, as
restricoes e as penalidades vinculadas a
execugao de obras que interfiram no
+ pavimento dos logradouros publicos e das

obras de pavimentagao das vias publicas,
submetendo essas as disposigdes das
normas técnicas pertinentes a matéria
(Jodo Pessoa, 2017).

O Plano de Mobilidade Urbana de Jo&do Pessoa (lei n°
14.515) reforgou condigdes minimas de calgadas ja
determinadas em normativas anteriores e cria novas
diretrizes visando aumentar e favorecer a mobilidade
pedonal, determinando diversos objetivos e metas para a
padronizacao de calgadas através da realizagédo de obras
(de construgao e de reforma), levantamentos, estudos,
fiscalizagbes, publicagdo de material instrutivo-educativo
(cartilha) e criagdo de um comité gestor de calgadas
(Jodo Pessoa, 2022).

Fonte: elaborada pelo autor
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A revisao do Plano Diretor participativo de Jodo Pessoa (lei n°® 164 - Jodo
Pessoa, 2024) estabeleceu novas diretrizes a politica municipal de acessibilidade e
de mobilidade urbana favoraveis ao deslocamento a pé seguro, autbnomo, confortavel
e prioritario, como através do planejamento e implementagdo de rede integrada de
vias com ruas preferenciais ou exclusivas para pedestres, com calgadas padronizadas
e que sigam os parametros das normas técnicas correlatas em vigor e conectem os
diversos espacos publicos e privados.

Em abril de 2024, foi publicada a lei do zoneamento, uso e ocupacao do solo
de Joao Pessoa (lei n® 166 - Jodo Pessoa, 2024), com novos parametros e restricdes
sobre as alturas maximas edilicias, o dimensionamento e o uso dos recuos frontais
dos lotes, os seus acessos (entradas e saidas) e portdes nas testadas, e os
desvios/redirecionamentos, rebaixamentos e rampas para veiculos nas calgadas
publicas. Ja em maio, foi sancionada a lei do sistema viario basico de Jodo Pessoa
(lei n°® 15.197 - Joao Pessoa, 2024), que estabelece redefinicbes, padronizagao,
dimensionamentos, hierarquizagao e setorizagcao das vias e calgadas publicas, assim
como parametros e restricbes de constru¢cdes sobre a calgada e recuo frontal, como
de rebaixamentos para pedestres, rampas de acesso de veiculos, guaritas.

A legislacao urbanistica de Jodo Pessoa vinculada a mobilidade pedonal e a
ipp tem uma trajetéria marcada por divergéncias entre as normas, juridicas entre si e
com as técnicas da ABNT. Destacam-se a falta de alinhamento entre os parametros
estabelecidos, como as dimensdes corretas as calgadas, as possibilidades de
ocupagbes e usos destas e as responsabilidades das entidades publicas
fiscalizadoras. Essas divergéncias parecem expor uma falta ou ineficiente
coordenacéo integrada de legisladores, juristas e servidores de 6érgédos executivos que
contribuem para a regulamentagéo, prejudicando a clareza e o rigor necessarios.

No campo das decisdes politicas, diversas previsdes legais de Jodo Pessoa,
como as relacionadas ao dimensionamento e as quantidades de arborizagao urbana
e acessos de veiculos a iméveis, nao refletem as melhores técnicas e evidéncias
cientificas sobre o tema. Em alguns casos, essas regulamentacdes estipulam
parametros distantes dos embasados e sugeridos em escalas nacional ou
internacional.

Apesar dessas irregularidades e da heterogeneidade do ambiente construido,
as ultimas décadas também testemunharam avangos importantes, com um aumento

significativo nas reformas e construgdes que beneficiam a mobilidade pedonal e ativa.
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Essa tendéncia, embora gradual e ainda insuficiente, evidencia um esforco de
adaptacao as demandas atuais por acessibilidade e inclusdo nas vias publicas.

Pelo Censo de 2010, apenas 25,1% dos domicilios de Jodo Pessoa se
localizavam em area com vias com urbanizacdao adequada - com bueiro, cal¢ada,
pavimentacdo e meio-fio (Jodo Pessoa, 2021). No “Relatério do diagndstico técnico”
publicado pela Prefeitura Municipal de Jodo Pessoa (Jodo Pessoa, 2021), foram
apresentados os logradouros categorizados como “com calgada, parcialmente com
calgada e sem calgada” (figura 19), evidenciando 2276 logradouros sem calgamento
e que os logradouros “com calgada” sao minoria. Apesar disso, entre 2021 e o final de
2024, 1500 desses foram calgados, levando ao total de 50 bairros (dos 64) com todos

os seus logradouros calgados (Jodo Pessoa, 2024d).
Figura 28 - Sistema viario quanto a existéncia de calgada em Jodo Pessoa

Situagédo do calgamento
~ Com calcada
Parcialmente com calcada

v Sem calcada

Fonte: Jodo Pessoa (2021, p. 336)
Em uma pesquisa com avaliacdo realizada pela Organizacdo Nao
Governamental - ONG Mobilize Brasil (2019), Jodo Pessoa foi classificada com a
melhor posicao entre as capitais nordestinas no quesito infraestrutura e acessibilidade

das calgadas, e com nota superior a média nacional.
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3.1. O bairro Bancarios

Bancarios € um bairro (figura 20) que, com sua area de 219 ha, até 2020
contava com 13.506 habitantes. No final da década de 1970, o bairro surgiu com a
criagdo de um conjunto habitacional destinado a funcionarios do setor bancario e
professores universitarios, construido na zona leste, vizinho ao bairro que comporta a
Universidade Federal da Paraiba (UFPB) e com um elevado padrao de qualidade em

relacdo a outros conjuntos habitacionais da cidade (Jodo Pessoa, 2021).

Figura 29 - Mapa com os perimetros dos bairros de Jodo Pessoa (PB) e destaque no Bancarios

N
f I Bancarios

Fonte: Jodo Pessoa (2021)

O bairro esta situado entre 6 outros bairros (de tamanhos e caracteristicas
diversas) e a Mata do Buraquinho (ou Jardim Botanico Benjamin Maranhdo, uma
reserva da Mata Atlantica em area urbana), contando com uma via arterial (de alto
fluxo de transitos e numero de atividades econfémicas) e pontes que o conectam
fisicamente aos demais bairros.

Internamente o Bancarios conta com um parque linear (das 3 ruas, recém-
inaugurado) e 6 pragas publicas de acessos livres (sem fechamentos perimetrais), 26
pontos de transporte publico coletivo (6nibus), além de estabelecimentos publicos
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como 5 usos educacionais, 4 Unidades de Saude da Familia (USF), 2 ginasios
esportivos, Unidade de Pronto Atendimento (UPA), cozinha comunitaria e posto da
guarda municipal. No bairro também esta inserida a Zona Especial de Interesse Social
(ZEIS) Timbo, onde habitam duas comunidades (Timbd 1 e 2) em area urbana de
adensamento/ocupacgdes nao planejadas (Jodo pessoa, 2025).

Predominantemente residencial, o Bancarios € marcado por habitagdes
horizontais unifamiliares e multifamiliares de até 5 pavimentos, mas ha uma tendéncia
de verticalizagdo nessa regido (ja com alguns prédios com mais de 10 pavimentos),
que é o 2° setor urbano mais dindmico em termos imobiliarios, ficando atras das areas
litoraneas. O bairro conta com um potencial eixo de transportes terrestres, comércios
e servigos (figura 21) que forma uma centralidade local e se estende o conectando a
outros 4 bairros populosos: Anatdlia, Jardim Sdo Paulo, Jardim Cidade Universitaria e

Mangabeira (Jodo Pessoa, 2021).

Figura 30 - Mapa do Bancarios com demarcacgdes das vias e edificagdes construidas

Construgdes
Via arterial
Vias coletoras

[ Vias locais

Fonte: elaborada pelo autor

Em 2018 o Bancarios, com predominio de edificios nos padrdes medios,
integrava o grupo dos 11 bairros da capital com as maiores rendas médias
domiciliares, com valores acima de 5 salarios minimos, assim como o grupo dos 6

bairros que sado os maiores destino para circulagéo a pé (Jodo Pessoa, 2020).
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4. METODOLOGIA

Diversos tipos/abordagens, métodos e técnicas de pesquisas cientificas foram
combinadas e utilizadas (por vezes simultaneamente) nesta pesquisa, como pesquisa
basica, bibliografica, documental, qualitativa, quantitativa, de campo, descritiva e
exploratdria, com observagéao sistematica e medig¢des (linear, espacial, de quantidade
de pedestres) com fotografias, anotagdes, tabelas e analise de dados com atribuigao

de pontuacgdes (figura 31 e quadro 4).

Figura 31 - Representacdo esquematica da metodologia da pesquisa

APLICADA

OBSERVACAO
SISTEMATICA
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anotacoes
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EXPLORATORIA

tabelas

BIBLIOGRAFICA

QUALI-
QUANTITATIVA

Fonte: elaborado pelo autor

Lakatos e Marconi (2003) ponderam que a pesquisa cientifica, de todas as
ciéncias, depende da utilizacdo de métodos cientificos. De acordo com Fonseca
(2002), a metodologia € o estudo sistematico dos caminhos a serem seguidos em uma
pesquisa cientifica, logo, em busca de alcangar seus objetivos. Minayo (2007, p. 44)
inclui na definicdo de metodologia a pessoalidade e especificidade da criatividade do
pesquisador no modo de articular teorias, métodos, dados e informacdes pertinentes
para responder as perguntas envolvidas na pesquisa. E para proporcionar o
desenvolvimento de um conhecimento sujeito a confirmagdo, € essencial que a
produgéo cientifica seja realizada sob um método: uma série ordenada de fases, um

plano de aplicagao preciso que deve ser estritamente observado (Severino, 2013).
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Gerhardt e Silveira (2009) e Kauark et al. (2010) ponderam que a pesquisa
aplicada é aquela que visa gerar conhecimento voltado para a solugao de problemas
praticos e especificos, utilizando teorias, métodos e informagdes ja existentes ou
desenvolvendo novas ferramentas e técnicas. Seu foco principal é aplicar esse
conhecimento em contextos reais para produzir inovagoes ou melhorias em
processos, produtos ou servigos, sendo orientada para resultados concretos e de
utilidade imediata na sociedade ou em setores especificos.

A pesquisa bibliografica, segundo Lakatos e Marconi (2003, p. 183),
engloba toda a bibliografia previamente divulgada sobre o tema de estudo,
abrangendo publica¢des diversas, nacionais e internacionais, como artigos cientificos,
publicagdes em congressos cientificos, boletins, periodicos, livros, relatérios de
pesquisas, monografias, teses, material cartografico. Seu proposito € proporcionar ao
pesquisador acesso abrangente a todo o referido sobre um tema especifico,
permitindo ao cientista fortalecer paralelamente a analise de suas pesquisas ou a
manipulagéo de suas informagdes.

A pesquisa com abordagem quantitativa considera a coleta de dados
quantificaveis, sejam extraidos de observacgdes, opinides, informagdes; capazes de
serem classificados e analisados pelo uso de ferramentas e técnicas estatisticas
padronizadas (Kauark et al., 2010). Ja a pesquisa com abordagem qualitativa se
concentra na exploragdo aprofundada da compreensdo de um grupo social,
organizagao etc., e os utilizadores dessa abordagem buscam entender os motivos por
tras dos fendbmenos, identificando o que cabe sem se sujeitar a prova de fatos, uma
vez que os dados analisados sao baseados em experiéncias, interagdes e abordagens
em diferentes perspectivas (Gerhardt e Silveira, 2009).

A pesquisa descritiva tem como objetivo registrar e descrever fatos observados,
sem interferéncia do pesquisador, buscando caracterizar uma populacéo ou fenébmeno
e estabelecer relagdes entre variaveis. Ela observa, registra, analisa e organiza os
dados, utilizando técnicas padronizadas de coleta, com o intuito de identificar a
frequéncia, natureza, caracteristicas e causas dos fendbmenos estudados, geralmente
assumindo a forma de levantamento (Prodanov e Freitas, 2013).

Segundo Selltiz et al. (1967), a pesquisa exploratdria visa gerar maior
familiaridade com o problema, para o tornar mais explicito ou a construir hipéteses,
aprimorando ideias. Para Lakatos e Marconi (2003), a pesquisa de campo € aquela

utilizada para conseguir informagdes e/ou conhecimentos acerca de um problema, ou
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descobrir novos fendmenos ou as relacdes entre estes; e € em pesquisa de campo do
tipo exploratdria que:

Empregam-se geralmente procedimentos sistematicos ou para a obtencdo de
observagbes empiricas ou para as anadlises de dados (ou ambas, simultaneamente).
Obtém-se frequentemente descrigbes tanto quantitativas quanto qualitativas do objeto
de estudo, e o investigador deve conceituar as inter-relagdes entre as propriedades do
fendmeno, fato ou ambiente observado (Lakatos e Marconi, 2003).

A observacgao sistematica, segundo Prodanov e Freitas (2013), € comum em
pesquisas que buscam descrever fenbmenos com precisdo ou testar hipéteses em
gue o pesquisador ja sabe quais aspectos sdo relevantes para atingir os objetivos da
pesquisa e, por isso, desenvolve um plano de observagao detalhado antes da coleta
de dados, que inclui a organizagéo das informacdes e a definicdo prévia de categorias
de analise. Estudos exploratérios podem ser realizados para auxiliar na criagéo de
instrumentos adequados para o registro dos dados.

Gehl e Svarre (2018), ao apresentarem a observagao direta como suporte a
compreensao das justificativas de haver espacgos utilizados e nao utilizados,

ponderam que:

A observacao direta é a ferramenta basica para o tipo de estudo sobre a vida na cidade
[...] Como regra geral, os usuarios nao estdo ativamente envolvidos, no sentido de
serem questionados, em vez disso sdo observados, suas atividades e comportamentos
sao mapeados para melhor se compreender suas necessidades e como 0 espago
urbano é usado (Gehl e Svarre, 2018).

4.1. Aplicagao da metodologia

A metodologia utilizada para alcangar os objetivos desta pesquisa foi aplicada
a partir da revisao bibliografica, seguida da selecao de 3 referéncias principais - por
suas relevancias, parametros, categorias, indicadores, critérios e procedimentos para
anadlise de dados - para a adaptacdo de uma ferramenta de avaliacdo de
caminhabilidade na escala da quadra e do bairro (0 iCam 2.0) a escala do lote (o0 iCLot)
e, sequencialmente, sua aplicagdo experimental, com a coleta e analise de dados
sobre um numero exemplificativo de ipps de lotes adjacentes a rua no padréo

selecionado.
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Objetivo ::tco‘;do':‘;;?:g: Atividades Referéncias
- levantamento, leitura,
selecao e sintetizacao das
A . informacdes historicas e
- pesquisa normativas
digital de - organizagdo das
Pesquisas temas e informagdes por periodos _
bibliografica conceitos em ' Selltiz et
g sites - IevNantanjentc_J, Ielitura, al. (1967),
e buscadores: | S€lecao e sintetizagéo das Lakatos e
documental . | informacGes conceituais e :
- consulta de puEE Marconi
B documentos, técnicas (2003),
livros etc. ~ -organizagao das Minayo
informagdes por temas, (2007)
conceitos e agentes Gerhardt e
envolvidos Silveira
: o_bserv’a_gao - visitas orientadas por Ferreira e (2009),
sistematica ma digitai Sanch Kauark et
p : pas digitais anches
esquisas com - medicées métricas (2001), | @ (2010),
epplieank, VETIY S, - quantificagdes de ITDP Brasil | Severino
descritiva, fotografias, . 201 (2013)
C exploratdria, | anotacdes e pessoas/perlodgshe ou ok (2018),
quali- ’ aplicativos de elementos/distancia Barros
o . - calculos para (2021), Silva
%aeng;ar:\/i s:nr;aé‘(tﬁhggs, descobertas de médias e | (2021), Silva
P tabelgs o ’ percentuais (2023) e
calculos - avaliagdo do iCLot Dias (2024)

Fonte: elaborada pelo autor.

Inicialmente, em 3 buscadores da internet (Google, periddicos Capes e

Biblioteca digital brasileira de teses e dissertagdes), foram pesquisados os temas e
conceitos previstos na delimitacdo tematica desta pesquisa (subtitulo 1.2), assim
como correlatas normas técnicas e juridicas brasileiras (federais e municipais),
publicadas principalmente em diarios oficiais. Assim, foram encontradas paginas de
sites com publicacdes e arquivos, nacionais e internacionais, pertinentes e acessiveis
as leituras, assim como referéncias disponiveis na Biblioteca Central da UFPB.

Para a constru¢cdo do referencial tedrico (com os historicos, conceitos e as
normas brasileiras correlatas aos temas), foram feitos fichamentos e resumos de
dezenas de publicagdes (selecionadas por conveniéncia e lidas parcialmente),
posteriormente sintetizados e reunidos de maneira organizada, majoritariamente no
titulo anteriormente apresentado (2. Referencial tedrico), parcialmente ilustrado com
figuras de produgdes de terceiros e autorais.

Focando no objetivo geral da pesquisa, dentre as referéncias apresentadas na
revisao bibliografica, foram selecionadas 3 produgdes técnicas brasileiras da area da

arquitetura e urbanismo (apresentadas no subtitulo 2.3). Dentre essas 3 referéncias,
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a ferramenta iCam 2.0 (ITDP Brasil, 2019) foi utilizada como a principal, cuja estrutura
(categorias, indicadores, parametros e conceituagées) e metodologia (de coleta e
processamento de dados) recebeu alteragdes fundamentadas na proporcionalidade,
razoabilidade e no referencial tedrico, especialmente nas outras duas referéncias
selecionadas: o IQC (Ferreira e Sanches, 2001) e a NBR 9050 (ABNT, 2020) -
apresentadas no subtitulo 2.3 e, parcialmente, no APENDICE A.

Dessas referéncias, primeiramente foram selecionadas, listadas e diagramadas
citagbes (diretas e indiretas, com categorias, indicadores, parametros e definigdes)
correlatas a caracteristicas e elementos urbanos relacionados a caminhabilidade e a
ipp - quadros 1, 2 e 37. Nas colunas a direita dos 3 quadros e por acréscimo autoral,
cada citacdo foi classificada como objeto "de responsabilidade exclusivamente
coletiva (de proprietarios/possuidores de multiplos lotes) ou do poder publico" ou
“vinculado a(s) responsabilidade(s) particular(es) do proprietario/possuidor do lote
e/ou a necessidade de doacao de area térrea por esse(s)”, considerando a legislagéao
municipal de Jodo Pessoa e a federal brasileira - apresentadas nos titulos 2.2.3e 3, e
no APENDICE B.

Sequencialmente, sobre a estrutura original do iCam 2.0, foram feitas
alteracdes (substituicdes, remogdes e acréscimo) sobre cada categoria, indicador,
critério, método de levantamento de campo e de processamento de dados
(apresentados no titulo 5 e APENDICE A), nessa mesma ordem, buscando no
ignorar a relagcdo entre as partes e adequar a ferramenta a escala do lote, as
responsabilidades individuais do proprietario/possuidor do lote (classificadas nos 3
primeiros quadros) e, em menor grau de importancia, as caracteristicas do municipio.

Para a realizagao da pesquisa de campo integrada ao posterior processamento
dos dados coletados, foi elaborado e utilizado um formulario, com perguntas e
espacos para respostas objetivas (APENDICE C).

Em seguida, a proximidade de vivéncia do pesquisador e as caracteristicas da
cidade Jo&o Pessoa, do bairro Bancarios (apresentadas no titulo 3) e da rua escolhida
motivaram a selegcdo de alguns dos seus lotes para a aplicagdo experimental da

ferramenta adaptada proposta - o iCLot.

7 A selegdo das citagdes da NBR 9050 (ABNT, 2020) foi realizada através de uma leitura integral da
norma com atencgéo especial a trechos com as seguintes palavras-chave relacionadas aos temas da
pesquisa: pedestre, circulagao, calgada, passeio, via, travessia, piso, desnivel, rebaixamento, rampa,
degrau, alinhamento, vitrine, sinalizagcao, mobiliario, poste, toldo, marquise, canteiro e vegetagao.
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A escolha dos 8 lotes envolvidos esta vinculada as suas quantidades de
edificios (1, o nimero predominante nos lotes do bairro e de Jodo Pessoa) e de usos?®
(4) diversificados e mais comuns no bairro e na cidade, sendo esses: habitacional
unifamiliar, habitacional multifamiliar vertical, comércio/servigo e misto®.

Os lotes escolhidos (partes de um unico loteamento) tém testadas que
confrontam a R. Rosa Lima dos Santos (figuras 32 e 33), um logradouro projetado,
pavimentado, com tipologias e usos diversos (habitacional unifamiliar, multifamiliar
vertical e horizontal; comerciais; institucionais; de lazer; misto) e com via coletora, esta
segundo a classificagdo da lei do sistema viario basico de Jodo Pessoa'”,
teoricamente devido as suas caracteristicas urbanisticas, que incluem infraestrutura e
construgdes para receberem fluxos intermediarios de pessoas e cargas (comparada

as vias locais e as arteriais).

Figura 32 - Bancarios e rua selecionada para a pesquisa de campo

1N

@ R. Rosa Lima dos Santos

Fonte: elaborada pelo autor

Além desses critérios, a selegao dos lotes (figura 33) também se justifica por
suas localizagdes nas quadras: intermediaria (em meios - com testada unica) e em
esquinas (compondo cruzamentos viarios - com multiplas testadas). Essa diferenca

envolve a diversidade de fluxos de pedestres e veiculos, quantidade e extensdo das

80 uso do solo é uma caracteristica dos lotes destacada pelos autores citados no referencial tedrico,
considerando sua interferéncia, direta e/ou indireta, na caminhabilidade e na ipp.

9Nesta pesquisa e considerando tipologias comuns em Jodo Pessoa e em outras cidades, lote com uso
habitacional multifamiliar vertical € composto por Unico edificio com multiplos pavimentos e unidades
exclusivamente habitacionais; e lote com uso misto € composto por Unico edificio com predominio de
comeércio/servigo(s) no pavimento térreo e habitagao(s) no(s) pavimento(s) superior(es).

10"via coletora é a via que liga um ou mais bairros entre si e coleta ou distribui o transito dentro das
regides da cidade, principalmente a partir das vias arteriais e locais [...]" (Jodo Pessoa, 2024c).
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testadas, e por vezes de area e forma de lotes; caracteristicas essas que alteram a
visibilidade, as tipologias e por vezes a quantidade e extensdo da permeabilidade

fisica e/ou visual, o que pode influenciar nos usos/atividades nos lotes e nas ipps,
assim como a caminhabilidade.

Figura 33 - R. Rosa Lima dos Santos e os lotes e quadras confrontantes, com marcagéo e
identificacado (numeracgao) dos lotes selecionados
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Fonte: elaborada pelo autor

Considerando a metodologia de execugédo e as orientagdes do iCam 2.0 sobre
o levantamento de campo, a pesquisa de campo ocorreu com observacao sistematica,
fotografias e anotagdes sobre as ipps (e seus elementos urbanos, definidos na
introdugédo), em diferentes horarios no intervalo entre 8 e 22h, em 4 dias
majoritariamente Uteis (27 e 28 de novembro, e 6 e 7 de dezembro) e com condi¢gao
do tempo n&o chuvosa, em 2024. Foram utilizados ferramentas e acessérios como o
formulario, camera fotografica, os mapas dos sites “Google Maps” e
“filipeia.joaopessoa.pb.gov.br’, croquis de vistas (horizontais e verticais), trenas e
aplicativos de medi¢cdes de inclinacao - estes selecionados entre os mais baixados e
com boas notas (superiores a 4,5 estrelas) de avaliagdo em lojas virtuais de aplicativos
(App store e Google Play Store).

Ainda que utilizando o mesmo formulario da pesquisa de campo (APENDICE
B), posteriormente a essa, foram calculadas e dadas as pontuag¢ées a cada indicador,
categoria e indice da caminhabilidade sobre as ipps envolvidas, assim como
realizadas algumas comparagdes pertinentes entre esses resultados e associagdes
desses ao referencial tedrico.

Por fim, considerando as experiéncias das utilizagcdes da ferramenta adaptada
e as opinides do pesquisador sobre essas, foram indicadas lacunas e propostas

melhorias para possiveis futuras pesquisas relacionadas a esta.



101

5. INDICE DE CAMINHABILIDADE LOTEADA (iCLot)

O iCLot é a adaptacdo de uma ferramenta (iCam 2.0) para a avaliagdo da
caminhabilidade sobre ipp entre lote e trecho de calgada segregada da pista de
rolamento, e cuja elaboragao considerou aspectos legais brasileiros federais e de
Joao Pessoa (PB), construtivos, ambientais, de mobilidade, confortos e segurancgas.

O indice baseia-se na avaliacdo de fatores do ambiente construido que
incentivam ou dificultam a mobilidade pedonal, e € uma ferramenta de diagnéstico da
caminhabilidade na escala do lote (ou do edificio) e na sua ipp. A ferramenta conta
com a selegao e divisdo de elementos urbanos e caracteristicas da ipp e do imével
que impactam caminhadas em 4 categorias e 11 indicadores.

A composicao do iCLot alcanga a complexidade e divergéncias entre os
ambientes urbanos planejados (por normas técnicas e juridicas), projetados (com
desenhos e memoriais) e construidos, mas visando uma estrutura concisa para uma
aplicabilidade eficaz e em periodo relativamente curto (de poucos dias). O propdsito
dessa composicao foi gerar uma metodologia de coleta e afericdo de conteudos e
precisdo acessiveis a técnicos da construcdo civil, especialmente arquitetos e
engenheiros civis.

A elaboragéo da ferramenta incluiu a adequacéo dos indicadores as categorias,
a viabilidade das coletas de dados, a precisdo e a sele¢cdo das suas unidades de

medidas, além da atribuicdo de valores aos critérios, indicadores e categorias.

5.1. Unidade de analise para calculo do indice, tipos de dados coletados e

formulario para o levantamento de campo

A unidade de analise para o calculo do iCLot € o segmento de calgada: parte
da ipp e da calgada adjacente ao lote envolvido.

Essa unidade possibilita focar a atencdo no pedestre e ampliar a compreensao
das redes de mobilidade pedonal. Para mais, esse segmento como unidade de analise
permite a reflexdo e compreensao da qualidade da caminhabilidade sobre a calcada

majoritariamente controlavel pelo proprietario ou possuidor do lote adjacente.
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A aplicacao do iCLot conta com a coleta de 3 tipos de dados:
1. dados primarios, coletados em pesquisa de campo - por exemplo: dimensdes de
desniveis e buracos no piso, firmeza do piso, permeabilidade visual da fachada;
2. dados secundarios presentes em documentos preexistentes, recursos de
georreferenciamento e fotografias aéreas - por exemplo: localizagdes, usos
comerciais/institucionais e medidas espaciais de sombra e abrigo coletaveis em
imagens atualizadas e acessiveis de tecnologia da Google ou de levantamento de
orgao publico municipal; e
3. dados secundarios disponibilizados (digital ou fisicamente, por acesso imediato ou
sob prazo legalmente determinado) por 6rgaos publicos - comprimento(s) da(s)
testada(s) e usos no lote.

Convém a checagem da veracidade dos dados secundarios coletados também
por meio de pesquisa de campo, garantindo maior precisao e seguranca a avaliagao.

A criac&o do formulario estruturado para o levantamento de campo (APENDICE
B) visa garantir a coleta de dados objetivos, o que favorece a velocidade e
consisténcia da analise qualitativa posterior. Composto por perguntas claras e diretas,
o instrumento de pesquisa visa facilitar o preenchimento e reduzir ambiguidades,
permitindo que as respostas reflitam de forma precisa as condigdes observadas. Além
disso, ao incorporar informagdes concisas que conectam o levantamento as
referéncias técnicas complementares (NBR 9050 e NBR 16537), o formulario aumenta

a praticidade das consultas a essas referéncias.

5.2. Categorias

As categorias (quadro 5) sdo dimensbes da experiéncia da caminhada
pertinentes a sua avaliagdo (AARP apud ITDP Brasil, 2019) na ipp, assim como uteis
para o agrupamento de pontuagdes de indicadores com caracteristicas e propdésitos

similares.
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Quadro 5 - Categorias e indicadores do iCLot

CATEGORIAS INDICADORES
- Pavimentagao
Calgada .
- Largura e altura livres
- Fachada(s) fisicamente permeavel(is)
Atragdo e - Fachada(s) visualmente ativa(s)
seguranca publica | - Uso publico diurno e noturno

- Uso(s)

- Atengao motora

Seguranca viaria . )
- Acessos as travessias

- Sombra e abrigo

Ambiente - Coleta de residuos sélidos e limpeza

- Atratividade visual

Fonte: elaborado pelo autor

Suas existéncias vieram da selecdo e adaptagdo das categorias do iCam 2.0,
considerando a sua flexibilizagdo da categorizacdo dos indicadores (ITDP Brasil,
2019, p. 52), o objetivo especifico “b” (no subtitulo 1.1) desta pesquisa, os
atributos/indicadores do IQC (quadro 2) e as informagbes coletadas dos demais
autores do referencial tedrico (titulo 2).

“Calgada” é a categoria que “incorpora a dimens&o de caminhabilidade relativa
a infraestrutura, considerando dimensdes, superficie e manutengcdo do piso
adequadas ao pedestre” (ITDP Brasil, 2019, p. 14 e 22), assim como a inclinagéo
desse e presencga/auséncia de obstaculos sobre a calgada, com ou sem apoio no solo
ou piso. Essa categoria conta com 2 indicadores: largura e altura livres, e
pavimentacao.

A categoria “Atracdo e seguranga publica” abrange caracteristicas que se
relacionam tanto com os usos do solo que incentivam o fluxo de pedestres quanto
com a vulnerabilidade dos pedestres a serem vitimas de crimes realizados na ipp.
Esses indicadores avaliam atributos do ambiente construido que influenciam
significativamente a intensidade e a frequéncia com que os pedestres sdo observados
e utilizam determinados trajetos. Essa categoria conta com 4 indicadores: fachada
fisicamente permeavel, fachada visualmente ativa, uso publico diurno e noturno, e

Usos.
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“Seguranca viaria” é a categoria que envolve fatores que alteram o risco de
acidentes de transitos com pedestres, especialmente gerados por conflitos entre
esses e 0s veiculos sobre calgada. Essa categoria conta com 2 indicadores: atengéo
motora e acessos as travessias.

Nessa perspectiva, a existéncia de faixa de servico adequada (com nivel
elevado e largura minima apropriada) cria uma barreira fisica e zona de
amortecimento entre o fluxo de pedestres e o trafego veicular. Contrariamente,
rampas para veiculos motorizados, quando existentes e principalmente quanto mais
largas, comprometem a continuidade e seguranga do percurso do pedestre ao exigir
sua maior atencao, reflexos e uso da audicao e visdo. Nos acessos de pedestres as
travessias, rebaixamentos e nivelamentos, junto a sinalizagdo tatil e principalmente
adequados (respeitando parametros de normas técnicas), garantem acessibilidade
especialmente para pessoas com deficiéncia visual ou fisica em membros inferiores,
assim como as com mobilidade reduzida. Ja estruturas ou vegetacdo com
caracteristicas que possam causar ferimentos localizadas no ou proximas ao passeio
reduzem a seguranga de caminhadas.

A categoria “Ambiente” considera aspectos estéticos, limpeza, abrigo contra
chuvas e confortos térmico e luminico. Ela abrange a integragéo visual, a higiene da
calgada, a existéncia de coberturas (vegetais e construidas) contra chuvas, excesso
de calor e iluminacéo, favorecendo a seguranga e o conforto do pedestre. Essa
categoria conta com 3 indicadores: sombra e abrigo, coleta de residuos solidos e

limpeza, e atratividade visual.

5.2.1. Pontuagao
A avaliacao gerada pelo iCLot acontece por meio de grande parte do sistema
de pontuacdo do iCam 2.0, sendo abaixo citada a parte apropriada e utilizada sem

alteracdes:

[...] Os segmentos de calgada recebem para cada indicador, categoria ou indice final
uma pontuacédo de 0 (zero) a 3 (irés), representando uma avaliagdo qualitativa da
experiéncia do pedestre em insuficiente (0), suficiente (1), bom (2) ou 6timo (3).

Apds os segmentos de calgada receberem a pontuagao de 0 a 3 para cada indicador,
0s mesmos segmentos de calcada também recebem uma pontuagao de 0 a 3 para
cada categoria e para o indice final:

» Para cada categoria, a pontuagéo de cada segmento de calgada é resultado da média
aritmética simples entre o0 resultado dos indicadores que a compdem.
» Para o iCam 2.0, a pontuacdo de cada segmento de cal¢ada é resultado da média
aritmética simples entre as categorias que o] compdem.
* Em ambos os casos, deve-se arredondar o valor de cada segmento para o
enquadramento em uma escala de quatro niveis (0 - 1 - 2 - 3), de acordo com a figura
a sequir.
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Otimo = 3
2<Bom< 3

1 < Suficiente < 2
= = = = Ipnsuficiente <1

Pontuacdo para
cada categoria e
indice final

[...]

A tomada de decisdo de alocar os resultados obtidos em classes envolve os conceitos
de sensibilidade e especificidade, comuns na estatistica aplicada (ITDP Brasil, 2019,
p. 19 e 54).

Nas aplicagdes da ferramenta nos segmentos de calgadas selecionados para
esta pesquisa, todas as categorias tiveram o mesmo peso para os calculos dos
indices, portanto, os indicadores tiveram pesos diferentes - categorias com mais
indicadores tiveram esses com pesos menores. Apesar disso, a metodologia de
calculo permite facil flexibilizacdo de atribuicdo de pesos a cada indicador e/ou
categoria, tendo em vista que cada qual pode ter valores diferentes para diferentes
possiveis publicos-alvo (como idosos, criangas, cegos) a serem impactados pelas
condi¢des avaliadas (ITDP Brasil, 2019, p. 55).

5.3. Indicadores e seus critérios de avaliacado, metodologias de coletas e
processamentos de dados

Indicadores sdo caracteristicas consideradas nas avaliacbes qualitativas da
caminhabilidade na ipp. Cada indicador € acompanhado de critérios de avaliacio:
caracteristicas mensuraveis e/ou observaveis que definem como o indicador sera
analisado. Esses critérios sdo utilizados para padronizar e quantificar a coleta de

dados, garantindo uma avaliagdo mais objetiva.

5.3.1. Pavimentacao

Pavimentagédo € um indicador da categoria “calgada” e abrange caracteristicas
identificaveis em caminhada e, em certo caso, com o uso de acessorio (medidor de
inclinagéo) sobre o piso - como estabilidade, firmeza, inclinagéo, nivelamento.

Seus critérios de avaliagdo e pontuagdo sdo os seguintes’":

« 3 pontos/étimo - todo o trecho é pavimentado com piso estavel, firme, nao
escorregadio quando seco e com inclinagao transversal < 3%. Nao ha buracos ou

desniveis;

1 Nao estdo sendo consideradas as condigdes de trepidagdo e de escorregamento do piso quando
molhado (previstas na NBR 9050/2020) considerando a dificuldade de coleta de dados devido as
condi¢des do tempo e os equipamentos necessarios (como cadeira de rodas e carrinho de bebé). Ja
quanto ao ndo escorregamento do piso quando seco, foi considerado limitado e relativo aos 2 cal¢ados
utilizados em campo nos testes feitos pelo pesquisador.
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* 2 pontos/bom - todo o trecho & pavimentado com piso estavel, firme, nao
escorregadio quando seco e com inclinagao transversal < 3%. Ha no maximo 1 buraco
ou desnivel a cada 20 m de extenséo;
* 1 ponto/suficiente - todo o trecho € pavimentado com piso estavel, firme, nao
escorregadio quando seco e com inclinagado transversal < 5%. H&4 no maximo 2
buracos ou desniveis a cada 20 m de extenséo;
* 0 ponto/insuficiente - inexisténcia de pavimentagdo com piso estavel, firme, nio
escorregadio quando seco e/ou com inclinagdo transversal 2 5% em algum trecho, ou
ha mais de 2 buracos ou desniveis a cada 20 m de extensao.

O levantamento de campo deve ocorrer com o seguinte procedimento:

* executar a seguinte parte de uma metodologia prevista no iCam 2.0:

* para cada segmento de cal¢ada, identificar se todo a extens&o analisada apresenta
pavimentacdo e classificar em: sim, totalmente pavimentado; ou n&o, sem
pavimentagdo em determinados trechos;

+ quantificar todos os buracos com mais de 15 centimetros de comprimento em uma de
suas dimensdes e a quantidade de desniveis superiores a 1,5 centimetro, excetuando-
se escadarias (ITDP Brasil, 2019, p. 22).

* identificar e medir a inclinagao transversal Unica ou visualmente maior da faixa livre

da calcada. Admite-se o uso de aplicativos que fazem a medicdo adequada; e

+ calgado (com chinelo, sandalia, ténis), caminhar longitudinalmente algumas vezes,
em diferentes rotas em linhas imaginarias no passeio, atentando-se a estabilidade,
firmeza e aderéncia do piso no estado seco.

O processamento dos dados coletados em campo deve ser realizado da
seguinte forma sequencial:
» determinar a extens&do do segmento da calgada;
+ dividir o total de buracos e desniveis coletados pela extensdo do segmento da
calcada do lote e multiplicar por 20, obtendo assim a quantidade de buracos e
desniveis a cada 20 m de extensao de calgada; e
« atribuir a pontuagdo ao segmento da calgada, conforme os critérios de avaliagédo e

pontuacao deste indicador.

5.3.2. Largura e altura livres

Largura e altura livres € um indicador da categoria “calgada” e envolve a
desobstrucao de dimensdes horizontal e vertical sobre uma faixa da calgcada vinculada

ao fluxo de pedestres e a possiveis elementos adjacentes (vitrine, comércio, acesso
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e mobiliario), considerando formula matematica e valores minimos estipulados na
ABNT NBR 9050/2020.

Seus critérios de avaliagdo e pontuagao sdo os seguintes:

+ 3 pontos/étimo - faixa livre =2 2 x 2,10m e com largura que atende as medidas relativas
aos 3 fatores de impedancia da NBR 9050/2020, e comporta o fluxo de pedestre;

» 2 pontos/bom - faixa livre 2 1,50 x 2,10 m e com largura que atende as medidas
relativas aos 3 fatores de impedancia da NBR 9050/2020, e comporta o fluxo de
pedestre;

* 1 ponto/suficiente - faixa livre =2 1,20 x 2,10 m e com largura que atende a maior
medida relativa aos fatores de impedancia da NBR 9050/2020 existentes no trecho
medido, e comporta ou ndo o fluxo de pedestre; e

* 0 ponto/insuficiente - faixa livre < 1,20 x 2,10 m, comportando ou nio o fluxo de
pedestre, e/ou com rampa, degrau(s), instalagdo, mobilidrio ou divisoria fisica
particular de imével ocupando a calcada.

O levantamento de campo deve ocorrer com o seguinte procedimento:
 identificar na faixa livre do segmento de calgada o possivel trecho menos
verticalmente livre e, se houver, mensurar a menor altura livre onde ha a circulagao
de pedestres;

« identificar o trecho mais estreito ao longo da extensdo do segmento de calgada e,
entdo, reconhecer a largura util para a circulagado de pedestres e medir a segao que
apresenta a maior largura disponivel aos pedestres;

« identificar a se¢cao com o fator de impedancia de maior valor adicional e, nessa, medir
a largura livre e pavimentada disponivel ao pedestre;

* identificar a presenga ou auséncia de rampa, degrau(s), instalagdo, mobiliario ou
diviséria fisica particular de imével ocupando, por horas ou permanentemente, a faixa
livre;

 executar a seguinte parte de uma metodologia de coleta e anélise de dados:

* Realizar contagem de pedestres no segmento de calgada durante 15 minutos, em trés
horarios diferentes de um mesmo dia til [...]. Admite-se a coleta em dois periodos do
dia, de acordo com os horarios de maior movimentagao de pedestres: entre 08h e 10h;
12h e 14h; e 20h e 22h.

» Somar o resultado das contagens de pedestres e dividir por trés (ou pelo numero de
contagens realizadas). Dividir o valor obtido por 15, obtendo a média do fluxo de
pedestres/minuto (ITDP Brasil, 2019, p. 46).

O processamento dos dados coletados em campo deve ser realizado da

seguinte forma sequencial:
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* classificar a largura minima util como: 22 m, =21,5m,=21,2m,ou<1,2 m;

« verificar se a largura minima util atende as medidas relativas aos 3 fatores de
impedancia da NBR 9050;

« dividir o fluxo de pedestres pelo tempo coletado em minutos, obtendo assim o fluxo
de pedestres/minuto para o segmento da calgada (ITDP Brasil, 2019, p. 25) em sua
diregdo com maior fluxo, quando houver mais de uma dire¢ao (em lote de esquina).

* executar a seguinte parte de um método de processamento de dados:

* Verificar se o fluxo de pedestres por minuto, dividido pela largura critica em metros, é
igual ou superior a 25 (1 m de largura para cada 25 pedestres por minuto). Classificar
em: sim, comporta o fluxo de pedestres; ou ndo comporta o fluxo de pedestres;

+ Atribuir pontuagao ao segmento de calgada de acordo com o critério de avaliagao e
pontuagéo (ITDP Brasil, 2019, p. 25).

5.3.3. Fachada fisicamente permeavel

Fachada fisicamente permeavel € um indicador da categoria “atragdo e
seguranga publica” e abarca a quantidade de acessos (entradas e saidas) a usos
publicos em relagado a extensao da(s) testada(s) do lote/segmento de calgada.

Seus critérios de avaliagdo e pontuagéo sao os seguintes:

+ 3 pontos/6timo - para testada(s) < 20 m, = 1 acesso; para testada > 20 m, 1 acesso
+ = 1 acesso a cada 20 m de testada;

* 2 pontos/bom - para testada(s) > 20 m, = 1 acesso a cada 33 m de testada;

* 1 ponto/suficiente - para testada(s) > 20 m, =2 1 acesso a cada 100 m de testada; e
* 0 ponto/insuficiente - para testada(s) < 20 m, nenhum acesso; para testada(s) > 20
m, < 1 acesso por 100 m de testada.

O levantamento de campo deve ocorrer com 0 seguinte procedimento:
identificar e quantificar o numero de acessos por testada(s), desconsiderando acessos
a lote com uso exclusivamente habitacional.

O processamento dos dados coletados em campo deve ser realizado da
seguinte forma sequencial:

+ quantificar o comprimento total da(s) testada(s) do lote, equivalente a extenséo do
segmento da calgada;

* classificar o comprimento total da(s) testada(s) do lote como: <20 m ou > 20 m;

» quando o comprimento total da(s) testada(s) do lote for maior que 20 m, dividir o total
de acessos pelo comprimento total e multiplicar por 20, 33 e 100, obtendo assim o
numero médio de entradas e acessos de pedestres por cada 20, 33 e 100 m de

testada; e
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» atribuir a pontuagdo ao segmento da calgada, conforme os critérios de avaliagao e

pontuacao deste indicador.

5.3.4. Fachada visualmente ativa

Fachada visualmente ativa é um indicador da categoria “atracéo e seguranca
publica” e envolve o percentual da extensao da(s) testada(s) de um lote visualmente
permeavel para a visdo dos pedestres sobre espagos privados com uso(s)
dinédmico(s), excetuado exclusivamente estacionamento (vaga, acesso e faixa de
circulagao) e/ou jardim em recuo frontal (ITDP Brasil, 2019, p. 15 e 30).

Seus critérios de avaliagcédo e pontuagao sao os seguintes:

* 3 pontos/6timo - = 60% da extensio da testada € visualmente ativa;

+ 2 pontos/bom - = 40% da extensao da testada € visualmente ativa;

* 1 ponto/suficiente - 2 20% da extensao da testada é visualmente ativa; e
* 0 ponto/insuficiente - < 20% da extensao da testada € visualmente ativa.

O levantamento de campo deve ocorrer com o seguinte procedimento: em cada
testada ou fachada recuada, reconhecer e mensurar a extensao horizontal de todos
os elementos consideraveis visualmente ativos (como divisérias verticais
transparentes e janela, com ou sem cortina ou veneziana moével) entre o térreo e o
primeiro andar. Admite-se 0 uso de passos largos como referéncia métrica para o
levantamento ou medida métrica aproximada e coletada por comparagdo com
elementos préximos e mensuraveis com trena ou com o uso de imagens atualizadas
e acessiveis de tecnologia da Google ou de levantamento de érgao publico municipal.

O processamento dos dados coletados em campo deve ser realizado da
seguinte forma sequencial:

* quantificar o comprimento total da(s) testada(s) do lote, equivalente a extenséo do
segmento da calcada;

* para o comprimento total da(s) testada(s), somar a extensdo dos elementos
visualmente ativos, dividir o total pela extensao do segmento da calgada e multiplicar
por 100, assim, encontrando o valor percentual; e

» atribuir a pontuagdo ao segmento da calgada, conforme os critérios de avaliagao e

pontuacao deste indicador.
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5.3.5. Uso publico diurno e noturno

Uso publico diurno e noturno € um indicador da categoria “atragdo e segurancga
publica” e abrange a existéncia e quantidade de estabelecimentos de uso publico em
espacos privados (ITDP Brasil, 2019, p. 15 e 32) em um lote adjacente ao segmento
de cal¢ada avaliado.

Seus critérios de avaliagcédo e pontuagao sao os seguintes:

» 3 pontos/6timo - em lote com testada(s) < 100 m, = 1 estabelecimento com uso
publico no lote por 33 m de extensdo de testada para cada periodo do dia; em lote
com testada(s) > 100 m, = 6 estabelecimentos com uso publico por 100 m de extenséo
de testada para cada periodo do dia;

* 2 pontos/bom - em lote com testada(s) < 100 m, = 1 estabelecimento com uso publico
no lote por 50 m de extensao de testada no periodo noturno; em lote com testada(s)
> 100 m, = 4 estabelecimentos com uso publico por 100 m de extensao de testada
para cada periodo do dia;

* 1 ponto/suficiente - em lote com testada(s) < 100 m, = 1 estabelecimento com uso
publico no lote; em lote com testada(s) > 100 m, = 2 estabelecimentos com uso publico
por 100 m de extensao de testada no periodo noturno; e

* 0 ponto/insuficiente - em lote com testada(s) < 100 m, nenhum estabelecimento com
uso publico no lote; em lote com testada(s) > 100 m, < 2 estabelecimentos com uso
publico por 100 m de extensao de testada no periodo noturno.

O levantamento de campo deve ocorrer com 0 seguinte procedimento:
“identificar o numero de estabelecimentos com uso publico e areas de acesso publico
com uso observado no periodo diurno (entre 8h e 18h) e no periodo noturno (entre
19h e 21h30)” (ITDP Brasil, 2019, p. 33) no lote.

O processamento dos dados coletados em campo deve ser realizado da
seguinte forma sequencial:

* quantificar o comprimento total da(s) testada(s) do lote, equivalente a extenséo do
segmento da calgada;

* classificar o comprimento total da(s) testada(s) do lote: < 100 m ou > 100 m;

» quando o comprimento total da(s) testada(s) do lote for maior que 100 m, dividir o
total de estabelecimentos e areas de acesso publico pelo comprimento total e
multiplicar por 33, 50 e 100, obtendo assim o numero meédio de entradas e acessos
de pedestres por cada 33, 50 e 100 m de testada; e
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» atribuir a pontuagdo ao segmento da calgada, conforme os critérios de avaliagao e

pontuacao deste indicador.

5.3.6. Usos

Usos é um indicador da categoria “atracdo e seguranga publica” e abarca a
existéncia e a diversidade de usos (habitacional, comercial, industrial, institucional)
com edificio(s) construido(s) no lote adjacente ao segmento da calgada avaliado.

Seus critérios de avaliagdo e pontuagéo sao os seguintes:

* 3 pontos/6timo - numero de usos no lote = 3

» 2 pontos/bom - numero de usos no lote = 2

* 1 ponto/suficiente - numero de usos no lote = 1
* 0 ponto/insuficiente - ndo ha uso no lote.

O levantamento de campo deve ocorrer com 0 seguinte procedimento:
identificar a quantidade de usos em edificio(s) construido(s) no lote (através de placas,
cadastro imobiliario em prefeitura, portaria ou usuario/morador/cliente, pagina da
internet, localizacdo no Google maps e/ou observagdo de atividade cotidiana)
adjacente ao segmento da calgada analisado com base nas seguintes classificagdes:
habitacional; comercial e servigos; institucionais; e industrial e logistico.

O processamento dos dados coletados em campo deve ser realizado da
seguinte forma: atribuir a pontuagdo ao segmento da calgada, conforme os critérios

de avaliacdo e pontuacao deste indicador.

5.3.7. Atencdo motora

Atencdo motora € um indicador da categoria “seguranga viaria” e abrange
caracteristicas estruturais de elementos (como vegetagao) no ou préximos ao passeio,
da calcada (altura), da sua faixa de servigo (localizagao e largura) e dos acessos ao
lote adjacente ao segmento de calgada avaliado.

Seus critérios de avaliagdo e pontuagao sao os seguintes:

* 3 pontos/6timo - calgada sem estrutura ou vegetagcdo com caracteristica visivel que
possa causar ferimento, com faixa de servigo adjacente a pista, 10 a 15 cm acima
dessa e com largura = 70 cm, e nenhum acesso para veiculos motorizados;

2 pontos/bom - calgada sem estrutura ou vegetagdo com caracteristica visivel que

possa causar ferimento, com faixa de servigo adjacente a pista, 10 a 15 cm acima
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dessa e com largura =2 70 cm, e 1 Unico acesso para veiculos motorizados, com até 3
m de largura e alarme de saida adequado;
+ 1 ponto/suficiente - calgada com faixa de servigo adjacente a pista, 10 a 18 cm acima
dessa e com largura = 50 cm, e até 2 acessos para veiculos motorizados, com largura
total < 6 m por testada do lote; e
* 0 ponto/insuficiente - faixa de servigo ndo adjacente a pista, ou menos de 10 ou mais
de 18 cm acima dessa e/ou com largura < 50 cm, e/ou largura total do(s) acesso(s)
para veiculos motorizados > 6 m por testada do lote.
O levantamento de campo deve ocorrer com o seguinte procedimento:
* no segmento da calgada e em sua(s) testada(s) adjacente(s):
a) identificar estrutura ou vegetacdo com caracteristica visivel que possa
causar ferimento - como espinhos;
b) identificar e medir o desnivel entre a sarjeta ou pista de rolamento e a(s)
superficie(s) superior(es) do(s) meio(s)-fio(s) mais alto e mais baixo, se houver
diferenca evidente;
c) identificar e medir a segéo transversal mais estreita da calgada; e
d) identificar e medir a(s) largura(s) do(s) acesso(s), rebaixamento(s) no
segmento da calgada e vao(s) na(s) testada(s), para veiculos motorizados,
assim como o(s) alarme(s) de saida(s)(com sinalizagdo audiovisual,
considerando o disposto na NBR 9050).
O processamento dos dados coletados em campo deve ser realizado da
seguinte forma sequencial:
* calcular a largura minima da faixa livre, conforme a NBR 9050, para a calgada do
lote. Subtrair esse resultado da medida da secéo transversal (sem o meio-fio) mais
estreita da calgada do lote e, assim, encontrar a largura mais estreita da faixa de
servico;
» medir (e somar) a(s) largura(s) do(s) acesso(s) para veiculos motorizados; e
« atribuir a pontuagdo ao segmento da calgada, conforme os critérios de avaliagédo e
pontuacao deste indicador.



113

5.3.8. Acessos as travessias

Acessos as travessias € um indicador da categoria “seguranca viaria” e envolve
as condigdes de acessibilidade e seguranga do piso da calgada para a realizagao de
travessias sobre pistas. Assim, esse indicador é aplicavel somente em calgcadas de
lotes adjacentes a(s) travessia(s) de pedestres, predominantemente em esquinas.

Seus critérios de avaliagcédo e pontuagao sao os seguintes:

* 3 pontos/6timo - o(s) acesso(s) a(s) travessia(s) no segmento da calgada cumpre(m)
os requisitos de qualidade;

* 2 pontos/bom - o(s) acesso(s) a(s) travessia(s) no segmento da calgada cumpre(m)
3 dos 4 requisitos de qualidade;

* 1 ponto/satisfatério - o(s) acesso(s) a(s) travessia(s) no segmento da calgcada
cumpre(m) os 2 requisitos primarios de qualidade; e

* 0 ponto/insatisfatério - o(s) acesso(s) a(s) travessia(s) no segmento da calgada néo
cumpre(m) os 2 requisitos primarios de qualidade.

O levantamento de campo deve ocorrer com o seguinte procedimento:

* para o(s) acesso(s) a(s) travessia(s)(semaforizada ou nio), realizar o levantamento
dos requisitos de qualidade e classificar em: sim ou n&o;

* 0s requisitos de qualidade de acesso a travessia sdo os seguintes:

primario 1: ha rebaixamento(s) ou nivelamento(s)(este quando a
travessia/faixa € elevada) de calgada;
- primario 2: ha piso tatil de alerta;
- secundario 1: o(s) rebaixamento(s) ou nivelamento(s) de calgada cumpre(m)
as disposicdes da NBR 9050'?;
- secundario 2: ha piso tatil de alerta e direcional que cumpre as disposi¢cdes da
NBR 1653713,
O processamento dos dados coletados em campo deve ser realizado da
seguinte forma: atribuir a pontuagao ao segmento da calgada, conforme os critérios

de avaliacao e pontuacio deste indicador.

12 Especialmente os itens 6.3.2 e 6.12.7.3 da ABNT (2020), que tratam de: diregdo, afastamento do
imovel, dimensdes horizontais, inclinagdes, nivelamento com a sarjeta/pista, caracteristicas do piso.

13 Especialmente os itens 5.6.2, 6.6, 7.7, 7.8.2.d, 7.8.3 € 7.8.5 da ABNT (2024), que tratam de: contraste
de luminancia, afastamentos (entre pisos tateis e outros elementos) e localizagoes.
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5.3.9. Sombra e abrigo

Sombra e abrigo € um indicador da categoria “ambiente” e abarca o percentual
da extensao do segmento da calgada que conta com cobertura (vegetal ou construida)
que proteja os pedestres e o0 passeio de incidéncia solar e chuvas.

Seus critérios de avaliagédo e pontuagao sao os seguintes:

3 pontos/étimo - = 75% da extensdo do segmento da calgada apresenta elementos
adequados de sombra/abrigo

» 2 pontos/bom - = 50% da extensdo do segmento da calgada apresenta elementos
adequados de sombra/abrigo

* 1 ponto/satisfatério - = 25% da extensdo do segmento da calgada apresenta
elementos adequados de sombra/abrigo

* 0 ponto/insatisfatério - < 25% da extensdo do segmento da calgada apresenta
elementos adequados de sombra/abrigo (ITDP Brasil, 2019, p. 47).

O levantamento de campo deve ocorrer com o seguinte procedimento: em todo
o0 segmento de calgada, identificar e quantificar a extensdo horizontal de todos os
elementos qualificaveis que promovam sombra ou abrigo, como: arvore, toldo,
marquise, parte de edificio que sombreia maior parte do dia. Admite-se o uso de
passos largos como referéncia métrica para o levantamento de campo e o uso de
imagens atualizadas e acessiveis de tecnologia da Google ou de levantamento de
orgao publico municipal.

O processamento dos dados coletados em campo deve ser realizado da
seguinte forma sequencial:

* determinar a extensao do segmento de calgada;

« dividir a extensao total dos elementos qualificaveis pela extensdo do segmento de
calgada pertencente e multiplicar por 100, obtendo assim a porcentagem do segmento
de calgada que possui elementos de sombra ou abrigo adequados (ITDP Brasil, 2019,
p. 47);

« atribuir a pontuagdo ao segmento da calgada, conforme os critérios de avaliagao e

pontuacio deste indicador.

5.3.10. Coleta de residuos sodlidos e limpeza

Coleta de residuos solidos e limpeza € um indicador da categoria “ambiente” e
envolve a existéncia ou auséncia de diversos elementos que impactam a higiene
especialmente das caminhadas, como abrigo/recipiente adequado (na cal¢gada ou
recuo frontal de imoével) a coleta dos residuos por érgao competente, detritos, residuos
criticos/perigosos, animal (exceto pequeno inseto) morto, bens irreversiveis, entulho

e/ou galhos na calgada.
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Seus critérios de avaliagédo e pontuagao sao os seguintes:

+ 3 pontos/étimo - resultado da avaliagdo = 100, a limpeza urbana esta adequada ao
pedestre

* 2 pontos/bom - resultado da avaliagéo = 90

* 1 ponto/suficiente - resultado da avaliagao = 80

* 0 ponto/insuficiente - resultado da avaliagdo < 80 ou a limpeza urbana esta
inadequada ao pedestre (ITDP Brasil, 2019, p. 49).

O levantamento de campo deve ocorrer com o0 seguinte procedimento: aferir,
classificando com sim ou n&o, a ipp do segmento de calgada considerando os
seguintes requisitos de qualidade da coleta e limpeza:

* nota -10: auséncia de abrigo/recipiente adequado a coleta de residuos sdlidos
na testada do lote ou na faixa de acesso ou de servi¢go da sua calgada;

nota -20: ha visivelmente mais de 1 detrito a cada metro de extensao na calgada.

nota -40: presenca de lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes,
vidro, materiais perfurocortantes) ou presenga de animal morto no ambiente de
circulagao de pedestres.

nota -30: presenca de bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no trecho;
presencga de galhadas ou pneus no ambiente de circulagéo de pedestres (ITDP Brasil,
2019, p. 50).

O processamento dos dados coletados em campo deve ser realizado da
seguinte forma sequencial:
* vincular os pesos definidos para cada requisito de qualidade aferido no segmento de
calgada. O calculo contara com a subtracao das notas a partir da nota +100, valor que
representa um segmento com calgada limpa e adequada aos pedestres; e
« atribuir a pontuagdo ao segmento da calgada, conforme os critérios de avaliagdo e
pontuacio deste indicador.

5.3.11. Atratividade visual

Atratividade visual € um indicador da categoria “ambiente” e abarca as
condigdes visuais dos revestimentos do passeio e da testada ou fachada adjacente,
assim como a existéncia de vegetagao podada na ipp.

Seus critérios de avaliagcédo e pontuagao sao os seguintes:

+ 3 pontos/6timo - testada e/ou fachada térrea e passeio adjacente com revestimento
aparente regular e vegetagado podada apropriadamente na faixa de servico e/ou de
acesso da calgada, em 70% da extensdo do segmento envolvido;

» 2 pontos/bom - testada e/ou fachada térrea e passeio adjacente com revestimento
com pequena(s)/sutil(s) irregularidade(s) aparente(s) e vegetagdo podada
apropriadamente, em 50% da extensdo do segmento da calgada, na sua faixa de
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servigo, de acesso e/ou no recuo frontal particular, este desde que seja visivel da faixa
livre;
* 1 ponto/suficiente - testada e/ou fachada térrea e passeio adjacente com
revestimento com pequena(s)/sutil(s) irregularidade(s) aparente(s) e vegetagao
podada apropriadamente, em 25% da extensao do segmento da calgada, na sua faixa
de servigo, de acesso e/ou no recuo frontal particular, este desde que seja visivel da
faixa livre; e
* 0 ponto/insuficiente - testada e/ou fachada térrea e/ou passeio adjacente com
revestimento com grandes/abundantes irregularidades aparentes ou vegetagdao nao
podada ou podada apropriadamente, mas em menos de 25% da extensdo do
segmento da calgada, na sua faixa de servigo, de acesso e/ou no recuo frontal
particular visivel da faixa livre.

O levantamento de campo deve ocorrer com o seguinte procedimento:
* na interface entre a fachada edilicia e o segmento de calgada:
a) identificar possiveis irregularidades superficiais aparentes (patologias como
mancha, eflorescéncia, bolor, bolha, desplacamento e rachadura) na testada e/ou
fachada térrea aparente e passeio, e as julgar como visivelmente pequenas/sutis ou
grandes/abundantes; e
b) identificar e quantificar a extensado horizontal das possiveis vegetagdes plantadas
na faixa de servigo e/ou de acesso da calgada, e no recuo frontal do lote, desde que
com testada visualmente permeavel e que ndo invadam a faixa livre da calgada.
Admite-se 0 uso de passos largos como referéncia métrica para o levantamento de
campo e o0 uso de imagens atualizadas e acessiveis de tecnologia da Google ou de
levantamento de érg&o publico municipal.

O processamento dos dados coletados em campo deve ser realizado da
seguinte forma sequencial:
* identificar a extensao do segmento de calgada;
« dividir a extensado total da ocupacgédo da vegetagdo apropriada pela extensdo do
segmento da calgada e multiplicar por 100, obtendo assim a porcentagem da extens&o
do segmento que possui vegetacao apropriada; e
» atribuir a pontuagdo ao segmento da calgada, conforme os critérios de avaliagao e

pontuacao deste indicador.
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6. APLICAGAO DO ICLOT E DISCUSSOES

A aplicagdo do iCLot foi realizada de maneira independente para cada uma das
ipps selecionadas, visando a avaliagcdo da caminhabilidade tanto relacionada a cada
indicador e categoria, como através da pontuagado qualificatéria geral: o indice. Os
formularios de campo (incluindo os dados coletados e as pontuagdes das avaliagdes)
encontram-se no APENDICE D.

A inexisténcia de diferenciacdo ou demarcagao por cor, material, rebaixamento
e/ou de mobiliarios urbanos (exceto postes de energia), somada as larguras das
calgadas envolvidas (superiores a 2 m), levou a consideragao da largura de algumas
de suas faixas de servigco como 70 cm, valor minimo recomendado pela ABNT (2020).

O indicador “acessos as travessias” foi desconsiderado nas avaliacdes nas ipps
localizadas em meios de quadras (com lotes com testadas unicas), ja que essas nao
estavam adjacentes a travessias demarcadas. Ja no calculo dos fluxos de pedestres
nos horarios de pico recomendados (para o indicador “largura e altura livres”), nao
foram consideradas medig¢des relativas ao periodo noturno, devido ao numero de
pedestres consideravelmente reduzido nos dias envolvidos.

A primeira ipp avaliada esta entre a rua selecionada (apresentada no subtitulo
4.1), uma das ruas perpendiculares e o “lote 1” (figuras 24 e 25), este com area de
aproximadamente 500 m? (metros quadrados) e edificio construido ha mais de 19
anos (Google, 2024), com um unico pavimento sobre o nivel da rua, uso habitacional
e fachadas frontais recuadas aproximadamente 4 e 7 m das testadas, estas com 45
m de extenséo (total), acesso privado a pedestres e veiculos, e de paredes revestidas

com pintura.
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Figura 34 - Ipp do enderec¢o R. Bancario Josias Lopes Braga, 513 - Jodo Pessoa

Fonte: elaborada pelo autor

A caminhabilidade nessa ipp teve aproximadamente 82% (9) dos indicadores
qualificados como “insuficientes” e a minoria restante (2), “suficientes”; o que justifica
a qualificagao de todas as categorias e do indice como “insuficientes”, assim como a
pior qualificagédo geral entre as ipps avaliadas.

A segunda ipp avaliada esta entre a rua selecionada, uma das ruas
perpendiculares e o “lote 2” (figuras 24 e 26), este com area de aproximadamente
525m? e edificio construido ha mais de 13 anos (Google, 2024), com 3 pavimentos
sobre o nivel da rua, uso habitacional multifamiliar e fachadas frontais recuadas
aproximadamente 5 m das testadas, estas com 49 m de extensdo (total), acesso

privado a pedestres e veiculos, e de paredes revestidas com azulejos.
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Figura 35 - Ipp do enderego R. Rosa Lima dos Santos, 951 - Jodo Pessoa

Fonte: elaborada pelo autor

A caminhabilidade nessa ipp também teve aproximadamente 82% (9) dos
indicadores qualificados como “insuficientes” e os demais (2), “suficiente” e “bom”; o
que também justifica a qualificacdo de todas as categorias e do indice como
“insuficientes”, assim como a 22 pior qualificagdo geral entre as ipps avaliadas.

A terceira ipp avaliada estd entre a rua selecionada, uma das ruas
perpendiculares e o “lote 3” (figuras 24 e 27), este com area de aproximadamente
536m? e edificio construido ha mais de 8 anos (Google, 2024), com 2 pavimentos
sobre o nivel da rua, uso comercial e fachadas frontais recuadas aproximadamente
5m das testadas, estas com 48m de extensdo (total) e acesso livre a pedestres e

veiculos.
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Figura 36 - Ipp do endereco R. Rosa Lima dos Santos, 197 - Jodo Pessoa

Fonte: elaborada pelo autor

A caminhabilidade nessa ipp teve aproximadamente 36% (4) dos indicadores
qualificados como “insuficientes”, 9% (1), “suficiente”, 18% (2), “bons” e 36%, “6timos”;
consequentemente, 25% (uma) das categorias foi qualificada como “insuficiente”, 50%
(duas), “suficientes” e 25%, “boa”; levando a 22 melhor qualificagéo geral entre as ipps
avaliadas.

A quarta ipp avaliada esta entre a rua selecionada, uma das ruas
perpendiculares e o “lote 4” (figuras 24 e 28), este com area de aproximadamente
580m? e edificio construido ha mais de 7 anos (Google, 2024), com 4 pavimentos
sobre o nivel da rua, uso misto (habitacional, comercial e industrial) e fachadas frontais
recuadas aproximadamente 5 m das testadas, estas com 51 m de extenséao (total),
acesso livre a pedestres e veiculos, e de paredes revestidas predominantemente com

azulejos.
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Figura 37 - Ipp do endereco R. Rosa Lima dos Santos, 125 - Jodo Pessoa

Fonte: elaborada pelo autor

A caminhabilidade nessa ipp teve aproximadamente 55% (6) dos indicadores
qualificados como “insuficientes”, 9% (1), “suficiente”, 9%, “bom” e 27% (3), “6timos”;
consequentemente, 50% (duas) das categorias foram qualificadas como
“insuficientes”, 25% (uma), “suficiente” e 25%, “boa”; levando a 32 pior qualificagéo
geral entre as ipps avaliadas.

A quinta ipp avaliada esta entre a rua selecionada e o “lote 5” (figuras 24 e 29),
este com area de aproximadamente 431 m? e edificio construido ha mais de 19 anos
(Google, 2024), com 1 pavimento sobre o nivel da rua, uso misto (habitacional,
comercial, de servigos e industrial) e fachada frontal colada na testada, com 12 m de
extensdo, acessos publicos controlados a pedestres, e de parede revestida

predominantemente com pintura.
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Figura 38 - Ipp do enderego R. Rosa Lima dos Santos, 253 - Jodo Pessoa
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Fonte: elaborada pelo autor

A caminhabilidade nessa ipp teve 20% (2) dos indicadores qualificados como
“‘insuficientes”, 10% (1), “suficiente”, 30% (3), “bons” e 40% (4), “6timos”;
consequentemente, cada categoria foi qualificada com um dos 4 niveis de qualidade,
garantindo a essa ipp a maior diversidade de qualificacbes e a melhor qualificagéo
geral entre as ipps avaliadas.

A sexta ipp avaliada esta entre a rua selecionada e o “lote 6” (figuras 24 e 30),
este com area de aproximadamente 420 m? e edificio construido ha mais de 4 anos
(Google, 2024), com um pavimento sobre o nivel da rua, uso misto (institucional e
comercial) e fachada frontal recuada aproximadamente 14 m da testada, esta com
12m de extensdo, acesso publico controlado (restrito aos periodos das atividades

comerciais) a pedestres e veiculos.
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Figura 39 - Ipp do endereco R. Rosa Lima dos Santos, 361 - Jodo Pessoa
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Fonte: elaborada pelo autor

A caminhabilidade nessa ipp teve 50% (5) dos indicadores qualificados como
“‘insuficientes”, 10% (1), “bom” e 40% (4), “6timos”; consequentemente, 25% (uma)
das categorias foi qualificada como “insuficiente”, 50% (duas), “suficientes” e 25%,
“boa”; levando a 32 melhor qualificagado geral entre as ipps avaliadas.

A sétima ipp avaliada esta entre a rua selecionada e o “lote 7” (figuras 24 e 31),
este com area de aproximadamente 425 m? e edificio construido ha mais de 12 anos
(Google, 2024), com 3 pavimentos sobre o nivel da rua, uso habitacional multifamiliar
e fachada frontal recuada aproximadamente 4 m da testada, esta com 12 m de
extensdo, acesso privado a pedestres e veiculos, e de paredes revestida

predominantemente com azulejos.
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Figura 40 - Ipp do endereco R. Rosa Lima dos Santos, 537 - Jodo Pessoa

Fonte: elaborada pelo autor

A caminhabilidade nessa ipp teve 40% (4) dos indicadores qualificados como
“‘insuficientes”, 20% (2), “pbons”, 30% (3), “bons” e 10% (1), “6timo”;
consequentemente, 25% (uma) das categorias foi qualificada como “insuficiente”,
enquanto 75% (3), “suficientes”; levando a 42 melhor qualificagdo geral entre as ipps
avaliadas.

A oitava ipp avaliada esta entre a rua selecionada e o “lote 8” (figuras 24 e 32),
este com area de aproximadamente 430 m? e edificio construido ha mais de 19 anos
(Google, 2024), com 1 pavimento sobre o nivel da rua, uso habitacional e fachada
frontal recuada aproximadamente 5 m da testada, esta com 12 m de extenséao, acesso

privado a pedestres e veiculos, e de paredes revestida com azulejos.
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Figura 41 - Ipp do endereco R. Rosa Lima dos Santos, 585 - Jodo Pessoa

Fonte: elaborada pelo autor
A caminhabilidade nessa ipp teve 60% (6) dos indicadores qualificados como
“insuficientes”, 20% (2), “bons” e 20%, “6timos”; consequentemente, metade das 4
categorias foi qualificada como “insuficiente”, enquanto a outra metade, “suficiente”;

levando a 22 pior qualificagao geral entre as ipps avaliadas.

Quadro 6 - Legendas dos Quadros 7 e 8

1 avimentagao
L ¢ - A calgcada
2 largura e altura livres
3 fachada fisicamente permeavel ;
4 fachada visualmente ativa atragéo e
1blico di ” B segurancga
5 uso publico diurno e noturno publica
Indicadores 6 usos
7 atengao motora c seguranga
8 acessos as travessias viaria
9 sombra e abrigo
10 coleta de residuos sélidos e limpeza D ambiente
11 atratividade visual
6timo =3 L. ind. - indicador
Abreviacoes )
L. ) 2<bom<3 cat. - categoria
Niveis de qualidade — -
1 < suficiente < 2 Identificagdo | APENDICE D
insuficiente < 1 dos lotes e figura 24

Fonte: elaborado pelo autor



Quadro 7 - Avaliagdes dos indicadores, categorias e iCLots das ipps selecionadas
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lote 1 lote 2 lote 3 lote 4 lote 5 lote 6 lote 7 lote 8
ind. [cat.| iCLot |ind.|cat.| iCLot |ind.|cat.| iCLot |ind. |cat.| iCLot |ind. | cat.| iCLot |[ind. | cat.| iCLot | ind. | cat. | iCLot | ind. | cat. | iCLot
A A A A A
2

5
6 6 6 6 6
7 7 7

C C
D D D D
Fonte: elaborado pelo autor
Quadro 8 - Distribuicdo percentual das ipps avaliadas em funcéo dos niveis de qualidade
ind. niveis de qualidade das ipps avaliadas niveis de qualidade das ipps avaliadas

1 % iCLot
2 %
3 %
4 %
5 %
6 % % 50
7 %
8 %
9 %
10 %
11 %

Fonte: elaborado pelo autor
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Correlacionando as avaliagbes dos indicadores, categorias e iCLots das ipps
(quadros 6, 7 e 8) e o referencial tedrico, evidencia-se que:

a) A categoria “calgada” foi qualificada como “suficiente” em 62,5% (5) das ipps
e “insuficiente” na minoria restante (37,5%), piores qualificagées essas identificadas
sem nitida similaridade de localizagéo (esquina ou meio de quadra) ou de uso dos
lotes, e relacionadas principalmente a qualificacdo do indicador “pavimentacao”:
“insatisfatoria” para todos os segmentos, especialmente devido aos critérios de
inclinagéo e de quantidade de buracos e desniveis nos pisos, mesmo com a topografia
envolvida tendo baixas inclinagdes do solo. Apesar disso, o indicador “largura e altura
livres” teve boa ou otima qualificacdo em 62,5% (5) dos segmentos envolvidos,
considerando as calgcadas majoritariamente sem sobreposicdo de volumes
inadequados (como galhos e placas a menos de 2,10 m do piso) e com larguras
adequadas (minima de 2,60 m) para comportar os fluxos de pedestres nos horarios
de pico juntos aos poucos e esbeltos mobiliarios urbanos atualmente implantados;
a.1) Como pondera Aguiar (2010), a pavimentagao integral e regular dos caminhos de
pedestres, com pisos firmes, estaveis, ndo escorregadios e nao trepidantes,
desempenha um papel crucial na promog¢ao da acessibilidade, seguranca e
sustentabilidade urbanas ao permitir e fomentar a mobilidade pedonal de pessoas com
diferentes condigdes (fisicas, visuais, mentais), reduzir o risco de acidentes (tropecos,
escorregdes) e favorecer a continuidade e fluidez dos trajetos;
a.2) A largura e a altura livres em calgadas sdo caracteristicas essenciais para
assegurar a mobilidade pedonal no espago urbano, e seu planejamento deve
considerar os fluxos cotidianos e a diversidade de pedestres (Orlandi, 2003; Carvalho,
2006). A presencga de elementos como mobiliario urbano, vitrines e acessos a imoveis
nas testadas podem interferir na adequacédo dessas dimensdes, comprometendo a
acessibilidade universal, a fluidez e/ou a seguranga das caminhadas quando
desconsiderados no dimensionamento (Carvalho, 2006; Bianchi, 2011). Ademais, a
implantagdo de rampas, degraus, mobiliarios ou ambientes particulares sobre faixa
livre de calgada publica infringe normas técnicas e juridicas ao promover interesses
privados (de proprietarios/possuidores de imoveis) em detrimento dos direitos e
usufrutos publicos;

b) A categoria “atragao e seguranca publica” foi qualificada como “insuficiente”
em 50% (4) das ipps, “boa” em 37,5% (3) e “6tima” em 12,5% (uma); assim, tendo

sido a categoria mais bem qualificada e unica com exceléncia em um dos segmentos.
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Seus melhores e piores niveis de qualidade se distribuem em proporgcoes
aproximadas entre os segmentos de lotes de esquina e de meios de quadra, mas é
nas ipps de lotes com usos n&o exclusivamente habitacionais que se concentraram
os melhores niveis, inclusive sendo a ipp de um lote com uso misto a Unica com a
qualificagao “6tima” nessa categoria;
b.1) Cerqueira (2017) e Fontoura (2021) apontam que a diversidade de usos do solo
em ruas que combinam imdveis habitacionais e nao habitacionais, bem como de usos
coletivos com acessos publicos e que funcionam em diferentes periodos do dia,
contribui para a otimizagcdo dos espacos urbanos, reduzindo a necessidade de
deslocamentos longos e favorecendo a coexisténcia de atividades distintas, o que
estimula interagdes sociais e econémicas. Essa diversidade de usos ao longo do dia
e da noite ainda reforga a segurancga publica, dado o aumento da circulagdo de
pessoas (Jacobs, 2011);
b.2) Fachadas visualmente permedveis promovem maior sensagado de seguranga ao
estimular a vigilancia natural e ampliar a percepgao de atividade no entorno, além de
favorecer a conexao entre os espacos publicos e privados, enriquecendo a vivéncia
urbana, aumentando a atratividade e a funcionalidade dos espagos urbanos (Jacobs,
2011; Gehl, 2013);

c) A categoria “seguranca viaria” foi qualificada como “insuficiente” em 62,5%
(5) das ipps, “suficiente” em 25% (duas) e “boa” em 12,5% (uma). O predominio dos
piores niveis de qualidade se justifica principalmente pelas grandes extensdes de
rebaixamentos para acessos a/e estacionamentos de veiculos nos recuos frontais dos
iméveis com usos habitacional multifamiliar, comerciais e misto; e, nos lotes de
esquinas, pela falta de rebaixamentos adequados aos acessos de pedestres as
travessias. Nota-se que apenas na ipp do lote com uso misto e sem estacionamento
publico essa categoria atingiu o nivel “bom” de qualidade;
c.1) Prinz (1980) e Ferreira e Sanches (1998) ponderam que a elevagéo da calgada
em relacao a pista de rolamento cria uma barreira fisica que aumenta a prote¢ao dos
pedestres quanto ao trafego de veiculos, enquanto a presenga de uma faixa de servigo
ou de segurancga entre a pista e a faixa de circulagéo reduz o risco de acidentes
através do distanciamento entre pedestres e veiculos em movimento. Além dos
possiveis prejuizos a acessibilidade gerados por desniveis e inclinagdes acentuadas
fora das faixas de servigo e de acesso da calgada, para Ferreira e Sanches (2001) e

Farias (2015), os acessos de veiculos motorizados a imdveis comprometem a
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comodidade e a seguranga dos pedestres, dado que a suavizagao da interface entre
os niveis de piso facilita certo alargamento irregular da pista de rolamento (como para
paradas e manobras veiculares), dispersa os espagos de acessos dos veiculos e,
como complementa NACTO (2016), reduz a quantidade de arvores nos logradouros;
c.2) A presencga de estruturas ou vegetagdes com caracteristicas que possam causar
ferimentos, como pontiagudas e com espinhos, aumenta o risco ou a gravidade de
acidentes (como gerados por tropegos ou esbarrdes), especialmente em espagos com
alta densidade de fluxo ou onde a calgada € estreita, o que pode forcar pedestres a
se aproximarem de tais obstaculos ou, em contrario, os desencorajar de utilizarem
toda ou parte da faixa livre, compondo uma barreira fisica e psicolégica equiparavel a
outras tratadas por Gehl (2013) e CET (1980);
c.3) Rebaixamentos de calgcadas em esquinas e travessias de pedestres com
inclinagdes adequadas favorecem a transi¢cao suave entre diferentes vias, facilitando
o deslocamento de todos e possibilitando a autonomia de pessoas com mobilidade
reduzida, em cadeiras de rodas, com carrinhos de bebé (Orlandi, 2003; Keppe Junior,
2007; Muzillo, 2016). A utilizagdo do piso tatil padronizado respeita tanto o desenho
universal, quanto as normas técnicas e juridicas brasileiras, o que, para a ABNT
(2024), proporciona orientagédo para pessoas com deficiéncia visual e surdo-cegueira,
contribuindo para as suas autonomias e segurangas;

d) A categoria “ambiente” foi qualificada como “suficiente” em 50% (4) das ipps
e “insuficiente” na outra metade dessas, piores qualificagdes essas relacionadas
principalmente a qualificagao dos indicadores “sombra e abrigo” e “atratividade visual”:
“insatisfatoria” para quase todos os segmentos, especialmente devido as caréncias
de vegetacéo visivel da calgada e outros elementos que produzem sombra a calgada;
d.1) Gehl (2013) afirma que a presencga de sombras e coberturas reduzem a exposigéao
dos pedestres as intempéries - como radiacdo solar excessiva e chuvas,
proporcionando a esses um maior conforto térmico e protegcdo. Assim, Wong et al.
(2011), Gehl (2013) e Freitas (2023) ponderam que a existéncia de areas sombreadas
e cobertas incentiva o uso continuo das cal¢gadas em diferentes condi¢des climaticas,
favorecendo a mobilidade ativa e a interacao social no espaco publico, o que aumenta
a atratividade e a seguranga desses percursos;
d.1.1) Apesar desses beneficios gerados por coberturas, em alguns municipios,
legislagbes urbanisticas proibem elementos como marquise e laje de piso sobre

calcada. Além disso, por vezes sdo encontraveis elementos de arquitetura hostil
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(como estruturas espinhosas ou desconfortaveis para assentamento de paradas e
descansos) sobre pisos cobertos na calgada e principalmente em recuos frontais;
d.2) A presenca de entulhos e residuos na calgada pode aumentar o risco e a
gravidade de acidentes como quedas, cortes e contatos de pedestres com
substancias nocivas, principalmente aos mais vulneraveis, como criangas e pessoas
com mobilidade reduzida (Gehl, 2013; ITDP Brasil, 2018), além da possibilidade da
propagacéo de mau odor;

d.3) Vegetacdo em ambientes e ao longo de caminhos contribui também para o
conforto visual e psicolégico humano, promovendo uma sensagao de bem-estar e
relaxamento (Thompson, 2011; Russel, 2012; Speck, 2016). Somado a isso, a limpeza
(Golan, 2019) e a conservagdo dos ambientes aumentam a aprazibilidade e a
atratividade humana por esses (Newman, 1996; Neves et al., 2013; Santana, 2015),
estimulando usos e interagdes sociais (Cerqueira, 2017);

e) O iCLot foi qualificado como “suficiente” em 50% (4) das ipps e “insuficiente”
na outra metade dessas, piores qualificagdes essas que expde a conveniéncia de
novo planejamento e realizagdo de interversdo geral, coletiva e/ou publica, sobre
diversas caracteristicas (vinculadas aos dados coletados) dos lados das quadras
envolvidos nesta pesquisa e, consequentemente, dos imdveis que os compdem, em
busca de melhorias a caminhabilidade nas escalas da quadra e da rua.

As ipps, com suas caracteristicas e avaliagdes de caminhabilidade diferentes
mesmo estando situadas em uma mesma rua e, em alguns casos, em uma mesma
face de quadra (como dos lotes 5 e 6 ou 7 e 8), expbem a pertinéncia da realizagao
de avaliagdes na escala do lote, portanto, ndo somente nas escalas da quadra e do
bairro, como é o encontrado nas ferramentas/metodologias similares mencionadas no
referencial tedrico (subtitulo 2.1.2).

Nesse sentido, em metodologias de avaliagdes de certos indicadores do iCam
2.0 (pavimentacao, largura, sombra e abrigo, coleta de lixo e limpeza), assim como do
iCLot e de outras ferramentas ou metodologias de avaliagdo de caminhabilidade ou
de calgada mencionadas no referencial tedérico (como de Zampieri, 2006; Medeiros,
2019; Barros, 2021), pequenos trechos ou apenas segdes de calgada em melhores
ou piores condicbes e em frente a um ou poucos lotes sdo consideradas para a
avaliagao de todo um trecho que compde um lado de quadra; um fato que torna a
avaliagdo na escala do lote mais util para agdes sobre ipps individuais, pela

proporcionalidade da influéncia desses dados coletados.
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7. CONSIDERAGOES FINAIS

A disponibilidade do indice para avaliagdo da caminhabilidade em ipps na
escala do lote permite que sejam identificados elementos urbanos e caracteristicas
individuais dessas ipps que prejudicam ou favorecem a seguranga publica e viaria, a
saude publica, o conforto térmico, a economia, a sustentabilidade, a interagao
socioespacial e, especialmente, que (des)incentivam a mobilidade pedonal.

A proposta de adaptacao do iCam 2.0 a uma ferramenta de avaliagao na escala
especifica (o iCLot) se apresenta com aplicabilidade acessivel a estudantes e
profissionais da arquitetura e urbanismo e da engenharia civil que buscam avaliar ipps
para fins como estudar ou elaborar projetos arquitetdnicos de edificios e calgadas,
especialmente para cidades cuja legislagao urbanistica atribua aos proprietarios ou
possuidores de imdveis responsabilidades vinculadas ao uso e ocupagao do imével e
a construcao e conservagao de calgcadas e fachadas, como € o caso de Jodo Pessoa
e outras cidades brasileiras.

Mesmo com a variedade dos métodos que compdem o iClLot, procurou-se
minimizar o viés do pesquisador por meio dos critérios estabelecidos para as coletas
de dados. Mas, apesar de ser baseado no iCam 2.0 e em uma revisao extensa de
outras referéncias correlatas, com as coletas de dados quantitativos e qualitativos, e
o agrupamento dos indicadores nas categorias, o iCLot também conta com certo grau
de subjetividade.

Um mesmo indicador poderia pertencer a categorias diferentes, como € o caso
do indicador “Largura e altura livres”: embora esteja na categoria “Calgada”, poderia
pertencer a “Atragcao e seguranga publica” - j4 que uma calgada estreita e que nao
comporta o fluxo de pedestres pode os afastar para outra calgada ou via alternativa.
Para mais, as categorias “Calgada” e “Seguranga Viaria” tém 2 indicadores cada,
diferente das categorias “Ambiente” e “Atragdo e segurancga publica”, que tém seus 3
e 4 indicadores cada, respectivamente. Considerando que a metodologia de calculo
dos indices por categoria e total considera a média aritmética dos indicadores
envolvidos, um indicador da categoria “Ambiente” ou “Atragdo e seguranga publica”
tem pesos menores em relagdo aos indicadores das demais categorias.

Essas condigbes, comum entre ferramentas e metodologias similares, surgem,
em grande parte, pela dificuldade de formular uma avaliagdo abrangente dos fatores

que influenciam a caminhabilidade nas cidades e nas ipps, utilizando distintos



132

indicadores distribuidos em 4 categorias. A diversidade na natureza de alguns desses
indicadores dificulta o alinhamento e a compatibilidade com o conteudo de cada
categoria.

Mas a aplicagdo do iCLot, similarmente ao iCam 2.0, possibilita reduzir a
quantidade de indicadores e/ou flexibilizar a atribuicio de pesos aos mesmos,
considerando que a relevancia de cada um deles pode variar conforme o publico-alvo
que venha utilizar a ferramenta, influenciando os resultados de cada categoria e do
indice final.

O método de coleta de dados do iCLot possibilita a sua aplicacdo em cidades
que ndo possuem ou disponibilizam dados publicos vinculados aos usos do solo, as
dimensdes dos imoveis e a gestao do trafego de pedestres. Mas em cidades com base
de dados da administracdo publica bem estabelecida e acessivel, € conveniente a
utilizacdo dessa para o aperfeicoamento da aplicagcdo da metodologia, desde que
mantenham equivaléncia com os objetivos da avaliagdo e com os dados coletados
para cada indicador.

A coleta e a analise qualitativa dos dados pela aplicagdo do iCLot podem
subsidiar a elaboragao de projetos, assim como a execug¢ao de obras e intervengdes
de melhorias a caminhabilidade na escala do lote, especialmente as de
responsabilidade do proprietario/possuidor do lote adjacente a ipp avaliada. As
pontuagdes que qualificam cada indicador e categoria vinculadas a ipp séo uteis para
hierarquizar essas agdes de melhorias, considerando os niveis de qualidade dos
indicadores e categorias.

A identificacdo das diversas caracteristicas desfavoraveis a caminhabilidade
nas ipps selecionadas pode refletir desconhecimento, caréncia financeira e/ou
descaso dos responsaveis técnicos ou dos proprietarios/possuidores dos imoveis,
assim como, quanto aos tantos elementos em condigbes irregulares,
desconhecimento e/ou descaso dos agentes fiscais, como a sociedade civil e,
especialmente, os 6rgaos publicos responsaveis.

A luz dos objetivos e dos resultados deste trabalho, é possivel afirmar que a
pesquisa contribui para o aprofundamento do conhecimento acerca da
caminhabilidade e da ipp. No entanto, evidentemente o estudo ndo esgota a
complexidade dos temas, e nesse sentido, destacam-se algumas lacunas e sugestdes

que visam orientar futuras pesquisas correlatas:



133

a) aplicagao do iCLot em uma amostragem maior de lotes, ruas e bairros, buscando a
validagao da eficacia e adaptabilidade da ferramenta;

b) revisdo ou adequagao dos critérios de avaliagdo do iCLot considerando a
resisténcia do piso a trepidacdo de dispositivos com rodas e a derrapagem
(especialmente quando molhado), a area do lote e/ou edificada nesse, e
caracteristicas especificas de rua ou bairro envolvido; e

c) aplicagdo, com ou sem adaptacdes da ferramenta, em ipps entre vias publicas e
grandes lotes, como com condominios horizontais fechados, supermercados de venda

em atacado e shoppings centers.
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CATEG. | INDICADORES CRITERIOS CRITERIOS ltens correlatos dos
iCam 2.0 iCam 2.0 iCam 2.0 iCLot Quadros 1 e 2
remog./adaptag. e inser¢coes *a adaptar *adaptacoes e insergoes NBR 9050 IQC
quantidade de buracos com dimensao > 15cm
quantidade de desniveis > 1,5cm
: _ existéncia, total ou parcial, de pavimentagao
pavimentacao 6.3.3¢e
inclinagao transversal 6- 1'2 1
calgada estabilidade, firmeza e aderéncia do piso na 6.3.2 ¢ 21,23 e
condicao seca 6.3.6 24
largura da faixa livre de circulagcéo ..., considerando fatores de impedéancia-NBR 9050 31.21
largura e altura —— _ - .21,
. altura da faixa livre de circulacao 6.12.3e | 27a 32
livres 6.12.6
fluxo de pedestres b
fachadas . = : ~
fisicamente quantidade de entradas por extenséo da face de quantidade de entradas por extenséo da(s) 16
o quadra testada(s)
permeaveis
fachadas : . . .
. . . percentual visualmente ativo da face de quadra percentual visualmente ativo da(s) testada(s) 17 e 18
atracdo e | visualmente ativas
seguranca quantidade de estabelecimentos com uso publico quantidade de estabelecimentos com uso publico 13e16
publica | uso publico diurno | pela extensdo da face de quadra no lote
e noturno periodos do dia em funciona(m) o(s)
estabelecimento(s) de uso(s) publico(s)
. percentual de pavimentos dos edificios com uso quantidade de usos com ambiente construido no
uso(s) mistos .
predominante lote
exclusividade ou compartilhamento de vias pelos quantidade e largura de acesso para veiculos 5642 4e5
modos de transporte motorizados+ existéncia de alarme de saida T
: : 4.3.7,
tlpologla Ll velocidade max. de circulagao de veiculos existéncia, largura e altura da faixa de servigo 6.12.3 e 2e3
atencdo motora 6.12.4
existéncia de estrutura/vegetacéo que possa 8.8.2
causar ferimento T




acessos as
travessias’

% de travessias que cumprem os requisitos de
qualidade:

« dispensa ou visibilidade da travessia de pedestres
* rampa com inclinagao apropriada as cadeiras de
rodas

* piso tatil de alerta e direcional no acesso

 tempo de cores no semaforo/area de espera em
canteiro

quantidade de requisitos de qualidade® cumpridos
pelo(s) acesso(s) a(s) travessia(s):

* existéncia do rebaixamento de calgada no
acesso

* existéncia do piso tatil de alerta e direcional no
acesso

» adequacgéao do rebaixamento no acesso a NBR
9050

» adequacéo do piso tatil na calgcada a NBR 16537

3.1.14,
6.12.7.3,
5.4.6,
6.3.8 e B2

sombra e abrigo

percentual da extensao da calgada coberto por
elementos adequados (arvore, toldo, marquise,
abrigo de transporte publico, pavimento) de
sombra/abrigo

coleta de lixo e
limpeza

presenca de 3 ou mais sacos de lixo espalhados ou
concentrados ao longo da calgada

auséncia de abrigo/recipiente adequado a coleta
de residuos na testada do lote ou na faixa de
servigo da sua calgada

presenca de mais de 1 detrito/m de extensao da
calgada

presenca de lixo critico (seringas, materiais toxicos,
preservativos, fezes, vidro, materiais
perfurocortantes) ou de animal morto no ambiente
de circulagcao de pedestres

presenca de bens irreversiveis, entulho, galhadas
ou pneus no ambiente de circulagao de pedestres

atratividade visual

regularidade do revestimento da testada e/ou
fachada e passeio: nivel* de aparéncia de
mancha, eflorescéncia, bolor, bolhas,
desplacamento e rachadura

existéncia e poda de vegetacao na faixa de servigo
e/ou de acesso da calgada e/ou no recuo frontal
com testada visualmente permeavel

'indicador aplicavel somente em calgadas de lotes adjacentes a(s) travessia(s) de pedestres, predominantemente em esquinas
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20e 26

15, 21,
22e24

9e 14
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APENDICE B - Compilado de textos extraidos das legislagoes federal brasileira e
municipal de Joao Pessoa (PB) correlatos aos responsaveis pelas construcgoes,
reformas e conservagoes de calgadas e outros elementos da ipp

CF (Brasil, 1988) e suas alteragées

Art. 30 Compete aos Municipios:
| - legislar sobre assuntos de interesse local;

Il - suplementar a legislagao federal e a estadual no que couber;

V - organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concess&o ou permisséo, os
INncisos servigos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater
essencial;

VIII - promover, no que couber, adequado ordenamento territorial, mediante planejamento
e controle do uso, do parcelamento e da ocupagao do solo urbano;

A segurancga publica, dever do Estado, direito e responsabilidade de todos, é exercida para

Art. 144 a preservagao da ordem publica e da incolumidade das pessoas e do patriménio [...]
§ 10° A seguranga viaria, exercida para a preservagado da ordem publica e da incolumidade das
pessoas e do seu patrimonio nas vias publicas:
inc. | compreende a educagédo, engenharia e fiscalizagcéo de transito, além de outras atividades

previstas em lei, que assegurem ao cidadao o direito a mobilidade urbana eficiente;

Os Municipios e o Distrito Federal poderéao instituir contribuicdo, na forma das respectivas
Art. 149-A | leis, para o custeio, a expansao e a melhoria do servigo de iluminagao publica e de
sistemas de monitoramento para seguranga e preservacgao de logradouros publicos, [...].

A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico municipal, conforme
Art. 182 diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das
fungdes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes.

CTB - Lei federal n° 9.503 (Brasil, 1997) e suas alteragoes

2° - O transito, em condi¢des seguras, € um direito de todos e dever dos 6rgéos e
entidades componentes do Sistema Nacional de Transito, a estes cabendo, no ambito das
respectivas competéncias, adotar as medidas destinadas a assegurar esse direito.

Art. 1°,8s | 30_0g 6rgaos e entidades componentes do Sistema Nacional de Transito respondem, no
ambito das respectivas competéncias, objetivamente, por danos causados aos cidadaos
em virtude de agdo, omissao ou erro na execugao e manutengdo de programas, projetos e
servicos que garantam o exercicio do direito do transito seguro.

O Sistema Nacional de Transito € o conjunto de 6rgéos e entidades da Unido, dos
Estados, do Distrito Federal e dos Municipios que tem por finalidade o exercicio das
atividades de [...] educacgao, engenharia, operagéo do sistema viario, policiamento,
fiscalizagdo, julgamento de infragcdes e de recursos e aplicagdo de penalidades.

Art. 5°

Art. 6° Sao objetivos basicos do Sistema Nacional de Tréansito:

estabelecer diretrizes da Politica Nacional de Transito, com vistas a seguranga, a fluidez,

inc. | R . R ~ PO . . .
ao conforto, a defesa ambiental e a educagao para o transito, e fiscalizar seu cumprimento;

Compete aos 6rgaos e entidades executivos rodoviarios da Unido, dos Estados, do Distrito
Federal e dos Municipios, no ambito de sua circunscri¢ao:

| - cumprir e fazer cumprir a legislagdo e as normas de transito, no &mbito de suas
atribuicoes;

Art. 21

Il - planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de pedestres e de
o animais, e promover o desenvolvimento da circulagédo e da segurancga de ciclistas;
incisos ) ) o , . )
Il - implantar, manter e operar o sistema de sinalizagao, os dispositivos e os equipamentos
de controle viario;

VI - executar a fiscalizagao de transito, autuar, aplicar as penalidades de adverténcia, por
escrito, e ainda as multas e medidas administrativas cabiveis, notificando os infratores [...];

Compete aos 6rgaos e entidades executivos de transito dos Municipios, no &mbito de sua
circunscrigao:

inc. Il planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos, de pedestres [...]

Art. 24




Art. 68

§6°
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E assegurada ao pedestre a utilizagéo dos passeios ou passagens apropriadas das vias
urbanas e dos acostamentos das vias rurais para circulagao, podendo a autoridade
competente permitir a utilizagdo de parte da calgada para outros fins, desde que nao seja
prejudicial ao fluxo de pedestres.

Onde houver obstrugéo da calgada ou da passagem para pedestres, o 6rgao ou entidade
com circunscrigdo sobre a via devera assegurar a devida sinalizagéo e prote¢ao para
circulagao de pedestres.

Art. 71

O 6rgéao ou entidade com circunscrigdo sobre a via mantera, obrigatoriamente, as faixas e
passagens de pedestres em boas condigdes de visibilidade, higiene, seguranga e
sinalizacgéo.

Art. 84

O 6rgéao ou entidade de transito com circunscri¢gdo sobre a via podera retirar ou determinar
a imediata retirada de qualquer elemento que prejudique a visibilidade da sinalizagao viaria
e a seguranga do transito, com énus para quem o tenha colocado.

Art. 85

Os locais destinados pelo 6rgéo ou entidade de transito com circunscri¢cdo sobre a via a
travessia de pedestres deverao ser sinalizados com faixas pintadas ou demarcadas no
leito da via.

Art. 90, § 1°

O 6rgéao ou entidade de transito com circunscri¢cao sobre a via é responsavel pela
implantacao da sinalizagao, respondendo pela sua falta, insuficiéncia ou incorreta
colocacgao.

Art. 95

§1°

Nenhuma obra ou evento que possa perturbar ou interromper a livre circulagdo de veiculos
e pedestres, ou colocar em risco sua seguranga, sera iniciada sem permissao prévia do
6rgao ou entidade de transito com circunscrigdo sobre a via.

A obrigacéao de sinalizar é do responsavel pela execugdo ou manutencéo da obra ou do
evento.

Lei Federal n° 10.098 (Brasil, 2000) e suas alteragoes

Art. 3°

§ unico

O planejamento e a urbanizagao das vias publicas, dos parques e dos demais espacgos de
uso publico deverédo ser concebidos e executados de forma a torna-los acessiveis para
todas as pessoas, inclusive para aquelas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

O passeio publico, elemento obrigatério de urbanizacéo e parte da via publica,
normalmente segregado e em nivel diferente, destina-se somente a circulagéo de
pedestres e, quando possivel, a implantagao de mobiliario urbano e de vegetagao.

Art. 4°

As vias publicas, os parques e os demais espacos de uso publico existentes, assim como
as respectivas instalagdes de servigos e mobiliarios urbanos deverao ser adaptados,
obedecendo-se ordem de prioridade que vise a maior eficiéncia das modificagdes, no
sentido de promover mais ampla acessibilidade as pessoas portadoras de deficiéncia ou
com mobilidade reduzida.

Lei Federal n°® 12.257 (Brasil, 2001) e suas alteragoes

Art. 3°

inc. Il

Compete a Unido, entre outras atribuigdes de interesse da politica urbana:

- promover, por iniciativa propria e em conjunto com os Estados, o Distrito Federal e os
Municipios, programas de [...] melhoria das condic¢des [...] das calgadas, dos passeios
publicos, do mobiliario urbano [...];

Art. 41

§3°

O plano diretor é obrigatério para cidades: [...]

As cidades de que trata o caput deste artigo devem elaborar plano de rotas acessiveis,
compativel com o plano diretor no qual esta inserido, que disponha sobre os passeios
publicos a serem implantados ou reformados pelo poder publico, com vistas a garantir
acessibilidade da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida a todas as rotas e
vias existentes, [...]
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Decreto Federal n°® 5.296 (Brasil, 2004)

Art. 11

§s

A construgao, reforma ou ampliagao de edificagdes de uso publico ou coletivo, ou a
mudanca de destinagao para estes tipos de edificagao, deverao ser executadas de modo
que sejam ou se tornem acessiveis a pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade
reduzida.

1° - As entidades de fiscalizagdo profissional das atividades de Engenharia, Arquitetura e
correlatas, ao anotarem a responsabilidade técnica dos projetos, exigirao a
responsabilidade profissional declarada do atendimento as regras de acessibilidade
previstas nas normas técnicas de acessibilidade da ABNT, na legislagdo especifica e neste
Decreto.

2° - Para a aprovagéao ou licenciamento ou emissao de certificado de conclusdo de projeto
arquiteténico ou urbanistico devera ser atestado o atendimento as regras de acessibilidade
previstas nas normas técnicas de acessibilidade da ABNT, na legislagdo especifica e neste
Decreto.

Art. 12

Em qualquer intervengao nas vias e logradouros publicos, o Poder Publico e as empresas
concessionarias responsaveis pela execugao das obras e dos servigos garantirdo o livre
transito e a circulagdo de forma segura das pessoas em geral, especialmente das pessoas
portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida, durante e apds a sua execugao, de
acordo com o previsto em normas técnicas de acessibilidade da ABNT, na legislacéo
especifica e neste Decreto.

Art. 15

§1°

incisos

No planejamento e na urbanizagéo das vias, pragas, dos logradouros, parques e demais
espacos de uso publico, deveréo ser cumpridas as exigéncias dispostas nas normas
técnicas de acessibilidade da ABNT.

Incluem-se na condigao estabelecida no caput:

| - a construgao de calgadas para circulagao de pedestres ou a adaptagao de situagdes
consolidadas;

Il - o rebaixamento de calgadas com rampa acessivel ou elevacao da via para travessia de
pedestre em nivel; e

Il - a instalagdo de piso tatil direcional e de alerta.

Resolugdo normativa Aneel n® 1.000 (Brasil, 2021)

Art. 450

incisos

O disposto neste Capitulo aplica-se ao fornecimento de energia elétrica para o servigo
publico de iluminagéo publica, de responsabilidade do poder publico municipal, e:

| - a quem tenha recebido a delegagao para prestar o servigo publico de iluminagao
publica;

Il - a iluminagdo de vias internas de condominios.

Art. 451

A elaboragéao de projeto, a implantagédo, expansao, operagado e manutencao das
instalagdes de iluminagao publica sao de responsabilidade do poder publico municipal.

Lei municipal n° 1.347 (Joao Pessoa, 1971) e suas alteragoes

Art. 5°

Todos os elementos dos projetos e calculos apresentados a Prefeitura serdo assinados
pelos profissionais seus autores, pelo construtor responsavel pela execugéo das obras,
pelo proprietario destas e deverado obedecer as normas deste Cédigo.

Art. 65

§1°

Qualquer construgao, reforma, reconstrugdo, demoli¢ado, instalagéo publica ou particular,
s6 podera ter inicio depois de expedida pela Prefeitura a licenca e o respectivo alvara, e
desde que sejam observadas as disposi¢des do presente Codigo

O requerimento de licenga, dirigido ao Prefeito, sera acompanhado dos projetos, se estes
forem necessarios, nos termos dos artigos subsequentes.

Art. 66

inc. Il

O requerimento de que trata o paragrafo 19 do artigo anterior devera satisfazer as
seguintes condigodes:

ser requerido pelo proprietario ou por quem legalmente o represente;

Art. 101

§1°

Todas as obras deverao ser executadas de acordo o projeto aprovado nos seus elementos
geomeétricos essenciais, a saber: [...]

Depende de licenga prévia de Prefeitura qualquer modificagdo nos elementos geométricos
essenciais e nas linhas e detalhes das fachadas, constantes do projeto aprovado.




Art. 102
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A licenga a que se referem os paragrafos 1° e 2° do artigo anterior s6 podera ser obtida por
meio de requerimento assinado pelo dono da obra ou seu representante legal,
acompanhado do projeto de modificagao pretendida [...]

Art. 107

inc. Il

Nao sera considerada concluida a obra enquanto:

Nao estiver adequadamente pavimentado todo o passeio adjacente ao terreno edificado,
quando ja houver meios-fios assentados;

Art. 130
inc. VII

Toda edificagdo devera observar as seguintes condi¢cdes:
ser dotada de calgada no logradouro publico na forma prevista por este Cédigo.

Art. 377

Serd obrigatéria a execucéo de passeios em toda frente de terreno localizado em
logradouros publicos providos de meios fios

Art. 381

A conservagao dos passeios caberd, sob as san¢des deste Cddigo, ao proprietario do
terreno a que sirva.

Art. 382

A inexecugao de passeios ou o perecimento dos existentes importara na realizagao das
obras necessarias diretamente pela prefeitura, que cobrara as despesas com acréscimo de
taxa de administracao fixada em 30% do valor total.

Lei municipal n° 2.102 (Joado Pessoa, 1975) e suas alteragdes

Art. 237*

Os proprietarios de terrenos edificados ou nao séo obrigados a construir, reconstruir ou
reformar os passeios com materiais e técnicas construtivas que atendam as seguintes
especificagoes: [...]

*alterado pela Lei Complementar 129/2020

Art. 240

Nos logradouros ndo dotados de meio-fio podera ser exigida a construgdo de passeios
provisorios, de custo pouco dispendioso, com largura reduzida de 1,00m.

Os passeios provisorios deverao ser substituidos por passeios definitivos as expensas dos
proprietarios, apds a colocagdo de meio fio nos logradouros.

Art. 246

§s

Os passeios deverao ser mantidos permanentemente em bom estado de conservagao.

1° - A conservagédo dos passeios, tanto na parte pavimentada como na ajardinada, na
testada de cada imdvel, cabera ao proprietario ou inquilino.

2° - Sem se eximir de sua responsabilidade perante a Prefeitura, o proprietario do imével
podera transferir ao inquilino do mesmo as obriga¢des de cuidar do passeio.

3° - As prescri¢des deste artigo seréo objeto de fiscalizagdo da Prefeitura, devendo ser
feito intimacao aos responsaveis quando for o caso.

Art. 254

§3°

Sempre que o nivel de qualquer terreno edificado ou nédo, for superior ao nivel do
logradouro em que o mesmo se situa, a Prefeitura exigira do proprietario a construgao de
muros de sustentagao ou de revestimento de terras.

A Prefeitura exigira do proprietario do terreno edificado ou n&o, a construgéo de sarjetas ou

drenos, para desvios de aguas pluviais ou de infiltragdo que causem prejuizos ou danos
aos logradouros publicos e a proprietarios vizinhos.

Art. 261

§s

A arborizagao dos logradouros deve ser paisagisticamente adequada e bem tratada, com
as especies vegetais mais convenientes aos casos.

1° - Nos logradouros publicos abertos ou conservados pela Prefeitura, a arborizagao sera
projetada e executada pelo 6rgao competente da administragdo municipal, respeitada a
sua harmonia com os demais elementos e componentes do planejamento fisico e
observadas as prescrigoes desta lei.

2° - Nos logradouros abertos por particulares, os responsaveis devem promover e custear
a respectiva arborizagao conforme o plano de arruamento e loteamento do terreno
devidamente aprovado pelo prefeito, e os requisitos do paragrafo anterior.

Lei municipal n° 6.017 (Joao Pessoa, 1989)

Art. 1°

Os responsaveis por imoéveis limitrofes a vias e logradouros publicos, edificados ou nao,
sao obrigados a manté-los limpos, capinados ou drenados, respondendo em qualquer
situagao pela sua utilizagdo como deposito de lixo, detritos ou residuos de qualquer
espécie ou natureza.

Art. 10

Os responsaveis por imoéveis, edificados ou nao, limitrofes a vias ou logradouros publicos
dotados de guias de sarjetas, sao obrigados a construir os respectivos passeios na
extensao correspondente de sua testada ou a manté-los sempre em perfeito estado de
conservagao.
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Caracterizam-se como situagdo de mal estado de preservagao e passivel de sang¢io na
forma de multa, dentro outras, a existéncia de buracos, de ondulagdes de desniveis ndo
§1° exigidas pela natureza do logradouro, de obstaculos que impeg¢am o transito livre e seguro
dos pedestres e a execugao de reparos em desacordo com o aspecto estético ou
harménico do passeio existente.

As concessionarias de servigos publicos ou de utilidade publica ou as entidades a elas
Art. 13 equiparadas sao obrigadas a reparar os passeios danificados na execug¢ao de obras ou
servigos publicos.

Art. 16 Consideram-se responsaveis pelas obras e servigos previstos nos capitulos anteriores:

| - O proprietario ou representante legal, o titular do dominio Gtil ou possuidor do imével a
qualquer titulo, o profissional ou firma responsavel pela execugéo do servigo.

Il - As concessionarias de servigos publicos ou de utilidade publica e as entidades a elas
equiparadas, se as obras e servigos exigidos resultarem danos por elas causados.

[l A Unido, o Estado, o Municipio e as entidades de sua administragéo direta, inclusive
autarquias, em proprios de seu dominio, guarda ou administragao.

1° - Os danos causados pelo Municipio, em realizagao de melhoramentos publicos serao
por ele reparados independentemente de reclamacao.

2° - Os Governos Federal e Estadual, em relagao aos préprios, poderao celebrar convénios
com a Prefeitura Municipal para execugao de obras e servigos de interesse reciproco.

incisos

§s

A Prefeitura podera, a seu critério, executar as obras e servigos nao realizados nos prazos
estipulados, cobrando dos responsaveis omissos o custo apropriado, acrescido da taxa de
administragdo de 100%, sem prejuizo da multa cabivel, juros eventuais acrescidos legais
as demais despesas advindas de sua exibilidade e cobranca

Art. 26

Fica o Poder Executivo Municipal autorizado a conceder Incentivos Fiscais relativos ao
Art. 28 IPTU pela construgao de muros e passeios, executados no prazo de 120 dias a partir da
data da publicacao desta lei, em imoveis edificados ou nao.

Lei municipal n° 7.170 (Joao Pessoa, 1992)

As calgadas e passeios publicos serao construidos de modo a evitar obstaculos ao livre
Art. 29 transito dos pedestres, bem como é vedada a colocagao nos mesmos de placas, barrotes,
cavaletes e similares, excetuando-se os postes de iluminagao publica e da rede telefonica.

§ A Secretaria de Servigos Urbanos fara a retirada de todos os obstaculos e, no caso de
reincidéncia, sera aplicada ao proprietario do imével uma multa [...]

Lei municipal n° 7 (Jodao Pessoa, 1995) e suas alteragées

A limpeza e o asseio dos passeios fronteiricos aos iméveis é da responsabilidade de seus
proprietarios ou locatarios.
Na varredura dos passeios, deverao ser tomadas precaugdes para impedir o levantamento

8 de poeira, sendo obrigatério o acondicionamento adequado da contribuigdo dos detritos
resultantes.

Art. 9

A ocupacgao de passeios publicos, pragas, jardins, parques, areas de lazer e demais
logradouros publicos, com mesas e cadeiras somente sera permitida aos bares,
lanchonetes, sorveterias, cervejarias e similares, mediante, autorizagao prévia do érgao
competente da Prefeitura.

1° - Para autorizagédo da concessao sera obrigatério o atendimento das seguintes
exigéncias: [...]

4° - A area ocupada por mesas e cadeiras devera permanecer rigorosamente limpa e
asseada pelo responsavel.

Art. 106

§s

5° - Fora do horario de funcionamento, o responsavel pelo estabelecimento fica obrigado a
retirar o mobiliario, mesas e cadeiras das areas publicas livres ou descobertas.

As edificagdes deverao ser conservadas pelos respectivos proprietarios ou responsaveis,

Art. 128 em especial quanto a estabilidade da construcdo e a higiene.

Nas habitagdes de uso coletivos, as areas livres, destinadas a utilizagdo em comum,
deverao ser mantidas conservadas e limpas.

A manutencéo e conservagao de todas as benfeitorias, servigos ou instalagdes de

8 utilizagdo em comum, nas habitacdes de uso coletivo, serdo de responsabilidade dos
condominios.

Art. 129




Art. 130
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Nao sera permitida a permanéncia de edificagdes em estado de abandono, que ameagam
ruir ou estejam em ruinas.

O proprietario ou possuidor do imovel edificado que se encontrar numa das situagées
previstas neste artigo, sera obrigado a demoli-la ou adequa-la as exigéncias da Lei do
Plano Diretor e Cédigos de Obras e Edificagdes e Urbanismo, tratativas do projeto de
revitalizagao do Centro Histérico e das normas do IPHAEP, no prazo estabelecido, sob
pena de ser demolida pela Prefeitura, cobrando-se do interessado os gastos feitos, além
da aplicacao das penalidades cabiveis.

Art. 137

A instalagdo de expositores no recuo frontal das lojas depende de autorizagao prévia do
6rgao competente da PMJP e quando se localizarem no passeio publico somente sera
permitida quando atender simultaneamente: [...]

Art. 195

Os fechos divisorios e as calgcadas devem ser mantidos permanentemente conservados e
limpos, ficando o proprietario obrigado a repara-los quando necessario.

Art. 203

Art. 203-A, B
eC
Lei
Complement.
77/2012

Art. 203-C,
§ Unico
LC 77/2012

A Prefeitura Municipal colaborara com a Unido e o Estado no sentido de evitar a
devastagao de florestas e bosques, e de estimular o plantio de arvores, de acordo com o
que estabelece a legislagéo pertinente.

- Fica obrigatério, por parte dos proprietarios, o plantio de arvores na area dos seus
respectivos imodveis residenciais e comerciais.

- Todo imével com extensao superior a 10 metros de calgada esta obrigado a ter uma
arvore, observando-se a largura compativel com a acessibilidade urbana.

- Visando atender a colaboragdo da Prefeitura Municipal preconizada no art. 203 desta Lei,
poderao ser realizadas campanhas de doacdo de mudas de arvores e deverao ser
distribuidos os respectivos projetos técnicos de plantio.

Os imoveis residenciais ou comerciais que nao tiverem como cumprir a determinagao
devem apresentar, no prazo de 180 dias, a partir da publicagao desta Lei, justificativa
técnica de inviabilidade do plantio a Secretaria Municipal do Meio Ambiente - SEMAM, que
a analisara e indicara as medidas cabiveis.

Lei municipal n° 11.101 (Joado Pessoa, 2007)

Art. 7°

O municipio, nos projetos de reestruturagao urbana, reforma de calgadas, pragas, passeios
publicos e locais de travessia de pedestres ouvira o Conselho Municipal de Pedestres para
incorporacao das modificagdes que atendam as necessidades das pessoas portadoras de
deficiéncias.

Art. 10

A Prefeitura determinara aos responsaveis pela instalagdo de canteiros ou jardineiras de
mobiliario particular como gradis de portarias de edificios, de garagens, prismas de
concreto "fradinho", entre outros que estejam em desacordo com os objetivos desta Lei,
para que se adaptem ou retirem os referidos equipamentos [...]

Art. 11

A construgéo e a reconstru¢ao de calgadas dos logradouros que possuam meio-fio em
toda a extensédo das testadas dos terrenos, edificados ou nao, sao obrigatérias e
competem aos proprietarios dos mesmos, atendendo aos seguintes requisitos: [...]

Art. 14

incisos

Compete ao Conselho Municipal dos Direitos do Pedestre:

| - cumprir e fazer cumprir o Estatuto do Pedestre;

Il - responder a consultas relativas a aplicagao da legislagéo e dos procedimentos
normativos;

Il - estimular, planejar e orientar a execugdo de campanhas educativas relacionadas aos
direitos e deveres dos pedestres; [...]

Art. 19

Os postos de venda de combustivel [...] deverdo demarcar os locais de passagem dos
pedestres com destaque para sinalizagao e diferenciagdo do piso nos termos de normas
municipais que regulamenta artigo 86 do Cédigo de Transito Brasileiro, que dispde sobre a
identificacao das entradas e saidas de postos de combustiveis, oficinas, estacionamentos
e, ou garagens de uso coletivo.
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Lei municipal n° 11.816 (Joao Pessoa, 2009)

Art. 1°

Ficam as empresas publicas e privadas, que prestam servigos de guarda de veiculos de
forma gratuita ou remunerada, nos estacionamentos publicos e privados, na forma
especificada no paragrafo Unico, responsaveis por prover seguranga aos pedestres que
transitam defronte a entrada e saida de veiculos do estacionamento, através da instalagao
de sinalizadores luminosos e sonoros de alerta, placas sinalizadoras e orientagédo do fluxo
de veiculos pelos guardas das guaritas aos motoristas, alertando-os que a preferéncia de
circulagao é dos pedestres e ciclistas.

Art. 2°

Os estabelecimentos que prestam servigos descrito no artigo 1°, bem como os
estabelecimentos comerciais ou residenciais tais como grandes Lojas de Departamentos,
Bancos, Shoppings Centers, Hospitais, Estadios de Competi¢cdes Esportivas, Condominios
Residenciais e Supermercados, ficam obrigados a instalar os equipamentos para
segurancga dos pedestres, para os fins determinados na presente Lei.

Art. 3°

Os equipamentos sinalizadores, placas de sinalizagéo e pinturas de faixas serdo custeados
pelos responsaveis pela operagao do estabelecimento e também terao responsabilidade
pela manutengédo adequada para o perfeito funcionamento permanente, de forma a zelar
pela integridade fisica dos transeuntes, obedecidas as normas de trafego que
regulamentam a mobilidade urbana pertinente.

Art. 5°

A desobediéncia ou a inobservancia de qualquer dispositivo desta Lei sujeitara o
infrator as seguintes penalidades: [...]

Lei municipal n° 14.515 (Joado Pessoa, 2022)

Art. 1°,
§ Unico

O Plano de Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa tem por finalidade orientar as agdes do
Municipio de Jodo Pessoa no que se refere aos modos, aos servigos e a infraestrutura
viaria de transporte, que garantem os deslocamentos de pessoas e cargas em seu
territério, atendendo as necessidades atuais e futuras de mobilidade da populagdo em
geral.

Art. 8°

inc. VI

alineas

O Plano de Mobilidade Urbana de Jodo Pessoa contemplara:

programas, projetos e infraestruturas destinados aos modos de transporte nao
motorizados, que deverdo contemplar a sua integragdo aos demais modos de transporte e
adequacao a politica municipal de promog¢ao da saude da populagao e conter:

a - a identificagdo das vias prioritarias para circulagdo de pedestres no acesso ao
transporte coletivo, com vistas a sua melhoria por meio da ampliagdo e manutengao dos
passeios;

c - agdes de estimulo a circulagao a pé, contemplando a melhoria de travessias e de
calgadas, [...]

Art. 14

incisos

As diretrizes estabelecidas no art. 13 desta Lei serao implementadas por meio das
seguintes agdes:

| - garantir qualidade de calgadas compativel com as normativas municipais e federais
existentes, ndo s6 em termos projetuais, mas na efetiva fiscalizagdo da implantagéo e
manutencao;

Il - promover a capacitagao dos técnicos da fiscalizagao de obras e posturas para adotar
procedimentos favoraveis a correta implantagédo e ocupacéao das calgadas;

V - intensificagcao da fiscalizagdo de existéncia de calgadas, obstrugao de calgadas por
veiculos [...];

VII - fortalecimento da participagao popular no desenvolvimento de projetos voltados a
pedestres;

IX - nos bairros identificados como rede referencial da mobilidade a pé, desenvolver
processos de estudos mais aprofundados, em termos de pesquisas e coleta de dados, ou
em termos de projetos de intervengdes especificas;

X - estabelecer patamares de existéncia de calgadas, evidenciando rotas acessiveis aos
polos geradores de viagens [...];

XI - publicagao de cartilhas para os cidadaos sobre procedimentos para construgéo e
reforma correta de calcadas;

XIIl - coordenar, com a equipe redatora do Plano Diretor do municipio, a inser¢do do Plano
de Rotas Acessiveis, no que concerne a construgao e reforma de passeios publicos para
"garantir acessibilidade da pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida a todas as
rotas e vias existentes", [...];

XIX - criar incentivos fiscais para os que cooperarem com a recuperagao, acessibilidade e
requalificagdo do passeio publico, conforme padronizagao técnica oficial.
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Lei municipal n° 164 (Jodo Pessoa, 2024)

As diretrizes norteadoras da politica de acessibilidade e mobilidade urbana para a gestéao

Art. 36 ~ g )
do espago urbano sao as seguintes:

Il. a padronizagao das calgadas de Jodo Pessoa de modo a garantir as normas em

vigor acerca da acessibilidade e da seguranga para o pedestre, incluindo as pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida e buscando estabelecer rotas acessiveis [...]

lll. a requalificagdo das calgadas de Jodo Pessoa, considerando as questdes de
acessibilidade e seguranca do pedestre;

incisos IV. a adequagéao das calgadas com largura inadequada as condi¢cdes de acessibilidade a
partir de critérios e procedimentos objetivos, avangando a calgada sobre as faixas de
rolamento ou por meio de estimulos ou sang¢des aos proprietarios para cessao dos recuos
dos lotes para uso publico;

V. a ampliagao das calgadas por meio da reducao das faixas de rolamento ou por estimulo
a gentileza urbana com cessao de area do lote privado;

A infraestrutura basica dos parcelamentos é constituida pelos equipamentos urbanos de
Art. 66, § 3° | escoamento das aguas pluviais, iluminagao publica, [...] paisagismo e pavimentagao das
vias de circulacio e das calgadas.

O parcelamento, nas suas diversas modalidades, atende ao Plano Diretor e cumpre com a
Art. 67 fqr)géo social d_a propriedgde quando _dt’as'tina, sem énus para o municipig, [".'] o] Sistema
Viario, que serao transferidas ao Municipio de Jodo Pessoa, conforme diretrizes fixadas
em lei especifica e neste Plano Diretor.

1° Todo projeto de parcelamento deve atender as diretrizes de arruamento, destinando
sem 6nus ao municipio as areas que séo definidas como vias projetadas.

§s 2° A ocupagéo dos terrenos atingidos por diretrizes de arruamento s6 sera permitida
mediante aprovacgao e implantagcédo dessas diretrizes, nos termos da legislagao de
parcelamento do solo.

Nos processos de parcelamento cabera ao empreendedor ou proprietario implantar
infraestrutura basica estabelecida no §3° do Art. 66, e quando a mesma for inexistente,
reservar areas para os equipamentos urbanos e comunitarios, e o sistema viario, que

Art. 68 compreende a abertura e a terraplenagem, para as estruturas de conteng¢ao, drenagem,
infraestrutura basica, iluminacao e pavimentacao das pistas de circulagdo de veiculos e
calgadas, e para outras obras necessarias definidas no processo de aprovagao, conforme
legislacao especifica.

A Fruicao Publica corresponde a area de propriedade particular localizada nos pavimentos
de acesso direto ao logradouro publico, com conexado no mesmo nivel do logradouro e
Art. 119 demais espacos publicos, destinada a ampliacdo da area de circulagdo de pessoas, nao
sendo de uso exclusivo dos usuarios e moradores, desde que tenha anuéncia do
proprietario do imével.

Art. 123 Os proprietarios que optarem pela aplicagao do instrumento da fruigcdo publica receberao
' como beneficios adicionais: [...]

Lei municipal n° 166 (Jodao Pessoa, 2024)

Esta Lei Complementar dispde sobre [...] uso e ocupagao do solo, com o objetivo de
orientar e ordenar o crescimento e o desenvolvimento sustentavel da cidade de Jo&o
Pessoa [...], tendo como finalidade:

| - regular o uso e a ocupacgao do solo [...];

Art. 1° [l - favorecer a estética urbana, assegurar a iluminagao e a ventilagdo das edificagdes,
bem como a garantia do meio ambiente ecologicamente equilibrado;

IV - atribuir direitos e responsabilidades ao Municipio, aos proprietarios de imével ou
aqueles que estejam na sua posse, assim como aos profissionais atuantes no processo de
uso e ocupacgao do solo da cidade.

Para os efeitos desta lei, considera-se infrator o proprietario, o possuidor ou seu sucessor
Art. 116 a qualquer titulo e a pessoa fisica ou juridica responsavel pelo uso irregular, de acordo
com as definicbes desta lei e o tipo de infragao cometida.




APENDICE C - Formulario para levantamento de campo

dados gerais

enderego

Testada (1)

(Testada 2)

(Testada 3)

(> Testadas)

Largura (L) min. da calgada construida (sem o meio-fio)

CATEGORIA

INDICADOR

DADOS A COLETAR

RESPOSTA

Nota
indicador

Nota
categoria

Nota
iCLot

Calgada

Pavimentacgao

trecho totalmente pavimentado?

piso estavel?

piso firme?

piso escorregadio quando seco?

(Sim/
Nao)

maior inclinagao transversal

%

n.° de buracos® no piso
‘com + de 15cm de comprimento em uma de suas dimensdes

n.° de desniveis > 1,5cm no piso

n.° de buracos e/ou desniveis por 20m de extensao do piso

Largura (L) e
altura (A)
livres

ha rampa, degrau(s), instalagdo, mobiliario ou diviséria fisica
particular do imével ocupando a Faixa livre (FL) construida?

(S/N)

Altura (A) min. da FL construida

L min. da FL construida

ha vitrine ou comércio no trecho com L min. da FL construida?

ha entrada da edificagdo no alinhamento no trecho ¢/ L min. da
FL construida?

ha mobiliario urbano no trecho com L min. da FL construida?

(S/N)

n.° de pedestres em 15 min. entre 8 e 10h

(n.° de pedestres em 15 min. entre 12 e 14h)

(n.° de pedestres em 15 min. entre 20 e 22h)

fluxo de pedestres em horarios de pico

p/min.

L min. da FL, referenciada pela NBR 9050 vigente
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Fachada
fisicamente
permeavel

o lote tem testada(s) > 20m?

(S/N)

n.° de acessos ndo habitacionais ao lote

Fachada
visualmente
ativa

ha elemento(s) visualmente ativo(s)?

(S/N)

extensao horizontal do elemento visualmente ativo (1)

(extensao horizontal do elemento visualmente ativo 2)

(extensao horizontal do elemento visualmente ativo 3)

percentual da extensdo horizontal total do(s) elemento(s)
visualmente ativo(s)

%

Uso publico
diurno e
noturno

o lote tem testada(s) > 100m?

(S/N)

n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso
publico nos periodos diurno (e noturno)

n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso
publico no periodo noturno

Usos

ha uso residencial?

ha uso de comércio e/ou servigo?

ha uso institucional?

ha uso industrial e/ou logistico?

(S/N)

Atengédo motora

no(s) segmento(s) da calgada e em sua testada(s) adjacente(s)
a FL, ha estrutura ou vegetagado com caracteristica que possa
causar ferimento (como espinhos)

(S/N)

desnivel mais alto entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s)
superior(es) do(s) meio(s)-fio(s)

desnivel mais baixo entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s)
superior(es) do(s) meio(s)-fio(s)

*L min. da FL - referenciada pela NBR 9050 vigente

L da faixa de servigo adjacente a sarjeta ou pista

n.° de acessos de veiculos motorizados ao lote

L total de rebaixamento(s) ou vao(s) para acesso(s) de veiculos
motorizados ao lote

ha rebaixamento ou nivelamento de calgada?

(S/N)
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Acessos as
travessias*

o(s) rebaixamento(s) de calgada cumpre(m) as disposi¢des
correlatas da NBR 9050 (ABNT, 2020?)?

2gspecialmente os itens 6.3.2 e 6.12.7.3, que tratam de: direcao,
afastamento do imével, dimensdes horizontais, inclinagoes,
nivelamento com a sarjeta/pista, caracteristicas do piso

ha piso tatil de alerta?

ha piso tatil direcional?

os pisos tateis de alerta e direcional cumprem as disposigoes
correlatas da NBR 16537 (ABNT, 20243)?

3especialmente os itens 5.6.2, 6.6, 7.7, 7.8.2.d, 7.8.3 € 7.8.5,
que tratam de: contraste de luminancia, afastamentos (entre

pisos tateis e outros elementos) e localizagdes

Sombra e
abrigo

ha elemento(s) adequado(s) que promove(m) sombra a
calgada?

(S/N)

extensao horizontal do elemento de sombra (1)

(extensao horizontal do elemento de sombra 2)

(> extensdes horizontais dos elementos de sombra 2)

percentual do segmento de calgada coberto por elemento(s) de
sombra(s)

%

Ex. de elementos de sombra/abrigo: arvore, toldo, marquise,
abrigo de transporte publico, (parte de) edificio que sombreia a
calgada durante a maior parte do dia

Coleta de
residuos solidos
e limpeza

h& abrigo/recipiente adequado a coleta de residuos na testada
do lote ou na faixa de acesso ou de servi¢o da sua calgada?

h4 lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes,
vidro, materiais perfurocortantes) ou animal na calgada?

ha bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no trecho;
presenca de galhadas ou pneus na calgada?

(S/N)

n.° de detritos visiveis na calgada

n.° de detritos visiveis na calgada por metro de extensao
horizontal da(s) testada(s)
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ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
sutil(s)/pequena(s) na testada e/ou fachada térrea e passeio?
4patologias como mancha, eflorescéncia, bolor, bolhas,
desplacamento e rachadura (S/N)

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
grande(s)/abundante(s) na testada e/ou fachada térrea e no
passeio?

Atratividade

visual extensao horizontal da vegetagao podada apropriadamente® na

faixa de servigo ou de acesso da calgada do lote
5ndo invadindo a faixa livre

extensao horizontal da vegetagdo podada apropriadamente® no
recuo frontal com testada visualmente permeavel do lote

percentual da extensao horizontal total da vegetagéo na faixa
de servico ou de acesso da calgada, e/ou no recuo frontal com %
testada visualmente permeavel do lote

*Acessos as travessias: indicador aplicavel somente para calgadas de lotes
adjacentes a(s) travessia(s) de pedestres, predominantemente localizados em Preencher acima com n° e cor

esquinas
suficient




APENDICE D - Dados e pontuacées das avaliagcdes das ipps

172

FORMULARIO - LEVANTAMENTO DE CAMPO 27 e 28/11/2024
endereco R. Bancario Josias Lopes Braga, 513 (lote 1)
Testada (1) 15 (esquina)
dados gerais (Testada 2) 30
(> Testadas) 45 m
Largura (L) min. da calgada construida (sem o meio-fio) 2,8
CATEGORIA| INDICADOR DADO A COLETAR | RESPOSTA _Nota | Nota | Nota
indicador | categoria| iCLot
trecho totalmente pavimentado? S
piso estavel? S (Sim/
piso firme? S Né&o)
piso escorregadio quando seco? S
pavimentacao maior inclinagao transversal 3,5 %
_ n.° de buraco.s1 no p_iso 12
‘com + de 15cm de comprimento em uma de suas dimensdes
n.° de desniveis > 1,5cm no piso 6
n.° de buracos e/ou desniveis por 20m de extensao do piso 8
ha rampa, degray(s), instalacao, mqbilié_rio ou diviséria fi’sica N (S/N)
particular do imével ocupando a Faixa livre (FL) construida?
calgada Altura (A) min. da FL construida 2,1 m
L min. da FL construida 0,9
ha vitrine ou comércio no trecho com L min. da FL construida? N
largura (L) e ha entrada da edificagdo no alinhamento no trecho c/ L miq. da N (S/N)
altura (A) FL construida?
livres ha mobiliario urbano no trecho com L min. da FL construida? N
n.° de pedestres em 15 min. entre 8 e 10h 17
(n.° de pedestres em 15 min. entre 12 e 14h) 14
(n.° de pedestres em 15 min. entre 20 e 22h) --
fluxo de pedestres em horarios de pico| 1,033333 | p/min.
L min. da FL, referenciada pela NBR 9050 vigente 1,2 m




fachada o lote tem testada(s) > 20m? S (S/N)
fisicamente
permeavel n.° de acessos ndo habitacionais ao lote 0
ha elemento(s) visualmente ativo(s)? N (S/N)
extensao horizontal do elemento visualmente ativo (1) --
vi;i(;?rigﬂte (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 2) -- m
ativa (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 3) --

_ percentual da extensdo horizontal total do(s) elemento(s) 0 %
atragao e visualmente ativo(s) ?
seguranca

publica o lote tem testada(s) > 100m? N (S/N)
uso publico n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 0
diurnoz noturno publico nos periodos diurno (e noturno)
n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 0
publico no periodo noturno
ha uso residencial? S
USoS ha uso de comércio e/ou servigo? N (S/N)
ha uso institucional? N
ha uso industrial e/ou logistico? N
no(s) segmento(s) da calgada e em sua testada(s) adjacente(s)
a FL, ha estrutura ou vegetagédo com caracteristica que possa S (S/N)
causar ferimento (como espinhos)
desnivel mais alto entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s)
. . . 0,17
superior(es) do(s) meio(s)-fio(s)
~ desnivel mais baixo entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s)
SIS ol superior(es) do(s) meio(s)-fio(s) 0,12 m
*L min. da FL - referenciada pela NBR 9050 vigente 1,2
L da faixa de servigo adjacente a sarjeta ou pista 0,7
n.° de acessos de veiculos motorizados ao lote 1
L total de rebaixamento(s) ou vao(s) para acesso(s) de 25 m
veiculos motorizados ao lote '
hé rebaixamento ou nivelamento de cal¢cada? N (S/N)

173



o(s) rebaixamento(s) de calgada cumpre(m) as disposi¢des
correlatas da NBR 9050 (ABNT, 2020%)?

2especialmente os itens 6.3.2 € 6.12.7.3, que tratam de:
direcdo, afastamento do imével, dimensdes horizontais,
inclinagdes, nivelamento com a sarjeta/pista, caracteristicas do
piso

acessos as ha piso tatil de alerta? N
travessias® ha piso tatil direcional? N
os pisos tateis de alerta e direcional cumprem as disposicdes
correlatas da NBR 16537 (ABNT, 20243)?
3especialmente os itens 5.6.2, 6.6, 7.7, 7.8.2.d, 7.8.3e 7.8.5, --
que tratam de: contraste de luminéncia, afastamentos (entre
pisos tateis e outros elementos) e localizagdes
ha elemento(s) adequado(s) que promove(m) sombra a s (S/N)
calgada?
extensdo horizontal do elemento de sombra (1) 2,5
(extensao horizontal do elemento de sombra 2) 2,5 m
sombra e abrigo (> extensdes horizontais dos elementos de sombra 2) 5
percentual do segmento de calgada coberto por elemento(s) de 1111111 | %
sombra(s) ’ 0
Ex. de elementos de sombra/abrigo: arvore, toldo, marquise,
abrigo de transporte pub., (parte de) edificio que sombreia a
calgada durante a maior parte do dia
ha abrigo/recipiente adequado a coleta de residuos na testada N
do lote ou na faixa de acesso ou de servi¢o da sua calgada?
ha lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes, s (S/N)
coleta de vidro, materiais perfurocortantes) ou animal na calgada?
residuos solidos ha bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no S
e limpeza trecho; presenca de galhadas ou pneus na calgada?
n.° de detritos visiveis na calgada 8
n.° de detritos visiveis na calgada por metro de extensao 0.533333

horizontal da(s) testada(s)
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atratividade
visual

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
sutil(s)/pequena(s) na testada e/ou fachada térrea e passeio?
4patologias como mancha, eflorescéncia, bolor, bolhas,
desplacamento e rachadura

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
grande(s)/abundante(s) na testada e/ou fachada térrea e no
passeio?

(S/N)

extensao horizontal da vegetagao podada apropriadamente® na
faixa de servigo ou de acesso da calgada do lote
5ndo invadindo a faixa livre

extensao horizontal da vegetagdo podada apropriadamente® no
recuo frontal com testada visualmente permeavel do lote

percentual da extens&o horizontal total da vegetagéo na faixa
de servigo ou de acesso da calgada, e/ou no recuo frontal com
testada visualmente permeavel do lote

11,11111

%
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FORMULARIO - LEVANTAMENTO DE CAMPO 27 e 28/11/2024
endereco R. Rosa Lima dos Santos, 951 (lote 2)
Testada (1) 16 (esquina)
dados gerais (Testada 2) 33
(> Testadas) 49 m
Largura (L) min. da calgada construida (sem o meio-fio) 2,7
CATEGORIA| INDICADOR DADO A COLETAR | RESPOSTA _Nota | Nota | Nota
indicador | categoria| iCLot
trecho totalmente pavimentado? S
piso estavel? S (Sim /
piso firme? S Né&o)
piso escorregadio quando seco? N
pavimentacao maior inclina¢ao transversal 2217 %
n.° de buracos® no piso 1
‘com + de 15cm de comprimento em uma de suas dimensdes
n.° de desniveis > 1,5cm no piso 7
n.° de buracos e/ou desniveis por 20m de extensao do piso | 3,265306
ha rampa, degra’u(s), instalacao, mqbiliério ou divisdria fl"sica N (S/N)
particular do imével ocupando a Faixa livre (FL) construida?
calgada Altura (A) min. da FL construida -- m
L min. da FL construida 0,6
ha vitrine ou comércio no trecho com L min. da FL construida? N
largura (L) e ha entrada da edificagdo no alinhamento no trecho c/ L miq. da N (S/N)
altura (A) FL construida?
livres ha mobiliario urbano no trecho com L min. da FL construida? N
n.° de pedestres em 15 min. entre 8 e 10h 21
(n.° de pedestres em 15 min. entre 12 e 14h) 20
(n.° de pedestres em 15 min. entre 20 e 22h) --
fluxo de pedestres em horarios de pico| 1,366667 |p/min.
L min. da FL, referenciada pela NBR 9050 vigente 1,5 m
o lote tem testada(s) > 20m? S (S/N)
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fachada
fisicamente n.° de acessos nao habitacionais ao lote 0
permeavel
ha elemento(s) visualmente ativo(s)? S (S/N)
extensdo horizontal do elemento visualmente ativo (1) 6
visfngrig?]te (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 2) 18 m
ativa (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 3) 0
percentual da extensao horizontal total do(s) elemento(s) 48.97959 | %
visualmente ativo(s) ’ 0
o lote tem testada(s) > 100m? N (S/N)
uso publico n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 0
: P publico nos periodos diurno (e noturno)
diurno e noturno
n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 0
publico no periodo noturno
ha uso residencial? S
ha uso de comércio e/ou servigo? N
usos ha uso institucional? N (S/N)
h& uso industrial e/ou logistico? N
no(s) segmento(s) da calgada e em sua testada(s) adjacente(s)
a FL, ha estrutura ou vegetagado com caracteristica que possa N (S/N)
causar ferimento (como espinhos)
desnivel mais alto entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s) 015
superior(es) do(s) meio(s)-fio(s) ’
~ desnivel mais baixo entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s)
SLEEED il superior(es) do(s) meio(s)-fio(s) 0,12 m
*L min. da FL - referenciada pela NBR 9050 vigente 1,5
L da faixa de servigo adjacente a sarjeta ou pista 0,6
n.° de acessos de veiculos motorizados ao lote 9
L total de rebaixamento(s) ou vao(s) para acesso(s) de 207 m
veiculos motorizados ao lote ’
ha rebaixamento ou nivelamento de cal¢cada? S (S/N)
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acessos as
travessias*

o(s) rebaixamento(s) de calgada cumpre(m) as disposi¢des
correlatas da NBR 9050 (ABNT, 2020%)?

2especialmente os itens 6.3.2 € 6.12.7.3, que tratam de:
direcdo, afastamento do imével, dimensdes horizontais,
inclinagdes, nivelamento com a sarjeta/pista, caracteristicas do
piso

ha piso tatil de alerta?

ha piso tatil direcional?

os pisos tateis de alerta e direcional cumprem as disposicdes
correlatas da NBR 16537 (ABNT, 20243)?

3especialmente os itens 5.6.2, 6.6, 7.7, 7.8.2.d, 7.8.3e 7.8.5,
que tratam de: contraste de luminéncia, afastamentos (entre

pisos tateis e outros elementos) e localizagdes

sombra e abrigo

ha elemento(s) adequado(s) que promove(m) sombra a
calgada?

(S/N)

extensao horizontal do elemento de sombra (1)

(extensao horizontal do elemento de sombra 2)

(> extensdes horizontais dos elementos de sombra 2)

percentual do segmento de calgada coberto por elemento(s) de
sombra(s)

%

Ex. de elementos de sombra/abrigo: arvore, toldo, marquise,
abrigo de transporte pub., (parte de) edificio que sombreia a
calgada durante a maior parte do dia

coleta de
residuos solidos
e limpeza

ha abrigo/recipiente adequado a coleta de residuos na testada
do lote ou na faixa de acesso ou de servi¢o da sua calgada?

ha lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes,
vidro, materiais perfurocortantes) ou animal na calgada?

ha bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no
trecho; presencga de galhadas ou pneus na calgada?

(S/N)

n.° de detritos visiveis na calgada

n.° de detritos visiveis na calgada por metro de extensao
horizontal da(s) testada(s)

0,375
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atratividade
visual

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
sutil(s)/pequena(s) na testada e/ou fachada térrea e passeio?
4patologias como mancha, eflorescéncia, bolor, bolhas,
desplacamento e rachadura

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
grande(s)/abundante(s) na testada e/ou fachada térrea e no
passeio?

(S/N)

extensao horizontal da vegetagao podada apropriadamente® na
faixa de servigo ou de acesso da calgada do lote
5ndo invadindo a faixa livre

extensao horizontal da vegetagdo podada apropriadamente® no
recuo frontal com testada visualmente permeavel do lote

percentual da extens&o horizontal total da vegetagéo na faixa
de servigo ou de acesso da calgada, e/ou no recuo frontal com
testada visualmente permeavel do lote

%
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FORMULARIO - LEVANTAMENTO DE CAMPO 27 e 28/11/2024
enderego Rua Rosa Lima dos Santos, 197 (lote 3)
Testada (1) 18 (esquina)
dados gerais (Testada 2) 30
(> Testadas) 48 m
Largura (L) min. da calgada construida (sem o meio-fio) 29
CATEGORIA| INDICADOR DADO A COLETAR | RESPOSTA _Nota | Nota | Nota
indicador | categoria| iCLot
trecho totalmente pavimentado? S
piso estavel? S (Sim /
piso firme? S Né&o)
piso escorregadio quando seco? N
pavimentacao maior inclina¢ao transversal 10,5 %
n.° de buracos® no piso 0
‘com + de 15cm de comprimento em uma de suas dimensdes
n.° de desniveis > 1,5cm no piso 0
n.° de buracos e/ou desniveis por 20m de extensao do piso 0
ha rampa, degra’u(s), instalacao, mqbiliério ou divisdria fl"sica N (S/N)
particular do imével ocupando a Faixa livre (FL) construida?
calgada Altura (A) min. da FL construida -- m ! 1,2917
L min. da FL construida 1,5
ha vitrine ou comércio no trecho com L min. da FL construida? N
largura (L) e ha entrada da edificagdo no alinhamento no trecho c/ L miq. da N (S/N)
altura (A) FL construida?
livres ha mobiliario urbano no trecho com L min. da FL construida? S
n.° de pedestres em 15 min. entre 8 e 10h 18
(n.° de pedestres em 15 min. entre 12 e 14h) 13
(n.° de pedestres em 15 min. entre 20 e 22h) --
fluxo de pedestres em horarios de pico| 1,033333 | p/min.
L min. da FL, referenciada pela NBR 9050 vigente 1,25 m
o lote tem testada(s) > 20m? S (S/N)
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fachada
fisicamente n.° de acessos nao habitacionais ao lote 8
permeavel
ha elemento(s) visualmente ativo(s)? S (S/N)
extensao horizontal do elemento visualmente ativo (1) 22
viéﬁgﬁgﬁte (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 2) 10 m
ativa (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 3)
percentual da extensao horizontal total do(s) elemento(s) 66.66667 | %
visualmente ativo(s) ’ 0
o lote tem testada(s) > 100m? N (S/N)
uso publico n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 14
: P publico nos periodos diurno (e noturno)
diurno e noturno
n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 5
publico no periodo noturno
ha uso residencial? N
ha uso de comércio e/ou servigo? S
usos ha uso institucional? N (S/N)
h& uso industrial e/ou logistico? N
no(s) segmento(s) da calgada e em sua testada(s) adjacente(s)
a FL, ha estrutura ou vegetagado com caracteristica que possa S (S/N)
causar ferimento (como espinhos)
desnivel mais alto entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s) 016
superior(es) do(s) meio(s)-fio(s) ’
tenca " desnivel mais baixo entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s) 0 m
atencao motora superior(es) do(s) meio(s)-fio(s)
*L min. da FL - referenciada pela NBR 9050 vigente 1,25
L da faixa de servigo adjacente a sarjeta ou pista 1
n.° de acessos de veiculos motorizados ao lote 15
L total de rebaixamento(s) ou vao(s) para acesso(s) de 36 m
veiculos motorizados ao lote
ha rebaixamento ou nivelamento de cal¢cada? S (S/N)
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acessos as
travessias*

o(s) rebaixamento(s) de calgada cumpre(m) as disposi¢des
correlatas da NBR 9050 (ABNT, 2020%)?

2especialmente os itens 6.3.2 € 6.12.7.3, que tratam de:
direcdo, afastamento do imével, dimensdes horizontais,
inclinagdes, nivelamento com a sarjeta/pista, caracteristicas do
piso

ha piso tatil de alerta?

ha piso tatil direcional?

os pisos tateis de alerta e direcional cumprem as disposicdes
correlatas da NBR 16537 (ABNT, 20243)?

3especialmente os itens 5.6.2, 6.6, 7.7, 7.8.2.d, 7.8.3e 7.8.5,
que tratam de: contraste de luminéncia, afastamentos (entre

pisos tateis e outros elementos) e localizagdes

sombra e abrigo

ha elemento(s) adequado(s) que promove(m) sombra a
calgada?

(S/N)

extensao horizontal do elemento de sombra (1)

(extensao horizontal do elemento de sombra 2)

(> extensdes horizontais dos elementos de sombra 2)

percentual do segmento de calgada coberto por elemento(s) de
sombra(s)

%

Ex. de elementos de sombra/abrigo: arvore, toldo, marquise,
abrigo de transporte pub., (parte de) edificio que sombreia a
calgada durante a maior parte do dia

coleta de
residuos solidos
e limpeza

ha abrigo/recipiente adequado a coleta de residuos na testada
do lote ou na faixa de acesso ou de servi¢o da sua calgada?

ha lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes,
vidro, materiais perfurocortantes) ou animal na calgada?

ha bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no
trecho; presencga de galhadas ou pneus na calgada?

(S/N)

n.° de detritos visiveis na calgada

n.° de detritos visiveis na calgada por metro de extensao
horizontal da(s) testada(s)
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183

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
sutil(s)/pequena(s) na testada e/ou fachada térrea e passeio? S
4patologias como mancha, eflorescéncia, bolor, bolhas,
desplacamento e rachadura (S/N)

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
grande(s)/abundante(s) na testada e/ou fachada térrea e no
passeio?

extensao horizontal da vegetagdo podada apropriadamente® na 28
faixa de servigo ou de acesso da calgada do lote ’
5ndo invadindo a faixa livre m

extensao horizontal da vegetagdo podada apropriadamente® no 40,8
recuo frontal com testada visualmente permeavel do lote

percentual da extensdo horizontal total da vegetagéo na faixa
de servico ou de acesso da calgada, e/ou no recuo frontal com | 90,83333 | %
testada visualmente permeavel do lote
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FORMULARIO - LEVANTAMENTO DE CAMPO 27 e 28/11/2024
endereco Rua Rosa Lima dos Santos, 125 (lote 4)
Testada (1) 16 (esquina)
dados gerais (Testada 2) 35
(> Testadas) 51 m
Largura (L) min. da calgada construida (sem o meio-fio) 2,6
CATEGORIA| INDICADOR DADO A COLETAR | RESPOSTA _Nota | Nota | Nota
indicador | categoria| iCLot
trecho totalmente pavimentado? S
piso estavel? S (Sim /
piso firme? S Né&o)
piso escorregadio quando seco? N
pavimentacao maior inclina¢ao transversal 14 %
n.° de buracos® no piso 5
‘com + de 15cm de comprimento em uma de suas dimensdes
n.° de desniveis > 1,5cm no piso 2
n.° de buracos e/ou desniveis por 20m de extensao do piso | 1,568627
ha rampa, degra’u(s), instalacao, mqbiliério ou divisdria fl"sica N (S/N)
particular do imével ocupando a Faixa livre (FL) construida?
calgada Altura (A) min. da FL construida -- m !
L min. da FL construida 1,9
ha vitrine ou comércio no trecho com L min. da FL construida? N
largura (L) e ha entrada da edificagdo no alinhamento no trecho c/ L miq. da s (S/N)
altura (A) FL construida?
livres ha mobiliario urbano no trecho com L min. da FL construida? S
n.° de pedestres em 15 min. entre 8 e 10h 11
(n.° de pedestres em 15 min. entre 12 e 14h) 8
(n.° de pedestres em 15 min. entre 20 e 22h) --
fluxo de pedestres em horarios de pico| 0,633333 | p/min.
L min. da FL, referenciada pela NBR 9050 vigente 1,5 m
o lote tem testada(s) > 20m? S (S/N)




fachada
fisicamente n.° de acessos nao habitacionais ao lote 9
permeavel
ha elemento(s) visualmente ativo(s)? S (S/N)
extensao horizontal do elemento visualmente ativo (1) 12,5
visf?JgTrzgﬁte (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 2) 19 m
ativa (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 3) 14
percentual da extenséo horizontal tota_l do(s) elemento(s) 89.21569 | %
visualmente ativo(s)
o lote tem testada(s) > 100m? N (S/N)
uso publico n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 9
: P publico nos periodos diurno (e noturno)
diurno e noturno
n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 1
publico no periodo noturno
ha uso residencial? S
ha uso de comércio e/ou servigo? S
usos ha uso institucional? N (S/N)
ha uso industrial e/ou logistico? S
no(s) segmento(s) da calgada e em sua testada(s) adjacente(s)
a FL, ha estrutura ou vegetagado com caracteristica que possa N (S/N)
causar ferimento (como espinhos)
desnivel mais alto entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s)
. ! ) 0,13
superior(es) do(s) meio(s)-fio(s)
tenca " desnivel mais baixo entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s) 0 m
atencao motora superior(es) do(s) meio(s)-fio(s)
*L min. da FL - referenciada pela NBR 9050 vigente 1,5
L da faixa de servigo adjacente a sarjeta ou pista 0,7
n.° de acessos de veiculos motorizados ao lote 18
L total de rebaixamento(s) ou vao(s) para acesso(s) de 415 m
veiculos motorizados ao lote ’
ha rebaixamento ou nivelamento de cal¢cada? N (S/N)
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acessos as
travessias*

o(s) rebaixamento(s) de calgada cumpre(m) as disposi¢des
correlatas da NBR 9050 (ABNT, 2020%)?

2especialmente os itens 6.3.2 € 6.12.7.3, que tratam de:
direcdo, afastamento do imével, dimensdes horizontais,
inclinagdes, nivelamento com a sarjeta/pista, caracteristicas do
piso

ha piso tatil de alerta?

ha piso tatil direcional?

os pisos tateis de alerta e direcional cumprem as disposicdes
correlatas da NBR 16537 (ABNT, 20243)?

3especialmente os itens 5.6.2, 6.6, 7.7, 7.8.2.d, 7.8.3e 7.8.5,
que tratam de: contraste de luminéncia, afastamentos (entre

pisos tateis e outros elementos) e localizagdes

sombra e abrigo

ha elemento(s) adequado(s) que promove(m) sombra a
calgada?

(S/N)

extensao horizontal do elemento de sombra (1)

(extensao horizontal do elemento de sombra 2)

(> extensdes horizontais dos elementos de sombra 2)

percentual do segmento de calgada coberto por elemento(s) de
sombra(s)

%

Ex. de elementos de sombra/abrigo: arvore, toldo, marquise,
abrigo de transporte pub., (parte de) edificio que sombreia a
calgada durante a maior parte do dia

coleta de
residuos solidos
e limpeza

ha abrigo/recipiente adequado a coleta de residuos na testada
do lote ou na faixa de acesso ou de servi¢o da sua calgada?

ha lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes,
vidro, materiais perfurocortantes) ou animal na calgada?

ha bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no
trecho; presencga de galhadas ou pneus na calgada?

(S/N)

n.° de detritos visiveis na calgada

n.° de detritos visiveis na calgada por metro de extensao
horizontal da(s) testada(s)

0,1875
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atratividade
visual

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
sutil(s)/pequena(s) na testada e/ou fachada térrea e passeio?
4patologias como mancha, eflorescéncia, bolor, bolhas,
desplacamento e rachadura

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
grande(s)/abundante(s) na testada e/ou fachada térrea e no
passeio?

(S/N)

extensao horizontal da vegetagao podada apropriadamente® na
faixa de servigo ou de acesso da calgada do lote
5ndo invadindo a faixa livre

extensao horizontal da vegetagdo podada apropriadamente® no
recuo frontal com testada visualmente permeavel do lote

1,5

percentual da extens&o horizontal total da vegetagéo na faixa
de servigo ou de acesso da calgada, e/ou no recuo frontal com
testada visualmente permeavel do lote

2,941176

%
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FORMULARIO - LEVANTAMENTO DE CAMPO 6 e 7/12/2024
enderego Rua Rosa Lima dos Santos, 253 (lote 5)
Testada (1) 12 (intermediario)
dados gerais (Testada 2) --
(> Testadas) -- m
Largura (L) min. da calgada construida (sem o meio-fio) 2,8
CATEGORIA| INDICADOR DADO A COLETAR | RESPOSTA _Nota | Nota | Nota
indicador | categoria | iCLot
trecho totalmente pavimentado? S
piso estavel? S (Sim /
piso firme? S Né&o)
piso escorregadio quando seco? N
pavimentacao maior inclina¢ao transversal 12 %
_ n.° de buraco.s1 no p_iso 11
‘com + de 15cm de comprimento em uma de suas dimensdes
n.° de desniveis > 1,5cm no piso 3
n.° de buracos e/ou desniveis por 20m de extensao do piso| 23,3333
ha rampa, degray(s), instalacao, mqbiliério ou divisdria fl"sica N (S/N)
particular do imével ocupando a Faixa livre (FL) construida?
calgada Altura (A) min. da FL construida 2,4 m 1,7083
L min. da FL construida 1,45
ha vitrine ou comércio no trecho com L min. da FL construida? S
largura (L) e ha entrada da edificagdo no alinhamento no trecho c/ L m|’n'. da s (S/N)
altura (A) FL construida? 1
livres ha mobiliario urbano no trecho com L min. da FL construida? N
n.° de pedestres em 15 min. entre 8 e 10h 10
(n.° de pedestres em 15 min. entre 12 e 14h) 13
(n.° de pedestres em 15 min. entre 20 e 22h) --
fluxo de pedestres em horarios de pico| 0,76667 | p/min.
L min. da FL, referenciada pela NBR 9050 vigente 1,7 m
o lote tem testada(s) > 20m? N (S/N)
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fachada

visualmente

n.° de acessos nao habitacionais ao lote 3
ha elemento(s) visualmente ativo(s)? S (S/N)
extensao horizontal do elemento visualmente ativo (1) 2,2
(extensdo horizontal do elemento visualmente ativo 2) 2,5 m
ativa (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 3) 29
percentual da extens&o horizontal total do(s) elemento(s) 63.3333 | %
visualmente ativo(s) : ?
o lote tem testada(s) > 100m? N (S/N)
n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 3
publico nos periodos diurno (e noturno)
n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso >
publico no periodo noturno
ha uso residencial? S
ha uso de comércio e/ou servico? S (S/N)
h& uso institucional? N
ha uso industrial e/ou logistico? S
no(s) segmento(s) da calgada e em sua testada(s) adjacente(s)
a FL, ha estrutura ou vegetagdo com caracteristica que possa N (S/N)
causar ferimento (como espinhos)
desnivel mais alto entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s) 014
superior(es) do(s) meio(s)-fio(s) ’
desnivel mais baixo entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s) 012
superior(es) do(s) meio(s)-fio(s) ’ m
*L min. da FL - referenciada pela NBR 9050 vigente 1,7
L da faixa de servigo adjacente a sarjeta ou pista 0,7
n.° de acessos de veiculos motorizados ao lote 1
L total de rebaixamento(s) ou vao(s) para acesso(s) de 29 m

veiculos motorizados ao lote

ha rebaixamento ou nivelamento de calgada?
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acessos as
travessias*

o(s) rebaixamento(s) de calgada cumpre(m) as disposi¢des
correlatas da NBR 9050 (ABNT, 2020%)?

2especialmente os itens 6.3.2 € 6.12.7.3, que tratam de:
direcdo, afastamento do imével, dimensdes horizontais,
inclinagdes, nivelamento com a sarjeta/pista, caracteristicas do
piso

ha piso tatil de alerta?

ha piso tatil direcional?

os pisos tateis de alerta e direcional cumprem as disposicdes
correlatas da NBR 16537 (ABNT, 20243)?

3especialmente os itens 5.6.2, 6.6, 7.7, 7.8.2.d, 7.8.3e 7.8.5,
que tratam de: contraste de luminéncia, afastamentos (entre

pisos tateis e outros elementos) e localizagdes
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ha elemento(s) adequado(s) que promove(m) sombra a

calgada? S (S/N)
extensao horizontal do elemento de sombra (1) 8
(extensao horizontal do elemento de sombra 2) 0 m
sombra e abrigo (> extensdes horizontais dos elementos de sombra 2) 8
percentual do segmento de calgada coberto por elemento(s) de 66.6667 | %
sombra(s) ’ °
Ex. de elementos de sombra/abrigo: arvore, toldo, marquise,
abrigo de transporte pub., (parte de) edificio que sombreia a
calgada durante a maior parte do dia
ha abrigo/recipiente adequado a coleta de residuos na testada N
do lote ou na faixa de acesso ou de servi¢o da sua calgada?
ha lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes, N (S/N)
coleta de vidro, materiais perfurocortantes) ou animal na calgada?
residuos solidos ha bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no N
e limpeza trecho; presenca de galhadas ou pneus na calgada?
n.° de detritos visiveis na calgada 2
n.° de detritos visiveis na calgada por metro de extensao 0.16667

horizontal da(s) testada(s)




atratividade
visual

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
sutil(s)/pequena(s) na testada e/ou fachada térrea e passeio?
4patologias como mancha, eflorescéncia, bolor, bolhas,
desplacamento e rachadura

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
grande(s)/abundante(s) na testada e/ou fachada térrea e no
passeio?

(S/N)

extensao horizontal da vegetagao podada apropriadamente® na
faixa de servigo ou de acesso da calgada do lote
5ndo invadindo a faixa livre

2,6

extensao horizontal da vegetagdo podada apropriadamente® no
recuo frontal com testada visualmente permeavel do lote

3.4

percentual da extens&o horizontal total da vegetagéo na faixa
de servigo ou de acesso da calgada, e/ou no recuo frontal com
testada visualmente permeavel do lote

50

%
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FORMULARIO - LEVANTAMENTO DE CAMPO

6 e 7/12/2024

enderego Rua Rosa Lima dos Santos, 361 (lote 6)
Testada (1) 12 (intermediario)
dados gerais (Testada 2) --
(> Testadas) -- m
Largura (L) min. da calgada construida (sem o meio-fio) 3,65
CATEGORIA| INDICADOR DADO A COLETAR | RESPOSTA _Nota | Nota | Nota
indicador | categoria | iCLot
trecho totalmente pavimentado? S
piso estavel? S (Sim /
piso firme? S Né&o)
piso escorregadio quando seco? N
pavimentacao maior inclina¢ao transversal 1,75 %
n.° de buracos® no piso 1
‘com + de 15cm de comprimento em uma de suas dimensdes
n.° de desniveis > 1,5cm no piso 2
n.° de buracos e/ou desniveis por 20m de extensao do piso 5
ha rampa, degra’u(s), instalacao, mqbiliério ou divisdria fl"sica N (S/N)
particular do imével ocupando a Faixa livre (FL) construida?
calgada - - 1,5
Altura (A) min. da FL construida -- m 1,125
L min. da FL construida 2,1
ha vitrine ou comércio no trecho com L min. da FL construida? N
largura (L) e ha entrada da edificagdo no alinhamento no trecho c/ L miq. da N (S/N)
altura (A) FL construida?
livres ha mobiliario urbano no trecho com L min. da FL construida? S
n.° de pedestres em 15 min. entre 8 e 10h 14
(n.° de pedestres em 15 min. entre 12 e 14h) 15
(n.° de pedestres em 15 min. entre 20 e 22h) --
fluxo de pedestres em horarios de pico| 0,96667 | p/min.
L min. da FL, referenciada pela NBR 9050 vigente 1,25 m
o lote tem testada(s) > 20m? N (S/N)
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fachada
fisicamente n.° de acessos nao habitacionais ao lote 1
permeavel
ha elemento(s) visualmente ativo(s)? N (S/N)
extensao horizontal do elemento visualmente ativo (1) --
viéﬁgﬁgﬁte (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 2) -- m
ativa (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 3) --
percentual da extensao horizontal total do(s) elemento(s) 0 o
visualmente ativo(s) ?
o lote tem testada(s) > 100m? N (S/N)
uso publico n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 1
: P publico nos periodos diurno (e noturno)
diurno e noturno
n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 1
publico no periodo noturno
ha uso residencial? N
ha uso de comércio e/ou servigo? S
S/N
1sos ha uso institucional? s (S7N)
h& uso industrial e/ou logistico? N
no(s) segmento(s) da calgada e em sua testada(s) adjacente(s)
a FL, ha estrutura ou vegetagado com caracteristica que possa N (S/N)
causar ferimento (como espinhos)
desnivel mais alto entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s) 01
superior(es) do(s) meio(s)-fio(s) ’
~ desnivel mais baixo entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s)
SLEEED il superior(es) do(s) meio(s)-fio(s) 0,06 m
*L min. da FL - referenciada pela NBR 9050 vigente 1,25
L da faixa de servigo adjacente a sarjeta ou pista 0,7
n.° de acessos de veiculos motorizados ao lote 1
L total de rebaixamento(s) ou vao(s) para acesso(s) de 4 m

veiculos motorizados ao lote

ha rebaixamento ou nivelamento de calgada?

(S/N) |
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acessos as
travessias*

o(s) rebaixamento(s) de calgada cumpre(m) as disposi¢des
correlatas da NBR 9050 (ABNT, 2020%)?

2especialmente os itens 6.3.2 € 6.12.7.3, que tratam de:
direcdo, afastamento do imével, dimensdes horizontais,
inclinagdes, nivelamento com a sarjeta/pista, caracteristicas do
piso

ha piso tatil de alerta?

ha piso tatil direcional?

os pisos tateis de alerta e direcional cumprem as disposicdes
correlatas da NBR 16537 (ABNT, 20243)?

3especialmente os itens 5.6.2, 6.6, 7.7, 7.8.2.d, 7.8.3e 7.8.5,
que tratam de: contraste de luminéncia, afastamentos (entre

pisos tateis e outros elementos) e localizagdes
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sombra e abrigo

ha elemento(s) adequado(s) que promove(m) sombra a
calgada?

(S/N)

extensao horizontal do elemento de sombra (1)

(extensao horizontal do elemento de sombra 2)

(> extensdes horizontais dos elementos de sombra 2)

percentual do segmento de calgada coberto por elemento(s) de
sombra(s)

%

Ex. de elementos de sombra/abrigo: arvore, toldo, marquise,
abrigo de transporte pub., (parte de) edificio que sombreia a
calgada durante a maior parte do dia

coleta de
residuos solidos
e limpeza

ha abrigo/recipiente adequado a coleta de residuos na testada
do lote ou na faixa de acesso ou de servi¢o da sua calgada?

ha lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes,
vidro, materiais perfurocortantes) ou animal na calgada?

ha bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no
trecho; presencga de galhadas ou pneus na calgada?

(S/N)

n.° de detritos visiveis na calgada

n.° de detritos visiveis na calgada por metro de extensao
horizontal da(s) testada(s)




atratividade
visual

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
sutil(s)/pequena(s) na testada e/ou fachada térrea e passeio?
4patologias como mancha, eflorescéncia, bolor, bolhas,
desplacamento e rachadura

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
grande(s)/abundante(s) na testada e/ou fachada térrea e no
passeio?

(S/N)

extensao horizontal da vegetagao podada apropriadamente® na
faixa de servigo ou de acesso da calgada do lote
5ndo invadindo a faixa livre

extensao horizontal da vegetagdo podada apropriadamente® no
recuo frontal com testada visualmente permeavel do lote

percentual da extens&o horizontal total da vegetagéo na faixa
de servigo ou de acesso da calgada, e/ou no recuo frontal com
testada visualmente permeavel do lote

%
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FORMULARIO - LEVANTAMENTO DE CAMPO

6 e 7/12/2024

endereco Rua Rosa Lima dos Santos, 537 (lote 7)
Testada (1) 12 (intermediario)
dados gerais (Testada 2) --
(> Testadas) -- m
Largura (L) min. da calgada construida (sem o meio-fio) 2,8
CATEGORIA| INDICADOR DADO A COLETAR | RESPOSTA _Nota | Nota | Nota
indicador | categoria | iCLot
trecho totalmente pavimentado? S
piso estavel? S (Sim /
piso firme? S Né&o)
piso escorregadio quando seco? N
pavimentacao maior inclina¢ao transversal 7 %
n.° de buracos® no piso 1
‘com + de 15cm de comprimento em uma de suas dimensdes
n.° de desniveis > 1,5cm no piso 5
n.° de buracos e/ou desniveis por 20m de extensao do piso 10
ha rampa, degray(s), instalacao, mqbiliério ou divisdria fl"sica N (S/N)
particular do imével ocupando a Faixa livre (FL) construida?
calgada Altura (A) min. da FL construida -- m ! 1,1042
L min. da FL construida 1,6
ha vitrine ou comércio no trecho com L min. da FL construida? N
largura (L) e ha entrada da edificagdo no alinhamento no trecho c/ L m|’n'. da N (S/N)
altura (A) FL construida? 2
livres ha mobiliario urbano no trecho com L min. da FL construida? S
n.° de pedestres em 15 min. entre 8 e 10h 13
(n.° de pedestres em 15 min. entre 12 e 14h) 17
(n.° de pedestres em 15 min. entre 20 e 22h) --
fluxo de pedestres em horarios de pico 1 p/min.
L min. da FL, referenciada pela NBR 9050 vigente 1,25 m
o lote tem testada(s) > 20m? N (S/N) _—
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fachada
fisicamente n.° de acessos nao habitacionais ao lote 0
permeavel
ha elemento(s) visualmente ativo(s)? S (S/N)
extensdo horizontal do elemento visualmente ativo (1) 3
visfngrigﬁte (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 2) 1 m
ativa (extensao horizontal do elemento visualmente ativo 3) 1
percentual da extensao horizontal total do(s) elemento(s) 416667 | %
visualmente ativo(s) ’ °
o lote tem testada(s) > 100m? N (S/N)
uso publico n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 0
: P publico nos periodos diurno (e noturno)
diurno e noturno
n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso 0
publico no periodo noturno
ha uso residencial? S
ha uso de comércio e/ou servigo? N
usos ha uso institucional? N (S/N)
h& uso industrial e/ou logistico? N
no(s) segmento(s) da calgada e em sua testada(s) adjacente(s)
a FL, ha estrutura ou vegetagado com caracteristica que possa S (S/N)
causar ferimento (como espinhos)
desnivel mais alto entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s) 014
superior(es) do(s) meio(s)-fio(s) ’
~ desnivel mais baixo entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s)
SLEEED il superior(es) do(s) meio(s)-fio(s) 0,13 m
*L min. da FL - referenciada pela NBR 9050 vigente 1,25
L da faixa de servigo adjacente a sarjeta ou pista 0,7
n.° de acessos de veiculos motorizados ao lote 1
L total de rebaixamento(s) ou vao(s) para acesso(s) de 3 m

veiculos motorizados ao lote

ha rebaixamento ou nivelamento de calgada?

(S/N)
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acessos as
travessias*

o(s) rebaixamento(s) de calgada cumpre(m) as disposi¢des
correlatas da NBR 9050 (ABNT, 2020%)?

2especialmente os itens 6.3.2 € 6.12.7.3, que tratam de:
direcdo, afastamento do imével, dimensdes horizontais,
inclinagdes, nivelamento com a sarjeta/pista, caracteristicas do
piso

ha piso tatil de alerta?

ha piso tatil direcional?

os pisos tateis de alerta e direcional cumprem as disposicdes
correlatas da NBR 16537 (ABNT, 20243)?

3especialmente os itens 5.6.2, 6.6, 7.7, 7.8.2.d, 7.8.3e 7.8.5,
que tratam de: contraste de luminéncia, afastamentos (entre

pisos tateis e outros elementos) e localizagdes

sombra e abrigo

ha elemento(s) adequado(s) que promove(m) sombra a
calgada?

(S/N)

extensao horizontal do elemento de sombra (1)

(extensao horizontal do elemento de sombra 2)

(> extensdes horizontais dos elementos de sombra 2)

percentual do segmento de calgada coberto por elemento(s) de
sombra(s)

%

Ex. de elementos de sombra/abrigo: arvore, toldo, marquise,
abrigo de transporte pub., (parte de) edificio que sombreia a
calgada durante a maior parte do dia

coleta de
residuos solidos
e limpeza

ha abrigo/recipiente adequado a coleta de residuos na testada
do lote ou na faixa de acesso ou de servi¢o da sua calgada?

ha lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes,
vidro, materiais perfurocortantes) ou animal na calgada?

ha bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no
trecho; presencga de galhadas ou pneus na calgada?

(S/N)

n.° de detritos visiveis na calgada

n.° de detritos visiveis na calgada por metro de extensao
horizontal da(s) testada(s)

0,08333

1,6667
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199

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
sutil(s)/pequena(s) na testada e/ou fachada térrea e passeio? S
4patologias como mancha, eflorescéncia, bolor, bolhas,
desplacamento e rachadura (S/N)

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
grande(s)/abundante(s) na testada e/ou fachada térrea e no
passeio?

extensao horizontal da vegetagdo podada apropriadamente® na 6.75
faixa de servigo ou de acesso da calgada do lote ’
5ndo invadindo a faixa livre m

extensao horizontal da vegetagdo podada apropriadamente® no 0
recuo frontal com testada visualmente permeavel do lote

percentual da extensdo horizontal total da vegetagéo na faixa
de servico ou de acesso da calgada, e/ou no recuo frontal com 56,25 %
testada visualmente permeavel do lote
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FORMULARIO - LEVANTAMENTO DE CAMPO 6 e 7/12/2024
enderego Rua Rosa Lima dos Santos, 585 (lote 8)
Testada (1) 12 (intermediario)
dados gerais (Testada 2) --
(> Testadas) -- m
Largura (L) min. da calgada construida (sem o meio-fio) 2,8
CATEGORIA| INDICADOR DADO A COLETAR | RESPOSTA inc;\i'g;fjor Ca{\é‘;tsria igol_t:t
trecho totalmente pavimentado? S
piso estavel? S (Sim /
piso firme? S Né&o)
piso escorregadio quando seco? N
pavimentacao maior inclina¢ao transversal 1,75 %
n.° de buracos® no piso 5
‘com + de 15cm de comprimento em uma de suas dimensdes
n.° de desniveis > 1,5cm no piso 1
n.° de buracos e/ou desniveis por 20m de extensao do piso 5
ha rampa, degra’u(s), instalacao, mqbiliério ou divisdria fl"sica N (S/N)
particular do imével ocupando a Faixa livre (FL) construida?
calgada Altura (A) min. da FL construida -- m !
L min. da FL construida 1,75
ha vitrine ou comércio no trecho com L min. da FL construida? N
largura (L) e ha entrada da edificagdo no alinhamento no trecho c/ L miq. da N (S/N)
altura (A) FL construida?
livres ha mobiliario urbano no trecho com L min. da FL construida? S
n.° de pedestres em 15 min. entre 8 e 10h 15
(n.° de pedestres em 15 min. entre 12 e 14h) 17
(n.° de pedestres em 15 min. entre 20 e 22h) --
fluxo de pedestres em horarios de pico| 1,06667 |p/min.
L min. da FL, referenciada pela NBR 9050 vigente 1,25 m
o lote tem testada(s) > 20m? N (S/N)




fachada
fisicamente
permeavel

n.° de acessos ndo habitacionais ao lote
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atracado e

fachada
visualmente
ativa

ha elemento(s) visualmente ativo(s)?

(S/N)

extensao horizontal do elemento visualmente ativo (1)

(extensao horizontal do elemento visualmente ativo 2)

(extensao horizontal do elemento visualmente ativo 3)

percentual da extensao horizontal total do(s) elemento(s)
visualmente ativo(s)

%

seguranca
publica

uso publico
diurno e noturno

o lote tem testada(s) > 100m?

(S/N)

n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso
publico nos periodos diurno (e noturno)

n.° de estabelecimentos com uso publico/areas de acesso
publico no periodo noturno

usos

ha uso residencial?

ha uso de comércio e/ou servigo?

ha uso institucional?

h& uso industrial e/ou logistico?

ZZ|1Z|nw| o©

(S/N)

atengao motora

no(s) segmento(s) da calgada e em sua testada(s) adjacente(s)
a FL, ha estrutura ou vegetagcdo com caracteristica que possa
causar ferimento (como espinhos)

z

(S/N)

desnivel mais alto entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s)
superior(es) do(s) meio(s)-fio(s)

0,12

desnivel mais baixo entre a sarjeta ou pista e a(s) superficie(s)
superior(es) do(s) meio(s)-fio(s)

0,1

*L min. da FL - referenciada pela NBR 9050 vigente

1,25

L da faixa de servigo adjacente a sarjeta ou pista

0,7

n.° de acessos de veiculos motorizados ao lote

L total de rebaixamento(s) ou vao(s) para acesso(s) de
veiculos motorizados ao lote

2,8

ha rebaixamento ou nivelamento de calgada?

(S/N)




acessos as
travessias*

o(s) rebaixamento(s) de calgada cumpre(m) as disposi¢des
correlatas da NBR 9050 (ABNT, 2020%)?

2especialmente os itens 6.3.2 € 6.12.7.3, que tratam de:
direcdo, afastamento do imével, dimensdes horizontais,
inclinagdes, nivelamento com a sarjeta/pista, caracteristicas do
piso

ha piso tatil de alerta?

ha piso tatil direcional?

os pisos tateis de alerta e direcional cumprem as disposicdes
correlatas da NBR 16537 (ABNT, 20243)?

3especialmente os itens 5.6.2, 6.6, 7.7, 7.8.2.d, 7.8.3e 7.8.5,
que tratam de: contraste de luminéncia, afastamentos (entre

pisos tateis e outros elementos) e localizagdes

sombra e abrigo

ha elemento(s) adequado(s) que promove(m) sombra a
calgada?

(S/N)

extensao horizontal do elemento de sombra (1)

(extensao horizontal do elemento de sombra 2)

(> extensdes horizontais dos elementos de sombra 2)

percentual do segmento de calgada coberto por elemento(s) de
sombra(s)

%

Ex. de elementos de sombra/abrigo: arvore, toldo, marquise,
abrigo de transporte pub., (parte de) edificio que sombreia a
calgada durante a maior parte do dia

coleta de
residuos solidos
e limpeza

ha abrigo/recipiente adequado a coleta de residuos na testada
do lote ou na faixa de acesso ou de servi¢o da sua calgada?

ha lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes,
vidro, materiais perfurocortantes) ou animal na calgada?

ha bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no
trecho; presencga de galhadas ou pneus na calgada?

(S/N)

n.° de detritos visiveis na calgada

n.° de detritos visiveis na calgada por metro de extensao
horizontal da(s) testada(s)

0,5
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atratividade
visual

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
sutil(s)/pequena(s) na testada e/ou fachada térrea e passeio?
4patologias como mancha, eflorescéncia, bolor, bolhas,
desplacamento e rachadura

ha irregularidade(s) superficial(is) aparente(s)* visivelmente
grande(s)/abundante(s) na testada e/ou fachada térrea e no
passeio?

(S/N)

extensao horizontal da vegetagao podada apropriadamente® na
faixa de servigo ou de acesso da calgada do lote
5ndo invadindo a faixa livre

extensao horizontal da vegetagdo podada apropriadamente® no
recuo frontal com testada visualmente permeavel do lote

percentual da extens&o horizontal total da vegetagéo na faixa
de servigo ou de acesso da calgada, e/ou no recuo frontal com
testada visualmente permeavel do lote

%
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