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RESUMO

Os estudos acerca da caminhabilidade propdem avaliar a qualidade do deslocamento dos
pedestres e os fatores que influenciam as decisfes pela viagem a pé. Nas trés Ultimas décadas
autores se dedicam a responder a estas questdes, afinal, o caminhar € o mais elementar modo
de deslocamento, e esta presente em todo territdrio brasileiro. Nessa direcdo, o objetivo geral
dessa pesquisa consistiu em desenvolver um indice de Caminhabilidade e testa-lo em quatro
centralidades de Montes Claros/MG. Como objetivos especificos esta pesquisa propos
compreender a mobilidade urbana com énfase nos deslocamentos pedonais, através da
discussdo acerca do par cidade e urbanizagio nas cidades médias; desenvolver um indice de
Caminhabilidade a fim de aplica-lo as quatro centralidades selecionadas, comparando-as
enquanto importantes subcentros de Montes Claros e avaliando a qualidade do ambiente
pedestre; e, sugerir acdes para melhoria das condicdes de caminhabilidade em Montes Claros,
contribuindo para a elaboracdo de instrumentos de planejamento e politicas pablicas voltadas
para a requalificacdo do espaco urbano destinado ao pedestre, na busca por espacos mais
caminhaveis na cidade. Para tanto, utilizou-se uma metodologia construida através de duas
etapas fundamentais. A primeira traz um passeio pelos aspectos tedricos acerca da
caminhabilidade, através de dois momentos: Caminhabilidade pelo alicerce, que busca
apresentar os principais estudos do ambiente do pedestre e seus atributos; e, Caminhabilidade
dentro de um recorte temporal, que traz estudos da temética produzidos entre o ano de 2015 e
2020. Apreendido o estado da arte acerca do tema caminhabilidade, partiu-se para a segunda
etapa da metodologia, que foi subdividida em cinco partes sequenciais: aplicacdo de
questionario semiestruturado a especialistas das areas de engenharia de trafego e mobilidade
urbana de cidades de médio e grande porte do Brasil; aplicacdo de entrevistas
semiestruturadas com pedestres nas quatro centralidades pesquisadas; utilizacdo do método
AHP — Analytic Hierarchy Process (Saaty, 1980) para atribuir peso aos indicadores avaliados
pelos pedestres; pesquisa de campo visando a avaliagdo dos indicadores nas espacialidades
estudadas; e, por fim, o desenvolvimento do modelo matematico do indice de
caminhabilidade. Com o modelo matematico elaborado, foi possivel testd-lo nas quatro
espacialidades de pesquisa e valida-lo como importante instrumento de planejamento urbano
na implementacdo de projetos e planos de mobilidade pedonal. Os resultados refletem a
relevancia dos indicadores: existéncia de calgada, iluminacdo e manutengdo/conservagdo de
calcada, e mostram o qudo é fundamental entender as especificidades das espacialidades
estudadas na avaliacdo da caminhabilidade local.

Palavras-chave: Mobilidade Urbana. Ambiente Pedonal. Pedestre. Indice de
Caminhabilidade. Planejamento Urbano.



ABSTRACT

The studies about walkability propose to evaluate the quality of pedestrian displacement and
the factors that influence the decision to travel by foot. In the last three decades, authors have
dedicated themselves to answering these questions, after all, walking is the most elementary
mode of transportation, and it is present throughout the Brazilian territory. In this direction,
the general objective of this research was to develop a Walkability Index and test it in four
centralities of Montes Claros/MG. As specific objectives this research proposed to understand
urban mobility with emphasis on pedestrian displacement, through the discussion about the
pair city and urbanization in medium-sized cities; to develop a Walkability Index in order to
apply it to the four selected centralities, comparing them as important sub-centers of Montes
Claros and evaluating the quality of the pedestrian environment; and, to suggest actions to
improve the conditions of walkability in Montes Claros, contributing to the development of
planning instruments and public policies aimed at the requalification of urban space for
pedestrians, in the search for more walkable spaces in the city. To this end, a methodology
built through two fundamental stages was used. The first brings a walk through the
theoretical aspects of walkability, through two moments: Walkability through the foundation,
which seeks to present the main studies of the pedestrian environment and its attributes; and,
Walkability within a time frame, which brings studies of the theme produced between the year
2015 and 2020. Once the state of the art about the theme walkability was grasped, the second
stage of the methodology started, which was subdivided into five sequential parts: application
of a questionnaire to specialists in the areas of traffic engineering and urban mobility in
medium and large cities in Brazil; application of interviews with pedestrians in the four
centralities studied; use of the AHP - Analytic Hierarchy Process (Saaty, 1980) method to
assign weight to the indicators evaluated by pedestrians; field research aiming at the
evaluation of the indicators in the studied spatialities; and, finally, the development of the
mathematical model of the index of walkability. With the mathematical model developed, it
was possible to test it in the four research spatialities and validate it as an important
instrument for urban planning in the implementation of pedestrian mobility projects and
plans. The results reflect the relevance of the indicators existence of sidewalk, lighting and
sidewalk maintenance/conservation, and show how fundamental it is to understand the
specificities of the studied spatialities in the evaluation of local walkability.

Keywords: Urban Mobility. Pedestrian Environment. Pedestrian. Walkability Index. Urban
Planning.
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1. INTRODUCAO

Pessoas e mercadorias precisam se deslocar no espaco. Tais deslocamentos sdo
realizados atraves dos meios de transporte e geram assim, um fluxo constante, onde matérias-
primas e mercadorias circulam para suprir as necessidades basicas das pessoas, que por sua
vez, circulam para obté-las (VASCONCELLOS, 2012). E este 0 movimento que da vida as
cidades, seja das pequenas centralidades aos grandes centros, metropoles ou megalopoles.

As cidades, como organismos vivos que sdo, se modificam em funcdo do seu
crescimento e desenvolvimento, algumas de forma mais lenta, outras de forma mais acelerada,
mas sempre sob a influéncia dos agentes produtores do espaco urbano, que agem
isoladamente, ou associados, e modificam 0s espacos por onde pessoas e mercadorias se
deslocam cotidianamente. Neste contexto, 0 uso em escala cada vez maior do automével é um
marco importante e definidor das novas caracteristicas das cidades modernas: a forma urbana
se modifica em funcdo do seu uso, transformando os espagos publicos, antes destinados ao
deslocamento dos pedestres, charretes e bondes, em espacos que permitam ao automavel, um
deslocamento mais rapido, alcancando maiores distancias. Desta forma as cidades se
redesenham, e passam a ofertar novas op¢des para o deslocamento da sua populacéo.

Os grandes centros urbanos tendem a apresentar maior variedade de modais de
deslocamento, devido as suas caracteristicas morfoldgicas, funcionais, econdmicas e politicas,
gue geram necessidades complexas na circulacdo de pessoas e mercadorias. Ja as
centralidades de médio ou pequeno porte, ou cidades médias ou pequenas, encurtam este rol,
por motivos analogos: caracteristicas estruturais que derivam de uma demografia que ndo gera
necessidade de implantacdo de modais mais complexos.

Seja em pequenos, médios ou grandes centros, o transporte ndo motorizado — TNM
(bicicletas e pedestres) tem a maior representatividade quanto a forma de deslocamentos da
populacéo no Brasil. Considerando os municipios com populacéo acima de 60 mil habitantes,
o Sistema de Informages da Mobilidade Urbana — SIMOB! apresenta o transporte n&o
motorizado como responsavel por 43% das viagens realizadas, e destas, 41% sdo realizadas a
pé. (ANTP, 2018). Ainda de acordo com o SIMOB, estabelece-se uma funcéo inversa entre o
tamanho do municipio e o uso do TNM, ou seja, quanto menor 0 municipio, maior sdo as

viagens realizadas por bicicletas ou a pé.

! Integram o Sistema de InformagGes da Mobilidade Urbana da Associagdo Nacional dos Transportes Publicos — SIMOB/2018, 533
municipios brasileiros com populacédo acima de 60 mil habitantes em 2014.
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Estes nimeros indicam a necessidade de diferentes olhares em relagéo as politicas
de mobilidade urbana em fungdo do porte do municipio. Enquanto os municipios
maiores possuem maior quantidade de viagens nos modos motorizados, 0s
municipios menores possuem maior quantidade de viagens a pé e por bicicleta
(SIMOB, 2018, p. 09).

Ressalta-se que nas cidades médias, foco dessa pesquisa, 0 andar a pé € também
bastante expressivo, ainda que estejam presentes outros tipos de deslocamento que oferecam a
populacdo um uso coletivo: transporte publico por 6nibus, veiculos leves sobre trilhos, trens
urbanos e até sistemas menos complexos de metr6 sdo modelos de deslocamento que ja
comecam a ser bem representativos dentre os modais de deslocamento ali presentes.

E é justamente pelo fato do deslocamento a pé ainda se fazer tdo expressivo nas
cidades, e também por tdo pouca importancia ser dada pelo poder publico a esse fato, que se
faz tdo necessaria a investigacdo em torno do ambiente destinado ao deslocamento do
pedestre, suas caracteristicas, suas deficiéncias e suas necessidades. Neste contexto, é possivel
destacar que a cidade moderna ndo mais oferece seguranca para aqueles que se deslocam da
maneira mais elementar: caminhando. E que investigar o pedestre e 0 seu deslocamento e
propor acdes que propiciem seguranca, conforto e, sobretudo, legitimem o andar a pé séo
necessarios e fundamentais para as cidades e seus habitantes.

Este trabalho nasce do anseio de compreender a producdo do espago Viario, e, com
isso, discutir a construgio de espacos mais convidativos ao exercicio da atividade pedestre?. A
tematica central é a Caminhabilidade®. Cambra et al. (2014, p. 01) conceituam
caminhabilidade como “medida do ambiente que envolve o espago fisico onde se processa
uma viagem a pé, e baseia-se na avalia¢do de varios atributos e qualidades desse espaco”. Nas
ultimas trés décadas, a teméatica Caminhabilidade foi descrita por uma diversidade de
pesquisadores, entre eles, Bradshaw (1993), Khisty (1993), Cervero e Kokelman (1997),
Ferreira e Sanches (1997), Desyllas et al. (2003), Walkscore (2007), Millington et al. (2009),
ITDP (2018), entre outros.

Com a finalidade de alcancar conhecimentos sobre os métodos de avaliacdo do
ambiente pedestre*, esta pesquisa elaborou um Indice de Caminhabilidade e o testou no
nucleo central e em trés centralidades de Montes Claros/MG, recorte espacial analisado, a fim

diagnosticar quais estimulos aos deslocamentos a pé sdo oferecidos nestas espacialidades.

2 Utiliza-se para esta pesquisa, o termo atividade pedestre como “todo e qualquer deslocamento a pé realizado no espago publico aberto”.
(MACHRY, 2016).

3 Caminhabilidade é um termo utilizado por pesquisadores da area de transportes, como uma tradugdo de walkability, para indicar a qualidade
dos espagos para pedestres.

4 0 ambiente pedestre analisado nesta pesquisa é composto ndo sé por calgadas, mas também por faixas de travessias e ruas pedonais (onde
os deslocamentos acontecem a pé).
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Ao se falar em elaboracdo de indice, importante esclarecer que os indicadores que
compdem um indice estdo estreitamente ligados as particularidades do local de pesquisa e aos
objetivos da pesquisa. Além disso, deve-se atentar para a selecdo de indicadores que possam

realmente ser mensurados, como destaca Pires (2018, p. 22):

Na maioria das vezes apenas um indicador ndo é suficiente para mensurar a questao
estudada. Nesses casos, se utiliza um conjunto de indicadores que ird abranger
diversas metas e objetivos do planejamento. Os melhores conjuntos de indicadores
sdo aqueles que possuem diversidade (abrangem varias dimensdes), sdo Uteis
(podem ser aplicados as decisGes de planejamento), faceis de compreender,
necessitam de dados disponiveis e faceis de coletar, permitem comparabilidade e
estabelecimento de metas. A quantidade de indicadores também deve ser observada,
se formar um conjunto muito grande podem ter custos altos de coleta e dificil
interpretacdo, enquanto um conjunto muito pequeno pode deixar passar impactos
importantes que deveriam ser analisados (LITMAN, 2005 apud PIRES, 2018, p. 22).

Ainda, para Pires (2018), o uso de indicadores possibilita mensurar progressos e metas
em direcdo a um objetivo.

Portanto, o Indice de Caminhabilidade ora proposto tem o objetivo claro de ser
elaborado para a cidade de Montes Claros, onde a sua aplicabilidade sera testada em quatro
centralidades, mensurando a caminhabilidade nestas espacialidades a fim de se conhecer a

qualidade da mobilidade do pedestre ali presente.

1.1. Um andar pela relevancia da tematica: objetivos e justificativa

O pedestre é o grande protagonista do espaco publico urbano: é ele que o vivencia,
que o percebe e que o torna possivel de vitalidade. Sem o pedestre tais espacos estdo fadados
a morte, a se tornarem tdo apenas locais de passagem, imperceptiveis aos olhos daqueles que
se deslocam motorizados; in6spitos. H& de existir uma relacdo de troca, onde as amenidades
do espaco publico convidem o pedestre a ser 0 seu protagonista.

Com populagdo estimada em 413.487 habitantes (IBGE, 2020), Montes Claros,
localizada no Norte de Minas Gerais, se estrutura numa malha viaria que, a exemplo da
grande maioria das cidades brasileiras, privilegia o deslocamento e os padrdes de mobilidade
voltados para automoveis, em detrimento ao pedestre, a bicicleta e ao transporte publico
coletivo. Neste contexto, as condi¢bes de deslocamento dos pedestres sdo negligenciadas,
tornando os deslocamentos inseguros. Calgadas inapropriadas, com pisos irregulares, estreitas,
descontinuas e com obstéaculos, sdo situagdes observadas diariamente pela populacdo que se
arrisca a caminhar, ou simplesmente andar pela cidade, agravando a condi¢do do pedestre.
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Uma Pesquisa Origem e Destino Domiciliar — O/D°®, realizada em Montes Claros,
aponta para a seguinte divisdo modal: Automovel: 23,1%; Transporte coletivo: 29,2%
Transporte fretado: 1,8%; Escolar: 1,9%; Moto particular e Moto-taxi: 16,2%; Taxi: 0,3%
Bicicleta: 3,9%; A pé: 23,6% (INSTITUTO CIDADE VIVA, 2018). O TNM ¢é responsavel
por 27,5% dos deslocamentos diarios, o que justifica uma reflexdo acerca da qualidade do
deslocamento desta parcela da populacdo indagando-se: quais as caracteristicas estruturais
que o ambiente urbano de Montes Claros tem oferecido a populacdo como estimulo ao
deslocamento a pé? Quais as principais qualidades do espaco viario que contribuem na
decisdo pelo modo a pé? E possivel intervir no tecido urbano construido a fim de garantir a
prioridade dos pedestres? E ainda, como o ambiente construido € percebido e vivenciado pelo
“sujeito” pedestre?

O objetivo geral desta dissertacdo €, portanto, desenvolver um indice de
Caminhabilidade e testd-lo em quatro centralidades de Montes Claros/MG. Para tanto,
necessario se faz também compreender a mobilidade urbana com énfase nos deslocamentos
pedonais, através da discussdo acerca do par cidade e urbanizacdo nas cidades médias;
desenvolver um indice de Caminhabilidade a fim de aplicd-lo as quatro centralidades
selecionadas, comparando-as enquanto importantes subcentros de Montes Claros e avaliando
a qualidade do ambiente pedestre; e, propor acdes para melhoria das condigdes de
caminhabilidade em Montes Claros, contribuindo para a elaboracdo de instrumentos de
planejamento e politicas pablicas voltadas para a requalificacdo do espaco urbano destinado
ao pedestre, na busca por espacos mais caminhaveis na cidade.

Caminhar pelas cidades se tornou um desafio. Os pedestres disputam 0 seu espago,
quando existem, com eles proprios, com bicicletas, carrinhos de vendedores ambulantes, e até
com os veiculos, quando ndo respeitam as faixas de pedestres. A morfologia das cidades —
estrutura, forma e transformacéo — tem relagdo direta com a atracdo que o deslocamento a pé
exerce sobre os individuos. Cidades bem estruturadas, arborizadas, com calcadas largas e
seguras, certamente atrairdo esses individuos.

Na atualidade, atrair o individuo para a sua forma mais primordial de deslocamento, o
andar a pé, se torna tanto necessario, quanto desafiador. Dar ao pedestre o protagonismo
proposto € uma acdo, uma diretriz que possui embasamento legal dado pela Lei N°
12.587/2012, Lei Nacional da Mobilidade Urbana. Tal Lei intensificou as discussdes das

questdes relativas ao modo de deslocamento a pé nas cidades brasileiras que j& enfrentam um

% A Pesquisa Origem e Destino Domiciliar foi realizada em Montes Claros em 2018. Seus resultados constam no documento “Projeto Basico
e Minuta do Edital de Concesséo do Transporte Coletivo — Montes Claros/MG: Produto 4 — Prognéstico de Demanda”, do Instituto Cidade
Viva.
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colapso no trénsito ou o veem aproximar, devido ao uso crescente do veiculo particular nos
deslocamentos diarios das pessoas.

A prioridade imposta pela Lei Nacional da Mobilidade Urbana para os modos de
transporte ndo motorizados (bicicletas e pedestres) e para os transportes publicos reflete esta
preocupacédo. As cidades, por muito tempo, cresceram e se desenvolveram na contramé&o dessa
prioridade. Apos a segunda metade do século XX, a industrializacdo intensificou o
deslocamento do rural para o urbano, o que contribuiu para o aumento acelerado do nimero
de veiculos nas ruas, gerando também, varios problemas urbanos, como congestionamentos,
acidentes e consequentemente, o aumento de mortes decorrentes do trénsito. Os espacos
exiguos, inapropriados e pouco convidativos aos pedestres continuam sendo um desafio nesse
cenario onde o poder pablico investe cada vez mais em espacos destinados aos veiculos, e 0
ambiente urbano passa a ser cada vez mais hostil ao pedestre. Segundo a Revista Transportes,

da Associagdo Nacional de Pesquisa e Ensino em Transportes — ANPET (2009):

A predominancia do automével na circulagdo viaria é um grave problema na maioria
das cidades de médio e grande porte. O excesso de automdveis compromete 0 meio
ambiente, a economia, a salde e as condi¢des de seguranca da circulagdo. Para
reduzir os volumes de trafego e atenuar as externalidades produzidas pela opera¢do
do sistema de transporte, é necessario alterar os padrdes de mobilidade atuais, que
incentivam o uso do automével em detrimento de modos mais sustentaveis. Em
contraponto ao uso excessivo do automovel, as viagens a pé oferecem varios
beneficios para o individuo e para a sociedade (Cao et al., 2006; Litman, 2003),
melhoram a qualidade de vida, reduzem o0s custos de transporte, os impactos
ambientais e oferecem maior equidade de acesso as atividades urbanas (HANDY,
2002 apud LARRANAGA et al., 2009, p. 16).

Apesar de representarem o modo mais utilizado de deslocamento no mundo, as
viagens a pe, ainda sdo subestimadas nos levantamentos de demanda por viagens. Amancio
(2005) demonstrou que, em pesquisas realizadas sobre os modos de deslocamento das
pessoas, muitas vezes se subestimam viagens curtas ou recreacionais e, principalmente,
aquelas viagens de acesso a outros modos de transporte, donde conclui-se que a quantidade de
pessoas que se deslocam a pé pode ser ainda maior do que mostram as estatisticas.

Para Larrafiaga et al. (2009) ¢ indiscutivel que o automdvel aumentou a mobilidade da
populacdo urbana, mas é indiscutivel também, que mesmo com a presenca do automovel, o
modo a pé, que é a condigdo primordial e essencial de deslocamento, nunca foi abandonado,
seja como principal meio de deslocamento, seja como complemento de uma viagem
motorizada.

E neste contexto que esta temaética se justifica: repensar o espaco urbano destinado aos

pedestres. Planejar este espaco provavelmente seja o instrumento fundamental na busca por
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uma mobilidade urbana equitativa e pelo resgate da qualidade do caminhar em nossas cidades.
E, portanto, uma tematica necessaria e potencializa um debate que pode direcionar a
instrumentos de planejamento e politicas publicas voltadas para a requalificacdo do espaco

urbano destinado ao pedestre.

1.2. Um andar pela estrutura da dissertacéo

Esta dissertacdo esta estruturada em seis capitulos. Este capitulo, a Introducdo, busca
discorrer sobre a relevancia da tematica, além de trazer os objetivos e justificativas deste
trabalho.

O segundo capitulo faz uma abordagem sobre o surgimento e o uso crescente do
automovel, e como isso se transformou em imobilidade urbana. Dedica-se a tratar a
mobilidade urbana nas cidades médias, atraveés de uma discussdo em torno da importancia
destes centros na rede urbana, além de apresentar os instrumentos legais existentes para o
exercicio da atividade pedestre.

O terceiro capitulo traz o recorte espacial da pesquisa, apresentando a cidade de
Montes Claros, sua localizacdo e caracteristicas que a consolidam como polo regional.
Apresenta também as quatro espacialidades analisadas e a justificativa para esta escolha. O
capitulo traz ainda os dados extraidos da Pesquisa Origem e Destino Domiciliar — O/D de
Montes Claros, elaborada pelo Instituto Cidade Viva, em 2018, bem como um diagndstico
através de memoria fotografica das impressdes iniciais colhidas no recorte espacial da
pesquisa.

O quarto capitulo apresenta a metodologia adotada para se chegar ao indice de
caminhabilidade, atraves de duas etapas. Apresenta-se, primeiramente, um levantamento do
estado da arte referente a caminhabilidade, que foi o ponto de partida da metodologia
utilizada. A segunda etapa, aborda uma sequéncia de procedimentos para a constru¢do do
indice de caminhabilidade, que se inicia com aplicacdo de questionarios para especialistas, e
posteriormente, entrevistas de percepgdo de pedestres, utilizacdo de modelo de analise de
multicritério para definicdo dos pesos dos indicadores de caminhabilidade, pesquisas de
campo, e, finalmente, a construcdo do modelo matemético para o célculo do indice de
caminhabilidade, nesta sequéncia. Permeando estes procedimentos, apresenta-se também, os
conceitos envolvidos em cada processo.

O quinto capitulo traz a avaliagdo da caminhabilidade nas espacialidades estudadas,
onde o indice de caminhabilidade construido é entdo, testado. Além disso, analisa 0s
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resultados obtidos nas quatro espacialidades, comparando-as como importantes centralidades
da cidade de Montes Claros.

O sexto capitulo apresenta as conclusdes desta dissertacdo, e traca uma analise da
metodologia proposta e dos resultados obtidos, além de apontar as limitacfes da pesquisa e 0s

caminhos para pesquisas futuras.

2. A CIDADE E A MOBILIDADE URBANA

Este capitulo faz uma abordagem sobre o surgimento e o0 uso crescente do automavel,
e como isso se transformou em imobilidade urbana. Dedica-se a tratar a mobilidade urbana
nas cidades médias, atraves de uma discussao em torno da importancia destes centros na rede
urbana, além de apresentar os instrumentos legais existentes para o exercicio da atividade

pedestre.

2.1. Do sonho motorizado a imobilidade urbana

A expansdo e a transformacdo do espaco urbano foram impulsionadas, dentre outras
causas, pela inser¢do do veiculo motorizado, o que modificou o uso das ruas, dando a elas
uma nova funcdo: tornaram-se, tdo somente, vias. Autores como Jacobs (2009), Lefebvre
(2011) e Gehl (2013) tecem criticas ao cenario das cidades motorizadas e buscam resgatar o
sentido de cidades mais generosas aos pedestres e a importancia do caminhar para a
experiéncia humana. Afinal, como as cidades se tornaram téo hostis aos pedestres?

O sonho motorizado se concretizou. O processo de industrializacéo e crescimento das
cidades trouxe consigo, o0 automadvel — “Objeto-Rei” — como denominado por Lefebvre (1991)
em A Vida Cotidiana no Mundo Moderno. Desde o langamento do Ford T na primeira década
do século XX, por Henry Ford, & fabricacdo em massa do automovel pela industria
automobilistica, considerada a “industria das induastrias” (WOMACK, JONES, ROSS, 1992 e
SLOAN, 2001 apud ROCHA et al., 2018) mais de um século se passou, e 0 automovel
dominou as ruas, alterou a paisagem das cidades e modificou definitivamente a dinamica
urbana. De acordo com Lefebvre (1991, p. 110), “concebe-se 0 espa¢o de acordo com as
pressdes do automovel”. O autor observa ainda que o automoOvel exerce um papel imperativo:

de poder, posicéo social e hierarquia.
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O carro é simbolo de posicédo social e de prestigio. Nele tudo é sonho e simbolismo:
de conforto, de poder, de prestigio, de velocidade. [...] O objeto se torna magico,
entra no sonho. O discurso a seu respeito se alimenta de retérica e envolve o
imaginario. E um objeto significante num conjunto significante. [...] O veiculo
automovel acumula os papéis, resume as pressdes da cotidianidade, leva ao extremo
o privilégio social concedido ao intermediario, ao meio. (LEFEBVRE, 1991, p. 112
e 113).

Mas, e o pedestre? Neste cendrio citadino do uso massivo do transporte sobre rodas e
das cidades das longas distancias, dos deslocamentos em velocidade, da fragmentacdo e da
segregacdo espacial, 0 espaco para o pedestre se tornou cada vez mais exiguo e as cidades
cada vez mais hostis a ele. Sim, o pedestre perdeu espago para o “Objeto-Rei”. O tecido
urbano vem sendo pensado prioritariamente para resolver os problemas de deslocamentos
veiculares, especialmente de automdveis. As ruas, antes propicias para as relacdes sociais,
para 0 convivio e para 0 encontro, se tornaram tdo somente vias: de trafego, de fluxo, de
deslocamentos répidos, de poucas relacbes e de poucos encontros.

Jane Jacobs (2009) e Jan Gehl (2013) sdo autores fundamentais nesta discussao.
Ambos discorrem sobre vida urbana e cidades para pessoas, em publicacbes de grande
referéncia para o estudo do urbanismo contemporéneo. Jacobs, uma das autoras mais
influentes do urbanismo nos Gltimos 50 anos, em Morte e Vida de Grandes Cidades (2009),
faz criticas em torno das cidades espraiadas de longas distancias, dos zoneamentos que
segregam o uso do solo, das ruas que privilegiam o automovel em detrimento a escala do

pedestre:

A erosdo das cidades pelos automdveis provoca uma série de consequéncias [...]. Por
causa do congestionamento de veiculos, alarga-se uma rua aqui, outra é retificada
ali, uma avenida larga é transformada em via de méo Unica, instalam-se sistemas de
sincronizacdo dos semaforos para o transito fluir rapido, duplicam-se pontes quando
sua capacidade se esgota, abre-se uma via expressa acola e por fim uma malha de
vias expressas. Cada vez mais solo vira estacionamento, para acomodar a um
ndmero sempre crescente de automdveis quando eles ndo estdo sendo usados.
(JACOBS, 2009, p. 389).

Gehl, arquiteto urbanista dinamarqués, tem em suas publicacbes o0s tracos da
influéncia de Jacobs. Em Cidade para Pessoas (2013), o autor discorre sobre a escala das
cidades e a sua preocupagdo com os atributos do espaco publico, como forma de devolver a
cidade as pessoas. Na sua obra, o autor corrobora com as ideias de Jacobs (2009) e engrossa
esse coro, ao afirmar que as cidades estdo sendo construidas para acomodar predios e
automoveis. Cidade para Pessoas (2013) redesenha a cidade do espaco publico como

fundamental para a vida urbana, trazendo as pessoas como principais atores propulsores de
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vitalidade para as cidades, e por isso, se faz essencial que a prioridade seja a dimenséo
humana, “esquecida, negligenciada, progressivamente ecliminada” (GEHL, 2013, p. 02),

resgatando a cidade como lugar de encontros:

Nos paises emergentes, a situacdo da dimensdo humana é bem mais séria e
complexa. A maioria da populagdo é forgada a usar intensamente o0 espago da
cidade, para muitas atividades cotidianas. Tradicionalmente, o espaco urbano
funcionou em um nivel bem aceitavel para esses usos, mas quando o trafego de
automoveis, por exemplo, cresce vertiginosamente, a competicdo pelo espaco se
intensifica. A cada ano, as condicdes para a vida urbana e para 0s pedestres tornam-
se menos dignas. (GEHL, 2013, p. 06).

Para Jacobs (2009) e Gehl (2013), a expansdo descontrolada de automoveis é
prejudicial para a vida urbana. Os autores também concordam que o movimento de veiculos
em alta velocidade é prejudicial a utilizacdo do espaco publico (HARBOE, 2018).

No Brasil, a exemplo dos paises emergentes citados por Gehl (2013), o fluxo de
veiculos cresceu vertiginosamente com o aquecimento do mercado automobilistico, e gerou
varias externalidades negativas, dentre elas, a expansdo de uma malha urbana que priorizasse

0s automoveis. Andrade e Linke (2017) afirmam:

A consolidacdo do modelo de urbanizacdo focado em uma mobilidade baseada no
transporte motorizado se deu em meados do século XX. Cidades foram
exponencialmente expandidas e infraestruturas implantadas para apoiar a circulacao
urbana motorizada. Esta tendéncia teve e tem impacto deletério nas condigdes de
deslocamento dos pedestres. O resultado deste fracassado modelo é critico para os
habitantes de cidades contemporaneas: espraiamento urbano e segregacgdo, além de
longas jornadas casa-trabalho gerando cansago, depressao e desperdicio de energia.
(ANDRADE e LINKE, 2017, p. 06).

O Novo Urbanismo, movimento que surgiu ao final do século XX, nos Estados
Unidos, como “resposta ao espraiamento ou suburbanizagdo americana [...] visando a
integracdo da cidade para com o usuario” (ANDRADE et al., 2013, p. 92), preconiza a
conexao entre espacgo e pessoas, através de principios como agoes sustentaveis, facilidade para
0s pedestres, conectividade, uso misto de estabelecimentos, diversidade de moradias, aumento
da densidade populacional, e equidade no transporte.

O Mobilize Brasil® aponta que, cidades compactas e de alta densidade,

caminhabilidade, transito de massa e uso misto do solo sdo os principios fundamentais

® Mobilize Brasil ¢ uma realizagdo da Associagdo Abaporu, organizagio sem fins lucrativos qualificada como OSCIP (Organizagdo da
Sociedade Civil de Interesse Publico), fundada em 2003, e que atua nas areas de educacdo, cultura e cidadania. Seu objetivo geral é
contribuir com a melhoria da mobilidade urbana e da qualidade de vida nas cidades brasileiras.
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propostos por arquitetos e planejadores para um novo urbanismo: “A luz desses principios, as
cidades seriam redesenhadas em funcéo das dimensdes, dos movimentos e das necessidades
do corpo humano, em vez de serem projetadas em fungdo do automovel, o qual requer muito
mais espaco ¢ combustivel.” (MOBILIZE BRASIL, 2014, n.p.).

De acordo com Lucchese (2008) dez sdo os principios contidos na Carta do Novo
Urbanismo, documento elaborado para orientar politicas publicas e praticas de
desenvolvimento e planejamento urbano. Dentre eles, destaca-se no contexto desta
dissertacdo: facilidade para pedestres (simplificar caminhos e criar vias rapidas de pedestres);
conectividade (interacdo das cidades através do transporte publico); e, uso misto e diversidade
(atender a necessidade das pessoas sem a necessidade de grandes deslocamentos).

Corroborando com a afirmacdo do Mobilize Brasil (2014), Oliveira Filho e Vilani
(2017) afirmam que na maioria dos paises em desenvolvimento, como o Brasil, apesar dos
transportes ndo motorizados serem o0s principais meios de locomogdo da populacdo, o
planejamento de transportes tradicional desconsidera tal demanda, e “[...] iSS0 se traduz num
desenho urbano desfavoravel e inseguro para pedestres e ciclistas.” (OLIVEIRA FILHO;
VILANI, 2017, p. 50).

Para Maricato (2008, p. 6), “O automodvel conformou as cidades e definiu, ou pelo
menos foi o mais forte elemento a influenciar, o modo de vida urbano na era da
industrializagdo.” A autora reflete sobre o automovel e a cidade mostrando como aquele que
era 0 mais desejavel modo de transporte das pessoas, que daria a todos o tdo sonhado direito
de “ir a qualquer lugar em qualquer momento” (MARICATO, 2008, p. 6), alcangando assim a
liberdade individual, se transformou em utopia, jA& que a infra-estrutura viaria ndo
acompanhou, na mesma proporcao, o crescimento do setor automobilistico. Para Maricato
(2008), este modo de transporte tdo desejado funciona apenas quando € restrito a alguns.

Da estagnagdo e do colapso urbano causado pelo uso descontrolado dos veiculos
automotores, retoma-se a importancia do caminhar como possibilidade de resgatar a vida nos
espacos publicos. Gehl (2013), em A Cidade ao Nivel dos Olhos, ressalta a importancia dada
pelo autor para esta escala como a mais fundamental dentro do planejamento urbano. Neste
sentido o autor observa que “as cidades devem proporcionar boas condi¢fes para que as
pessoas caminhem, parem, sentem-se, olhem, ougam e falem.” E ainda, “a vida acontece a
pé”. (GEHL, 2013, p. 118). Em Boas Cidades para Caminhar, capitulo de Cidades para
Pessoas, Gehl (2013) discorre sobre o proposito, a velocidade, a duracdo e o espago propicio
para a caminhada, relacionando varias caracteristicas e atributos que o espaco publico deve

oferecer para uma caminhada agradavel e confortavel.
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Foi do sonho motorizado que nasceu a imobilidade urbana. O desejo crescente de
aquisicdo do préprio automovel, aliado a industrializacdo e a real possibilidade de sua
aquisicao tornou as ruas das cidades congestionadas, produzindo um cenario de imobilidade
urbana. Surge dai a necessidade de controle do uso do automovel e da busca pela mobilidade
urbana sustentivel, que entra na pauta das grandes discussdes ambientais e sociais das
cidades.

Neste contexto, onde a producéo espacial das cidades tem se reproduzido de forma
desigual e a segregacdo socio-espacial estd cada vez mais presente na paisagem urbana das
cidades, € papel do Estado atuar na coordenacéo de interesses dos diferentes agentes presentes
na producdo do espaco urbano. No que tange a tematica desta dissertacéo, é papel do Estado,
por meio de politicas pablicas de planejamento urbano, propor medidas que tornem o
ambiente urbano propicio a caminhada, resgatando o espaco dos pedestres.

De acordo com a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, planejar e implementar
projetos com énfase na caminhabilidade deve ser prioridade nas cidades brasileiras desde
2012. Neste sentido, criar estratégias municipais de caminhabilidade e ter instrumentos para
garantir sua implantacdo, mesmo com mudancas de gestdo, torna-se necessario para garantir a

prioridade dada aos pedestres pela Lei Nacional da Mobilidade Urbana.

2.2. Mobilidade urbana nas cidades médias

A Rede de Pesquisadores sobre Cidades Médias — ReCiMe que retne pesquisadores de
Universidades do Brasil, Argentina e Chile tem papel fundamental no &mbito da discussdo do
planejamento das cidades médias, investigando seus novos papéis e as novas ldgicas espaciais
e econdmicas inerentes a elas, dentro do contexto do desenvolvimento urbano e regional. A
tematica tem sido tratada em estudos empiricos a fim de tecer uma rediscussdo acerca
daquelas cidades denominadas cidades de porte médio, quando o critério da demografia
possuia 0 maior peso para enquadra-las.

Entre estes pesquisadores destaca-se Soares (2007) ao tratar o termo cidade média
considerando que o mesmo ndo possui uma defini¢cdo precisa. Para a autora, ndo ha como
definir cidade média apenas pela sua localizagdo, isto €, sua posi¢do intermedidria entre a
grande cidade e a pequena cidade. Antes de tudo ha que se considerar o contexto regional e a
realidade socioespacial destas cidades. O critério demogréafico varia em funcdo da regido, do
pais e do recorte histérico. Soares (2007) destaca alguns pontos para a compreensao dessa
discussdo conceitual das cidades médias, dentre eles que a cidade de porte médio é uma
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classificacdo, enquanto a cidade média passa por uma percep¢do metodoldgica e analitica que
envolve a diviséo regional do trabalho, a capacidade de organizar atividades na regido, a
existéncia de indicadores de qualidade de vida, entre outros.

Franca (2007) resgata que, na década de 1970, por meio de incentivos do governo
federal, as cidades de porte médio passaram a ter maior visibilidade e interesse através da
criacdo de polos de desenvolvimento. Montes Claros se enquadrou, nesta época, no Programa
Nacional de Apoio as Capitais e Cidades de Porte Médio — PNCCPM, sendo a Unica cidade
selecionada do Norte de Minas Gerais. Ainda na visdo da autora, a década de 1990 foi um

marco para os estudos e pesquisas envolvendo cidades médias:

O crescimento populacional e o dinamismo econémico das cidades médias
impulsionaram as pesquisas sobre essa temaética, que passou a ser objeto de estudo
das ciéncias, em especial, da geografia urbana brasileira. E de se destacar ainda, 0
interesse governamental nessas cidades. (FRANCA, 2007, p. 48).

Percebe-se, através de Franca (2007) que varios pesquisadores tratam a tematica das
cidades médias com cautela, e principalmente, com o relativismo que merece, ja que sua
definicdo ndo esta apenas vinculada aos aspectos demogréaficos, mas a sua representatividade
dentro da rede urbana, do papel que exerce entre as cidades pequenas e as cidades grandes, da
sua dindmica econémica, e da complexidade de oferta de servicos, comércios e infraestrutura.
Corroborando com Franca (2007), Sposito (2009) levanta algumas questfes acerca do critério
populacional na defini¢do de cidades médias. Para a autora, este ndo € um critério suficiente
para caracteriza-las. E necessario associa-lo a outras variaveis a fim de compreender o papel
que estas cidades desempenhem. De acordo com a autora (2004, p. 126), cidades médias “sao
centros regionais importantes, em fungdo de serem os elos entre cidades maiores e menores”.

Para Franga (2007), Soares (2007) e Sposito (2017) existe um processo ciclico
inerente as cidades médias, que estabelece uma relacdo entre as fungdes urbanas e espaciais
da cidade, efetivada pela circulacdo de mercadorias, de pessoas, de informacGes, de valores e
de poder que, por sua vez, redefinem essas fungdes urbanas, através da perda, manutencao ou
ampliacdo daquelas relacoes.

Estas relagdes, amplamente discutidas pela ReCiMe, estéo interligadas ao conceito de
rede urbana, que Corréa (1989), assim define:

Rede urbana é o conjunto articulado de centros urbanos resultante de processos
complexos desenvolvidos por diferentes atores sociais, que conferem a mesma uma
diversidade de caracteristicas que variam de acordo com o tamanho dos centros, a
sua densidade, as fun¢Bes que desempenham, a natureza, a intensidade e o alcance
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de suas interacdes e a forma espacial da rede. Assim, as condi¢des de existéncia de
uma dada cidade ou regido do pais estao relacionadas a sua produgdo, circulagéo e
consumo. (CORREA, 1989, p. 08)

Em Estudos sobre a Rede Urbana, publicado por Corréa (2006) o autor acrescenta que
“neste conjunto ha um centro mais importante, de nivel metropolitano, nacional ou regional,
que exerce um papel maior ou menor de controle econdmico e politico sobre a sua
hinterlandia”. (CORREA, 2006, p. 43 e 44). O autor destaca ainda que uma cidade média tem
papel de intermediacdo na rede urbana, ndo sendo possivel considerar caracteristicas isoladas
para a sua identificag&o:

[...] na construcdo de um objeto de estudo qualificado como cidade média, é
necessario que nao se considere isoladamente cada um dos trés pontos aqui
apresentados — tamanho demografico, fun¢es urbanas e organizacdo do espago
intra-urbano — mas uma particular combinacéo deles. Isso torna a tarefa mais dificil,
mas, por outro lado, permite a elaboracdo de um quadro tedrico mais consistente,
evidenciando a unidade da cidade como ponto funcional em uma dada rede urbana e
como organizagio, em outra escala, do espaco interno. (CORREA, 2007, p. 25).

Valorizar o0 espago urbano do pedestre nas cidades médias, conhecendo a
complexidade das suas funcdes urbanas e espaciais passa a ser, portanto, fundamental. Franca
(2007) afirma que, a cidade média combina caracteristicas de cidade grande com outras de

cidade pequena:

[...] exibe, por exemplo, notével espacializacdo e variedade em determinados
servigos, tais como salde e educacdo, e apresenta potencialidade de consumo e
polarizagdo do seu entorno. Todas essas caracteristicas sdo, em sua maioria,
atreladas as grandes cidades. Por outro lado, os habitantes das médias cidades
mantém relagBes sociais entre si, com habitos e trocas de favores, aspectos
caracteristicos da cidade pequena. (FRANCA, 2007, p. 50 e 51).

Os habitos citadinos presentes nas cidades médias sdo, de certa forma, ainda muito
proximos daqueles encontrados nas cidades pequenas, porém, a complexidade das relacfes de
oferta, consumo, demanda e fluxos ja se aproxima dos grandes centros. Neste cenario,
percebe-se que os deslocamentos diarios nas cidades médias geram multiplas necessidades de
locomocgdo, porém, como destaca Freitas (2010), ha uma inércia presente na gestdo do

planejamento e ordenamento territorial destes centros urbanos:

O avanco tedrico e conceitual juntamente com a inexisténcia de aproximacdo das
politicas de ordenamento territorial das cidades médias apresenta um quadro
preocupante no que diz respeito a elaboracdo de politicas publicas e de modelos de
gestdo para o planejamento urbano desses importantes ndcleos. Isso também é
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verificado na organizacdo do sistema de transporte urbano dos mesmos. (FREITAS,
2010, p. 22).

O autor destaca ainda que o planejamento direcionado & mobilidade urbana nas
cidades médias resgata urbanidades fundamentais na promogdo de qualidade de vida para a
populacéo.

Posta a discussdo em torno do conceito de cidade média e, compreendida a dindmica
das suas relagdes intra-urbanas e na rede urbana, percebe-se a importancia do planejamento da
mobilidade urbana como promotora de equidade e de direito a cidade. Uma cidade dotada de
um sistema eficiente de mobilidade urbana €, ao mesmo tempo, causa e conseqiiéncia de
processos de expansdo urbana e de desenvolvimento social e econémico, resultando na
distribuicdo equilibrada das atividades e funcdes da cidade. Sistema de transportes, estrutura
viéria e uso do solo formam, pois, o tripé do desenvolvimento urbano harménico e sustentavel
das cidades. A Figura 1 apresenta o desenvolvimento econémico, social e ambiental como
resultado de cidades que associam estudos, a¢fes e implementos de mobilidade e uso do solo

ao planejamento urbano, na busca pelo seu ordenamento.

Figura 1 - Tripé do ordenamento das cidades

uso do solo

sistema transporte

meio ambiente

viario v publico

Fonte: IPPUC, 2004.

Nesta perspectiva, Vasconcellos (1988) foi pioneiro no Brasil em associar a
necessidade de circulacdo de pessoas e mercadorias as ciéncias sociais e humanas. O autor faz
uma reflexdo sobre a crise da mobilidade’ no seu livro Mobilidade Urbana e Cidadania,
publicado em 2012, onde relaciona a decisdo das pessoas pelo modo de deslocamento aos

fatores econémicos, & localizacdo dos destinos, a seguranca e as circunstancias fisicas, e

7 «A crise da mobilidade teve como uma de suas principais causas os processos que produziram uma cidade dependente do automével e dos
modos motorizados, que levou a expansdo exagerada das areas urbanas, ao crescimento de necessidades de deslocamentos mais longos e a
transformacéo do espago (publico) onde se realizam esses deslocamentos em objeto de disputa, cada vez mais vencida pelos veiculos.”

(AMARAL, 2015, p. 48).
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afirma que o sistema de mobilidade consome tempo, espaco e recursos naturais. Neste mesmo
ano foi publicada a Lei Nacional da Mobilidade Urbana, e com ela, a defini¢do das diretrizes
de prioridade: transporte ndo motorizado e publico coletivo, conforme ja destacado
anteriormente.

Da perspectiva apresentada até aqui, retoma-se a discussao sobre a cidade média, seu
tamanho, suas funcbes urbanas, sua organizacdo intra-urbana e sua mobilidade, como bases

teoricas dessa pesquisa. Corréa (2007) afirma:

[...] maior o tamanho demogréfico, maior a dimensdo do espacgo intra-urbano,
expressa pela distancia entre o centro e a periferia da cidade. Também mais
complexa serd a organizacdo do espago intra-urbano. Em razdo das distancias,
viabiliza-se, em grande parte, uma maior divisdo econdémica do espago, submetido a
um mais significativo processo de descentralizacdo, origem dispersa e formacéo de
nlcleos de atividades derivados de economia de aglomeracéo, distantes do centro.
Maior o tamanho demografico e mais complexas as atividades econdmicas,
suscitando maior fragmentacéo do tecido social, mais complexa a projecéo espacial
das classes sociais e suas fragdes, gerando uma mais complexa divisdo social do
espago, com éreas sociais mais diferenciadas. (CORREA, 2007, p. 24)

Montes Claros é um retrato desta cidade média. Sua morfologia apresenta um sistema
viario composto, em grande parte, por ruas estreitas, distribuidas em um tecido urbano
segmentado e irregular, tornando a légica dos deslocamentos ndo tdo ldgica, seja a pé ou
motorizado. De acordo com Acioly e Davidson (1998), ha uma correlagcdo muito direta entre a

morfologia e o sistema viario urbano:

O sistema viario é um fator determinante da morfologia urbana e da eficiéncia do
“layout” urbano dos assentamentos humanos. Ele ndo s6 determina a forma de
circulagdo de pessoas e mercadorias, mas também as rotas de pedestres e a
sequéncia dos espacos de encontro casual e interacdo social. Podem levar ao
isolamento ou ao congestionamento dependendo da forma e dimensdo que seja
planejado. (ACILOY, DAVIDSON, 1998, p. 41)

O deslocamento motorizado ou ndo pelas ruas de Montes Claros encontra obstaculos
ndo so fisicos, como os cursos d’agua naturais e a linha férrea, mas culturais e sociais, como a
elitizacdo de alguns bairros e o surgimento dos condominios fechados, que acabam por
segregar o0 espaco intra-urbano. Especificamente para o deslocamento a pé, que é o foco deste
trabalho, esta segregacéo se reflete em maiores dificuldades de deslocamento para o pedestre
— morador, consumidor, trabalhador — de grupos sociais diversos que encontram, no ambiente
construido, caracteristicas que dificultam ainda mais as condicGes de deslocamento.

Uma cidade que deixou de ser pequena em meados do séc. XX — com populacdo de
102.117 habitantes em 1960 (LEITE e PEREIRA, 2005) — Montes Claros teve a sua
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populacdo praticamente quadruplicada em 60 anos. O tripé ilustrado na Figura 1, representado
pelo uso do solo, sistema viario e transporte publico, ndo parece ter alcancado ainda uma
formula adequada. Seu Plano de Mobilidade Urbana ainda nao foi elaborado. A cidade néo
desenvolveu ainda planos estruturantes que garantam a prioridade definida pela Lei Nacional
da Mobilidade Urbana, e é neste contexto que se percebe a necessidade crescente de atuacdo
do poder pablico em ag¢Ges que garantam ao pedestre melhores condigdes de caminhabilidade.

Antes da apresentacdo do recorte espacial da pesquisa, resta ainda, uma abordagem
acerca dos instrumentos legais existentes em nivel federal e municipal, cuja compreenséo se
torna fundamental para a apreensdo das calgadas, espaco legalmente destinado a pedestres,
que possui a maior representatividade dentro do ambiente pedestre.

2.3. Os instrumentos legais existentes para o exercicio da atividade pedestre

Conforme j& explicado anteriormente, esta pesquisa utiliza o termo “atividade
pedestre” como “todo e qualquer deslocamento a pé realizado no espaco publico aberto”.
(MACHRY, 2016). Assim sendo, a atividade pedestre acontece ndo sO nas calcadas, mas
também em pracas, em ruas para pedestres, em travessias sinalizadas, em calcaddes, em pistas
para o exercicio da caminhada, e também, nas proprias pistas de circulagcdo de veiculos,
quando ndo hé para o pedestre, outra opgdo. Porém, é possivel dizer que € a calcada o espaco
do pedestre que tem a maior representatividade dentro do ambiente pedestre, ja que elas sdo
elementos obrigatérios numa via publica.

Esta sesséo da dissertacdo busca, portanto, trazer a legislagédo que define as calgadas,
no &mbito federal, através da Lei N° 9.503/1997, que institui o Cddigo de Transito Brasileiro
— CTB e a Norma Brasileira NBR 9050/2020, que dispde sobre a acessibilidade a edificagoes,
mobiliario, espagos e equipamentos urbanos. E no &mbito municipal, através da Lei N°
3.745/2007, que dispde sobre a construcdo e manutencdo das calcadas do Municipio de

Montes Claros.

2.3.1 Lei Federal N° 9.503/1997 — Cédigo de Transito Brasileiro (CTB)

A Lei N° 9.503, de 23 de setembro de 1997 — CTB, ¢é o instrumento que rege “o
transito de qualquer natureza nas vias terrestres do territorio nacional, abertas a circulagéo.”
(BRASIL, 1997, n.p). No § 1° do Art. 1° do CTB (1997, n.p) fica clara a participacdo dos

pedestres quando se fala em transito: “Considera-se transito a utilizacdo das vias por pessoas,
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veiculos e animais, isolados ou em grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulacdo, parada,
estacionamento e operacdo de carga ou descarga.” (grifo nosso). Ainda de acordo com esta

mesma Lei, no seu Anexo I: dos Conceitos e Definic¢des, tem-se:

[.-]

CALCADA - parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo
destinada a circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando
possivel, a implantacdo de mobiliario urbano, sinalizacdo, vegetacdo e outros fins.

[-]

PASSEIO - parte da calcada ou da pista de rolamento, neste ultimo caso, separada
por pintura ou elemento fisico separador, livre de interferéncias, destinada a
circulacdo exclusiva de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas.

[-]
VIA - superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais, compreendendo a
pista, a calcada, o acostamento, ilha e canteiro central. (BRASIL, 1997, n.p)

O § 2° do Art. 29 do CTB (1997, n.p) legisla que, “Respeitadas as normas de
circulacdo e conduta estabelecidas neste artigo, em ordem decrescente, os veiculos de maior
porte serdo sempre responsaveis pela seguranca dos menores, 0s motorizados pelos nédo
motorizados e, juntos, pela incolumidade dos pedestres.”

Sobre 0 ambiente destinado ao pedestre nas vias terrestres do territorio nacional, o Art.
68. do CTB (1997) assegura que ao pedestre deve ser ofertado um ambiente de caminhamento
apropriado, através das calcadas e travessias seguras, e que, ainda que estes ambientes sejam
autorizados a serem utilizados para outros fins, o fluxo do pedestre deve ser preservado e
jamais prejudicado.

O Cobdigo de Transito Brasileiro traz ainda varios outros artigos destinados a
circulacdo de pedestres, além de relacionar, a partir do Art. 161, outras tantas regras de
circulacdo com foco no pedestre, cujo descumprimento implica em infragcdo de transito, como
por exemplo, parar ou estacionar veiculos no passeio ou sobre faixa destinada a pedestres.

E possivel afirmar, portanto, que o pedestre ndo apenas é um dos elementos que
compdem o transito, como, principalmente, é o que possui a maior prioridade de circulagdo
nas vias terrestres, exatamente por ser o elemento mais fragil e com maior vulnerabilidade

dentro da dinamica que rege a circulacdo diaria nas vias terrestres.

2.3.2 Norma Brasileira 9050/2020 (NBR 9050/2020)

A Norma Brasileira 9050, de 03 de agosto de 2020 — NBR 9050/2020, da Associacao
Brasileira de Normas Técnicas — ABNT, dispGe sobre a acessibilidade a edificagdes,

mobiliario, espacos e equipamentos urbanos. Tal Norma “visa proporcionar a utilizagdo de
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maneira autbnoma, independente e segura do ambiente, edifica¢cdes, mobiliario, equipamentos
urbanos e elementos & maior quantidade possivel de pessoas, independentemente de idade,
estatura ou limitacdo de mobilidade ou percepcdo.” (ABNT, 2020, p. 1).

De acordo com os conceitos descritos nesta importante legislacéo brasileira, destacam-

se, para efeito deste trabalho, os seguintes termos e definicdes:

[-]

Calgada parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a
circulagdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a
implantacdo de mobiliario, sinalizacdo, vegetacdo, placas de sinalizacdo e outros
fins.

[-]

Faixa elevada elevacao do nivel do leito carrogdvel composto de area plana elevada,
sinalizada com faixa para travessia de pedestres e rampa de transposi¢do para
veiculos, destinada a nivelar o leito carrogavel as calgadas em ambos os lados da via.
[]

Faixa de travessia de pedestres sinalizacdo transversal ao leito carrogavel,
destinada a ordenar e indicar os deslocamentos dos pedestres para a travessia da via.
[]

Passeio parte da calcada ou da pista de rolamento, neste Gltimo caso separada por
pintura ou elemento fisico, livre de interferéncias, destinada & circulagdo exclusiva
de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas.

[-]

Piso tatil piso caracterizado por textura e cor contrastantes em relagdo ao piso
adjacente, destinado a constituir alerta ou linha-guia, servindo de orientagdo,
principalmente, as pessoas com deficiéncia visual ou baixa visdo. Sao de dois tipos:
piso tatil de alerta e piso tatil direcional. (ABNT, 2020, p. 03-05)

Observa-se que as defini¢bes de calcada e passeio dadas pela Norma sdo as mesmas
trazidas pelo CTB, o que as consolida conceitualmente na literatura brasileira.

Ainda de acordo com a NBR 9050 (2020), no que diz respeito a circulacdo dos
pedestres nos espacos publicos externos, as calcadas e as vias exclusivas para pedestres
devem ser projetadas de forma que os passeios (faixa livre) ndo possuam degraus, e obedegam
a uma inclinagéo transversal de, no maximo, 3%, e longitudinal que siga a inclinagéo da rua.

Quanto as dimensdes minimas das cal¢adas, a NBR 9050 (2020) define trés faixas de

uso:

[-]

a) faixa de servigo: serve para acomodar o mobiliario, os canteiros, as arvores e 0s
postes de iluminacdo ou sinalizagdo. 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 circulacdo de pedestres, deve
ser livre de qualquer obstaculo, ter inclinagao 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 espacgo de passagem da area publica para o lote. Esta
faixa é possivel apenas em calcadas com largura superior a 2,00 m. Serve para
acomodar a rampa de acesso aos lotes lindeiros sob autorizagcdo do municipio para
edificacBes ja construidas. (ABNT, 2020, p. 74).
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A Figura 2 ilustra o que a Norma determina para as larguras minimas das faixas que

compdem uma calgada:

Figura 2 - Faixas de uso nas cal¢adas

Min. 2,10

0,70 1.20

Faixa de Faixa livre Faixa de acesso
Servico

Largura da calgada

Fonte: NBR, 2020.

Analisando tais defini¢des, nota-se que a calcada € todo o espacgo destinado ndo s6 ao
caminhamento do pedestre, mas também a implantacdo de mobiliarios urbanos. E dentro da
calcada, estd o passeio, que é destinado exclusivamente ao caminhar, livre de interferéncias,
dos pedestres. Conclui-se ainda que, a largura minima de uma calgada que comporte a faixa
livre de interferéncias (passeio) e a implantacdo de algum mobilidrio urbano deve ser 1,90
metros.

Ainda de acordo com a NBR 9050 (2020), os projetos de calcadas devem prever a
instalagdo do piso tatil direcional e de alerta, com textura e cor que contraste com o piso da
calgcada, objetivando orientar as pessoas com deficiéncia visual ou baixa visdo. Ja o piso das
calcadas deve ser executado com material antiderrapante, que garanta segurancga e conforto no
deslocamento.

De uma maneira geral, essas s@o as principais caracteristicas que uma calcada deve
possuir para garantir aos pedestres, condi¢des seguras de deslocamento, e ainda, para torna-las
espagos convidativos e prazerosos para o ato de caminhar.
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2.3.3 Lei Municipal N° 3.745/2007 — Lei Municipal das Calcadas

Desde a primeira publicacdo da NBR 9050, em 2004, os municipios brasileiros
produziram uma enorme gama de documentos técnicos, seja através de manuais, leis,
decretos, regulamentos, etc, que disciplinam e normatizam, no ambito municipal, os critérios
para elaboracdo de projetos de calcadas.

A maioria dos instrumentos legais municipais brasileiros obriga o proprietario do lote
lindeiro as calgadas a construi-las e manté-las em bom estado de conservacdo em frente ao seu
imovel. Em Montes Claros, municipio pesquisado neste trabalho de dissertacdo, o modelo
adotado ndo foge a esta maioria.

A Lei N° 3.745, de 05 de junho de 2007, “dispde sobre a construgdo e manutengdo das

calgadas do Municipio de Montes Claros”. Ja, no seu Art. 1°, € posto que:

Os passeios publicos ou calgcadas integram o sistema viario ao longo das vias de
rolamento, devendo ser reservados prioritariamente aos pedestres, sendo obrigatéria
a sua construcdo em toda(s) a(s) testada(s) do(s) terreno(s), edificado ou néo,
localizado(s) em logradouro(s) pavimentado(s) ou ndo e provido(s) de meio-fio,
garantindo acessibilidade e seguranga, atribuida essa responsabilidade direta do
proprietario do imovel e indiretamente ao Poder Publico Municipal, em casos
constatados de omissdo as atribuicbes de sua responsabilidade. (MONTES
CLAROS, 2007, n.p).

A apreensdo desta legislacdo municipal se torna aqui de grande relevancia, devido a
necessidade de entender a responsabilidade da construcdo, manutencdo e recuperacdo das
calgadas no municipio de Montes Claros. De acordo com o Art. 2° da Lei, 0 seu objetivo é
“assegurar a acessibilidade e seguranca aos pedestres, em especial as pessoas com deficiéncia,
sem prejuizo dos principios e normas j& consolidados no ordenamento juridico.” (MONTES
CLARQS, 2007, n.p). Ainda neste artigo, estabelece-se que:

81° - Os passeios publicos ou calgcadas sdo de construcdo obrigatéria em toda(s)
testada(s) do(s) terreno(s), edificado ou ndo, localizado(s) em logradouro(s)
provido(s) de meio-fio com pavimentacdo ou ndo, garantido a acessibilidade e
seguranca.

§2° - E obrigatoria, também, a manutengio e a recuperagio dos passeios publicos e
calgadas. [...] (MONTES CLAROS, 2007, n.p).

O Art. 4° demonstra a preocupacdo do Municipio em deixar clara a responsabilidade
do proprietario do lote lindeiro a calgada ndo s6 na sua construgdo, mas também na sua
manutencdo, definida como “cuidados indispensaveis a conservagdo das condigdes de

seguranca e acessibilidade das cal¢adas”. O mesmo artigo define como recuperacdo a “agédo
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que visa resgatar as condicOes de seguranca e acessibilidade das calcadas, perdidas por falta
de manutencédo ou dano imediato.” (MONTES CLAROS, 2007, n.p).

Compreendidas as caracteristicas basicas das calgadas, que representam o ambiente
pedestre nesta sessdo da dissertacdo, e conhecida a responsabilidade sobre ela, legalmente
atribuida aos proprietarios dos lotes lindeiros em grande parte dos municipios brasileiros,
inclusive em Montes Claros, nosso recorte espacial de pesquisa acerca da caminhabilidade, ha
que se observar que, de acordo com lItacarambi (2013), existe uma grande fragilidade nos
mecanismos previstos para fiscalizacdo das calcadas, e 0 que se percebe é uma desobediéncia
a legislacdo por toda parte. Ao mesmo tempo, o poder publico ndo cumpre sua obrigacéo, de
cuidar das calgadas dos terrenos publicos ou institucionais, o que desestimula o cidaddo a
obedecer a lei.

Retoma-se, aqui, a Lei Nacional da Mobilidade Urbana e suas diretrizes fundamentais:
a prioridade aos transportes ndo motorizados (pedestres e ciclistas) e ao transporte coletivo.
Numa situacdo ideal, os gestores publicos deveriam dar a rede de circulacdo de pedestres, a
mesma importancia que dao aos leitos carrocaveis, investindo em projetos de recuperacdo
desses espacos e executando tantos outros necessarios para proporcionar aos pedestres
condigBes minimas para realizar os seus deslocamentos. Mas, numa situacéo real, os gestores
ndo tém responsabilidade na execucdo das calcadas, estando estas sob responsabilidade dos
proprietarios dos lotes. O resultado, sdo calcadas inadequadas para o seu verdadeiro uso,
construidas sem observancia as leis pertinentes, e muitas vezes, nem mesmo construidas,
tornando-se espacos totalmente indspitos para o deslocamento.

Neste cenario, apresenta-se 0 recorte espacial desta dissertacdo, com foco na
caminhabilidade.

3. RECORTE ESPACIAL: MONTES CLAROS, SUAS CENTRALIDADES E O
AMBIENTE PEDESTRE

Este capitulo traz o recorte espacial da pesquisa, apresentando a cidade de Montes
Claros, sua localizacdo e caracteristicas que a consolidam como polo regional. Apresenta
também as quatro espacialidades analisadas e a justificativa para esta escolha. O capitulo traz
ainda os dados extraidos da Pesquisa Origem e Destino Domiciliar — O/D de Montes Claros,
elaborada pelo Instituto Cidade Viva, em 2018, bem como um diagndstico através de

memoria fotografica das impressdes iniciais colhidas no recorte espacial da pesquisa.
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3.1 Montes Claros: caracterizando a cidade da pesquisa

Composto por vinte e seis estados e o Distrito Federal, o Brasil teve a sua estrutura
dividida em mesorregides, que por sua vez foram subdivididas em microrregiGes, através de
um estudo elaborado pelo IBGE em 1990. Tais divisdes refletiam, & época, as relagdes entre

0s municipios brasileiros em nivel local, regional, nacional e global.

Entende-se por mesorregido uma area individualizada em uma Unidade da
Federacdo que apresenta formas de organizacdo do espaco geografico definidas
pelas seguintes dimensdes: o0 processo social, como determinante, o quadro natural,
como condicionante e a rede de comunicacdo e de lugares, como elemento da
articulacdo espacial. (IBGE, 1990, p. 08)

Neste contexto, a mesorregido Norte de Minas Gerais foi subdividida em sete
microrregides: Montes Claros, Bocaiuva, Grdo Mogol, Janalba, Januéria, Pirapora e Salinas.

Em 2017, o IBGE publicou nova proposta de divisdo regional do territdrio brasileiro,
em fungdo da “necessidade de atualizacdo dos recortes regionais” e do “expressivo aumento
verificado na diferenciagdo interna do territorio brasileiro, como resultado das transformacdes
econbmicas, demograficas, politicas e ambientais ocorridas ao longo das ultimas décadas.”
(IBGE, 2017, n.p.).

Dentro deste novo recorte regional brasileiro, intitulado de Divisdo Regional do Brasil
em Regides Geograficas Imediatas e Regides Geograficas Intermediarias (IBGE, 2017), a
mesorregido Norte de Minas Gerais passou a se classificar como Regido Geografica

Intermediaria de Montes Claros.

As RegiBes Geogréaficas Intermediarias correspondem a uma escala intermediaria
entre as Unidades da Federagdo e as Regides Geogréficas Imediatas. [...] As Regibes
Geograficas Intermedidrias organizam o territorio, articulando as Regides
Geograficas Imediatas por meio de um polo de hierarquia superior diferenciado a
partir dos fluxos de gestdo privado e publico e da existéncia de fungdes urbanas de
maior complexidade. (IBGE, 2017, n.p.)

De acordo com Fundacgédo Getulio Vargas (2020), a Regido Geografica Intermediaria
de Montes Claros € composta por 86 municipios, distribuidos em sete Regides Imediatas, que
ocupam uma area territorial de 124.063,79 km? (21,14% da éarea total do estado de Minas
Gerais). A Quadro 1 traz a relacdo de todos os 86 municipios, alocados na sua respectiva

Regido Imediata.
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Quadro 1 - Regido Geografica Intermediaria de Montes Claros e suas Regifes Imediatas

Regido Geografica Intermediaria de Montes Claros

Regides Geogréficas Imediatas

Municipios

Quantidade de
Municipios

MONTES CLAROS

Bocaiuva, Botumirim, Brasilia de Minas, Campo Azul, Capitdo Enéas,
Claro dos Poges, Coragdo de Jesus, Cristalia, Engenheiro Navarro,
Francisco Dumont, Francisco Sa, Glaucilandia, Grdo Mogol,
Guaraciama, Ibiracatu, Itacambira, Japonvar, Jequitai, Joaquim Felicio,
Josendpolis, Juramento, Lagoa dos Patos, Lontra, Luislandia, Mirabela,
Montes Claros, Olhos d’Agua, Patis, Sdo Jodo da Lagoa, S&0 Jodo da
Ponte, S&o Jodo do Pacui, Varzelandia.

32

JANAUBA

Jaiba, Janalba, Manga, Matias Cardoso, Miravania, Nova Porteirinha,
Pai Pedro, Porteirinha, Riacho dos Machados, Serranépolis de Minas,
Verdelandia.

11

SALINAS

Berizal, Curral de Dentro, Fruta de Leite, Indaiabira, Ninheira,
Novorizonte, Padre Carvalho, Rio Pardo de Minas, Rubelita, Salinas,
Santa Cruz de Salinas, S&o Jodo do Paraiso, Taiobeiras, VVargem Grande
do Rio Pardo.

14

JANUARIA

Bonito de Minas, Conego Marinho, Itacarambi, Januéria, Juvenilia,
Montalvania, Pedras de Maria da Cruz, So Jodo das Missdes.

08

PIRAPORA

Buritizeiro, Ibiaf, Lassance, Pirapora, Ponto Chique, Santa Fé de Minas,
Varzea da Palma.

07

SAO FRANCISCO

Chapada Galcha, Icarai de Minas, Pintopolis, Sdo Francisco, Sédo
Romao, Ubali.

06

ESPINOSA

Catuti, Espinosa, Gameleiras, Mamonas, Mato Verde, Monte Azul,
Montezuma, Santo Antdnio do Retiro.

08

Fonte: IBGE, 2017. Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021.

O Mapa 1 apresenta, em destaque, a localizacdo do Municipio de Montes, tendo como

base a divisdo geografica regional do Brasil (IBGE, 2017). A imagem em destaque representa

a Regido Intermediaria de Montes Claros, onde se evidencia o municipio de Montes Claros.

Mapa 1 - Localizagdo do Municipio de Montes Claros

Localizagao de Montes Claros

Legenda . Municipio de Montes Claros . Regido Intermedidria de Montes Claros D Minas Gerais

SRC: SIRGAS 2000
Fonte: IBGE, 2020
Org.: VELOSO, A. L. P.,ALVES, R. F,, 2021
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O municipio de Montes Claros possui 413.487 habitantes, conforme estimativa
populacional do IBGE (2020). Sua é&rea territorial é de 3.589,811 km2e densidade
demogréafica de 101,41 hab/km2 (IBGE, 2020).

Montes Claros destaca-se como polo regional e, como tal, absorve uma demanda por
servicos, comércio e lazer ndo s6 daqueles municipios que pertencem a sua regido imediata,
mas também de outros municipios pertencentes a outras regifes imediatas da sua regido
geografica intermediaria.

E importante destacar aqui alguns fatores politicos e econdmicos pelos quais a cidade
passou, e que impulsionaram o seu processo de crescimento. Como destacado por Franca
(2007), a instalacdo da estacdo ferroviaria na década de 1920 e a inser¢do do Norte de Minas
na area de atuacdo da SUDENE, na década de 1960, sdo marcos importantes na apreensdo do
desenvolvimento de Montes Claros. Estes fatores impulsionaram a industrializacao da cidade

ao facilitar instalages de industrias ali. Ainda segundo a autora,

Com a industrializacéo e a urbanizagdo, as atividades terciarias se dinamizaram e a
cidade passou a desempenhar novas funcfes e novos papéis no dmbito intra-urbano,
ao potencializar o oferecimento de servi¢os importantes para o bem-estar e a
qualidade de vida da populacdo, com salde e educacdo, notadamente. (FRANCA,
2007, p. 06)

Franca (2007) ainda revela que comércio e servi¢os tém o maior peso na composicao
da economia montesclarense. O comércio é diversificado e atrai também a populacdo de
municipios vizinhos, principalmente pela variedade de oferta de produtos. Ja na oferta de
servicos, também bastante diversificada, destacam-se aqueles relacionados com salde e
educacéo.

Toda essa diversidade de oferta e de demanda inerente a Montes Claros resultou no
seu rapido crescimento demogréfico e territorial. A populacdo externa ao municipio, atraida
pela variedade de servicos educacionais e de saude, aquece também o setor terciario da
cidade, ao passo que se estabelecem relacdes de trocas importantes que modificam a vida, os
costumes e a propria infraestrutura da cidade. A cidade expande a sua malha urbana e a area
central, que concentra grande parte do comércio da cidade, transforma-se, e deixa de ser a
Unica centralidade ali existente. Surgem, assim, os subcentros.

Esta dindmica descreve bem o processo pelo qual Montes Claros passou: a

descentralizacdo da sua area central. Conforme descreve Franca (2007),
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O processo de descentralizagdo foi viabilizado pela expanséo territorial da cidade,
somada aos novos padrBes espaciais que motivaram atividades industriais e
econdmicas, circulacdo de mercadorias e pessoas, fluxos de capitais, tecnologias e
infra-estrutura. Todo esse incremento segue obedecendo a légica do sistema
capitalista que, para a sua reproducdo e funcionamento, impde necessidades de
consumo, crescimento e novas estruturas comerciais nos espacos diversos.
(FRANCA, 2007, p. 08)

A partir deste contexto, e buscando-se analisar ndo apenas o nucleo central da cidade,

sob o ponto de vista da caminhabilidade, mas também outros importantes subcentros de

Montes Claros, foram selecionadas trés espacialidades caracterizadas como importantes

centralidades que trazem em si, elementos suficientes para enquadra-las como subcentros da

cidade.

3.2. Centralidades: as espacialidades pesquisadas

O recorte espacial da pesquisa envolve quatro espacialidades de Montes Claros: o

nucleo central e trés outras importantes centralidades, consideradas subcentros da cidade, 0s

bairros Independéncia, Major Prates e Todos os Santos, apresentados no Mapa 2.

16.68°S

16.70°S

16.72°S

16.74°S

16.76°S

16.78°S

Mapa 2 - Recorte espacial da pesquisa: Centro e subcentros
Centro e subcentros de Montes Claros
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SRC: WGS 84
Fonte: OpenStreetMap, 2021
Org.: VELOSO, A. L. P., ALVES, R. F,, 2021
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De pronto, ressalta-se que Montes Claros possui outros subcentros tdo importantes
quanto aqueles anteriormente apresentados, e que a escolha dos trés subcentros exibidos no
Mapa 2 serd justificada adiante. Porém, antes de tal justificativa, é imprescindivel a apreensédo
dos conceitos entorno de centros e subcentros, motivo pelo qual insere-se nesse momento da
dissertacéo, tais consideragdes.

As cidades sdo compostas por delimitacdes espaciais denominadas bairros. Alguns
deles exercem grande influéncia nas cidades, ou seja, sdo referéncias para aquela populacéo,
seja por sua localizacdo ou pela sua funcdo dentro delas. Os nucleos centrais sdo aqueles que
atraem grande parte da populacdo pela oferta de servicos e comércios, indispensaveis a vida
do cidaddo. Estas &reas recebem diariamente um ndmero expressivo de pessoas; ha ali uma
diversidade urbana, que supre as necessidades da populacdo e geram emprego; ha ali uma
grande demanda de deslocamentos diarios, e por estas razdes, dentre outras, as fazem éareas
atrativas para pessoas, constituindo-se em centralidades, como descreve Oliveira Junior
(2008):

[...] estabelecem-se espacos na cidade que dispGem de uma maior concentracdo de
atividades que concedem a esses espagcos um maior poder de articulagdo. Assim,
esses espagos exercem atracdo sobre as demais parcelas do tecido urbano e
constituem uma centralidade urbana, que compreende também uma &rea capaz de
gerar e manter fluxos (de pessoas, capitais, mercadorias, etc), e ndo apenas
concentrar determinados fixos (OLIVEIRA JUNIOR, 2008, p. 211).

Em consonéncia com a definicdo proposta por Oliveira Janior (2008), Sposito (2017,
p. 28) define: “O centro constitui-se por meio de um processo de concentragdo de atividades
de comercializacdo de bens e servigos, de gestdo publica e privada, de lazer e de valores
materiais e simbolicos em uma area da cidade”. Nas cidades médias, como Montes Claros®, a
area central é a mais importante dada sua concentracdo, diversidade e especializacdo
funcional, ainda que tenha passado por um processo de degradacdo pelo fator de centralizagéo
e em decorréncia desse processo de descentralizacdo pela propria dindmica intra-urbana,
donde resultaram novas centralidades, isto €, 0s subcentros.

Centro e centralidade sdo componentes urbanos que podem manter uma relacdo de
associacdo ou ndo, ou seja, uma centralidade ndo depende do Centro para se fundamentar,
mas sim de uma polarizacdo espacial em algum grau, em funcao de atividades econémicas ou

sociais que aquela &rea da cidade prestara a sua populagdo, e principalmente, uma

8 Estudos realizados sobre a tematica cidades médias, dentre eles: Os limiares demograficos na caracterizagdo das cidades médias
(AMORIM FILHO e RIGOTTI, 2002), Cidade média e regido: o significado de Montes Claros no Norte de Minas Gerais (PERERA, 2007)
e A cidade média e suas centralidades: o exemplo de Montes Claros no Norte de Minas Gerais (FRANCA, 2007), qualificam Montes Claros
como cidade média tendo como pressupostos, dentre outros fatores, a posi¢do geografica que se encontra no territorio norte mineiro e a
funcéo regional que exerce nesse espaco.
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centralizacdo de capital. Assim sendo, as cidades apresentam centralidades que, a partir da
dindmica intra-urbana, representam novas possibilidades de desenvolvimento, resultantes de
mudancas sociais e econémicas inerentes aos centros urbanos.

Corréa (1989) avalia que tais processos sdo fruto da descentraliza¢do que €, a0 mesmo
tempo, um processo de repulsdo a area central e de atragdo de outras areas fora da area
central. Mas também ¢é resultado do crescimento populacional e espacial da cidade, que
resulta em maiores distancias a serem percorridas pela populacdo, gerando assim, novos
nucleos com mercados que justifiquem a sua localizac&o.

Com intuito de apreender a geografia urbana e a formacdo das centralidades ou
nacleos urbanos, referencia-se neste momento outros dois autores fundamentais que
desenvolveram estudos de redes urbanas e das relacdes intra-urbanas que definem, organizam
e distribuem a populacéo no espaco urbano: Walter Christaller e Auguste Ldsch.

Christaller, geografo alemdo, desenvolveu em 1933 um estudo sobre o espaco
geogréfico hierarquizado, conhecido como Teoria dos Lugares Centrais, cujo modelo de rede
espacial distribuia a populacdo pela I6gica da importancia e do dinamismo das atividades
econbmicas, principalmente o comércio e a inddstria. O autor demonstrou com sua teoria a
relacdo entre a distribuicdo da populacdo e o desenvolvimento das centralidades, defendendo
que a populacdo se aglutina em torno dos centros urbanos. De acordo com Christaller, a
concentracdo da populacdo é funcdo direta do desenvolvimento de localidades centrais
(ALVES, 2011).

Ldsch, economista alemdo, dedicou-se a estudar ciéncia regional e economia urbana.
Em 1939, desenvolveu uma teoria que partiu dos pressupostos de aglomeracdo de Christaller.
Seus estudos apontavam para uma divisdo espacial em funcdo das areas de mercado, onde
empresas de um mesmo setor deveriam se agrupar em areas distintas e assim, criar um
mercado consumidor préprio. O autor defendia a racionalidade econdmica do ramo industrial,
e uma relacdo entre a teoria da localizacdo e o equilibrio econdmico espacial. Neste cenario,
hd uma delimitagdo de fronteiras no desenvolvimento regional, onde cada paisagem
econdmica tem uma area de atuacdo, uma area de mercado (ALVES, 2011).

Percebe-se assim, diante destes dois classicos da literatura regional e urbana que, ao
passo que Christaller (1933) desenvolveu sua teoria através do principio da polarizacao, da
concentracdo urbana e do mercado, estabelecido pelo conceito de hierarquia ou rede urbana,
Losch (1939), dentro do conceito de paisagens econdmicas, traz como principio a escolha da
localizacdo para gerar lucro, independente da distancia do mercado consumidor e matéria-
prima (ALVES, 2011).
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Através de Christaller (1933), Losch (1939), Corréa (2006), e tantos outros
pesquisadores de redes urbanas e desenvolvimento regional, verifica-se que, na organizacdo
espacial da populacéo, diversos sdo os fatores que irdo determinar a configuracdo das cidades.
A divisdo territorial do trabalho, as atividades econdmicas e a propria forma espacial das
cidades sdo processos inerentes a ela, e definidores das centralidades a ela pertencentes.

Nas cidades médias, como é o caso de Montes Claros/MG, estas centralidades se
justificam pela necessidade de se criar novas possibilidades de atracdo de pessoas e bens,

capazes de atender a uma nova demanda da populacgéo. Oliveira Junior (2008), observa que:

Para o desenvolvimento analitico da redefinicdo da centralidade nas cidades médias,
parte-se da hipdtese de que, nas cidades médias, as novas &reas centrais sdo criadas
para estas cidades se adaptarem e "atenderem" as mudancas decorrentes da dindmica
econdmica a partir da mundializacdo do capital. Tal fato denota, nestas cidades, um
processo de redefinicdo dos seus papéis, bem como revela, na maioria dos casos, a
ndo funcionalidade e/ou incapacidade dos centros tradicionais em receber e
"atender" as necessidades contemporaneas da reproducdo e acumulacdo do capital.
Ou seja, sdo 0s novos papéis determinados as cidades médias no processo de
mundializacdo do capital que impelem nestas cidades a necessidade de criar novas
areas centrais, tornando as cidades médias atrativas a localizacdo de novos artefatos
ou equipamentos comerciais e de servi¢os pautados em novos fluxos, materiais e
imateriais, de capital e mercadorias que reproduzem novos signos, idéias, valores,
contradicdes, discursos, dentre outros. (OLIVEIRA JUNIOR, 2008, p. 218).

Os bairros Independéncia, Major Prates e Todos 0s Santos sdo exemplos de novas
centralidades urbanas, ou subcentros, que se desenvolveram e se estabeleceram como tal para
a cidade de Montes Claros. Estes subcentros e o nucleo central formam a area de estudo da
pesquisa. Pretende-se com este recorte, perceber as especificidades de cada uma destas
espacialidades, a fim de apreender os atributos locais e 0 uso do espaco urbano pelo pedestre,
comparando-os e estabelecendo possiveis relacdes entre 0 ambiente construido e a atividade
pedestre.

Necessario de faz aqui uma explicagdo quanto aos subcentros selecionados e a sua
interacdo com o0 nucleo central. Cada um deles possui caracteristicas especificas, que
determinaram esta escolha. E preciso deixar claro que Independéncia, Major Prates e Todos
0s Santos guardam caracteristicas muito distintas entre si, e que intencionalmente, buscou-se
nestas caracteristicas a justificativa por tais escolhas. Apresenta-se, assim, trés subcentros que
podem representar outros varios existentes na cidade, cujas especificidades sdo fundamentais
no estudo da caminhabilidade.

O primeiro ponto a ser ressaltado diz respeito a localizacdo: cada um deles possui

proximidade bem distinta do nucleo central. Tomando como referéncia a Praca Dr. Carlos
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Versiani como o centro do nucleo central, o Independéncia dista de 4,3 km; o Major Prates
dista de 2,5 km e o0 Todos os Santos dista de 0,5 km. A intengdo desta escolha tem grande
relevancia nesta pesquisa, ja que a distancia ao destino pode influenciar na decisdo pela
viagem a pé.

O segundo ponto é a prépria relagdo de interdependéncia com o nucleo central, local
onde a populacdo destas centralidades complementa as suas diversas formas de consumo.
Leite (2006) e Franca (2010) destacam que os subcentros possuem variedade de servicos, de
comércios e dinamismo econdmico. Sob este aspecto, 0s trés subcentros apresentam oferta de
servicos e comeércios, e consequentemente, a atracdo da populagdo dos bairros adjacentes.
Soma-se a isso, a presenca nestes subcentros de varios equipamentos urbanos como postos de
salde, escolas, pracgas, postos policiais, entre outros, além de possuirem grande adensamento
populacional.

A Lei Municipal de Uso e Ocupacédo do Solo do Municipio de Montes Claros, Lei N°
4.198/2009, define o nucleo central de Montes Claros como Zona Comercial 1 (ZC-1), que
permite indmeros usos e gabaritos: residencial unifamiliar e multifamiliar horizontal e
vertical, conjunto residencial horizontal e vertical, comércio local, de bairro e principal,
comércio atacadista de pequeno e médio porte, servicos locais, de bairro e principais, micro
indUstria e pequena industria ndo poluente, e ainda o uso institucional local e de bairro. Os
modelos de assentamento permitidos possibilitam a implantacdo de edifica¢Oes verticalizadas,
e com isso, um maior adensamento populacional (PREFEITURA DE MONTES CLAROS,
2009).

Independéncia e Todos os Santos sdo classificados como Zona Residencial 1 (ZR-1),
com algumas vias classificadas como Zona Residencial 3 (ZR-3). Neste zoneamento, mais
permissivel, admite-se, além do uso residencial (unifamiliar e multifamiliar, horizontal e
vertical), os usos comerciais local, de bairro e principal, o uso de comércio atacadista de
pequeno porte, 0 uso de servigcos locais e de bairro, 0 uso de micro inddstria e pequena
industria ndo poluente, e ainda o uso institucional local e de bairro. Portanto, algumas vias dos
bairros possibilitam a implantacdo de edificacGes verticalizadas, e com isso, um maior
adensamento populacional (PREFEITURA DE MONTES CLAROQOS, 2009).

O Major Prates € classificado como uma Zona Residencial 2 (ZR-2), e algumas vias
possuem classificacdo de Zona Residencial 3 (ZR-3) e Zona Comercial 1 (ZC-1), o que o
torna ainda mais diversificado em termos de uso e tipologias edilicias (PREFEITURA DE
MONTES CLAROQOS, 2009).
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O nucleo central e os subcentros aqui selecionados apresentam, pois, um aspecto
multifuncional: moradia, comércios e servigos variados, lazer, industrias, etc. Dentro da
funcdo terciaria — comércio e servicos — ha uma diversidade de opcdes. Tal diversidade
confere as espacialidades estudadas um intenso uso das vias por veiculos e pedestres. A
atividade pedestre est4 presente no nucleo central de forma muito significativa, em funcéo de
varias caracteristicas de uso do solo e das vias. Ja os subcentros selecionados, ainda que
tenham caracteristicas bem diversas daquelas encontradas no ndcleo central, possuem também
um expressivo numero de pedestres que demandam por servicos ali ofertados.

Quando se propde estudar o espaco viario do pedestre e quais sdo o0s atributos que
influenciam o seu comportamento, questdes fundamentais da mobilidade urbana devem ser
analisadas, como por exemplo, entender como a malha viadria pode favorecer o0s
deslocamentos das pessoas. As espacialidades selecionadas possuem um sistema viario
hierarquizado. No ntcleo central, especialmente, ha predominancia de vias coletoras® que
operam, na sua maioria, em sentido Gnico de direcdo, formando importantes binarios'® de
acesso de pessoas e mercadorias para outras areas da cidade. Nos subcentros, ha
predominancia de vias locais, mas vias coletoras também sdo encontradas ali.

A atividade pedestre ndo é uma tarefa facil nestas espacialidades. Seja pela falta da
infraestrutura fisica das calgadas, em grande parte estreitas e irregulares, seja pela inexisténcia
de outras amenidades como sombra e seguridade. Porém, ainda que o espaco viario dos
pedestres pareca ndo estar em condicdes ideais, a atividade pedestre estd presente ali. Para
Jacobs (2009), os bairros que agregam um uso misto de atividades, atraem, para as calgadas,
um maior movimento de pedestres, e este movimento colabora com a vitalidade e a seguranga
do bairro: “[...] a calgada deve ter usudrios transitando ininterruptamente, tanto para aumentar
na rua o numero de olhos atentos quanto para induzir um nimero suficiente de pessoas de
dentro dos edificios da rua a observar as cal¢adas.” (JACOBS, 2009, p. 36).

Neste cenario, retoma-se a dindmica da centralizacdo no nucleo central de Montes
Claros e 0 processo de descentralizacdo, donde surgiram os subcentros, colocando-0s como
recorte dos estudos de caminhabilidade em Montes Claros. Pretende-se usar do método
comparativo para entender quais elementos ou atributos sédo capazes de interferir na deciséo
pela escolha de se realizar um deslocamento a pé, e, mais do que isso, quais as
particularidades sdo inerentes a cada uma destas quatro espacialidades. De acordo com

Prodanov et al. (2013), o método comparativo estd centrado em estudar semelhangas e

9 A via coletora é “aquela destinada a coletar e distribuir o transito que tenha necessidade de entrar ou sair das vias de transito rapido ou
arteriais, possibilitando o transito dentro das regides da cidade”.(CTB, BRASIL, 1997).
10 O sistema binario consiste em duas ruas paralelas de sentidos Ginicos e contrarios.
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diferencas, utilizando de explica¢bes de fendmenos ou fatos, que justifiquem similaridades ou
explicam divergéncias. Portanto, ainda que as quatro centralidades representem espacos
consolidados, vitais, concentrados e multifuncionais, compara-las trara a pesquisa resultados
fundamentais para a apreensdo da caminhabilidade local e da relacdo do pedestre com o
ambiente construido. Entender, portanto, como o pedestre se desloca nestas centralidades é
fundamental e necessério. E este foi 0 passo seguinte para apreender as centralidades e o

ambiente pedestre inerente a elas.

3.3. A pé pelas ruas da cidade: o ambiente pedestre no recorte espacial

A mobilidade urbana local, em Montes Claros, foi objeto de estudo da Pesquisa
Origem e Destino Domiciliar — O/D que integrou a Minuta do Edital de Concessdo do
Transporte Coletivo de Montes Claros/MG, elaborado pelo Instituto Cidade Viva, em 2018.
Ainda que o objetivo principal deste estudo tenha sido analisar o deslocamento da populagéo
através do transporte coletivo urbano, muitos dados importantes relacionados aos
deslocamentos a pé foram essenciais para contextualizar a importancia do deslocamento a pé
na cidade.

Para elucidar a importancia deste tipo de pesquisa, a publicacdo destaca que:

A pesquisa Origem e Destino (O/D) € um instrumento que fornece informacées
fundamentais no processo de planejamento de mobilidade, visto que permite
conhecer o padrdo de deslocamento das pessoas, identificando os fluxos destes
deslocamentos e o relacionamento entre estes e as caracteristicas socioeconémicas
da populacdo. (INSTITUTO CIDADE VIVA, 2018, p. 07)

E importante destacar que a Pesquisa Origem e Destino Domiciliar foi realizada em

Montes Claros nos dias Uteis dos meses de marco e abril de 2018, e ressalta que:

A pesquisa Origem/Destino foi respondida por 6.347 moradores do Municipio.
Entretanto, vale lembrar que, a pesquisa abrangeu apenas 0os moradores que residem
nos domicilios particulares permanentes localizados na area urbana do municipio.
Os dados do IBGE estimam para o municipio um total de 361.915 habitantes em
2010, sendo que a area urbana concentra 338.480 habitantes deste total. Dessa
forma, o valor da amostra pesquisada é de cerca de 1,9% do total de moradores que
residem na area urbana do municipio. (INSTITUTO CIDADE VIVA, 2018, p. 14)

Os resultados desta pesquisa apontam que 23,6% dos deslocamentos diarios realizados
pela populacdo de Montes Claros sdo feitos a pé, aparecendo em segundo lugar na diviséo

modal, atras apenas do transporte coletivo, com 29,2%, e a frente dos deslocamentos
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realizados por automovel (condutor), que equivalem a 17,7% e moto particular e mototaxi,
que representa 16,2%.

Uma observacdo importante se faz em razdo dos deslocamentos realizados por
transporte  motorizado individual (automoOveis e motocicletas/motonetas) e sua
representatividade apurada na pesquisa: 17,7% para automoveis e 16,2% somando
motocicletas e motonetas. De acordo com o IBGE (2020), Montes Claros possui uma frota de
224.048 veiculos. Destes, 95.404 (42,6%) sdo automoveis, e, 90.971 (40,6%) sdo motocicletas
e motonetas.

Barreto e Porto (2016) discorrem sobre esse processo de motorizagdo das cidades

brasileiras, e avaliam que:

[...] o aumento da renda média da populacdo brasileira, a reducdo de impostos
federais (Imposto sobre Produtos Industrializados — IPI para compra de carros
novos) e a concessdo de crédito facil ao consumidor facilitou a aquisicdo de
transportes motorizados individuais (carro e motos), acarretando no aumento de
fluxo de wveiculos nas vias pulblicas urbanas, tendo como reflexo os
congestionamentos interminaveis. (BARRETO e PORTO, 2016, n.p.)

Ainda, de acordo com os autores, a ineficiéncia e precariedade do transporte pablico
no Brasil trouxe, como consequéncia, a maximizacdo da utilizacdo do transporte individual,
realidade também encontrada em Montes Claros (BARRETO e PORTO, 2016).

A Figura 3, extraida do Projeto Basico e Minuta do Edital de Concessdo do
Transporte Coletivo — Montes Claros/MG: Produto 4 — Prognostico de Demanda
(INSTITUTO CIDADE VIVA, 2018) representa a divisdo modal do deslocamento diario da

populacdo pesquisada.



52

Figura 3 - Divisdo modal dos deslocamentos diarios em Montes Claros

Meio de Transporte Utilizado

W Automavel (condutar)
M Automovel (passageiro)
M Transporte coletivo
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W Moto Particular

1.8%
0.3% W Taxi

¥

M Moto-Taxi

Bicicleta

1 9% WA pe

x

1,8%
Fonte: INSTITUTO CIDADE VIVA, 2018.

Observa-se que, ainda que sejam somados o0s deslocamentos por automovel (condutor)
aos por automovel (passageiro), este modo de deslocamento ainda ndo ultrapassa 0s
deslocamentos a pé.

A Tabela 1, também extraida dos resultados da Pesquisa Origem e Destino
(INSTITUTO CIDADE VIVA, 2018) traz consideraces bastante relevantes para esta
dissertacdo e para o estudo da caminhabilidade em Montes Claros, relacionando tempo e
modo de deslocamento.

Tabela 1 - NUmero de viagens relacionadas ao tempo e ao modo de deslocamento

@ 3o 9 . = %
o = 2 =] 2= o @ o o = 2 _ S —
o ég g =] g S 2 E 2 -c?s ‘Tg ‘g 3 3 i % g £
E8E | s2| sg | 82| &8 g SE e g 5 < =
>~ 53 ER: ~ 8 & i S 5 = =
<< <g o =
Até 5 2.753 666 822 87 3.976 312 666 11.106 20.387
>5e<10 10.060 10.000 2.195 263 528 11.134 26 2.351 2.713 38.522 77.793

>10e<20 | 35121 10.878 23.753 1.539 963 28.973 1.101 3.432 7.329 35.696 | 148.786

>20e<30 | 28.049 2.793 58.685 2.718 4.681 17.900 444 1.745 5.723 22.114 | 144.853

>30e<50 5.088 531 39.402 1.474 2.572 4.498 14 357 1.044 4.576 59.556
>50e<90 2.562 700 12.847 1.637 379 980 66 258 845 30 20.304
>90e<120 83 334 463 880
> 120 413 297 296 52 623 1.681
Total 84.127 25568 | 138.334 | 8.478 9.176 68.085 1.652 8.456 18.321 | 112.043 | 474.240

Fonte: INSTITUTO CIDADE VIVA, 2018. Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021.
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E possivel extrair resultados importantes da analise destes dados: primeiramente,
observa-se que para deslocamentos de até 5 minutos, o modo a pé e responsavel por
aproximadamente 55% dos deslocamentos. E que, entre 5 e 10 minutos, esta
representatividade ainda continua bem alta, chegando a 50%. Estes numeros ficam bem acima
daqueles encontrados para os deslocamentos por automoveis, por motos e por transporte
coletivo.

Uma segunda consideracdo importante € que, para viagens com tempo de
deslocamento entre 10 e 20 minutos, apesar do uso do automovel ser mais representativo,
ainda h4& um grande numero de viagens que sdo realizadas a pé, o que equivale a
aproximadamente 24%.

Por fim observa-se que, somente quando o tempo das viagens ultrapassa 20 minutos as
viagens a pé passam a ser menos significativas, representando 15% dos deslocamentos. E a
partir dai, tal representatividade vai ficando cada vez menos expressiva, até ndo mais ser
expressa.

Frente ao cendrio revelado pela Pesquisa Origem e Destino de Montes Claros
(INSTITUTO CIDADE VIVA, 2018), e considerando-se necessario diagnosticar o ambiente
construido e sua utilizagdo pelo sujeito pedestre nas quatro centralidades que representam o
recorte espacial desta dissertagcdo, foi realizado um breve passeio por tais centralidades.
Destas visitas in loco foram feitos registros iconograficos que permitiram incorporar ao
trabalho uma memoaria fotogréfica cujo foco se deu pela apreensdo do ambiente pedestre.
Estas primeiras impressdes revelaram diferentes caracteristicas do ambiente pedestre e uma
diversidade de problemas encontrados nas calgadas das quatro centralidades estudadas, o que
pode contribuir para uma baixa mobilidade pedonal naquelas regides. As Figuras 4, 5, 6 e 7
apresentam, separadamente, esta memoria fotografica a fim de demonstrar as impressdes
iniciais e ratificar a escolha das espacialidades selecionadas.

A Figura 4 apresenta algumas situaces encontradas no Centro, que constatam a
diversidade de caracteristicas das suas calcadas. Em (a), é possivel perceber a adaptacdo de
uma calcada estreita com piso tatil; em (b), uma cal¢ada recentemente ampliada, onde a
adogdo do piso tatil obedece aos padrbes de acessibilidade e desenho universal; em (c), a
implantacéo do piso tatil em uma calgada muito estreita, o que dificulta o deslocamento a pe,
dela irregularidade do proprio piso; em (d), a irregularidade das calgadas é definida pelas
diferentes larguras e tipos de piso; em (e), observa-se calgada estreita, irregular e com
obstaculos, pela presenca de degraus formados pelas rampas de acesso de veiculos; e em (f),

exemplifica-se a falta de manutencdo das calcadas e a presenca de buracos.
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Figura 4 - Ambiente pedestre na espacialidade Centro

$ _—

L T emaE :
(a) calgada com piso tatil

(c) calcada estreita

(f) calcada sem manutencdo e co

-
(e) calcada irregular/obstaculos
Autor.: Ana L. C. P. Veloso, 2020.

buracos

A Figura 5 retrata algumas situacBes encontradas no Independéncia, e constatam
caracteristicas semelhantes das suas calgadas. Em (a), é possivel perceber que as calcadas sdo
utilizadas como espago de exposi¢do de produtos do comércio local; em (b), um exemplo de

calcada onde inexiste pavimentacdo/piso; em (c), calcadas contiguas onde as rampas de
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acesso de veiculos se transformam numa sequéncia de obstaculos; em (d), a calcada é
utilizada como estacionamento e como depdsito de material de construcéo; em (e), observa-se
uma travessia elevada bloqueada, em uma das suas extremidades, por produtos expostos na
calcada; e em (f) é possivel perceber novamente degraus e buracos, que configuram-se como

obstéaculos na calcada.

Figura 5 - Ambiente pedestre na espacialidade Independéncia

(b) inexisténcia de pavi
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algdas irregulares/graus

(e) travessia de pedestre elevada
Autor.: Ana L. C. P. Veloso, 2020.

A Figura 6 apresenta algumas situacdes encontradas no Major Prates, e constatam
algumas caracteristicas semelhantes das suas calcadas. Destaca-se, na area percorrida, uma
caracteristica importante do espaco do pedestre, que € a largura da faixa livre de circulacdo
nas calcadas. Em (a), uma calgada larga utilizada para expor produtos encontrados no
comeércio local; em (b), uma calcada com irregularidades e degraus no piso; em (c), uma
calcada larga, seccionada por uma baia de parada do transporte coletivo; em (d), calgcada
larga, com instalacdo de bicicletéarios; em (e), calcada larga com desniveis acentuados; e em

(f), um poste instalado no meio da calgada, transformando-se em obstaculo para os pedestres.

Figura 6 - Ambiente pedestre na espacialidade Major Prates

| | ‘1“

(a) produtos expostos nas calcadas (b) calgadascom buracos e desniveis
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Autor.: Ana L. C. P. Veloso, 2020.

A Figura 7 apresenta algumas situagdes encontradas no Todos os Santos, que
constatam a diversidade de caracteristicas das suas calcadas. Em (a), é possivel perceber uma
rampa de acesso de veiculos como obstaculo/degrau na calgada; em (b), uma banca de revistas
implantada na calcada, tornando-se um obstaculo e diminuindo a largura total da calgada; em
(c), uma calcada larga, porém, com declividade transversal acentuada e usada para
estacionamento de motos e bicicletas; em (d), grande parte da calgada foi utilizada para
plantio de vegetacdo, tornando-se um obstaculo; em (e), observa-se um importante dispositivo
na mobilidade pedonal, a travessia de pedestres elevada; e em (f), novamente a irregularidade

das calgadas pela presenca de degraus.
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) (e) travessia de peestréevad
Autor.: Ana L. C. P. Veloso, 2020.

Retratadas as vdrias situacBes encontradas nos percursos percorridos nas
espacialidades pesquisadas, percursos estes utilizados pelos pedestres nos seus deslocamentos
diarios pela cidade, percebe-se como o ambiente construido se consolida como estimulo, ou

ndo, na decisdo pelo modo de deslocamento escolhido.
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Estudar caminhabilidade encontra neste breve passeio pelas cal¢adas, a sua prépria
justificativa. Isto significa a necessidade de entender as caracteristicas do ambiente urbano
que favorecem o ato de caminhar.

Como ja foi dito, pesquisas realizadas em 2018 apontam que 23,6% dos
deslocamentos didrios em Montes Claros sdo realizados a pé. Este dado por si so ja justifica o
interesse pelo tema e a necessidade de uma andlise mais profunda de como o deslocamento a
pé é realizado na cidade. Estudar caminhabilidade em Montes Claros requer conhecer o
ambiente pedestre, o sujeito pedestre, e a atividade pedestre. Requer a compreensdo
aprofundada da tematica caminhabilidade, através de um levantamento do estado da arte,
delineando os caminhos possiveis para a construcdo de um indice aplicavel ndo s6 ao recorte
espacial da pesquisa, mas que seja referéncia dentro do municipio de Montes Claros.

Agrega-se a justificativa da tematica pautada no nimero de deslocamentos a pé na
cidade, duas outras de grande relevancia.

A primeira, esté ligada a formacéo académica e profissional da pesquisadora, que se
enveredou pelos caminhos da mobilidade urbana no inicio da década de 2000, como analista
de transporte e transito, o que permitiu a sensibilizacdo quanto aos problemas relacionados
com o caminhar no Brasil, 0 que muito contribuiu para o seu olhar como pesquisadora.

A segunda, diz respeito a primordialidade e a elementaridade intrinseca ao ato de
caminhar, que é também, a forma mais democréatica de se locomover:

Caminhar € a forma mais democrética de se locomover. A liberdade de movimento é
inerente ao pedestre e seu caminhar. O pedestre executa sua coreografia diaria se
movendo com fluidez e, com isso, propicia vitalidade as cidades, tornando os
espacos mais democréaticos. No caminhar cotidiano, o pedestre se apropria do espago

construido e tem a percep¢do ampliada para os detalhes da paisagem. (ANDRADE
E LINKE, 2017, n.p)

Neste contexto, a confirmacéo ndo sé da necessidade de se pesquisar caminhabilidade,
mas sobretudo, a busca pessoal por respostas acerca do tema, impulsionaram e foram
determinantes nesta escolha. O caminhar da pesquisa, descrito nos préximos capitulos,
tiveram, pois, como eixo fundamental, estas motivagdes.

Isto posto, apresenta-se 0 caminho metodoldgico delineado para a pesquisa, a fim de

construir o indice de caminhabilidade para Montes Claros.

4. CAMINHO METODOLOGICO DA PESQUISA
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O quarto capitulo apresenta a metodologia adotada para se chegar ao indice de
caminhabilidade, através de duas etapas. Apresenta-se, primeiramente, um levantamento do
estado da arte referente a caminhabilidade, que foi o ponto de partida da metodologia
utilizada. A segunda etapa, aborda uma sequéncia de procedimentos para a construcdo do
indice de caminhabilidade, que se inicia com aplicacdo de questionarios para especialistas, e
posteriormente, nesta sequéncia: entrevistas de percepcdo de pedestres, utilizacdo de modelo
de analise de multicritério para definicdo dos pesos dos indicadores de caminhabilidade,
pesquisas de campo, e, finalmente, a construcdo do modelo matematico para o calculo do
indice de caminhabilidade. Permeando estes procedimentos, apresenta-se também, o0s
conceitos envolvidos em cada processo.

A pesquisa realizada classifica-se como quali-quantitativa e possui carater exploratorio
guanto aos seus objetivos. Gil (2002) caracteriza a pesquisa exploratéria como aquela cujo
objetivo é proporcionar maior familiaridade com o problema, tornando-o mais explicito. O

autor descreve que:

Seu planejamento é, portanto, bastante flexivel, de modo que possibilite a
consideracdo dos mais variados aspectos relativos ao fato estudado. Na maioria dos
casos, essas pesquisas envolvem: (a) levantamento bibliografico; (b) entrevistas com
pessoas que tiveram experiéncias praticas com o problema pesquisado; e (c) analise
de exemplos que "estimulem a compreensdo. (GIL, 2002, p. 41).

Esta pesquisa foi desenvolvida em duas etapas basicas, alinhando o seu objetivo ao

carater exploratorio:

Etapa 1 — Fundamentacdo Tedrico Metodoldgica

Nesta etapa investigou-se, na literatura, os estudos de indicadores de caminhabilidade,
a fim de se obter um levantamento do estado da arte acerca da tematica. Para a sele¢do das
referéncias tedricas foram filtrados trabalhos consagrados e também, trabalhos mais atuais
através de busca em portais eletrénicos, como o Portal de Peridédicos Capes/MEC e Google
Académico. Para os trabalhos mais atuais, determinou-se como recorte temporal o periodo
compreendido entre 2015 e 2020, buscando-se pelos assuntos ‘“caminhabilidade” e
“walkability”. Outro fator determinante na busca foi a defini¢do da escala de analise espacial,
onde foram filtrados os resultados para a escala de bairros. Portanto, esta etapa de referencial
tedrico acerca da caminhabilidade seré& subdividida em dois momentos: Caminhabilidade pelo
alicerce, e, Caminhabilidade dentro de um recorte temporal.
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Etapa 2: Desenvolvimento do Indice de Caminhabilidade para Montes Claros

Esta etapa da metodologia teve como objetivo selecionar indicadores de
caminhabilidade para compor o indice de Caminhabilidade, através de quatro procedimentos
fundamentais:

- Questionario semiestruturado: questionario direcionado a especialistas com o
objetivo de coletar a opinido destes, sobre a relevancia dos indicadores apreendidos no estado
da arte realizado na Etapa 1.

- Entrevista semiestruturada: entrevista realizada nas quatro centralidades pesquisadas,
com o objetivo de captar a percepcdo do pedestre quanto aos indicadores de maior relevancia
apontados pelos especialistas.

- Modelo de analise multicritério'!: procedimento que objetiva atribuir peso aos
indicadores selecionados, de acordo com a importancia dada pelos pedestres, através do
método AHP — Analytic Hierarchy Process (Saaty, 1980), onde cada indicador avaliado é
medido em funcdo do objetivo delineado: neste caso, desenvolver um indice de
Caminhabilidade para Montes Claros.

- Pesquisa de campo: procedimento que busca avaliar tecnicamente as centralidades
estudadas, através de uma escala de valores (de 3 a 0). Foram utilizados registros
iconograficos como mapas, croquis, intervences em cartografia existente, fotografias, entre
outros elementos necessarios, objetivando o reconhecimento do ambiente construido para a
aplicacdo do indice de Caminhabilidade.

- Desenvolvimento de modelo matematico para o calculo do indice de
caminhabilidade: neste procedimento, chega-se a equacio que define o Indice de
Caminhabilidade, incorporando os julgamentos dos pedestres e a avaliacdo técnica das
centralidades pesquisadas.

A Figura 8 a seguir representa as etapas de construcdo do caminho metodolégico da

pesquisa, que serd, posteriormente, detalhado.

11 «Analise multicritério é a incorporagdo de um conjunto de técnicas e métodos aplicados para auxiliar ou apoiar o processo de tomada de
decisdo, dada uma variedade de critérios, estabelecendo relagdo de preferéncias entre as alternativas.” (BECKER et al., 2009 e RAMOS,
2000 apud SILVA, 2012, p. 72).
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Figura 8 - Caminho metodolégico da pesquisa
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4.1. Etapa 1 — Fundamentacdo Teorico metodoldgica

As cidades que garantem aos pedestres bons indices de caminhabilidade os colocam
como protagonistas dos espacos publicos urbanos, representados pelas ruas, vielas, avenidas,
calcadas, pracas e parques, afinal, os convidam a caminhar, a ocupa-las socialmente.

Com o advento do automovel, a expansdo e a transformacdo do espaco urbano, o
pedestre perdeu 0 seu espaco para um sistema viario constituido por vias complexas e hostis
ao seu caminhar. Com um planejamento viario pautado na prioridade dos veiculos, décadas se
passaram, e as cidades vivem um processo de tentativa de resgate daquele que é o mais

elementar modo de deslocamento: o caminhar. Cambra (2012) destaca que:

Toda viagem comeca com um passo. Caminhar é o meio mais elementar de
deslocamento, de integracéo e de vivéncia do espago urbano. Andar a pé tem sido
alvo de atencdo crescente, sendo por vezes apresentada como remédio para doencgas
dos tempos modernos: dos engarrafamentos e poluicdo ao combate a obesidade.
Dados tais beneficios, tem sido colocada a questdo de como motivar as pessoas a
andar mais, e de saber em que termos e com que intensidade pode o ambiente
urbano influenciar o andar a pé. (CAMBRA, 2012, p. iv).

E neste cenario que nasce a tematica caminhabilidade, abordada, essencialmente, no
ambiente construido. Para discutir essa tematica, os autores pesquisados propdem a avaliagdo
de indicadores, também chamados por alguns de atributos ou critérios de desempenho, que
s8o as caracteristicas quantitativas ou qualitativas que o espaco utilizado pelo pedestre para o

seu deslocamento possuli.
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Diversos autores tém se debrucado sobre este tema. Fruin (1971), pioneiro nos estudos
do ambiente do pedestre, procurou avaliar o nivel de servigo de calgadas, escadas e estacGes
de metrd, considerando o critério da capacidade. Seu estudo deu origem a outros, como o da
Companhia Brasileira de Trens Urbanos — CBTU (1979), da Empresa Brasileira dos
Transportes Urbanos — EBTU (1984), e do Highway Capacity Manual — HCM (1985).
Ressalta-se aqui que, apesar de terem se consagrado como instrumentos importantes para
avaliacdo do nivel de servico de ambientes pedonais, tais estudos consideravam apenas o
volume de pedestres através de indicadores como fluxo, velocidade e densidade, nédo
avaliando as qualidades do ambiente e como estas poderiam influenciar a decisdo pela
caminhada. Apenas no inicio da década de 1990, com Bradshaw (1993), as qualidades do
espaco urbano construido passaram a fazer parte dos estudos acerca dos pedestres e seu
ambiente.

Considerando os estudos de Bradshaw (1993) como um marco na formacdo desta
revisdo tedrica, propdem-se uma subdivisdo dos aspectos tedricos da caminhabilidade em dois
momentos: Caminhabilidade pelo alicerce, onde serdo abordados alguns dos mais relevantes e
fundamentais estudos de indicadores de caminhabilidade e, Caminhabilidade dentro de um
recorte temporal, onde destacam-se estudos recentes, a partir de 2015, com foco em analises

de caminhabilidade na escala de bairros ou areas de uma cidade (macro-escala).

4.1.1. Caminhabilidade pelo alicerce

Em 1993, Bradshaw prop6s avaliar atributos ligados a qualidade do ambiente dos
pedestres. A partir de entdo, o termo walkability passou a ser utilizado em pesquisas voltadas
para as analises acerca dos ambientes pedonais. O autor classificou, nos seus estudos, quatro
caracteristicas basicas ligadas & qualidade do ambiente e a atracdo do pedestre: ambiente
fisico convidativo a caminhada, com calcadas largas e niveladas, ruas estreitas, intersecdes
pequenas, presenca de lixeiras, boa iluminacdo e auséncia de obstaculos; proximidade e
amplo acesso entre lojas, servicos, empregos, escritorios, restaurantes, cultura, dentre outros;
ambiente favordvel e natural, capaz de auxiliar em condi¢Ges extremas do clima (vento,
chuva, sol), sem ruido excessivo, poluicdo, sujeira e residuos provenientes dos automaveis; e,
cultura local diversificada, que incentive o contato entre as pessoas e crie condigdes para
atividades sociais e econémicas. A partir da definicdo destas quatro caracteristicas, Bradshaw
(1993) definiu dez indicadores qualitativos e quantitativos a serem observados e mensurados:

densidade de pessoas nas cal¢adas; quantidade de estacionamento de veiculos por habitante
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do bairro; disponibilidade e quantidade de bancos por habitantes do bairro; chances de
encontrar um conhecido durante a caminhada; idade com a qual uma crianga pode andar
sozinha na rua; percepc¢do da seguranca no bairro pelas mulheres; responsividade do servico
de transito local; quantidade de locais importantes no bairro que o entrevistado consegue
enumerar; proximidade e quantidade de parques no bairro; e, disponibilidade de cal¢adas.
Walkability também é encontrado na literatura como indice de caminhabilidade, ou
apenas, caminhabilidade. Para mensura-la, € necessario definir critérios, chamados de
indicadores de caminhabilidade, que podem ser submetidos a avaliacbes e analises
comparativas. Muitas metodologias de avaliacdo de caminhabilidade partiram dos fatores e
caracteristicas elencadas por Bradshaw (1993), porém, “ndo hd uma uniformizagdo em termos
de fatores e medidas desses indices.” (Machry, 2016, p. 44). Segnestam (2002 apud
CARDOSO et al. 2019) afirma que, ao se trabalhar com indicadores, deve-se atentar para
cada especificidade, para cada publico-alvo e cada objetivo, motivo pelo qual afirma que ndo
existe um Unico conjunto de indicadores, mas sim diferentes combinagdes entre eles.
Millington et al. (2009) também afirmam que cada espacialidade possui caracteristicas
morfoldgicas, sociais, ambientais, econdémicas e demograficas que interferem diretamente na

escolha dos indicadores, no desenvolvimento de um indice de caminhabilidade:

[...] as caracteristicas do ambiente que sdo relevantes para a caminhada variam de
acordo com o clima, a paisagem, a forma construida e as tradi¢fes culturais. Os
indicadores de caminhabilidade devem ser sensiveis a tais diferencas e adaptadas em
conformidade. Determinados atributos que sdo relevantes para uma espacialidade
podem ndo ser tdo significativos para outras, por isso a necessidade de se
desenvolver metodologias de avaliagdo da caminhabilidade especificas.
(MILLINGTON et al., 2009 apud CARVALHO, 2018, p. 04).

Serdo apresentados a seguir alguns relevantes estudos da tematica caminhabilidade a
fim de relacionar os principais indicadores utilizados como critérios no desenvolvimento de
indices de caminhabilidade. Ressalta-se que tais estudos possuem vertentes diferentes no que
se refere a escala do objeto estudado e as caracteristicas das qualidades do espaco. Quanto a
escala, alguns estudos trazem analises macro-espaciais (cidade, area ou bairro), enquanto
outros analisam uma escala micro-espacial (ruas ou segmentos de ruas). J& quanto as
caracteristicas das qualidades do ambiente, hd uma importante subdivisdo entre aquelas que
sdo caracteristicas objetivas (como largura, tipo de pavimento e existéncia de iluminacéo
publica na calgada), associadas a pesquisas quantitativas, e aquelas que séo subjetivas (como
conforto ambiental, seguranca publica e atragdo do ambiente), associadas a pesquisas

qualitativas.
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Khisty (1994) desenvolveu um método de avaliacdo da caminhabilidade, considerando
elementos qualitativos do ambiente construido. Sua metodologia visava contribuir com outros
métodos, ja citados anteriormente, que avaliavam apenas o nivel de servigco do ambiente do
pedestre em funcdo da sua capacidade. O autor escolheu sete medidas de desempenho:
atratividade (considera as fungOes latentes do espago que proporcionam prazer, deleite,
interesse e estimulam a exploragdo do ambiente); conforto (considera fatores como protecéo
climatica, controle climatico, abrigos projetados adequadamente, condicdo da superficie de
passeio, limpeza dos terminais e provisdo de arranjos adequados, podendo incluir ainda
fatores como odor, ventilagdo, ruido, vibracdo e aglomeracdo); conveniéncia (considera a
linearidade e a curta distancia de locais de interesses, livres de obstaculos, com a presenca de
piso tatil e rebaixamento de calcadas, além de outras caracteristicas que tornam 0 percurso
descomplicado); seguranca (considera a reducdo de conflitos entre veiculos e pedestres
através da presenca de infraestruturas como sinalizacdo apropriada e presenca de calgadas);
seguridade (considera a presenca de boa visibilidade, policiamento e cdmeras de seguranga
para que o pedestre se sinta seguro e protegido por onde circula; coeréncia do sistema
(considera como o pedestre se localiza e percebe o ambiente); e, continuidade (considera a
conectividade dos diversos modais ao longo de trajeto do pedestre).

O Pedestrian Planning and Design Guide (2009) da NZ Transport Agency, agéncia
governamental da Nova Zelandia, € um guia de planejamento pedonal que estabelece
maneiras de melhorar o ambiente de caminhada naquele pais. Tal guia analisa a
caminhabilidade sob a ética do pedestre, através de trés critérios: ambiente fisico (auséncia de
calcadas, falta de sombra, falta de faixas de pedestre, etc.); ambiente social/perceptivo (medo
de roubo, medo de atropelamento, se perder no caminho, preferéncia por outro modal) e
questdes organizacionais/gestdo publica (uso do solo, dificuldade de defender
economicamente a preferéncia do pedestre, falta de fiscalizacdo - carros estacionados na
calgada, etc.).

Em 2010, a temética caminhabilidade foi abordada pela European Cooperation in
Science & Technology — COST, com a publicacdo n°® 358 Pedestrians Quality Needs, e
publicado na Transport for London. Neste estudo, as necessidades dos pedestres foram
classificadas em cinco fatores principais: conectividade (medida da conexdo, ligacdo e
integracdo da rede pedonal); conveniéncia (medida da adequacdo e utilidade); conforto
(medida da agradabilidade); convivialidade (medida da sociabilidade do ambiente que
circunda o espaco do pedestre); clareza (medida da distingdo e da perceptividade).
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Paulo Cambra (2012) acrescentou aos critérios elencados por COST 358 (2010), duas
outras dimensdes: coexisténcia (medida de interacdo ou convivéncia com outros modos de
transporte) e compromisso (medida de cuidado e responsabilidade com o ambiente do
pedestre).

No Brasil, considera-se pioneiro o trabalho realizado por Ferreira e Sanches (2001).
Para os autores, “O ambiente ideal para pedestres deve garantir espaco, conforto, seguranca e,
se possivel, aspectos estéticos agradaveis durante a caminhada” (FERREIRA ¢ SANCHES,
2001, p. 50). Ainda que considerem inimeros os atributos que podem descrever essas
qualidades, Ferreira e Sanches (2001) elegeram cinco deles para o célculo do indice de
Qualidade das Calcadas — 1QC: seguranga, manutencdo, largura efetiva, seguridade e
atratividade visual.

O Instituto de Politica de Transporte e Desenvolvimento — ITDP publicou, em 2016, o
iCam - Indice de Caminhabilidade, ferramenta com funcéo de avaliar as condigbes de espacos
urbanos para o uso do pedestre. Tal ferramenta, revisada e republicada em 2018, e novamente
em 2020, € composta por 15 indicadores, agrupados em seis diferentes categorias: calcada
(largura e pavimentacdo); mobilidade (dimensdo das quadras e distancia a pé ao transporte);
atracdo (fachadas fisicamente permeaveis, fachadas visualmente ativas, uso publico diurno e
noturno, e usos mistos); seguranca publica (iluminacéo e fluxo de pedestres diurno e noturno);
seguranca viaria (tipologia da rua e travessias); e ambiente (sombra/abrigo, polui¢cdo sonora e,
coleta de lixo/limpeza).

A Figura 9 apresenta uma linha cronoldgica dos estudos sobre caminhabilidade citados
até aqui: de Fruin (1971) ao ITDP (2020), tais estudos, internacionais e nacionais, elencam
atributos, critérios, variaveis e indicadores quantitativos e qualitativos associados ao ambiente
construido capazes de atrair as pessoas a caminhar. Ressalta-se novamente que anterior a
Bradshaw (1993), os estudos desenvolvidos basearam-se em Fruin (1971), e objetivaram da
mesma forma que aquele autor, uma andlise quantitativa do volume de pedestres, nédo
trazendo, pois, nenhuma analise qualitativa do ambiente construido. Por este motivo ndo se
deu destaque na Figura 8 para os manuais desenvolvidos pela CBTU (1979), EBTU (1984) e
HCM (1985).
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Figura 9 - Linha cronoldgica da Caminhabilidade pelo alicerce
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Fonte: Veloso et al., 2020.

Os autores e indicadores apresentados na Figura 9 sdo considerados, portanto, a base,

o alicerce de grande parte dos estudos de caminhabilidade ja publicados até ent&o.

4.1.2. Caminhabilidade dentro de um recorte temporal

Serdo abordados agora outros estudos mais recentes, respaldados pelos estudos ja
mencionados até aqui. Propdem-se como recorte temporal o ano de 2015 e se estende a
pesquisa até o momento atual. O ano de 2015 é um marco importante no que tange a
mobilidade urbana no Brasil, j& que, com a publicagdo da Lei Nacional da Mobilidade
Urbana, cujas diretrizes apontam para a prioridade dos modos ndo motorizados e coletivos de
deslocamento, as cidades brasileiras, com populagdo superior a 20 mil habitantes, teriam 3
anos para a elaboracdo dos seus Planos de Mobilidade Urbana. Por esse motivo, varias
producdes cientificas e projetos estruturantes de mobilidade surgiram a partir de entéo.

Barros et al. (2015), com o intuito de estudar o que promove e 0 que inibe um
deslocamento a pé, pesquisaram a caminhabilidade sob a Gtica das pessoas, na perspectiva da
anélise da morfologia do espa¢o construido. Para tanto, elencaram 23 indicadores que
denominaram de fatores de microacessibilidade: largura da rua; largura da calgada;

intensidade de movimento; tipo de movimento; separacdo dos fluxos; declive; sinuosidade;
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faixas de pedestres; distancia entre faixas de pedestre; qualidade do piso da cal¢ada; presenca
de transporte publico; diversidade de atividades; estacionamento na via; espacos abertos;
muros; altura dos edificios; arborizacdo; mobiliario urbano; barreiras; iluminacgéo;
comprimento do quarteirdo; tipo de malha; importancia da via.

Valenzuela e Talavera (2015) elaboraram uma revisdo bibliografica a fim de conhecer
em profundidade as caracteristicas do ambiente construido que mais influenciam a deciséo
pelo deslocamento a pé. Salientando a diversidade das funcGes de pedestres no ambiente
urbano, os autores afirmam que “0 nUmero de fatores a serem considerados deve ser - tanto
quanto possivel - reduzido; eles devem contribuir com riqueza para as analises e ser, ao
mesmo tempo, facilmente gerenciaveis pelo conjunto de atores envolvidos” (VALENZUELA;
TALAVERA, 2015, n.p.). Os autores concluiram neste estudo que os fatores que revelaram
maior representatividade no conjunto considerado para mobilidade e acessibilidade de
pedestres foram: distancia ao destino; uso do solo; tipo de calgada; e, arborizagéo.

Padillo et al. (2016, n.p.), com o objetivo de “determinar a importancia das
caracteristicas do ambiente construido que estimulam a realizacdo de viagens utilitarias a pé
na cidade de Porto Alegre” e [...] “categorizar os bairros pesquisados analisando o efeito de
mudangas das caracteristicas do ambiente construido na caminhabilidade”, selecionaram oito
atributos a serem mensurados na pesquisa: qualidade do pavimento (tipo de pavimento,
regularidade e nivelamento da superficie); largura da calcada (largura para os pedestres
caminharem); declividade (inclinacdo na calcada); seguranca publica (presenca de
policiamento e incidéncia de assaltos durante o dia); seguranca de trafego (sensacdo de
seguranca do pedestre devido a presenca de alto fluxo de veiculos, existéncia de faixas de
segurancga); atratividade visual (aspectos visuais e estéticos do ambiente, tais como qualidade
das edificacbes e do mobiliario urbano e limpeza da calgada entre outros); comércios e
servigos proximo (presenca e quantidade de comércios e servicos; existéncia de caminhos
alternativos (conectividade viaria entre origem e destino, possibilitando chegar ao mesmo
lugar por trajetos diferentes).

Com o objetivo de obter conhecimentos sobre métodos de avaliacdo espacial do
ambiente do pedestre, numa perspectiva de analise da interface publico-privada, Machry
(2016) pesquisou o0 bairro das Gragas, no Recife, avaliando principalmente a funcdo das
calcadas na interface entre as ruas e os lotes. A autora aplicou um questionario binario online
intitulado “Em qual rua vocé prefere andar?”, e cruzou o seu resultado com uma pesquisa
empirica realizada por ela quanto as caracteristicas que interferem negativamente no

deslocamento a pe pelas ruas do Recife, como: ruido ou barulho na rua, falta de iluminagéo
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publica, areas alagdveis ou inundaveis, proximidade de corpos d’agua, esgoto a céu aberto,
rede elétrica de risco, estreitamento ou interrupcdo da calgcada, nimero de faixas para
motorizados, velocidade maxima permitida na rua, depdsito de lixo na cal¢ada, medo de se
ferir em buraco, desnivel ou fiacao, receio de suar no percurso, receio de sentir mau-cheiro,
receio de sentir calor.

Bereitschaft (2017) pesquisou a capacidade de locomogédo de ambientes urbanos com
alta e baixa vulnerabilidade social em seis bairros de Pittsburgh. Seus estudos consideraram
os cinco elementos definidos por Ewing e Handy (2006), identificados como "qualidades do
design urbano™: imaginacdo (identidade local); gabinete (morfologia); escala humana
(ambiente projetado em escala apropriada para percepcdo e interacdo humana); transparéncia
(grau de conexao entre ambientes internos e externos) e complexidade (elementos e estimulos
aos quais o observador esta exposto). Além destes cinco elementos, Bereitschaft (2017)
acrescentou: organizacdo (como sdo tratados e mantidos os elementos fisicos da paisagem
urbana) e seguranca (infraestrutura para o pedestre, densidade e velocidade do trafego de
veiculos).

Cerqueira (2017) avaliou a caminhabilidade, as relagdes socioespaciais e a mobilidade
dos pedestres numa fragdo urbana da cidade do Recife, a fim de responder em que medida a
configuracdo das cidades afeta a caminhabilidade e quais sdo os elementos que contribuem
para isso. Para tanto, a autora se alicercou em dissertagdes, teses, artigos e bases
metodoldgicas, como manuais e cartilhas, donde elencou dez grupos de variaveis aplicaveis a
sua pesquisa: aspectos visuais (vistas desobstruidas, qualidade visual, marcos de referéncia
visual, permeabilidade visual, percepcao da coeréncia urbana, detalhes e adornos na fachada);
aspectos da configuracdo urbana (curtas distancias a pé, densidade da estrutura urbana,
tamanho dos lotes e edificios, conectividade dos percursos, tracado urbano, dimensdo das
quadras, vazios urbanos); aspectos de qualidade dos espagos (espagos de permanéncia, escala
edificios x pedestres, espacos abertos atrativos, permeabilidade fisica, espaco de transi¢ao
suave); aspectos da funcéo e atividades (distribuicdo das funcdes da cidade, integracdo das
funcOes da cidade, relagdes socioespaciais, regulamentacdo); aspectos de fluxo e movimentos
(velocidade dos pedestres, densidade de pedestres, intensidade do movimento, tipo de
frequentadores dos espacgos); aspectos de seguranca (sensacdo de seguranga quanto ao
trénsito, sensacdo de seguranca quanto a protecdo, sensacao de seguranca quanto a acidentes
nas calgadas, iluminacdo publica, vigilantes sociais); aspectos de conforto fisico e
sustentabilidade (conforto térmico, conforto sonoro, conforto da qualidade do ar e

sustentabilidade); aspectos de infraestrutura e redes de transportes (esperas semaforicas, tipos
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de movimentos, hierarquia das vias, pontos dos meios de transporte, tipos de cruzamentos,
distancia entre faixas de pedestres); aspectos de infraestrutura, conservagdo e mobiliario
urbano (mobiliario urbano, disponibilidade de espacos, estado de conservacdo das calcadas,
continuidade do percurso, limpeza urbana); e, aspectos de acessibilidade e desenho universal
(acessibilidade, dimenséo da calgada, declividade dos percursos).

Para compreender o ambiente pedonal em Belo Horizonte, Carvalho (2018)
desenvolveu um indice de caminhabilidade através da selecdo de indicadores existentes na
literatura nacional e internacional. O indice desenvolvido foi utilizado para avaliar uma
espacialidade da cidade atraves de 27 indicadores considerando, sempre quando possivel, a
analise qualitativa. Desta forma, a autora subdividiu os indicadores em categorias:
acessibilidade (topografia, sinalizacdo tatil, desnivel da calcada, conservagdo do pavimento da
calcada, largura efetiva do passeio); atratividade (atratividade visual, permeabilidade visual,
arborizacdo, limpeza, poluicdo); conectividade (tamanho da quadra, acesso ao transporte
publico, infraestrutura cicloviaria); conforto (bancos, protecdo contra intempéries,
infraestrutura pluvial); seguranca publica (presenca de pedestre, iluminagédo); seguranca viaria
(possibilidade de conflito entre pedestre e veiculo, barreiras de protecdo, largura do leito
carrocavel, velocidade dos veiculos); uso do solo (uso misto do solo, parques e areas verdes a
uma distancia caminhdvel); travessia (acesso a travessia, nimero de ruas na intersecao,
sinalizacéo).

Pires e Magagnin (2018) realizaram uma pesquisa com o objetivo de incorporar a
visdo de especialistas para a definicdo de um rol de indicadores para avaliacdo da
caminhabilidade em torno de estagdes de transporte. Para isso, selecionaram indicadores cujas
informagdes “pudessem ser obtidas em visitas de campo ou fossem de facil obtencdo junto a
Prefeitura Municipal de uma cidade brasileira de médio porte demogréafico e permitissem uma
aplicagdo simples.” (PIRES; MAGAGNIN, 2018, p. 48). Além disso, era inten¢do dos autores
que estes indicadores incorporassem a realidade das cidades brasileiras. Foram definidos 46
indicadores para mensurar a infraestrutura de pedestres, selecionados da literatura nacional e
internacional. Através de um questionario, especialistas (engenheiros, arquitetos e gedgrafos)
avaliaram o nivel de importancia de cada indicador, obtendo-se como resultado, 0s seguintes
indicadores, distribuidos em trés dominios: calcada (seguranca, seguridade, conforto e
atratividade); intersecao (seguranca e conforto); e, ponto de 6nibus (seguranca e conforto).

Lépez et al. (2019), ao estudarem o indice de caminhabilidade para a cidade de
Bogotd, levaram em consideracdo cinco componentes: qualidade ambiental (proximidade com

areas verdes); densidade (densidade populacional, taxa de ocupacao e indice de construcéo);
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conforto (conectividade, declividade das vias, dotacdo de mobiliario urbano); proximidade
(distéancia a equipamentos em um raio de 1 km); e entropia (mistura de usos). Os autores
destacam que o indice de caminhabilidade “¢ um indicador relativo de qudo bem estd o
ambiente construido em diferentes areas para caminhar e quais condi¢cdes de entorno
propiciam esse comportamento.” (LOPEZ; PEREZ; TRIANA, 2019, p. 08).

Com o objetivo de caracterizar os aspectos do desenho e da forma urbana relacionados
ao conceito de caminhabilidade nos espacos publicos destinados ao pedestre na area central da
cidade de Campinas/SP, Toricelli (2019) selecionou cinco dimensdes para a sua investigacao,
e distribuiu os dez atributos com maior presenca na literatura por ele pesquisada: dimenséo
visual (atratividade e imageabilidade); dimensdo seguranca (seguranca Vviaria e seguridade);
dimensdo conforto (conforto ambiental e conforto fisico); dimensdo funcional
(conviviabilidade e conveniéncia); e dimensdo morfoldgica (conectividade e espaco do
pedestre).

O diagrama a seguir compila as informacdes trazidas nessa analise.

Figura 10 - Caminhabilidade dentro de um recorte temporal

BARROS et. al. (2015)
VALENZUELA e TALAVERA (2015)
PADILLO et. al. (2016)

CERQUEIRA (2017) MACHRY (2016)
CARVALHO (2018) BOREITSCHAFT (2017)

PIRES e MAGAGNIN (2018)
LOPEZ et. al. (2019)
TORICELLI (2019)

INDICADORES QUANTITATIVOS INDICADORES QUALITATIVOS

Fonte: Veloso et al., 2020.

A Figura 10 ratifica a percepgédo apresentada na Figura 9, ou seja, diante de pesquisas
mais atuais, os indicadores qualitativos estdo presentes em todos os estudos analisados. Outra
referéncia merece destaque: nenhum dos estudos trazidos dentro do recorte temporal sugerido
para esta pesquisa se faz apenas de indicadores quantitativos, como sugerido por Fruin em
1971. E mais, dentro das dez pesquisas selecionadas, oito combinam indicadores quantitativos
com atributos qualitativos.

O Quadro 2 representa uma sintese dos indicadores encontrados na literatura
pesquisada. Este tipo de instrumento se torna especialmente interessante quando se pretende
avaliar quantos e quais indicadores s@o utilizados pelos diversos autores pesquisados,
objetivando-se extrair resultados que possam representar 0 universo da pesquisa.
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Indicadores Autores Total
Calcada Bradshaw (1993), Khisty (1994), Ferreira e Sanches (2001), Pedestrian Planning
(largura, pavimentago, qualidade do piso Guide (2009), Cost 358 (2010): Cambra (2012), Barros et. al. (201_5),
declividéde mobiliério urbano‘ Valenzuela e Talavera (2015), Padillo et. _aI. (2016), Me}chry (2016), Cerqueira 17
acessibilida’de desenho universal) ' | (2017), ITDP (2018), Carvalho (2018), Pires e Magagnin (2018), L6pez et. al.
' (2019), Toricelli (2019).

Mobilidade
(dimensdo das quadras, distancia a pé ao
transporte, distancia ao destino, uso do | Bradshaw (1993), Khisty (1994), Pedestrian Planning Guide (2009), Cost 358
solo, linearidade e curta distancia aos | (2010), Cambra (2012), Barros et. al. (2015), Valenzuela e Talavera (2015), 13
locais de destino, percurso descomplicado, | Padillo et al. (2016), Cerqueira (2017), Carvalho (2018), ITDP (2018), Lépez et.
livre de obstaculos, conectividade aos | al. (2019), Toricelli (2019).
diversos modais, coexisténcia com outros
modais)
Atracdo
(fachadas fisicamente permedveis, | Bradshaw (1993), Khisty (1994), Ferreira e Sanches (2001), Cost 358 (2010),
fachadas visualmente ativas, uso publico | Cambra (2012), Barros et. al. (2015), Padillo et al. (2016), Cerqueira (2017), 12
diurno e noturno, usos  mistos, | ITDP (2018), Carvalho (2018), Pires e Magagnin (2018), Toricelli (2019).
convivialidade)
Seguranca publica Bradshaw (1993), Khisty (1994), Ferreira e Sanches (2001), Pedestrian Planning
(iluminacéo e fluxo de pedestres diurno e | Guide (2009), Barros et. al. (2015), Machry (2016), Padillo et al. (2016), 12
noturno, boa visibilidade, policiamento e | Cerqueira (2017), ITDP (2018), Carvalho (2018), Pires e Magagnin (2018),
cameras de seguranca) Toricelli (2019).
Seguranga viaria
(tipologia da rua e travessias, existéncia de | Bradshaw (1993), Khisty (1994), Ferreira e Sanches (2001), Pedestrian Planning
travessias, clareza, largura da rua, reducdo | Guide (2009), Cost 358 (2010), Cambra (2012), Padillo et al. (2016), Machry 14
de conflitos entre veiculos e pedestres com | (2016), Cerqueira (2017), ITDP (2018), Carvalho (2018), Pires e Magagnin
presenca de calgadas, conexdo, ligagdo e | (2018), Ldpez et. al. (2019), Toricelli (2019).
integracdo da rede pedonal)
Ambiente Bradshaw (1993), Khisty (1994), Ferreira e Sanches (2001), Pedestrian Planni
(sombra/abrigo,  protecio  climatica, rads aw ( ), Khisty ( ), Ferreira e Sanches ( ), Pedestrian Planning
poluicio sonora, coleta de lixo/limpeza Guide (2009), Cost 358 (2010), _Cambra (2012), Barros et. al. (2015),
odor ventilaéao ruido vibragéoﬁ Valenzuela e Talavera (2015), Padillo et al. (2016), Machry (2016), ITDP 13

' M ) ! .2 | (2018), Carvalho (2018), Pires e Magagnin (2018), Lépez et. al. (2019),
aglomeragdo, cuidado, responsabilidade Toricelli (2019)
com o0 ambiente do pedestre, manutencao) )

Fonte: Veloso et al., 2020.

Optou-se por organizar este quadro subdividindo-o com base nos indicadores da
metodologia proposta pelo ITDP (2020), pela facilidade de compreensdo das seis categorias
identificadas naquele estudo: calcada, mobilidade, atracdo, seguranca publica, seguranca
viaria e ambiente. Portanto, agrupou-se nestas seis categorias 0s aproximadamente 50
indicadores encontrados na revisdo de literatura. Salienta-se que todos os indicadores
encontrados nesta revisdo tedrica foram alocados dentro de uma as categorias propostas pelo
ITDP, sem prejuizo ao conceito atribuido a elas. Esta juncdo se deu muitas vezes pela
similaridade conceitual dos indicadores selecionados pelos autores nos seus estudos. Desta
forma as seis categorias se transformaram em seis grandes grupos de indicadores. A tabela
apresenta também quais e quantos autores fazem referéncia aos indicadores alocados nos seis
grandes grupos.

A compilagéo dos indicadores demonstrada no Quadro 2 expde o quéo relevante séo
os indicadores propostos pelos autores em seus estudos. Em todos os seis grupos de
indicadores, ha a presenca de mais de 70% dos autores pesquisados. Destaca-se 0 grupo
“calgada”, cujos indicadores estdo incluidos nos estudos de todos os autores pesquisados. Esta
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constatacdo reforga a importancia em avaliar a qualidade fisica do ambiente mais utilizado
pelos pedestres em seus percursos: a calgada.

Através dos estudos aqui apresentados é possivel perceber que um indice é formado de
acordo com o objetivo da sua aplicacdo, a especificidade local e a escala — micro ou macro —
de anélise. Os indicadores sdo amplos e variaveis, e cada espacialidade possui caracteristicas
muito peculiares, que determinam a definigéo destes indicadores. Isso reforga a énfase dada
por Bradshaw (1993), Millington (2009) e Cardoso (2019) quanto a necessidade de entender
as caracteristicas de cada espacialidade e de estabelecer um grupo de indicadores especifico

para tal espacialidade e objetivos da pesquisa.

4.2. Etapa 2 — Desenvolvimento do Indice de Caminhabilidade para Montes

Claros

Nesta etapa, construiu-se uma metodologia sequencial através de cinco procedimentos
interdependentes: questionario semiestruturado para especialistas; entrevista semiestruturada
com pedestres; modelo de analise de multicritério; pesquisa de campo, e, por fim, o
desenvolvimento do modelo mateméatico do indice de caminhabilidade, conforme
anteriormente apresentado na Figura 8.

Apresenta-se, a seguir, estes procedimentos detalhados, dando sequéncia ao processo

de investigacdo dos indicadores acerca da caminhabilidade.

4.2.1. Questionario semiestruturado para especialistas

Conforme compilacdo apresentada no Quadro 2, o questionario aplicado aos
especialistas, apresentado no Apéndice A, se fez composto por 6 categorias sugeridas pelo
ITDP (2020). Optou-se pelas categorias de indicadores propostas nesta ferramenta,
primeiramente, por ser uma referéncia nacional, e também, pela possibilidade de agrupar
tantos indicadores referenciados no estado da arte em apenas seis categorias, 0 que trouxe

maior facilidade na analise dos dados. De acordo com o ITDP (2020):

A primeira verséo do iCam foi langada em 2016 pelo ITDP Brasil, resultante de uma
parceria com a Prefeitura do Rio de Janeiro e a Pablica Arquitetos. A ferramenta
encontrou boa receptividade dentre diversos publicos: de técnicos e gestores
municipais a académicos e organizacBes da sociedade civil. Ao longo de 2016 e
2017 o iCam foi objeto de discussdes, apresentacdes e oficinas. Destes encontros
emergiram propostas de readequacdo e aperfeicoamento de indicadores para 0s
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temas avaliados (categorias), simplificagdo da coleta de dados, sistematizacdo de
dados e informacgBes, com o objetivo de aumentar o potencial de aplicacdo da
ferramenta nas cidades brasileiras. Deste processo resultou uma composicdo minima
do indice, sem prejuizo a capacidade da ferramenta em apresentar um diagnéstico
amplo e preciso da experiéncia do pedestre na cidade. (ITDP, 2020, n.p.).

A pesquisa foi realizada em novembro de 2020, através de formulario online,
direcionado a especialistas das areas de engenharia de trafego e mobilidade urbana de cidades
de médio e grande porte do Brasil. Foram recebidos 31 formulérios devidamente preenchidos
pelos especialistas. Constaram no questionario 25 perguntas, fechadas e de maltipla escolha,
todas elas com campo para observacGes, em forma de questdo aberta, de resposta ndo
obrigatoria.

As perguntas do questionario semiestruturado foram entéo organizadas através das seis
categorias: “Calcada” (C), “Mobilidade” (M), “Atracdo” (AT), “Seguranca publica” (SP),
“Seguranca viaria” (SV), e, “Ambiente” (A), onde foram alocados os indicadores apreendidos
da revisdo bibliografica:

e CALGCADA (C):

- pavimentacao/tipo do piso (C1);

- largura (C2);

- declividade (C3);

- acessibilidade/desenho universal (C4);

- mobiliario urbano (C5).

e MOBILIDADE (M):

- dimensdo das quadras (M1);

- distancia a pé ao destino (M2);

- diversidade do uso do solo (M3);

- linearidade e percursos descomplicados (M4);

- conectividade a outros tipos de transporte (M5).

e ATRACAO (AT):

- fachadas ativas/fachadas permeaveis (AT1);

- movimento de pessoas de dia e de noite (AT2);

- convivio no espaco publico (AT3).

e SEGURANCA PUBLICA (SP):

- iluminacéo (SP1);

- fluxo de pedestres (SP2);

- policiamento/cdmeras de seguranca (SP3).
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e SEGURANCA VIARIA (SV):

- travessia de pedestres (SV1);

- largura da rua (SV2);

- existéncia de calgada (SV3);

- conexdo da malha viaria (SV4).

e AMBIENTE (A):

- sombra/protecdo climatica (Al);

- poluicdo sonora/ruido (A2);

- coleta de lixo/limpeza das cal¢adas (A3);

- respeito ao ambiente do pedestre (A4);

- manutencdo das calcadas (A5).

Foram definidas siglas para cada indicador, conforme apresentadas acima, para
facilitar a tabulacao dos dados.

Para as perguntas fechadas do questionario dos especialistas, foram dadas cinco
opcdes de respostas, que foram transformadas em pontos: “N&o é relevante”: 1 ponto; “E
pouco relevante”: 2 pontos; “E relevante”: 3 pontos; “E muito relevante™: 4 pontos; e, “E
extremamente relevante: 5 pontos. Dados esses pesos as respostas dos especialistas para cada
indicador, e, utilizando o software SPSS de analise estatisticas, tornou-se possivel verificar
qual foi a média que cada indicador pesquisado obteve, conforme mostra a Tabela 2:

Estatistica de uma amostra.
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Tabela 2 - Estatistica de uma amostra

Indicadores N Média Erro Desvio Erro padrio da Média
Cl 31 448 ,769 ,138
C2 il 445 675 ,121
C3 31 4,00 175 ,139
C4 2l 4,45 ,810 ,145
Cs 31 342 ,886 A
M1 31 3,23 ,920 165
M2 31 397 912 164
M3 31 3,68 L) ,176
M4 31 3,71 973 BleS
M5 2l 4,45 ,675 Bl
ATI1 31 3,65 ,950 2171
AT2 31 4,03 1,016 ,182
AT3 31 3,94 964 LTS
SP1 31 4,77 A97 ,089
SP2 31 4,06 ,854 ST
SP3 31 3,74 ,930 ,167
SV1 31 445 ,810 ,145
Sv2 31 3.58 0P8 ,166
SV3 31 4,87 341 ,061
SvV4 31 4,16 ,969 174
Al 31 4,10 ,790 ,142
A2 31 345 995 A7
A3 31 4,10 908 BlGH
Ad 31 432 ,748 ,134
AS 31 4,68 541 ,097

Elaborada por Ana L. C. P. Veloso, 2021.

Sob a perspectiva do Principio de Pareto tornou-se possivel identificar os indicadores
mais relevantes para os especialistas. Conforme Maximiano (2000), tal principio permite
selecionar prioridades, estabelecendo que, “[...] dentro de uma colecdo de itens, os mais
importantes, normalmente, representam uma pequena proporcao do total.” (MAXIMIANO,
2000, p. 155). Desta forma, extraiu-se os seguintes indicadores: “Existéncia de calgada”
(SV3); “luminagdo” (SP1); “Manutengédo das calgcadas” (A5); “Pavimentacgdo/tipo de piso”
(C1); “Largura da calgcada” (C2); “Acessibilidade/desenho universal” (C4); “Conectividade
com outros tipos de transporte” (M5); e, “Travessia de pedestres” (SV1). Tais indicadores
obtiveram as maiores medias na avaliacdo dos especialistas entrevistados nesta pesquisa. Ja na
categoria “Atracdo”, os indicadores ndo foram significativos.

A possibilidade de os especialistas registrarem observagdes nas questbes fechadas do
questionario foi de extrema importancia e algumas sugestdes trazidas por eles, foram aqui
consideradas. Uma delas foi a juncdo dos indicadores C1 e A5, ja que muitos deles apontaram

uma mesma interpretacdo entre “pavimentacao/tipo de piso” e “manutengdo das calgadas”.
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Portanto, com esta jungdo, adotou-se para 0 indicador Cl1 0 nome
“pavimentagdo/conservagdo”, totalizando-se em sete os indicadores mais relevantes apontados
pelos especialistas.

Objetivando-se ratificar os resultados encontrados através do software de andlise
estatistica, foi utilizada também uma abordagem de analise de multicritério da avaliacdo dos
indicadores de caminhabilidade do questionario. Costa (2006) aponta que um método de
analise de multicritério requer, numa pesquisa, articular o objetivo e a identificacdo dos
critérios necessarios para que o objetivo seja alcancado, atribuindo peso ao critério de acordo
com a sua funcdo em relacdo ao objetivo, reconhecendo a subjetividade como inerente ao
problema.

Dentre os métodos de analise de multicritério amplamente publicados destaca-se o
Processo Hierarquico Analitico (do inglés Analytic Hierarchy Process — AHP), desenvolvido
por Thomas L. Saaty, em 1980, que possibilita a transformacdo de pontos de vista em
julgamentos de valor, através do método de comparacédo par a par. De acordo com Lima et al.
(2009), esta € uma ferramenta de facil compreensdo e aplicacdo, e dispensa programas
computacionais especificos ou modelos matematicos mais complexos.

O organograma abaixo, apresentado a Figura 11, representa a estrutura do questionario
aplicado aos especialistas. E possivel observar, pois, o objetivo desta pesquisa: desenvolver
um indice de Caminhabilidade, e as seis categorias do ITDP (2020), com seus indicadores da
revisao bibliogréfica alocados a elas.

Figura 11 - Estrutura hierarquica do questionario aplicado a especialistas
para avaliagdo dos indicadores de caminhabilidade

OBJETIVO DOS QUESTIONARIOS
Desenvolver um Indice de Caminhabilidade

[
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Fonte: Diversos. Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021.
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Compreendida a estrutura utilizada, foi possivel a aplicacdo do AHP (Saaty, 1980). A
matriz de comparacdo aos pares apresentada na Tabela 4, adotou a Escala Fundamental de
Saaty (1980), que atribui valores compreendidos entre 1 e 9, convencionados da seguinte
forma:

1: igual importancia — as duas atividades contribuem igualmente com o objetivo

3: importancia pequena de uma sobre a outra — a experiéncia ou juizo favorece levemente uma
atividade em relacao a outra.

5. importancia grande ou essencial — a experiéncia ou juizo favorece fortemente uma
atividade em relacédo a outra.

7: importancia muito grande ou demonstrada — uma atividade é muito fortemente favorecida
em relacdo a outra. Pode ser demonstrada na pratica.

9: importancia absoluta — a evidéncia favorece uma atividade em relacdo a outra, com 0 mais
alto grau de seguranca. A referida Escala Fundamental de Saaty (1980) pode ser ilustrada e
simplificada conforme Tabela 3 abaixo representada:

Tabela 3 - Escala Fundamental de Saaty (1980)

1/9 1/7 1/5 1/3 1 3 5 7 9
) [0} [0} )

S IS IS < ] 2 2 o 2
2 5 IS IS ] K] s 8 S €8
o E o £ = = o © © L e T £
£ 9 e 9 o 9 o 9o — Q5 S 5 5 €5
% S o s o o o T «S o = S S
< = S e S € == S £ =13 S 2 S o =3
€ £ @ £ s = o .£ =3 o E EE @ E € E
L n 17} 17} a v (=} a = - = [
58 ] <] < £ 2 @ 0w £ .2
55 5 5 S| = z S = |88

Fonte: Lima et al., 2009. Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021.

A analise de multicritério se deu pela média geral dos indicadores de cada uma das
seis categorias, sendo: “Calcada” (C): 4,16; “Mobilidade” (M): 3,81; “Atracdo do Ambiente
Construido” (AT): 3,87; “Seguranga Publica” (SP): 4,19; “Seguranca Viaria” (SV): 4,27; e,
“Ambiente”(A): 4,13. Desta forma, foi possivel proceder a comparagdo par a par das
categorias, ou seja, das alternativas.

A matriz apresentada a seguir ndo apenas ratifica a inexpressiva prioridade da
categoria “Atracdo do Ambiente Construido”, como também estabelece uma ordem de
prioridades entre as demais categorias. Deste modo, apreende-se que as demais categorias,
através da opinido dos especialistas, aparecem na seguinte ordem de prioridades: “Seguranga
Viaria”, “Seguranca Publica”, “Calcadas” e “Ambiente” ocupando uma mesma posicao, €, por

ultimo, “Mobilidade”.
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Tabela 4 - Matriz de comparagdo aos pares

Indice de Caminhabilidade © M AT SP SV A Prioridade
C 1 3 3 1 1/3 1 15,53%
M 1/3 1 3 1/5 1/5 1/3 7,31%
AT 1/3 1/3 1 1/3 1/5 1/3 5,15%
SP 1 5 3 1 1/3 1 17,45%
sV 3 5 3 1 3 39,03%
A 1 3 1 1/3 1 15,53%

Elaborada por Ana L. C. P. Veloso, 2021.

E importante que este resultado ja seja apresentado, de pronto, pois no procedimento
que se segue, sera analisada a opinido dos pedestres entrevistados nas quatro centralidades
pesquisadas, a partir dos sete indicadores apontados como 0s mais relevantes, como ja
explicado anteriormente.

Uma altima avaliacdo ainda requer ser explicada aqui. Para avaliar-se a confiabilidade
do questionario aplicado para os especialistas foi utilizado o instrumento Alfa de Cronbach,
apresentado por Lee J. Cronbach, em 1951. Esta ferramenta estatistica é bastante utilizada e
difundida em pesquisas que utilizam a aplicacdo de testes. De acordo com Cortina (1993)
apud Almeida et al. (2010):

[..] o coeficiente alfa é certamente uma das ferramentas
estatisticas mais importantes e difundidas em pesquisas envolvendo a construgdo de
testes e sua aplicagdo. Uma revisdo do Social Sciences Citations Index para a
literatura publicada entre 1966 e 1990 revelou que o artigo de Cronbach (1951) foi
citado aproximadamente 60 vezes por ano em um total de 278 jornais diferentes.
(ALMEIDA et al., 2010, p. 05)

O objetivo, como ja mencionado, € identificar a confiabilidade do questionario
aplicado aos especialistas, ja que a entrevista com os pedestres tera como base principal 0s
resultados extraidos destes questionarios.

De acordo com Gottems et al. (2018), o Alfa de Cronbach € um coeficiente que
mede a correlacdo entre as respostas de um questionario atraves da andlise do perfil das

respostas dadas pelos respondentes, cujos valores variam de 0 a 1:

Quanto mais proximo de 1, maior é a confiabilidade dos indicadores. Um limite
inferior geralmente aceito é 0,7, embora caia para 0,6 na pesquisa exploratoria. A
classificacdo da confiabilidade Alfa de Cronbach ocorre da seguinte forma: Muito
baixa (a < 0,30); Baixa (0,30 <a < 0,60); Moderada (0,60 <a < 0,75); Alta (0,75 <a
<0,90) e Muito alta (o> 0,90). (GOTTEMS et al., 2018, n.p.)
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O Alfa de Cronbach é avaliado através da variancia de cada um dos itens individuais e
da variancia da soma dos itens de cada avaliador através da equagdo: o = K / (k-1) (1-3VilVy),
onde:

k = nimero de itens do questionario;

> Vi = soma das variancias de cada item;

V't = variancia dos totais de cada respondente.

O numero de itens considerado no questionario aplicado aos especialistas é de vinte e
cinco, ja que sdo vinte e cinco o nimero de indicadores distribuidos entre as 6 categorias
definidas. O numero de respondentes é de trinta e um, que foi o nUmero de especialistas que
responderam aos questionarios.

A variancia de cada item € calculada através da funcdo “VAR.P”, do Excel
Microsoft®. E a variancia total dos respondentes utiliza esta mesma funcéo.

A Tabela 5 representa a classificacdo de confiabilidade para o valor de a, como ja

mencionado anteriormente:

Tabela 5 - Classificacdo de confiabilidade do Alfa de Cronbach

Confiabilidade Muito baixa Baixa Moderada Alta Muito alta

Valor de a a<0,30 0,30 <a<0,60 0,60 <a<0,75 0,75 <a<0,90 a>0,90

Fonte: Gottems et al. (2018). Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021.

O resultado obtido através do Alfa de Cronbach para o questionario semiestruturado
aplicado aos especialistas foi de 0,827, que representa uma confiabilidade alta. Portanto, com
base neste resultado, tornou-se possivel a evolucao da pesquisa para o préximo procedimento,

que permitira conhecer a percepcao dos pedestres frente aos indicadores de caminhabilidade.

4.2.2. Entrevista semiestruturada com pedestres

Extraidos os sete indicadores mais relevantes apontados pelos especialistas, foi
elaborado um formulario de entrevista semiestruturada, direcionada aos pedestres das quatro
centralidades pesquisadas: Centro, Independéncia, Major Prates e Todos os Santos. O objetivo
deste procedimento foi captar a percepcao do pedestre quanto a importancia dada por eles aos
sete indicadores de maior relevancia apontados pelos especialistas. Desta forma, o formulario,
apresentado no Apéndice B — Entrevista de percepcdo dos pedestres, constou de quatro
perguntas: duas abertas e duas fechadas, sendo que a primeira se estruturou pelos 7
indicadores extraidos do questionario dos especialistas: “Existéncia de calgada”,
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“lluminacdo”, “Pavimentacdo/conservacao das calcadas”, “Conectividade a outros tipos de
transporte”, “Largura das calgadas”, “Acessibilidade/desenho universal”, e, “Existéncia de
travessia de pedestres”. Nesta pergunta os entrevistados foram convidados a estabelecer o
grau de importancia, do primeiro ao sétimo, a estes indicadores.

A questdo 2 era de livre resposta, onde o entrevistado poderia apontar algum outro
indicador, além daqueles determinados na questdo 1, que considerassem importante para a
decisédo pelo deslocamento a pe.

As questdes 3 e 4 eram questdes fechadas, onde o entrevistado foi convidado a
responder sobre qual o modo de deslocamento que mais utilizava antes da Pandemia por
COVID-19 (questéo 3) e, durante a Pandemia (questao 4).

Para determinar a amostragem, ou seja, 0 numero de individuos que pertencem a
amostra em cada uma das espacialidades pesquisadas foi utilizada a base estatistica do Atlas
Ambiental de Montes Claros, publicado em 2020, que considera o perimetro urbano de
Montes Claros dividido em dezenove regides de planejamento, conforme define o Decreto
Municipal N° 3.393/2016. O Mapa 3 apresenta as regides de planejamento utilizadas nesta
pesquisa.

Mapa 3 - Regibes de Planejamento de Montes Claros
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As quatro espacialidades pesquisadas encontram-se em regides de planejamento
distintas. Cada uma delas denomina, inclusive, a regido de planejamento a que pertence. A
populacdo residente nestas regides sdo: Centro: 6.904 habitantes; Independéncia: 15.071
habitantes; Major Prates: 18.664 habitantes; e, Todos os Santos: 10.532 habitantes,
totalizando uma populacdo de 51.171 habitantes (Leite, 2020).

Estabeleceu-se, portanto, uma populagdo finita de 51.171 habitantes, e logo esse € 0
ponto de partida para a definicdo do tamanho da amostra. Segundo Castanheira (2008, p. 14)
“populagdo ¢ o conjunto de elementos que desejamos observar para obtermos determinados

dados.” Ainda, de acordo com 0 mesmo autor:

A inferéncia estatistica é a parte da estatistica que, baseando-se em resultados
obtidos de analise de uma amostra de populagéo, procura inferir, induzir ou estimar
as leis de comportamento da populacdo da qual a amostra foi retirada. Refere-se a
um processo de generalizacdo a partir de resultados particulares; é, portanto, a parte
da estatistica concernente as conclusbes sobre as fontes de dados.
(CASTANHEIRA, 2008, p. 15).

Portanto, na determinacdo do tamanho da amostra para aplicagdo da entrevista para
pedestres, utilizou-se a equacdo: n = Z2 x P x Q x N / €? (N-1) + Z? x P x Q, calculada no
Excel Microsoft®, onde:

Z = Nivel de Confianca = 1,96 (95% de confianca);

P = Quantidade de Acerto Esperado = 60%;

Q = Quantidade de Erro Esperado = 40%;

N = Populacgdo Total = 51.171 habitantes;

e = Nivel de Preciséo = 5%.

O resultado obtido, adotando-se um nivel de confianca de 95% e uma populacéo finita
de 51.171 habitantes, indicou a aplicacdo da entrevista para 366 pedestres.

Objetivando-se encontrar o erro estimado da amostra, e compara-lo a férmula utilizada
para determinacdo do seu tamanho, utilizou-se as equagdes: N =N X no /N +no, e, no=1/
(Eo)?, calculadas no Excel Microsoft®, onde:

n = amostra = 366 pedestres

N = populacdo = 51.171 habitantes

No = primeira aproximacéo do tamanho da amostra

Eo = erro amostral toleravel

O resultado obtido para o erro amostral foi de 5,2%, o que ratifica o nivel de confianca

de 95% adotado na formula anteriormente apresentada.
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Cada uma das espacialidades pesquisadas teve, a partir da sua populacdo, a
amostragem calculada individualmente. A Tabela 6 apresenta 0 nimero de habitantes das
quatro regides de planejamento (Leite, 2020) onde estdo as quatro centralidades pesquisadas,

com 0s seus respectivos nimeros de entrevistados.

Tabela 6 - NUmero de entrevistas por espacialidade

Espacialidade

Populacéo

Proporgéo

NuUmero de Entrevistas

Centro

6.904 habitantes

14%

51

Independéncia

15.071 habitantes

29%

106

Major Prates

18.664 habitantes

36%

132

Todos 0s Santos

10.532 habitantes

21%

77

TOTAL

51.171 habitantes

100%

366

Fonte: Leite, 2020. Org. Ana L. C. P. Veloso, 2021.

As entrevistas foram aplicadas entre os dias 18 e 22 de dezembro de 2020, através de
03 pesquisadores. Primeiramente foram entrevistados pedestres do Centro, seguindo, nessa
ordem, as outras espacialidades: Todos os Santos, Major Prates, e, por ultimo, Independéncia.

Os resultados deste procedimento foram entéo tabulados e processados.

Para a Questdo 1, sera apresentado a seguir no item 3.2.3, 0 modelo de analise
multicritério onde foram atribuidos pesos aos indicadores selecionados, de acordo com a
importancia dada pelos pedestres, através do método AHP — Analytic Hierarchy Process
(Saaty, 1980).

Na Questdo 2, questdo aberta onde o entrevistado poderia apontar algum outro
indicador que considerasse essencial para o seu deslocamento a pé, foi possivel destacar que,
poucos indicadores diferentes daqueles ja apresentados na Questdo 1 foram citados.
Importante destacar, de pronto, alguns resultados:

No Centro, onde 51 pedestres foram entrevistados, 36 responderam que ndo haviam
outros indicadores a destacar, o que equivale a 70% das respostas. Para as demais entrevistas,
destacaram-se como novos indicadores: educacdo no transito, placas de sinalizagdo viéria,
agentes de transito, e, vias para pedestres. Salienta-se que, o critério utilizado para destacar 0s
indicadores citados acima foi o seu apontamento por, pelo menos, dois entrevistados, que sera
0 mesmo critério adotado nas outras trés espacialidades.

No Independéncia, espacialidade onde foram aplicadas 106 entrevistas, 80 pedestres, 0
equivalente a 75% dos entrevistados, ndo apontaram nenhum outro indicador. Os demais
entrevistados apontaram principalmente: seguranca e policiamento, placas de sinalizagédo

viaria, e, educacao no transito.
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No Major Prates, onde 132 pedestres foram entrevistados, 99 responderam que néo
haviam outros indicadores a destacar, 0 que equivale a 75% das respostas. Para as demais
entrevistas, se destacaram como outros indicadores: seguranca e policiamento, educacdo no
transito, placas de sinalizacéo viria, agentes de transito, e, padronizacdo das calcadas.

No Todos os Santos, espacialidade onde foram aplicadas 77 entrevistas, 32 pedestres,
0 equivalente a 42% dos entrevistados, ndo apontaram nenhum outro indicador. Os demais
entrevistados apontaram principalmente: seguranca e policiamento, educacdo no transito, e,
faixas de pedestres.

Nas Questdes 3 e 4 da entrevista semiestruturada, os pedestres foram indagados sobre
0 modo de deslocamento utilizado por eles antes e durante da Pandemia por COVID-19,
respectivamente. Na Questdo 3, perguntou-se: “Antes da Pandemia, qual era 0 modo de
deslocamento mais utilizado por vocé?”. Ja na Questdo 4, a pergunta era: “E durante e
Pandemia, qual o modo de transporte que vocé mais tem utilizado?”

As opcdes de resposta para ambas as questdes eram: “A pé”, “Bicicleta”,
“Automoével”, “Onibus”, e, “Outros”. A Tabela 7 traz a tabulacio em porcentagens, por
espacialidade, das respostas obtidas. Salienta-se que foram acrescentados na tabela os modos

de deslocamento “Uber” e “Moto”, por representarem as respostas obtidas na opc¢ao “Outros”.

Tabela 7 - Modo de deslocamento por espacialidade: antes e durante Pandemia por COVID-19.

Modo de Centro Independéncia Major Prates Todos o0s Santos
deslocamento Questdo 3 | Questdo4 | Questdo3 | Questdo4 | Questdo3 | Questdo4 | Questdo3 | Questdo 4

A pé 29,4% 27,5% 17,9% 28,3% 18,3% 24,5% 27,2% 29,9%
Bicicleta 7,8% 13,7% 12,3% 12,3% 9,2% 10,7% 9,1% 7,8%
Automdvel 15,7% 13,7% 18,9% 20,7% 25,9% 25,9% 18,2% 27,2%
Onibus 33,3% 17,7% 39,6% 16,0% 25,2% 13,8% 23,4% 10,4%
Uber 2,0% 13,7% 4,7% 12,3% 7,6% 12,9% 15,5% 14,3%
Outros Moto 11,8% 13,7% 6,6% 10,1% 13,8% 12,2% 6,6% 10,4%

Elaborada por Ana L. C. P. Veloso, 2021.

O Grafico 1, que serad apresentado a frente, representa 0 modo de deslocamento da
amostra da populacdo pesquisada, ou seja, aquela pertencente as quatro espacialidades
referenciadas na Tabela 7. Pesquisar a distribuicdo modal desta populacéo teve como objetivo
principal verificar alteragdes no modo de deslocamento das pessoas, em Montes Claros, em

funcdo da Pandemia provocada pelo novo coronavirus*?. E notdrio, e ja amplamente

12 «Os primeiros casos de infegdo pelo novo coronavirus de 2019 diagnosticados como uma pneumonia grave de etiologia desconhecida,
apareceram em Dezembro de 2019, na cidade de Wuhan, China. Mais tarde, as amostras respiratorias dos doentes mostraram a presenca do
coronavirus (SARS-CoV-2), identificado como o agente causador da doenca COVID-19. A sua rapida propagagdo a nivel mundial levou a
Organizacio Mundial da Sade (OMS) a declarar a 11 de Margo de 2020, a infecdo COVID-19, uma pandemia mundial.” (ESTEVAO, 2020,
p. 05)
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publicado, que houve uma significativa queda do nimero de passageiros transportados pelo
transporte coletivo desde que as medidas de isolamento e distanciamento impostas pela
Pandemia comecaram a ser implantadas e se tornaram mais amplas e rigorosas. A
implementacdo de decretos municipais e estaduais nas cidades brasileiras alterou a vida da
populagéo, trazendo importantes reflexos para sociedade. O trabalho em casa — homeoffice, as
restricbes de circulacdo, a proibicdo de aglomeracdo, e principalmente, o distanciamento
imposto por tais decretos sdo algumas das causas da baixa demanda pelo uso dos sistemas de
transporte coletivo ndo s6 no Brasil, mas em todo o mundo. O Relatério Global Moovit*
sobre Transporte Publico de 2020, “[...] aponta que 36% dos passageiros passaram a usar
menos transporte publico no Brasil desde o inicio da Pandemia.” (MOOVIT, 2020, n.p.).

Em Montes Claros a situacao ndo se revela diferente. De acordo com informac6es da
Empresa Municipal de Planejamento, Gestdo e Educacao de Transito e Transportes de Montes
Claros — MCTrans, a média de passageiros transportados e passageiros pagantes sofreu
acentuada queda em 2020, e vem se mantendo em queda em 2021. A Tabela 8 mostra a média
mensal de passageiros transportados e passageiros pagantes nos Gltimos cinco anos na cidade

de Montes Claros.

Tabela 8 - Média mensal de passageiros transportados no transporte coletivo urbano de Montes Claros

A Média de passageiros Média de passageiros
no
transportados pagantes
2017 2.044.001 1.681.490
2018 2.005.397 1.624.823
2019 1.898.963 1.536.255
2020 961.304 782.355
2021* 773.078 644.327

* periodo apurado: janeiro a marco de 2021

Fonte: MCTrans, 2021. Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021.

Dadas estas informagdes, e considerando que nesta pesquisa 0 objetivo é analisar a
caminhabilidade em Montes Claros, torna-se essencial destacar que a queda no namero de
passageiros do sistema de transporte pablico do Municipio proporcionou, de acordo com a
pesquisa aplicada aos pedestres das espacialidades pesquisadas, uma redistribuicdo modal no
periodo da Pandemia.

Conforme sera apresentado no Grafico 1, a utilizagédo do transporte coletivo — dnibus —
nas centralidades pesquisadas diminuiu cerca de 16%. O principal objetivo dessas duas

guestbes da entrevista semiestruturada foi apreender para onde, ou seja, para qual tipo de

18 Moovit é uma empresa que aposta em solugdes para a mobilidade urbana, através do MaaS — Mobilidade como Servigo, e que desenvolveu
o aplicativo nimero 1 no mundo de mobilidade urbana.
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modal de deslocamento, os usuérios do transporte coletivo migraram. O mesmo gréfico
mostra que esta migracdo se deu, principalmente, para 0 modo de deslocamento a pé, que
aumentou em aproximadamente 6%, e para a utilizacdo de transporte por aplicativo, aqui
denominado Uber, que aumentou em torno de 5,5%. Observa-se ainda que os outros modos
de deslocamento, como bicicleta, automdvel e motocicleta também passaram a ser mais

utilizados na Pandemia, porém, os nimeros S&80 Menos expressivos.

Gréfico 1 - Distribuicdo modal nas espacialidades pesquisadas: antes e durante Pandemia por COVID-19

Distribuicdo Modal - Antes e Durante a Pandemia
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Elaborado por Ana L. C. P. Veloso, 2021.

Os resultados que, de pronto, ja foram apresentados aqui, serdo novamente

comentados, numa abordagem mais conclusiva e propositiva ao final desse trabalho.

4.2.3. Modelo de Analise de Multicritério

O terceiro procedimento dentro da etapa de desenvolvimento do indice de
caminhabilidade para Montes Claros teve como objetivo atribuir peso aos indicadores, de
acordo com a importancia dada pelos pedestres, através do método AHP — Analytic Hierarchy
Process (Saaty, 1980). Como j& explanado anteriormente, os indicadores sdo comparados
através de uma matriz de comparacgédo de pares, ou matriz paritéria, de indicadores, adotando-
se a Escala Fundamental de Saaty (1980), que atribui valores entre 1 e 9, previamente

convencionados. Vale relembrar que os indicadores analisados aqui se referem aqueles que
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foram incluidos na entrevista semiestruturada aplicada aos pedestres. Sao eles: “Existéncia de
calcada” (SV3), “lluminacdo” (SP1), “Pavimentacdo/conservacdo das calgadas” (C1),
“Conectividade a outros tipos de transporte” (M5), “Largura das calgcadas” (C2),
“Acessibilidade/desenho universal” (C4), e, “Existéncia de travessia de pedestres” (SV1).
Algumas explicagdes quanto a aplicacdo deste modelo nesta etapa do trabalho sdo de

fundamental importancia. De acordo com Saaty (1980), o modelo Analytic Hierarchy Process
(AHP) possui uma estrutura hierdrquica, dai o nome Processo de Hierarquia Analitica,
composta por: objetivo, critérios e alternativas. Para decompor a decisdo do AHP, Saaty
(1980) elenca:

1. Estruturacdo dos critérios e alternativas;

2. Coleta de julgamentos;

3. Caélculo das prioridades;

4. Verificacdo da consisténcia do julgamento.

A Figura 12 traz a estrutura adotada nesta pesquisa para o modelo multicritério de
Saaty (1980), com uma breve explicacdo dos procedimentos realizados em cada uma de suas

etapas.

Figura 12 - Processo de Hierarquia Analitica (AHP) aplicado a pesquisa

Os critérios e alternativas foram extraidos das
entrevistas semiestruturadas aplicadas aos
ESTRUTURAGCAO DOS CRITERIOS pedestres das quatro centralidades estudadas:

E ALTERNATIVAS Centro, Independéncia, Major Prates e Todos
os Santos. A tais critérios e alternativas deu-se
o nome de indicadores.

@ 6 ® o

Y

Foram construidas matrizes paritarias entre os
indicadores, para cada centralidade. Os julga-
mentos foram estabelecidos utilizando-se a
escala de valores de Saaty (1980).

COLETA DE JULGAMENTOS

Y

O calculo da prioridade dada a cada indicador,
CALCULO DE PRIORIDADE para cada uma das centralidades, foi extraido
das matrizes paritarias construidas.

AHP (SAATY, 1980)

Y

Como ultimo procedimento do modelo
VERIFICACAO DA CONSISTENCIA multicritério AHP (SAATY, 1980), verificou-se a

DO JULGAMENTO taxa de consisténcia dos julgamentos a fim de
comprovar a consisténcia das matrizes.

Fonte: Saaty, 1980. Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021

PROCESSO DE HIERARQUIA ANALITICA

O organograma apresentado na Figura 13, a seguir, representa a estrutura da questéo 1
da entrevista semiestruturada aplicada aos pedestres das quatro centralidades estudadas. O

objetivo desta entrevista, assim como o objetivo do questionario aplicado aos especialistas é
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desenvolver um indice de Caminhabilidade. Como critérios, extraidos dos resultados daqueles
questionarios semiestruturados, tem-se: “Calgadas” (C); “Seguranga publica” (SP);
“Segurancga viaria” (SV); e, “Mobilidade” (M), ja que apenas nestes critérios estdo locados os
indicadores mais relevantes apontados pelos especialistas, e que foram levados para o
formulério de entrevista com os pedestres. Ja como alternativas, conforme ja mencionado no
inicio desta sessdo, tem-se: “Pavimentacdo/conservacdo das calgadas” (C1), “Largura das
calcadas” (C2), “Acessibilidade/desenho universal” (C4), “Conectividade a outros tipos de
transporte” (M5), “lluminacdo” (SP1), “Existéncia de travessia de pedestres” (SV1), e,
“Existéncia de calcada” (SV3).

Figura 13 - Estrutura hierarquica da entrevista com pedestres para avaliacdo dos indicadores de caminhabilidade

OBJETIVO DAS ENTREVISTAS
Desenvolver um Indice de Caminhabilidade

CALGADA MOBILIDADE SEGURANGA SEGURANGA
(C) (M) PUBLICA (SP) VIARIA (SV)
T T T T T T

Pavimentacdo / Conservacéo (C1)
Largura (C2)
lluminagéo (SP1)
Travessias de pedestres (SV1)
Existéncia de calgadas (SV3)

Acessibilidade / Desenho universal (C4)
[ Conectividade autros tipos de transporte (M5) |

Fonte: Diversos. Org.: Ana L. C. P.T/eloso, 2021.

Mais uma vez ressalta-se que, os sete indicadores (alternativas) representados no
organograma da Figura 13 sdo aqueles extraidos do questionario aplicado aos especialistas, e
apontados por tais especialistas, como 0s mais relevantes na busca por cidades mais
caminhaveis.

Serdo apresentados a seguir, os resultados obtidos através da utilizacdo do modelo
multicritério AHP desenvolvido por Saaty (1980), para cada uma das espacialidades
pesquisadas.

Espacialidade 1: Centro
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A Tabela 9 apresenta a matriz de comparacdo aos pares do Centro, considerando 0s
indicadores representados no organograma da Figura 13 que foram levados para a Questdo 1

do formulario de entrevista com pedestres.

Tabela 9 - Matriz de comparacdo aos pares para o Centro

indice de Caminhabilidade C1 C2 C4 SP1 Svi SVv3 M5 Prioridade
C1 1 3 5 1/3 3 1/5 5 14,27%
Cc2 1/3 1 3 1/5 1 17 3 7,05%
C4 1/5 1/3 1 1/5 1/3 17 1 3,49%
SP1 3 5 5 1 5 1/3 5 23,10%
Svi 1/3 1 3 1/5 1 17 3 7,05%
SV3 5 7 7 3 7 1 7 41,55%
M5 1/5 1/3 1 1/5 1/3 17 1 3,49%

Fonte: Saaty, 1980. Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021.

Para verificar a consisténcia dos julgamentos paritarios, ou seja, dos pares de
indicadores, Saaty (1980) recomenda o célculo do Indice de Consisténcia — Cl (do inglés,
Consistency Index) através da formula: Cl = Amax. —n/n—1, onde:

Amax. (lambda) = maior auto vetor da matriz

n = namero de critérios (indicadores) da matriz

O célculo do Indice de Consisténcia (Cl) é entdo dividido por um fator denominado
RI, que é um indice de consisténcia aleatéria, que depende do numero de indicadores da

matriz, como pode ser observado na Tabela 10:

Tabela 10 - indice de consisténcia aleatoria (R1)
N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
RI 0 0 0,58 0,9 1,12 1,24 1,32 141 1,45 1,49
Fonte: Saaty, 1980. Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021.

Neste caso, o RI utilizado equivale a 1,32, j& que o numero de indicadores
(alternativas) que compGem a matriz € igual a 7.

Por fim, a razdo entre Cl e RI resulta na Taxa de Consisténcia — CR (do inglés
Consistency Ratio). De acordo com Vargas (2010), “A matriz serd considerada consistente se
a razao for menor que 10%”, 0 que equivale dizer que um valor igual ou menor que 0,10 é
recomendado. A Taxa de Consisténcia encontrada na matriz do Centro foi de 5,67%.

A partir da aplicacdo do AHP para as entrevistas com os pedestres no Centro, pode-se
estabelecer, para esta espacialidade, a seguinte ordem de prioridades:

1. Existéncia de calgadas (SV3), com 41,55%);
2. lluminacgéo (SP1), com 23,10%;
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3. Pavimentacao/Conservacgéo (C1), com 14,27%;
4. Largura da calcada (C2) e Existéncia de travessia de pedestres (SV1), ambos com 7,05%;
5. Acessibilidade (C4) e Conectividade a outros tipos de transporte (M5), ambos com 3,49%.

O Gréfico 2, a sequir, representa os resultados obtidos:

Grafico 2 - Prioridade dos indicadores na espacialidade Centro

Prioridade dos Indicadores no Centro

3,49%

) 3,49%

23,10%

7,05%
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Elaborado por Ana L. C. P. Veloso, 2021.

Espacialidade 2: Independéncia

A Tabela 11 apresenta a matriz de comparacdo aos pares dos indicadores do
Independéncia, considerando, assim como foi feito para o Centro, os indicadores exibidos na

Questdo 1 do questiondrio para pedestres.

Tabela 11 - Matriz de comparacdo aos pares para o Independéncia

Indice de Caminhabilidade C1 C2 C4 SP1 Svi SV3 M5 Prioridade
C1l 1 3 5 1/3 5 1/5 3 14,54%
C2 1/3 1 3 1/5 3 1/7 1 7,12%
C4 1/5 1/3 1 1/5 1 1/7 1/3 3,50%
SP1 3 5 5 1 5 1/3 5 23,56%
SVv1 1/5 1/3 1 1/5 1 17 1/3 3,50%
SV3 5 7 7 3 7 1 5 40,27%
M5 1/3 1 3 1/5 3 1/5 1 7,50%

Fonte: Saaty, 1980. Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021.

De acordo com Saaty (1980), e utilizando-se a mesma metodologia ja descrita para a
espacialidade Centro, a Taxa de Consisténcia — CR encontrada na matriz do Independéncia foi
de 5,68%.
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A partir da aplicacdo do AHP para as entrevistas com os pedestres no Independéncia,

pode-se estabelecer a seguinte ordem de prioridades:

1. Existéncia de calgadas (SV3), com 40,27%;

2. lluminacéo (SP1), com 23,56%;

3. Pavimentacao/Conservacgéo (C1), com 14,54%;

4. Conectividade a outros tipos de transporte (M5), com 7,50%;
5. Largura da calcada (C2), com 7,12%;

6. Acessibilidade (C4) e Existéncia de travessia de pedestres (SV1), ambos com 3,50%;

O Gréfico 3, a seguir, representa os resultados obtidos:

Gréfico 3 - Prioridade dos indicadores na espacialidade Independéncia

Espacialidade 3: Major Prates

Prioridade dos Indicadores no Independéncia

nCl m(C2

7,50%

c4

3,50%

23,56%

,‘ 3,50%

SP1 mSV1 mSV3 m M5

Elaborado por Ana L. C. P. Veloso, 2021.

A Tabela 12 apresenta a matriz paritaria dos indicadores exibidos na Questdo 1 do

formulario de entrevista, para 0 Major Prates.

Tabela 12 - Matriz de comparacdo aos pares para 0 Major Prates

indice de Caminhabilidade

C1

C2

C4

SP1

Sv1

SV3

Prioridade

C1

1

3

173

1/5

14,27%

Cc2

1/3

1

1/5

17

7,05%

C4

1/3

1/5

17

7,05%

SP1

3

5

1

173

23,10%

Sv1

1/5

1/3

1/5

17

3,49%

SV3

5

7

3

41,55%

M5

1/5

1/3

1/3

1/5

RPN, |lO[W|W|O

7

RPN, |lO[W|W|O

3,49%

Fonte: Saaty, 1980. Org.:

Ana L. C. P. Veloso, 2021.
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De acordo com Saaty (1980), e utilizando-se a mesma metodologia ja descrita para as
espacialidades Centro e Independéncia, a Taxa de Consisténcia — CR encontrada na matriz do
Major Prates foi de 5,67%.

A partir da aplicacdo do AHP para as entrevistas com os pedestres nesta espacialidade,
pode-se estabelecer a seguinte ordem de prioridades:
1. Existéncia de calgadas (SV3), com 41,55%;
2. lluminacéo (SP1), com 23,10%;
3. Pavimentacao/Conservacgdo (C1), com 14,27%;
4. Largura da calgada (C2) e Acessibilidade (C4), ambos com 7,05%
5. Existéncia de travessia de pedestres (SV1) e Conectividade a outros tipos de transporte
(M5), ambos com 3,49%.

O Gréfico 4, a sequir, representa os resultados obtidos:

Gréfico 4 - Prioridade dos indicadores na espacialidade Major Prates

Prioridade dos Indicadores no Major Prates

3,49%

) o

7,05%

23,10%

3,49%
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Elaborado por Ana L. C. P. Veloso, 2021.

Espacialidade 4: Todos os Santos

A Tabela 13 apresenta a matriz de comparagéo aos pares dos indicadores exibidos na

Questdo 1 do formulario de entrevista, para 0 Todos os Santos.

Tabela 13 - Matriz de comparacao aos pares para 0 Todos 0s Santos

Indice de Caminhabilidade C1 Cc2 C4 SP1 Sv1 SV3 M5 Prioridade
Cl 1 3 5 1/3 3 1/5 5 14,27%
C2 1/3 1 3 1/5 1 1/7 3 7,05%
Cc4 1/5 1/3 1 1/5 1/3 17 1 3,49%
SP1 3 5 5 1 5 1/3 5 23,10%
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Sv1 1/3 1 3 1/5 1 177 3 7,05%
SV3 5 7 7 3 7 1 7 41,55%
M5 1/5 1/3 1 1/5 1/3 17 1 3,49%

Fonte: Saaty, 1980. Org.: Veloso, 2021.
De acordo com Saaty (1980), e utilizando-se a mesma metodologia ja descrita para as

espacialidades Centro, Independéncia e Major Prates, a Taxa de Consisténcia — CR
encontrada na matriz do Todos os Santos foi de 5,67%.
A partir da aplicacdo do AHP para as entrevistas com 0s pedestres nesta espacialidade,
pode-se estabelecer a seguinte ordem de prioridades:
1. Existéncia de calgadas (SV3), com 41,55%);
2. lluminagéo (SP1), com 23,10%;
3. Pavimentacao/Conservacgédo (C1), com 14,27%;
4. Largura da calcada (C2) e Existéncia de travessia de pedestres (SV1), ambos com 7,05%;
5. Acessibilidade (C4) e Conectividade a outros tipos de transporte (M5), ambos com 3,49%.
O Gréfico 5, a seguir, representa os resultados obtidos:

Gréfico 5 - Prioridade dos indicadores na espacialidade Todos os Santos

Prioridade dos Indicadores no Todos os Santos

3,49%

7,05%
3,49%

23,10%

7,05%

mCl "C2 mC4 ®SP1 ®SV1 ®SV3 ®\MS

Fonte: Veloso, 2021.

A adocdo de um modelo de anélise multicritério — nesta pesquisa, 0 AHP — permitiu
calcular, para cada uma das centralidades estudadas, as prioridades estabelecidas pelos
pedestres sobre a importancia dos indicadores de caminhabilidade.

Verificou-se, durante a tabulagdo dos dados da pesquisa que os julgamentos dos
pedestres variaram de acordo com a centralidade pesquisada. Porém, verificou-se também que
os indicadores  “Existéncia de calgada” (SV3), “lluminagao” (SP1) e

“Pavimentacao/Conservagdo” (C1) mantiveram-se com maior peso nas quatro centralidades
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estudadas, e nesta ordem em que foram aqui apresentados. Isto tem um significado importante
para a pesquisa, pois estabelece, de maneira global, o que os pedestres consideram mais
importante para o seu deslocamento a pé.

“Largura da calgada” (C2), “Acessibilidade” (C4), “Conectividade a outros tipos de
transporte” (MS5), e, “Existéncia de travessia de pedestres” (SV1) destacaram-Se COmMO
indicadores menos importantes para os pedestres para o seu deslocamento a pé, e, em cada
uma das centralidades pesquisadas estes indicadores tiveram pesos variados, 0 que pode ser
explicado pelas caracteristicas locais de cada uma, como infraestrutura, uso do solo,
localizacdo dentro do perimetro urbano e renda da populagéo.

A Tabela 14 apresenta um resumo dos pesos obtidos para os indicadores pesquisados

em cada uma das centralidades estudadas:

Tabela 14 - Pesos dos indicadores por espacialidade

INDICADORES CENTRO INDEPENDENCIA MAJOR PRATES TODOS OS SANTOS
Existéncia de calgadas
(SV3) 0,4155 0,4027 0,4155 0,4155
lluminag&o
(SP1) 0,2310 0,2356 0,2310 0,2310
Pavimentagdo / 0,1427 0,1454 0,1427 0,1427
Conservagdo (C1)
Largure} gg)calcada 0,0705 0,0712 0,0705 0,0705
Acesig’z'l')'dade 0,0349 0,0350 0,0705 0,0349
Conectividade a outros
tipos de transporte (M5) 0,0349 0,0750 0,0349 0,0349
Existéncia de travessia de 0,0705 0,0350 0,0349 0,0705

pedestres (SV1)

Elaborada por Ana L. C. P. Veloso, 2021.

4.2.4. Pesquisa de campo

Este procedimento foi feito visando investigar, levantar e avaliar as espacialidades
estudadas. Foram utilizados registros iconograficos como mapas, croquis, intervengdes em
cartografia existente, fotografias, entre outros elementos necessarios, objetivando o
reconhecimento do ambiente construido para se proceder a avaliagdo dos indicadores.

De pronto, cabe uma explicacdo quanto a escolha dos trechos escolhidos dentro de
cada uma das espacialidades estudadas. Tal escolha foi realizada levando-se em consideragéo
0 ambiente construido de cada uma delas. Desta forma, foram selecionados alguns parametros
que definiram um trecho dentro do Centro, do Independéncia, do Major Prates e 0 Todos 0s

Santos. Tais parametros foram:
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- hierarquizagdo viaria: significa que o trecho escolhido deveria conter,
preferencialmente, uma via arterial, uma via coletora, e outras vias local, hierarquizacéo esta
definida pelo Codigo de Transito Brasileiro — CTB, Lei Federal N° 9.503/1997;

- uso do solo: significa que o trecho escolhido deveria possuir, preferencialmente, os
trés mais abrangentes usos definidos pela Lei de Uso e Ocupagdo do Solo do Municipio de
Montes Claros, Lei Municipal N° 4.198/2009, ou seja, residencial, comercial e de servigos;

- alto transito de pedestres: significa que o trecho escolhido deveria possuir grande
fluéncia de pessoas considerando-se as caracteristicas locais de cada espacialidade.

Os Mapas 4, 5, 6 e 7 apresentam o0s bairros Centro, Independéncia, Major Prates e
Todos os Santos e 0s respectivos recortes — areas de estudo — pertencentes a cada um deles,
onde sera testado o indice de caminhabilidade.

E importante ressaltar aqui que os perimetros dos bairros destacados nos mapas
tiveram como base a divisdo administrativa de bairros utilizada pela Prefeitura Municipal de
Montes Claros (2020), e que a area de estudo representada dentro de cada bairro é aquela

selecionada, nesta dissertacao, para o teste do indice de caminhabilidade local.

Mapa 4 - Area de estudo do Centro
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Mapa 5 - Area de estudo do Independéncia
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Mapa 7 - Area de estudo do Todos os Santos

Todos os Santos
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Isto posto, ressalta-se também que, para melhor compreensdo da metodologia adotada
nesta avaliacdo in loco, adotou-se como unidade bésica de coleta de dados o segmento de
calcada, que, de acordo com o ITDP (2020, p. 17) é: “parte da rua localizada entre
cruzamentos adjacentes da rede de pedestres - inclusive cruzamentos ndo motorizados -,
levando em consideragao somente um lado da calgada.”

Foram selecionados, portanto, para cada espacialidade estudada, sete segmentos de
calcada. Para facilitar a identificacdo de tais segmentos, cada uma das areas de estudo das
quatro centralidades (Centro, Independéncia, Major Prates e Todos 0s Santos) tiveram 0s seus
segmentos denominados de A, B, C, D, E, F e G, o que pode ser observado e melhor
compreendido na apresentacdo dos mapas destes trechos na Figura 14. Pode-se observar
ainda, na mesma figura, que cada area de estudo abrange seis quarteirdes, dos quais a0 menos
uma rua do seu entorno foi selecionada como um segmento. A Figura 14 apresenta, portanto,

0s segmentos de calgada selecionados para o teste do indice de caminhabilidade.
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Figura 14 - Segmentos selecionados nas es

pacialidades estudadas

> o)

(c) Major Prates (d) Todos os Santos
Fonte: Google Earth, 2021. Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021.

A avaliacdo técnica de cada um dos indicadores previamente definidos foi feita por
observacdo e atribuicdo de uma pontuacdo, que sera denominado aqui de critérios e
pontuacdo. A metodologia utilizada nesta etapa de andlise técnica foi adaptada da ferramenta
iCam — Indice de Caminhabilidade (ITDP, 2020). Tal ferramenta atribui notas de 0 a 3 e
estabelece critérios para estas notas. Optou-se por utilizar esta ferramenta em funcdo da sua
atualidade, consagracdo na literatura e facilidade de compreensdo dos critérios para a
avaliacdo in loco. Destaca-se que alguns critérios, como “Existéncia de travessia de

pedestres” (SV1) e “Existéncia de calgadas” (SV3) sofreram adaptagdes em funcdo da
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auséncia dos mesmos na ferramenta iCam (2020) tomada como fonte principal desta etapa do

trabalho.
A seguir, apresenta-se cada um dos sete indicadores que foram avaliados em campo,

com seus critérios de avaliacdo e a pontuacdo relativa, que variou de 0 a 3.

Indicador: PAVIMENTACAO/CONSERVACAO (C1)

Avaliar as condicGes da pavimentagdo da calcada bem como a sua conservacao.
Fonte de dados: levantamento em campo

Unidade de anélise: segmento de calcada

Critério de avaliacdo e pontuacdo:

Pontuagdo 3 - OTIMO

Néo ha buracos ou desniveis no segmento de calcada.

Pontuagédo 2 - BOM

Existem menos que 5 buracos ou desniveis em um segmento de calgada.
Pontuacéo 1 - SUFICIENTE

Existem entre 5 e 10 buracos ou desniveis em um segmento de calcada.

EEEEEEN Pontuacéo 0 — INSUFICIENTE

Existem mais que 10 buracos ou desniveis em um segmento de calgada.

Indicador: LARGURA DA CALCADA (C2)

Avaliar a largura da faixa de circulacéo da calcada (faixa livre)!4.
Fonte de dados: levantamento em campo

Unidade de anélise: segmento de calcada

Critério de avaliacdo e pontuacdo:

Pontuagdo 3 — OTIMO

Largura da faixa livre maior que 2,0 metros.
Pontuagédo 2 - BOM

Largura da faixa livre entre 2,0 e 1,50 metros.
Pontuacédo 1 - SUFICIENTE

Largura da faixa livre entre 1,50 e 1,20 metros.
EEEEEEN Pontuacdo 0 — INSUFICIENTE

Largura da faixa livre menor que 1,20 metros.

Indicador: ACESSIBILIDADE/DESENHO UNIVERSAL (C4)

Avaliar a porcentagem do segmento de calgcada que estd em concordéncia com a NBR-
9050/2020, aferindo-se, principalmente, a existéncia de rebaixamento de calcada e de piso
tatil direcional e de alerta.

Fonte de dados: levantamento em campo

Unidade de anélise: segmento de calcada

Critério de avaliacdo e pontuacdo:
Pontuacdo 3 - OTIMO

14 De acordo com a NBR 9050/2020 a faixa livre de uma calcada é aquela que serve para o transito de pedestres, livre de interferéncias ou
obstaculos, como mobiliario urbano, vegetagdo, floreiras, lixeiras, veiculos estacionados, etc. Ainda segundo esta Norma Brasileira, a faixa
livre ideal deve possuir, no minimo, 1,20 metros de largura.
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100% do segmento de calgada possui piso tatil.

Pontuagédo 2 - BOM

De 75% a 99% do segmento de calgada possui rebaixamento de calcada e piso tatil.
Pontuagéo 1 - SUFICIENTE

De 50% a 74% do segmento de calgada possui rebaixamento de calgada e piso tatil.
Pontuagéo 0 — INSUFICIENTE

Menos que 50% do segmento de calgada possui rebaixamento de calgada e piso tatil.

Indicador: CONECTIVIDADE A OUTROS TIPOS DE TRANSPORTE (M5)

Avaliar a distancia percorrida a pé (em metros) até um ponto de embarque e desembarque do

transporte coletivo urbano.

Fonte de dados: levantamento em campo

Unidade de analise: segmento de calcada

Critério de avaliacédo e pontuacéo:

Pontuacéo 3 — OTIMO

Distancia a pé até um ponto de embarque e desembarque do transporte coletivo urbano até 100 metros.
Pontuacgédo 2 - BOM

Distancia a pé até um ponto de embarque e desembarque do transporte coletivo urbano entre 100 e 200 metros.
Pontuagéo 1 - SUFICIENTE

Distancia a pé até um ponto de embarque e desembarque do transporte coletivo urbano entre 200 e 300 metros.
Pontuagéo 0 — INSUFICIENTE

Distancia a pé até um ponto de embarque e desembarque do transporte coletivo urbano acima de 300 metros.

Indicador: ILUMINACAO (SP1)
Avaliar a qualidade da iluminacdo noturna no ambiente de circulagdo do pedestre. Foi

utilizado o levantamento alternativo, que atribui pontuacéo ao segmento de calcada de acordo

com 0s seguintes critérios de avaliacdo e pontuacao:

Tabela 15 - Requisitos para o indicador Iluminacédo (levantamento alternativo)

Ha pontos de iluminagao voltados a rua (faixas de circulagao de veiculos). NOTA +20
Ha pontos de iluminacédo dedicados ao pedestre, iluminando exclusivamente a cal¢ada. NOTA +40
Ha& pontos de iluminagdo nas extremidades do segmento, iluminando a travessia. (nota +20 se NOTA +40

houver em somente uma extremidade).

Ha obstrucdes de iluminag&o ocasionadas por arvores ou lampadas quebradas. NOTA -10

Fonte: ITPD, 2020. Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021.

Fonte de dados: levantamento em campo

Unidade de analise: segmento de calcada

Critério de avaliacdo e pontuagdo, apds o resultado da avaliacgdo:

Pontuagdo 3 — OTIMO

Resultado da avaliagdo = 100. Atende totalmente os requisitos minimos para o pedestre.
Pontuagédo 2 - BOM

Resultado da avaliacéo = 90.

Pontuagéo 1 — SUFICIENTE

Resultado da avaliacéo = 60.

Pontuacdo 0 — INSUFICIENTE

Resultado da avaliagdo < 60. Inexisténcia de iluminacdo noturna em determinados pontos.
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Indicador: EXISTENCIA DE TRAVESSIA DE PEDESTRES (SV1)
Avaliar a distancia percorrida a pé (em metros) até uma travessia de pedestre. De acordo com
0 Art. 69 do Cddigo de Transito Brasileiro (1997):

Para cruzar a pista de rolamento o pedestre tomara precaugdes de seguranga, levando
em conta, principalmente, a visibilidade, a distancia e a velocidade dos veiculos,
utilizando sempre as faixas ou passagens a ele destinadas sempre que estas existirem
numa distancia de até cinquenta metros dele [...]. (CTB, 1997, n.p.)

Portanto, para este indicador, utilizou-se como critério a distancia de 50 metros a uma faixa de
pedestre como sendo a situagéo ideal.

Fonte de dados: levantamento em campo

Unidade de analise: segmento de calcada

Critério de avaliacédo e pontuacéo:

Pontuacdo 3 - OTIMO

Distancia a pé até uma faixa de pedestre até 50 metros.
Pontuacgédo 2 - BOM

Distancia a pé até uma faixa de pedestre entre 50 e 75 metros.
Pontuacédo 1 - SUFICIENTE

Distancia a pé até uma faixa de pedestre entre 75 e 100 metros.
EEEEEEn Pontuacgéo 0 — INSUFICIENTE

Disténcia a pé até uma faixa de pedestre acima de 100 metros.

Indicador: EXISTENCIA DE CALCADA (SV3)
Avaliar a existéncia de calgada.

Fonte de dados: levantamento em campo

Unidade de analise: segmento de calcada

Critério de avaliacdo e pontuacdo:

Pontuacdo 3 — OTIMO

Existéncia de calgada em todo o segmento avaliado.
Pontuagédo 2 - BOM

Existéncia de calgada entre 80 e 99% do segmento avaliado.
Pontuacgéo 1 - SUFICIENTE

Existéncia de cal¢ada entre 60 e 79% do segmento avaliado.
EEEEEEN Pontuagéo 0 — INSUFICIENTE

Existéncia de calgada em menos de 60% do segmento avaliado.

As condicdes de cada indicador (pavimentagdo/conservacdo, largura da calcada,
acessibilidade/desenho universal, conectividade a outros tipos de transporte, iluminacéo,
existéncia de travessia de pedestres e existéncia de calgadas) foram avaliadas e pontuadas,
portanto, utilizando-se a escala de valores descrita anteriormente, que variou de O (pior nota) a
3 (melhor nota). A Tabela 16 apresenta o formulario utilizado para a pesquisa de campo com

0s respectivos valores encontrados.



Tabela 16 - Pontuacdo dos segmentos de cal¢ada nas espacialidades pesquisadas
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ESPACIALIDADE: CENTRO

INDICADOR AVALIADO

SEGMENTOS DE CALCADA

A C D E
C1 - Pavimentagdo/Conservagdo: avaliar as condi¢fes da pavimentacdo da calgada 2 5 3
bem como a sua conservagao.
C2 - Largura da Calgada: avaliar a largura da faixa de circulagéo da calgada (faixa 1 1 0 0
livre).
C4 — Acessibilidade/Desenho Universal: avaliar a porcentagem do segmento de 3 3 1 3
cal¢ada que estd em concordancia com a NBR-9050/2020.
M5 — Conectividade a outros tipos de transporte: avaliar a distancia percorrida a pé
; 2 3 3 3
(em metros) até um ponto de embarque e desembarque do
SP1 - lluminacdo: avaliar a qualidade da iluminacdo noturna no ambiente de 1 1 1 1
circulacéo do pedestre.
SV1 — Existéncia de travessia de pedestres: avaliar a distancia percorrida a pé (em 5 3 3 3
metros) até uma travessia de pedestre.
SV3 - Existéncia de calgada: avaliar a existéncia de calgada. 3 3 3 3
ESPACIALIDADE: INDEPENDENCIA
SEGMENTOS DE CALCADA
INDICADOR AVALIADO
A C D E
C1 - Pavimentagdo/Conservagdo: avaliar as condicdes da pavimentacdo da calcada 2 0 0
bem como a sua conservagéo.
C2 - Largura da Calgada: avaliar a largura da faixa de circulagéo da calcada (faixa 5 5 5 5
livre).
C4 — Acessibilidade/Desenho Universal: avaliar a porcentagem do segmento de 1 1 0 0
calcada que estd em concordancia com a NBR-9050/2020.
M5 — Conectividade a outros tipos de transporte: avaliar a distancia percorrida a pé
. 3 3 3 2
(em metros) até um ponto de embarque e desembarque do
SP1 — Illuminagdo: avaliar a qualidade da iluminacdo noturna no ambiente de 1 1 1 1
circulagdo do pedestre.
SV1 - Existéncia de travessia de pedestres: avaliar a distancia percorrida a pé (em 0 3 0 0
metros) até uma travessia de pedestre.
SV3 - Existéncia de calcada: avaliar a existéncia de calcada. 3 3 2 2
ESPACIALIDADE: MAJOR PRATES
SEGMENTOS DE CALCADA
INDICADOR AVALIADO
A C D E
C1 - Pavimentagdo/Conservacdo: avaliar as condicdes da pavimentacéo da calcada 3 0 1
bem como a sua conservagao.
C2 - Largura da Calcada: avaliar a largura da faixa de circulacéo da calgada (faixa 3 3 3 2
livre).
C4 — Acessibilidade/Desenho Universal: avaliar a porcentagem do segmento de 2 2 0 1
calgada que estd em concordancia com a NBR-9050/2020.
M5 — Conectividade a outros tipos de transporte: avaliar a distancia percorrida a pé
; 2 2 3 2
(em metros) até um ponto de embargue e desembargue do
SP1 — lluminacdo: avaliar a qualidade da iluminacdo noturna no ambiente de 1 1 1 1
circulagdo do pedestre.
SV1 — Existéncia de travessia de pedestres: avaliar a distancia percorrida a pé (em 1 3 2 2
metros) até uma travessia de pedestre.
SV3 — Existéncia de calcada: avaliar a existéncia de calcada. 3 3 3 3
ESPACIALIDADE: TODOS OS SANTOS
SEGMENTOS DE CALCADA
INDICADOR AVALIADO
A C D E
C1 - Pavimentagdo/Conservacdo: avaliar as condi¢fes da pavimentacéo da calcada 2 2 1
bem como a sua conservagao.
C2 — Largura da Calgada: avaliar a largura da faixa de circulagéo da calgada (faixa 0 2 1 1
livre).
C4 — Acessibilidade/Desenho Universal: avaliar a porcentagem do segmento de 0 0 1 0
calcada que estd em concordancia com a NBR-9050/2020.
M5 — Conectividade a outros tipos de transporte: avaliar a distancia percorrida a pé 3 1 1 1
(em metros) até um ponto de embarque e desembarque do
SP1 — lluminagéo: avaliar a qualidade da iluminagdo noturna no ambiente de 1 1 1 1
circulacdo do pedestre.
SV1 - Existéncia de travessia de pedestres: avaliar a distancia percorrida a pé (em 2 2 1 1
metros) até uma travessia de pedestre.
SV3 - Existéncia de calcada: avaliar a existéncia de calcada. 3 3 3 3

Elaborada por Ana L. C. P. Veloso, 2021.
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A pontuacdo apresentada na Tabela 16 resultou dos pontos atribuidos aos segmentos in
loco, em pesquisas de campo realizadas nos meses de marco e abril do ano corrente, e que
podem ser conferidos no Apéndice C — Pontuacdo atribuida aos segmentos em pesquisa de
campo.

Demonstrados os critérios utilizados e a pontuagdo atribuida na avaliagdo dos
indicadores em cada espacialidade estudada, chega-se ao ultimo procedimento da Etapa 2 da
metodologia desta dissertacdo, onde busca-se formular o modelo matematico que sera
utilizado para se obter, enfim, o indice de caminhabilidade, com o objetivo de testa-lo nas

quatro centralidades.

4.2.5. Desenvolvimento do modelo matematico do indice de Caminhabilidade

Para o céalculo do indice de caminhabilidade, objeto deste trabalho, necessario se fez
conhecer os pesos dos indicadores e a pontuagdo atribuida aos sete indicadores selecionados
através da analise técnica descrita no item Pesquisa de campo, apresentado na sessao anterior
deste trabalho.

O modelo matemético adotado para o indice de caminhabilidade é determinado,
basicamente, pelo somatério do produto da pontuacdo de cada indicador pelo seu peso,
dividido pelo niumero de pesos. Para maior robustez e estabilidade do modelo, um desvio
padrdo foi agregado a férmula. Adotando-se o desvio padrdo, inclui-se na férmula uma
medida de dispersdo, ou seja, uma medida de tendéncia central, que indica o quanto os dados
sdo uniformes. De acordo com Lunet et al. (2006, p. 55), “O desvio padrdo é uma medida de
dispersdo e o seu valor reflecte a variabilidade das observagdes em relacdo a média”.

Desta forma, o modelo matematico adotado para obtencdo do indice de
caminhabilidade ficou assim definido: IC =3 (Pind X Pc) / opc X N, onde:

IC = indice de caminhabilidade;

Pinda = pontuacéo do indicador (de 0 a 3);

Pc = peso do indicador (resultado das matrizes paritarias do AHP);

opc = desvio padrdo dos pesos;

n = nimero de pesos.

Salienta-se neste momento do trabalho que, a elaboracdo do modelo matemaético
representado acima, traz caracteristicas e elementos préprios do recorte espacial desta

pesquisa, ou seja, da cidade de Montes Claros, e mais especificamente, das quatro
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centralidades pesquisadas, o que ratifica os estudos apresentados nesta dissertacéo, quando do
levantamento do estado da arte acerca da caminhabilidade. Retoma-se aqui, a citacdo de
Millington et al. (2009 apud CARVALHO, 2018), quando os autores destacam a necessidade
de desenvolver metodologias especificas para espacialidades especificas, considerando
atributos e indicadores relevantes para o local pesquisado.

Os estudos que discutem a importancia das especificidades locais vém ao encontro
desta sessdo da dissertacdo, onde esta o objetivo maior deste trabalho: a elaboracdo do modelo
matematico que serd utilizado no calculo do indice de caminhabilidade nas espacialidades
pesquisadas. A formula descrita acima aplicar-se-4 nimeros que representam a pontuacio
atribuida nas quatro centralidades especificas de Montes Claros, que é multiplicada pelo peso
dado aos indicadores pelos proprios pedestres entrevistados nestas centralidades. E ¢é
justamente neste contexto que que se evidencia a especificidade local.

Elaborado o modelo matemético descrito acima, partiu-se para o Capitulo 5,
apresentado a seguir, que teve por objetivo testar o indice de caminhabilidade nas
espacialidades estudadas, e proceder a analise dos resultados. E importante ratificar que
trechos, compostos por sete segmentos de calcadas, foram selecionados em cada espacialidade
estudada, e que foram nestes trechos que o indice foi testado.

Através de sistemas de informacao geograficas, os SIG’s, seria possivel a aplicagdo do
teste em areas ainda maiores dentro das quatro espacialidades, ou mesmo em outras areas da
cidade, mas, diante do objetivo desta dissertacdo de analisar a mobilidade urbana do pedestre
por meio do desenvolvimento e aplicacdo do indice de caminhabilidade nestas quatro
centralidades, comparando-as enquanto importantes subcentros de Montes Claros e avaliando
a qualidade do ambiente pedestre, optou-se por reduzir as areas do teste, a fim de se conhecer

mais profundamente o ambiente pedestre construido e a sua utilizacao.

5. CAMINHABILIDADE NAS CENTRALIDADES PESQUISADAS: ANALISE DE
RESULTADOS

Este capitulo avalia a caminhabilidade nas espacialidades estudadas, onde o indice de
caminhabilidade elaborado é entdo, testado, analisando-se os resultados obtidos.

Os valores do indice de caminhabilidade dentro dos trechos selecionados de cada
espacialidade estdo apresentados na Tabela 17. Este resultado, demonstrado no Apéndice D —
Célculo do indice de caminhabilidade por segmento, foi encontrado, portanto, para cada

segmento de calcada selecionado dentro de cada uma das espacialidades: Centro,
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Independéncia, Major Prates e Todos os Santos. As cores utilizadas na tabela foram extraidas

dos resultados da normalizacdo apresentada na Tabela 18.

Tabela 17 - indice de Caminhabilidade - IC por segmento
CENTRO INDEPENDENCIA MAJOR PRATES TODOS OS SANTOS
Segmento A 2,326 2,208 2,398 2,043
Segmento B 2,432 2,172 2,467 2,397
Segmento C 2,289 2,313 2,467 2,115
Segmento D 2,149 1,456 1,898 2,009
Segmento E 2,361 1,381 2,006 1,831
Segmento F 2,079 1,883 1,974 2,009
Segmento G 2,538 1,811 2,044 1,795

Elaborada por Ana L. C. P. Veloso, 2021.

Para ilustrar com mais clareza os resultados acima apresentados, foram representados
sobre vista aérea, os indices de caminhabilidade encontrados para cada segmento de calgada
analisado. As notas finais obtidas e apresentadas na Tabela 17 obedeceram a seguinte

normalizacdo:

Tabela 18 - Normalizag&o dos resultados finais

IC=3 OTIMO
3>1C>2 BOM
2>IC>1 SUFICIENTE

—— IC<1 INSUFICIENTE

Elaborada por Ana L. C. P. Veloso, 2021.

De pronto ressalta-se que nenhum dos segmentos selecionados para o teste do indice
obteve nota igual a 3,0, nem tampouco receberam nota inferior a 1,0. Isso significa dizer que
nenhum deles foi avaliado como “6timo” ou “insuficiente” no célculo geral do indice de
caminhabilidade. A maioria dos segmentos foi avaliado como “bom”. Alguns se enquadraram
em “suficiente”.

Além disso, retratou-se através de registros iconograficos, os resultados encontrados
em cada espacialidade, que ilustram os segmentos de calcada que obtiveram o maior e 0
menor valor encontrado para o indice de Caminhabilidade local. Desta forma, as figuras 15,
16, 17 e 18, apresentam, para cada espacialidade, duas imagens de calcada: aquela que obteve
a maior pontuacéo e aquela que obteve a menor pontuacéo.

Ainda que para cada espacialidade pesquisada tenha-se obtido o segmento com melhor
avaliacdo, e o segmento com pior avaliagdo, se torna claro, com as figuras a seguir, que em

uma mesma espacialidade pode haver um equilibrio na avaliacdo, ou seja, como o indice de
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caminhabilidade se fez composto por sete indicadores, pode haver uma compensacao que, no

calculo final do indice para determinado segmento, equilibre os resultados.

Figura 15 - indice de Caminhabilidade para o Centro

SEGMENTO G
indice de Caminhabilidade: 2,538

CENTRO

f l. ’I»ﬁ l.;'_' .
e ~’.' Indice de
8 Caminhabilidade
gl (IC):
¥ m OTIMO
BOM
. SUFICIENTE
=== INSUFICIENTE

| &=

60 metros

SEGMENTO F
indice de Caminhabilidade: 2,079

Este segmento de calgada obteve a
maior pontuacao dentre os segmentos
da area pesquisada no Centro. A calca-
da possui pavimentagéo em 6timo esta-
do de conservagao; possui largura da
faixa livre acima de 2,0 metros; presen-
¢a de piso tatil direcional e de alerta; e
travessia de pedestres a menos de 50
metros.

Fonte:

Este segmento de calgada obteve a
menor pontuagéo dentre os segmentos
da area pesquisada no Centro. Desta-
cam-se negativamente os indicadores
largura da calgada e acessibilidade,

que foram avaliados como ‘insuficientes’
(nota da pontuacéo = 0). Neste segmen-
to a largura da faixa livre € inferior a 1,2
metros.

Google Earth, 2021. Org.: Ana L. C. P. Veloso, 2021.

Todos os segmentos avaliados dentro da area selecionada no Centro apresentaram
indice de caminhabilidade considerado “bom”. E possivel perceber nas imagens acima que ha

uma grande diferenca entre a cal¢ada do segmento G e o segmento F. Destaca-se aqui que a

pontuagao obtida para o segmento F ficou bem proxima do “suficiente”.



Figura 16 - indice de Caminhabilidade para o Independéncia

60 metros

SEGMENTO E
indice de Caminhabilidade: 1,381

Este segmento de calgada obteve a
maior pontuacao dentre os segmentos
da area pesquisada no Independéncia.
A calcada neste segmento possui 6tima
conectividade ao transporte coletivo, a-
Iém de proximidade com travessia de
pedestres. Porém, ainda que seja o seg-
mento com maior pontuagao, percebe-
se a auséncia de piso tatil direcional e
de alerta, como fator negativo.

Este segmento de calgada obteve a
menor pontuacdo dentre os segmentos
da area pesquisada no Independéncia.
Os indicadores pavimentacao e conser-
vacao da calcada, acessibilidade e exis-
téncia de faixa de pedestres foram ava-
liados como ‘insuficiente’. Percebe-se
neste segmento, trechos onde inexiste
de calcada, caracteristica que contribuiu
para a baixa pontuagao.

1y

No Independéncia, os segmentos avaliados dentro da area selecionada apresentaram
indice de caminhabilidade considerados “bom” ou “suficiente”. Percebe-se que o segmento E
possui um trecho com auséncia de calcada, o que abaixou consideravelmente a sua avaliacéo,

deixando-a bem proxima da avaliagdo “insuficiente”.



Figura 17 - indice de Caminhabilidade para o Major Prates

SEGMENTO B
indice de Caminhabilidade: 2,467

MAJOR PRATES

ad indice de
Caminhabilidade
% (IC):
m OTIMO
BOM
SUFICIENTE
=== INSUFICIENTE

60 metros

SEGMENTO D
indice de Caminhabilidade: 1,898

Este segmento de calgada obteve a
maior pontuacao dentre os segmentos
da area pesquisada no Major Prates,
juntamente com o segmento C. Destaca
se os indicadores pavimentagéo e con-
servagao da calgada, largura da calgada
e existéncia de travessia de pedestres,
que foram avaliados como ‘6timo’.
Apenas a iluminagéao foi considerada
‘suficiente’.

Este segmento de calgada obteve a
menor pontuagéo dentre os segmentos
da area pesquisada no Major Prates.
Os indicadores pavimentagéo e conser-
vacgao da calgcada e acessibilidade foram
avaliados como ‘insuficiente’. Apesar de
possuirem largura bem superior a 2,00
metros na faixa livre, os degraus, bura-
cos, declividade e auséncia de piso tatil
contribuem para baixa acessibilidade.

V9% 7,
%\ .
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108

Os segmentos avaliados dentro da area selecionada no Major Prates apresentaram
indice de caminhabilidade considerado “bom” ou “suficiente”. Apesar de a area pesquisada
possuir calcadas largas, observa-se também muitas irregularidades no piso, o que influenciou

significativamente na avaliagdo do segmento D.



Este segmento de calgada obteve a
maior pontuacao dentre os segmentos

A calgada neste segmento se destaca
pela manutengéo do pavimento, presen-
¢a de piso tatil, além da proximidade
com travessia de pedestres. Destaca-se
negativamente a largura da faixa livre,
em um trecho do segmento, que mede
entre 1,5 e 1,2 metros.

<)

Caminhabilidade

(IC):

m OTIMO

= BOM
SUEICIENME

=== INSUFICIENTE

1 ) 60 metros

SEGMENTO G
indice de Caminhabilidade: 1,795

da area pesquisada no Todos os Santos.

Este segmento de calgada obteve a
menor pontuagéo dentre os segmentos
da area pesquisada no Todos os Santos.
Os indicadores largura da calgada e
acessibilidade foram avaliados como
‘insuficiente’. O destaque positivo deste
segmento € a conectividade ao transpor-
te coletivo.
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No Todos os Santos, os segmentos avaliados dentro da area selecionada também
apresentaram indice de caminhabilidade considerado “bom” e “suficiente”. Na imagem que
representa 0 segmento G observa-se que a largura insuficiente da calgcada, associada a um
grande nimero de desniveis/degraus foram responsaveis pelo baixo indice atribuido a ele.
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Decorrendo-se da avaliacdo nas quatro espacialidades, proceder-se-4 com a analise dos
resultados, na tentativa de verificar como a configuracdo urbana e o ambiente construido de
cada centralidade interferem na decisdo pelo deslocamento a pé, e quais atributos do
ambiente, ou indicadores de caminhabilidade, podem propiciar, de forma mais efetiva, a
promoc¢do de um ambiente mais caminhavel.

Atraveés do indice de caminhabilidade obtido no para os 28 segmentos pesquisados nas
quatro espacialidades (sete em cada uma), aferiu-se que estes ndo sdo homogéneos, ou seja,
guando se associa a pontuacdo atribuida em campo ao peso de cada indicador, obtém-se uma
variacdo no calculo do indice de caminhabilidade por segmento, ainda que esta variagcdo
ocorra dentro de uma mesma classificacdo da normalizacdo dos resultados, apresentada na
Tabela 18.

Apesar de observar-se tal varia¢do, é importante destacar aqui que nenhum segmento
foi avaliado como “6timo” ou “insuficiente” no calculo final do indice, que leva em
consideracdo o peso dado aos indicadores pelos pedestres e a pontuacdo atribuida pelo
pesquisador aos segmentos nas analises de campo. Os resultados finais mostram segmentos
considerados “bom” ou “suficiente”, e isso reflete um aspecto importante da pesquisa. Ainda
que alguns indicadores tenham sido avaliados individualmente como “6timo” ou
“insuficiente” na observagdo in loco, a média ponderada de todos os indicadores para um
segmento especifico modificou a sua avaliagdo final.

Antes de apresentar as médias obtidas para cada uma das espacialidades pesquisadas, €
importante destacar um aspecto que foi definidor no calculo do indice de caminhabilidade.
Em todas as quatro espacialidades pesquisadas o indicador “Existéncia de calgada” (SV3) foi
considerado pelos pedestres aquele com maior importancia na deciséo pelo seu deslocamento
a pé. Tal indicador obteve peso de aproximadamente 41% dentre os sete indicadores
relacionados na entrevista com pedestres. Com excecdo do Independéncia, onde dois
segmentos apresentaram trechos sem calcada, em todos os demais segmentos das areas
selecionadas existem calgcadas construidas. Portanto o indicador SV3 obteve pontuacdo
méaxima (3 pontos) em 26 dos segmentos pesquisados e pontuagdo menor em apenas dois
destes segmentos. Como o indice de caminhabilidade é o somatério da multiplicacdo da
pontuacdo obtida em campo pelo peso de cada indicador, o resultado final para cada segmento
que possuia calcada foi favorecido pela relagdo “pontuacédo x peso” do indicador SV3.

O indicador “Conectividade a outros tipos de transporte” (M5) foi considerado pelos
pedestres entrevistados como aquele menos importante na decisdo pelo seu deslocamento a

pé, com peso aproximado de 3,5% no Centro, Major Prates e Todos os Santos, e 7,0% no
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Independéncia. Portanto este indicador teve baixa influéncia nos resultados finais do indice de
caminhabilidade.

Com base nisso, tem-se importantes resultados que dizem respeito aos indicadores
“Existéncia de cal¢ada” e “Conectividade a outros tipos de transporte”. As entrevistas com
pedestres revelaram que, a auséncia de calcada é realmente uma caracteristica do ambiente
construido que desestimula o deslocamento a pé. Para os pedestres entrevistados, € muito
importante que as calcadas estejam construidas, para que se sintam atraidos a realizar suas
viagens a pé. Observou-se também que a importancia atribuida pelos pedestres a este
indicador independe das caracteristicas socioecondmicas e espaciais do bairro. Assim como
0s pedestres entrevistados no Centro definiram a existéncia de calgada como o indicador mais
importante, da mesma forma também o fizeram os pedestres entrevistados no Independéncia,
no Major Prates e no Todos 0s Santos.

Quanto a “conectividade a outros tipos de transporte”, ainda que tenha sido um
indicador considerado de pouca importancia em todas as centralidades pesquisadas, percebe-
se que no Independéncia, a sua importancia tem mais representatividade que nas demais
espacialidades estudadas. Esta constatacdo pode estar relacionada com a distancia do bairro e
sua caracteristica socioecondmica, ja que o Independéncia é, dentre as espacialidades
pesquisadas, 0 bairro mais distante da area central, e sua populacdo provavelmente possui
uma maior necessidade de se deslocar através do transporte coletivo urbano.

Apresentadas tais constatacGes, € importante proceder uma andlise global dos
resultados da pesquisa por meio do valor médio do indice de caminhabilidade encontrado para
cada espacialidade. Este valor foi obtido através do calculo de média simples, onde somou-se
o valor do indice de cada segmento e dividiu-se por 7, referente ao nimero de segmentos
avaliados em cada espacialidade. Em uma escala que poderia variar de 0,0 (pior indice) a 3,0

(melhor indice), as seguintes médias foram encontradas:

Tabela 19 - Médias do indice de Caminhabilidade - IC por espacialidade

INDEPENDE MAJOR TODOS O3
CELIRD NCIA PRATES SANTOS
Média 2,311 1,889 2179 2,028

Fonte: Veloso, 2021.
Com as médias apresentadas na Tabela 19 obteve-se os valores dos indices de

caminhabilidade, do maior para o menor, a saber: Centro, Major Prates, Todos 0s Santos e,
numa ultima posicao, o Independéncia. As trés primeiras centralidades obtiveram uma média
que classifica o indice em “bom”, e o Independéncia obteve um indice considerado

“suficiente”.
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Este cenério retrata certa homogeneidade do indice para o Centro, 0 Major Prates € 0
Todos os Santos, que pode ser explicada pelas caracteristicas de alguns indicadores nestas
espacialidades. Considerados os trés indicadores com maior peso atribuidos pelos pedestres,
que sdo “Existéncia de calgada” (41%), “lluminacao” (23%) e “Pavimentagdo/conservagdo”
(14%) séo encontradas muitas semelhangas no ambiente construido nestas trés espacialidades.
Ainda que existam maiores diferengas quando analisados os indicadores de menor peso, Como
“Largura da calgada”, “Acessibilidade”, “Existéncia de travessia de pedestres” e
“Conectividade a outros tipos de transporte”, tais diferencas ndo alteram significativamente o
indice final da espacialidade.

O Centro de Montes Claros, espacialidade que obteve o indice de caminhabilidade
com maior média, cujas caracteristicas de uso do solo diversificado geram 43% das viagens
realizadas pela populacdo diariamente (Pesquisa Origem e Destino, 2018), teve os sete
indicadores pesquisados muito bem avaliados, exceto para o indicador “Largura da calgada”.
Porém, ainda que possua calcadas estreitas, o Centro € um espaco dotado de elementos
importantes na avaliacdo dos demais indicadores: infraestrututura completa de iluminagéo
publica, acessibilidade e desenho universal por meio de rebaixamentos de calcada e piso tatil,
conectividade com o transporte coletivo urbano, e, existéncia de travessia de pedestres na
maioria dos cruzamentos Viarios.

No Independéncia, espacialidade que obteve a menor média no calculo do indice de
caminhabilidade, observou-se em campo a auséncia de algumas calcadas, e, outros
indicadores como “Manuten¢do/conservagdo”, “Acessibilidade”, e “Existéncia de travessia de
pedestres” também contribuiram para este resultado. O Independéncia constitui-se uma
importante centralidade em Montes Claros (FRANGCA, 2007), todavia é uma espacialidade
periférica, e percebeu-se ali ndo apenas o uso indevido das calcadas, com materiais de
construcdo e com produtos expostos para fins comerciais, mas também a falta de manutencéo,
a auséncia de elementos de acessibilidade e um pequeno nimero de travessia de pedestres
sinalizada.

Os resultados apresentados na Tabela 19 refletem também que as centralidades
pesquisadas ndo configuram-se, para o pedestre, ambientes de qualidade e favoraveis para o
seu deslocamento. Com numeros que nédo alcangaram pontuacao 3, resultado para um indice
de caminhabilidade considerado “6timo”, todas as quatro centralidades estudadas possuem
alguma caracteristica que ndo agrega qualidade ao ambiente fisico que envolve viagens a pé.

O maior indice de caminhabilidade deste trabalho, encontrado no Centro, obteve pontuacao de
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2,311, ficando ainda muito distante de ser considerado “6timo”, principalmente em funcao da
insuficiéncia da largura de algumas calgadas no trecho pesquisado.

Os resultados apresentados nesta sessdo da dissertacdo revelam caminhos para o
planejamento urbano. Com a aplicacdo do indice nas quatro centralidades pesquisadas,
demonstrou-se sua eficacia ou utilidade para identificar as areas mais criticas da cidade, e,
com isso, a necessidade de intervencdo com o objetivo de torna-las mais propicias ao
deslocamento pedonal, contribuindo, portanto, para a elaboracdo de instrumentos essenciais
para o desenvolvimento da cidade, como o Plano Diretor e o Plano de Mobilidade Urbana.

Os resultados mostram também que a utilizacdo da escala de pontuacdo adotada, que
variou de 0 a 3, possibilitou a caracterizacdo das areas urbanas, no que tange a
caminhabilidade, permitindo a comparacdo da estruturacdo e configuracdo das centralidades

analisadas neste trabalho.

6. CONSIDERACOES FINAIS

Neste capitulo apresenta-se as conclusdes desta dissertacdo, e traca-se uma andlise da
metodologia proposta e dos resultados obtidos, além de apontar as limitacGes da pesquisa e 0s
caminhos para pesquisas futuras.

A pesquisa utilizou de vasto levantamento bibliografico para uma discussdo cujo
objetivo foi o de elaborar um indice de caminhabilidade para Montes Claros. Para tanto
elegeu-se abordagens tedricas para discutir a transformacdo do espaco urbano através do uso
excessivo do automoével e os impactos decorrentes disso para o deslocamento pedonal.
Autores como Lefebvre (1991), Maricato (2008), Jacobs (2009), Vasconcelos (2012) e Gehl
(2013) discorreram sobre a imobilidade urbana, fazendo uma critica a posi¢do de prestigio
dada ao automdvel, que culminou na perda da funcdo social dos espagos publicos. Corréa
(1989, 2006, 2007), Franca (2007), Soares (2007) e Sposito (2017) trouxeram uma discussao
sobre a funcao da cidade média e demonstraram o seu papel de intermediacdo na rede urbana.
Sobre a formacdo de centralidades, além dos estudos de Corréa (2006), enriqueceram a
discussao as teorias de Christaller (1933) e Ldsch (1939), que demonstraram a relacdo entre a
organizacdo espacial da populacdo e a configuracdo da cidade, processos definidores das
centralidades pertencentes a ela.

Ao tratar da imobilidade urbana causada pela proliferacdo dos automdveis nas vias das
cidades brasileiras, foi apresentada a Lei Nacional da Mobilidade Urbana, que tem como

diretriz fundamental a prioridade de deslocamento através dos modos ndo motorizados e dos
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modos coletivos de transporte. E é justamente nesta prioridade estabelecida por lei que a
pesquisa sobre o tema caminhabilidade encontrou subsidio técnico necessario, apoiado
evidentemente, nas fundamentacdes teodricas que sustentaram e permearam toda a analise,
inclusive a importancia de se estudar caminhabilidade nas cidades médias brasileiras, onde o
deslocamento a pé integra boa parte das dindmicas urbanas.

Nesse Viés, ressalta-se a importancia da construcdo do estado da arte acerca do tema
caminhabilidade. Este foi o ponto inicial de toda a metodologia adotada nesta dissertacao, e
foi a partir do estudo dos aspectos tedricos e metodoldgicos relativos ao tema que se
consolidaram os principais indicadores de andlise. Estes se inserem no &mbito de uma
literatura que se iniciou em 1993, quando Bradsaw introduziu as qualidades do espago urbano
construido na discussao sobre caminhabilidade.

A partir dessa base tedrica, desenvolveu-se o levantamento de aproximadamente 50
indicadores encontrados na literatura. Com a compilagdo das informacgdes oriundas deste
levantamento procurou-se minimizar possiveis redundancias de indicadores, e, para isso,
alguns foram eliminados, e outros correlacionados com indicadores semelhantes. Os
indicadores foram alocados dentro das seis categorias definidas pelo iCam — indice de
Caminhabilidade do ITDP (2020). Este processo foi fundamental para elucidar os indicadores
de caminhabilidade ja mencionados na literatura, e para dar sentido e clareza a pesquisa
realizada com os especialistas.

Do total de 65 questionarios enviados para especialistas obteve-se 31 retornos. A
utilizacdo do modelo de analise multicritério AHP — Analytic Hierarchy Process (Saaty,
1980) destacou como categoria mais relevante a “Seguranca viaria”, onde estd alocado o
indicador “Existéncia de calgcada”. Os especialistas atribuiram o grau de relevancia a 25
indicadores, resultando em oito mais relevantes, sendo eles: “Existéncia de calgada”;
“[luminagdo”; “Manutencdo das calgadas™; “Pavimentacdo/tipo de piso”; “Largura da
calcada™; ‘“Acessibilidade/desenho universal”; “Conectividade com outros tipos de
transporte”; e, “Travessia de pedestres”.

Outra fundamental contribuicdo a partir dos especialistas culminou na juncdo dos
indicadores “Manutencdo das calgcadas” e “Pavimentacdo/tipo de piso”, ja que muitos deles
apontaram uma mesma interpretacdo entre o pavimento e a conservacgdo das calcadas. De tal
juncéo obteve-se o indicador nomeado como “Pavimentagdo/conservag¢do”, o que resultou, ao
final, em sete indicadores mais relevantes. E importante ressaltar aqui que através do

instrumento Alfa de Cronbach foi avaliada a confiabilidade das respostas dos questionarios. O
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resultado obtido constatou alta confiabilidade, o que trouxe robustez e seguranga na analise
dos dados.

Apos a estratificacdo dos resultados dos questionarios para especialistas e, com o
objetivo de retratar a vivéncia do pedestre na construcdo do indice, foram realizadas
entrevistas semiestruturadas nas quatro espacialidades para apreender a percepcdo daqueles
que vivenciam a via através do deslocamento pedonal. Esse processo foi extremamente
importante e necessario em virtude da participacdo do pedestre nos projetos de
fundamentacdo coletiva, pois dad voz ao verdadeiro usuario do ambiente pedestre na
elaboracdo e fomento de instrumentos de planejamento urbano, como por exemplo, o Plano de
Mobilidade Urbana que deve ser precedido de audiéncia puablica, e que ainda ndo foi
elaborado em Montes Claros.

Verificou-se que as respostas dos pedestres elucidaram a importancia dada por eles aos
indicadores extraidos das pesquisas com o0s especialistas. Isto é, também para o pedestre, 0
indicador “Existéncia de calgada” se destacou como aquele mais importante na decisdo pela
viagem a pé. Este método permitiu também que os pedestres apontassem 0 que mais seria
essencial para o seu deslocamento a pé. Educacdo no transito, placas de sinalizacdo viéria,
presenca de agentes de transito, vias para pedestres, seguranca e policiamento, e padronizacao
das calcadas foram os outros indicadores citados pelos pedestres. Registra-se que estes
indicadores foram mencionados por uma minoria dos entrevistados, o que ratificou que os
indicadores mais relevantes para 0s pedestres estdo presentes dentre aqueles apontados
também como mais relevantes para os especialistas. Atribuidos os graus de importancia dos
indicadores pelos pedestres, o resultado, nas quatro espacialidades, consistiu praticamente no
mesmo:  “Existéncia de calgada”, “Iluminagdo”,  “Pavimentagdo/conservagao”,
“Acessibilidade/desenho universal”, “Largura da calgada”, “Existéncia de travessia de
pedestres”, e, “Conectividade a outros tipos de transporte”, com uma pequena oscilagdo na
ordem dos quatro ultimos indicadores. Este resultado mostra que, independente da
centralidade pesquisada, os pedestres consideram que a sua decisdo por se deslocar a pée esta
diretamente relacionada com a existéncia de calcada e de iluminagdo no trecho a ser
percorrido, e com calgadas com pavimento em bom estado de conservacdo. Estes trés
indicadores somam aproximadamente 79% da importancia atribuida pelos pedestres.

Através dos resultados dos questionarios e das entrevistas constatou-se que, tanto para
0s especialistas como para 0s pedestres, a existéncia de cal¢ada é o indicador primordial nos
deslocamentos pedonais. Este aspecto é extremamente relevante, ja que no municipio de

Montes Claros, como ja mencionado, a Lei N° 3.745/2007 atribui ao proprietario do lote
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lindeiro a responsabilidade da execucdo da calgada, cabendo ao poder publico a aprovacdo
dos projetos de calcadas e a fiscalizagdo da sua execucdo. Assim, é necessario que 0S
mecanismos de fiscalizacdo adotados pelos gestores sejam eficientes ndo s6 quanto a
observancia da execucéo das cal¢adas pelos proprietarios, mas também em relacédo a cobranca
de construcdo de calcadas em concordancia com as normas de acessibilidade e desenho
universal. Cabe aqui uma critica em relacdo a esta responsabilidade do contribuinte,
principalmente o de baixa renda, pois um dos problemas encontrados da inexisténcia de
calcadas ou da sua execucdo sem padréo de acessibilidade pode estar pautado nas condicdes
de renda do proprietario do lote lindeiro. Talvez, atribuir ao municipio a responsabilidade de
executar e manter as calcadas em bom estado de conservacdo em regides de baixa renda,
procedendo uma revisdo da legislacdo, possa promover ambientes mais favoraveis ao
deslocamento a pe.

Apreender a percepcdo dos pedestres foi de grande importancia no que se refere as
mudancas de habitos das pessoas durante a Pandemia por COVID-19. Num cenario marcado
pelo distanciamento e pela ndo aglomeracdo de pessoas, 0 uso do transporte coletivo sofreu
grandes impactos. A pesquisa com pedestres mostrou que 16% dos usuarios do transporte
coletivo migrou para outros modos de deslocamento. O destaque foi o deslocamento pedonal,
que ganhou a adesdo de 6% do percentual que migrou. Uber, bicicleta, automével e
motocicleta também passaram a ser mais utilizados na Pandemia. Esta mudanga de hébito da
populacdo de Montes Claros é notada em outros varios municipios brasileiros, o que da um
sentido ainda maior aos projetos voltados para melhoria do ambiente pedestre, dentre eles, 0s
estudos de caminhabilidade.

Sobre o0 ponto de vista técnico, o estudo em quatro espacialidades possibilitou a
apreensdo do ambiente pedestre e a percepcdo do pedestre diante dos indicadores
apresentados. Os resultados mostraram que a percep¢do do pedestre varia em funcdo do
ambiente construido e da estrutura fisica existente, especificamente no ambiente pedonal.

A pesquisa de campo permitiu coletar dados e possibilitou identificar segmentos das
vias pesquisadas que possuem condicdes mais ou menos criticas. Ou seja, permitiu
reconhecer, naqueles segmentos, os atributos ou indicadores responsaveis por torna-los pior
ou melhor para o deslocamento a pé. Como resultado de todos os segmentos pesquisados ndo
foi registrado nenhum segmento classificado como “6timo”, mas também nenhum como
“insuficiente”. E possivel que este resultado tenha sido em funcdo da escolha dos trechos
pesquisados em cada espacialidade, cujas estruturas fisicas sdo dotadas de um maior nimero

de indicadores bem avaliados.
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Uma vantagem de se testar o indice em cada segmento de calcada é que se torna facil a
deteccdo pontual da caréncia de determinado indicador. Outro aspecto diz respeito a
aplicabilidade do modelo desenvolvido em delimitacGes espaciais de diferentes escalas, ou
seja, 0 modelo permitiu verificar o padrdo de caminhabilidade em recortes espaciais
pequenos, mas pode ser facilmente expandido para um bairro, uma regido ou uma cidade, com
a utilizacdo de softwares de sistemas de informacéo geogréficas.

Vislumbra-se que esta pesquisa possa se configurar como um manual estatistico para a
andlise da caminhabilidade local, ressaltando-se mais uma vez, a relevancia das
especificidades locais na construcdo da metodologia.

Neste sentido, no que tange ao desenvolvimento de um indice de caminhabilidade para
Montes Claros, destaca-se 0 peso dado pelos pedestres ao indicador “existéncia de calgada”,
justamente pela inexisténcia de calcadas em muitas areas da cidade.

Vislumbra-se também que esta pesquisa possa contribuir significativamente para a
melhoria e formulacdo de politicas publicas que objetivem cidades mais caminhaveis.
Priorizar o deslocamento a pé é uma diretriz nacional e requer a implementacdo de acdes que
necessariamente incorporem a melhoria do ambiente pedestre. Ao dar voz aos pedestres e
conhecer os atributos mais relevantes para eles na decisdo pela viagem a pé, promove-se um
passo importante para a mobilidade urbana sustentavel da cidade.

Destaca-se, ainda, que a pesquisa de campo se mostrou imprescindivel para a
compreensdo e avaliacdo dos indicadores selecionados, ja que para pontua-los foi necessario

proceder observacgdes quantitativas e qualitativas, s6 possiveis in loco.

Uma limitacdo da pesquisa refere-se a coleta de dados que se restringiu em selecionar
um trecho composto por sete segmentos de calcada em cada uma das quatro espacialidades
estudadas, 0 que totalizou 28 segmentos pesquisados in loco. Justifica-se esta limitacdo pela
escassez de recursos, tempo, e pessoas disponiveis para a coleta de dados, inclusive em
fungdo da Pandemia por COVID-19. Se por um lado tal limitagdo permitiu apreender com
muita precisdo os atributos locais, por outro, possibilitou algumas questdes que podem e
devem ser investigadas em pesquisas futuras. Uma destas questbes esta relacionada a
expansdo da pesquisa para todo um bairro ou outras escalas. Isto por que nas espacialidades
pesquisadas o indice foi testado num trecho que nédo necessariamente reflete as condicfes de
caminhabilidade de todo o bairro. Por conter atributos que ndo se replicam em toda aquela
espacialidade, a média encontrada reflete apenas os sete segmentos estudados, mas ndo o

indice de caminhabilidade do bairro.
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Ressalta-se que este ndo consistiu no objetivo desta pesquisa, pautado em elaborar o
indice, e, testa-lo para efeito de sua aplicabilidade ou ndo. O objetivo proposto foi alcangado.
Elaborado o indice, 0 mesmo foi testado como exercicio de aplicagdo dos métodos propostos.
Verificou-se, com isso, a possibilidade da deteccdo de segmentos de calgada mais criticos,
que carecem de maior atencdo do poder publico para a melhoria do deslocamento pedonal.

A metodologia construida nesta dissertacdo permitiu compreender a discussao teorica
da tematica caminhabilidade e, a partir dai, selecionar indicadores para compor o indice de
caminhabilidade através da opinido de especialistas e da percepcdo de pedestres. Utilizou-se
para tanto, dar peso aos indicadores e pontua-los in loco. A equacdo final se fez através de
uma média ponderada, ou seja, do somatdrio da multiplicacdo da pontuacdo e do peso de cada
indicador, dividido pelo nimero de pesos, adotando-se um desvio padrdo para dar robustez a
formula. Aplicar este indice de caminhabilidade em quatro espacialidades proporcionou
validar o modelo matematico. De acordo com Cambra (2012), € possivel tal validacdo quando
apreendida a percepg¢do do usuério, ou quando coleta-se dados de uma amostra representativa
do ambiente construido. Este trabalho contou com a participacdo de 366 pedestres e com uma
amostra espacial de cada uma das centralidades selecionadas.

O modelo adotado permite a sua aplicagdo em:

e pesquisas futuras como, por exemplo: grupos de pedestres distintos, como estudantes,
idosos e deficientes fisicos;

e contextos especificos de localizacdo, como em torno de polos geradores de trafego,
areas hospitalares, centros comerciais e, ainda;

e diagndsticos e analises urbanas de um recorte analitico especifico.

Outra indicacdo para pesquisas futuras estd na comparacdo da metodologia adotada
com outros modelos de caminhabilidade para intercambio de praticas internacionais e para
compreender até que ponto as técnicas podem ou ndo ser adequadas para diferentes contextos
urbanos. Novamente destaca-se aqui a relevancia da especificidade local na elaboracdo do
indice de caminhabilidade. Este talvez tenha sido o grande desafio da pesquisa: apreender as
caracteristicas locais e a percepc¢do dos seus usuarios, inserindo a relevancia dos indicadores
para os pedestres de Montes Claros, e possibilitar que o indice elaborado seja instrumento de

planejamento urbano sustentavel para a melhoria da qualidade de vida das pessoas.
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APENDICE A — QUESTIONARIO PARA ESPECIALISTAS
Indicadores de Caminhabilidade

Mestranda
Ana Luisa Corréa pires Veloso

Orientadora
Prof2. Dr2. lara Soares de Fraca
Co-orientador
Prof. Dr. Narciso Ferreira dos Santos Neto

Programa de P6s-Graduacao em Sociedade, Ambiente e Territério associado UFMG/UNIMONTES

Caminhabilidade é um termo utilizado por pesquisadores da area de transportes, como uma traducdo de
walkability, para indicar a qualidade dos espacos para pedestres. Cambra et al. (2014, p. 01) conceituam
caminhabilidade como “medida do ambiente que envolve o espago fisico onde se processa uma viagem a pé, ¢
baseia-se na avaliag¢do de varios atributos e qualidades desse espago”.

Pesquisa: O pedestre no protagonismo da mobilidade urbana: as condi¢cBes de caminhabilidade no espaco
urbano de Montes Claros/MG.

Obijetivo: O objetivo deste questionério é coletar informagdes de especialistas em planejamento de transportes e
mobilidade urbana acerca da relevancia dos indicadores de caminhabilidade pré-selecionados na busca por
espacos mais convidativos ao deslocamento a pé.

Termo de aceite: Aceito cooperar de forma voluntaria com esta pesquisa da mestranda Ana Luisa Corréa Pires
Veloso, do Programa de Pds-Graduacdo em Sociedade, Ambiente e Territorio associado da UFMG e
UNIMONTES, sob orientacdo da Prof®. Dra®. lara Soares de Franga e co-orientagdo do Prof. Dr. Narciso Ferreira
dos Santos Neto, sendo que nesta pesquisa, a Unica finalidade para a qual as informag6es aqui prestadas podem
ser utilizadas é de &mbito académico cientifico, guardado o meu anonimato para qualquer tipo de publicacéo.

Nome completo:
Formagao:
Cargo:
Empresa:
Email:

o Lie concordo com os termos da pesquisa
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Considerando o0 ambiente calcada, avalie os indicadores abaixo quanto ao nivel de relevancia que possuem
na busca por cidades mais caminhaveis.

(Informe qual o grau de relevancia de cada indicador na decisdo do pedestre em optar por uma viagem a pé)

C.1 Quanto a pavimentagdo/tipo do piso:

(o]

O
O
O
O

Nao é relevante

E pouco relevante

E relevante

E muito relevante

E extremamente relevante

C.2 Quanto a largura:

(o]

O
O
O
O

Nao é relevante

E pouco relevante

E relevante

E muito relevante

E extremamente relevante

C.3 Quanto a declividade:

O

O
©]
©]
©]

C.4 Quanto a acessibilidade/desenho universal:

(o]

O
O
O
O

Nao é relevante

E pouco relevante

E relevante

E muito relevante

E extremamente relevante

Nao é relevante

E pouco relevante

E relevante

E muito relevante

E extremamente relevante

C.5 Quanto a existéncia de mobiliario urbano:

O

O
O
O
O

Nao é relevante

E pouco relevante

E relevante

E muito relevante

E extremamente relevante

Gostaria de acrescentar aqui algum outro indicador que considera essencial para analise da caminhabilidade e sua relagdo com o ambiente

calgada? Ou alguma observagdo importante com relagdo aos indicadores relacionados acima?
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Considerando a_mobilidade, avalie os indicadores abaixo quanto ao nivel de relevancia que possuem na

busca por cidades mais caminhaveis.
(Informe qual o grau de relevancia de cada indicador na deciséo do pedestre em optar por uma viagem a pé)

M.1 Quanto a dimenséo das quadras:
o Néo é relevante
o E pouco relevante
o Erelevante
o E muito relevante
o E extremamente relevante
M.2 Quanto a distancia a pé ao destino:
o Néo é relevante
o E pouco relevante
o Erelevante
o E muito relevante
o E extremamente relevante
M.3 Quanto a diversidade do uso do solo:
o N&o é relevante
o E pouco relevante
o Erelevante
o E muito relevante
o E extremamente relevante
M.4 Quanto a linearidade e percursos descomplicados:
o Nao é relevante
o E pouco relevante
o Erelevante
o E muito relevante
o E extremamente relevante

M.5 Quanto a conectividade a outros tipos de transporte:
o N&o é relevante
o E pouco relevante
o Erelevante
o E muito relevante
o E extremamente relevante

Gostaria de acrescentar aqui algum outro indicador que considera essencial para anélise da caminhabilidade e sua relagdo com a mobilidade?
Ou alguma observacao importante com relacdo aos indicadores relacionados acima?
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Considerando a_atracdo do ambiente construido, avalie os indicadores abaixo quanto ao nivel de

relevancia que possuem na busca por cidades mais caminhaveis.
(Informe qual o grau de relevancia de cada indicador na decisdo do pedestre em optar por uma viagem a pé)

AT.1 Quanto a fachadas ativas/permeabilidade visual:
o Néo é relevante
o E pouco relevante
o Erelevante
o E muito relevante
o E extremamente relevante
AT.2 Quanto ao movimento de pessoas de dia e de noite:
o Néo é relevante
o E pouco relevante
o Erelevante
o E muito relevante
o E extremamente relevante
AT.3 Quanto ao convivio no espaco publico:
o N&o é relevante
E pouco relevante
E relevante
E muito relevante

o
o
o
o E extremamente relevante

Gostaria de acrescentar aqui algum outro indicador que considera essencial para analise da caminhabilidade e sua relagdo com a atragéo do
ambiente construido? Ou alguma observacéo importante com relagéo aos indicadores relacionados acima?




130

Considerando a_seguranca publica, avalie os indicadores abaixo quanto ao nivel de relevancia que

possuem na busca por cidades mais caminhaveis.
(Informe qual o grau de relevancia de cada indicador na decisdo do pedestre em optar por uma viagem a pé)

SP.1 Quanto a iluminacgao:

Nao é relevante

E pouco relevante

E relevante

E muito relevante

E extremamente relevante

O O O O O

SP.2 Quanto ao fluxo de pedestres:
Nao é relevante

E pouco relevante

E relevante

E muito relevante

E extremamente relevante

o 0 0 O O

SP.3 Quanto ao policiamento/cdmeras de seguranca:
N&o € relevante

E pouco relevante

E relevante

E muito relevante

E extremamente relevante

O O O O O

Gostaria de acrescentar aqui algum outro indicador que considera essencial para anélise da caminhabilidade e sua relagdo com a seguranga
pUblica? Ou alguma observacéo importante com relagéo aos indicadores relacionados acima?
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Considerando a seguranca viaria, avalie os indicadores abaixo quanto ao nivel de relevancia que possuem

na busca por cidades mais caminhaveis.
(Informe qual o grau de relevancia de cada indicador na decisdo do pedestre em optar por uma viagem a pé)

SV.1 Quanto a existéncia de travessias de pedestres:
Néo é relevante

E pouco relevante

E relevante

E muito relevante

E extremamente relevante

O O O O O

SV.2 Quanto a largura da rua:
Nao é relevante

E pouco relevante

E relevante

E muito relevante

E extremamente relevante

o 0 0 O O

SV.3 Quanto a existéncia de calcadas:
N&o € relevante

E pouco relevante

E relevante

E muito relevante

E extremamente relevante

O O O O O

SV.4 Quanto a conexdo da malha viaria:
Na&o é relevante

E pouco relevante

E relevante

E muito relevante

E extremamente relevante

O O O O O

Gostaria de acrescentar aqui algum outro indicador que considera essencial para anélise da caminhabilidade e sua relagdo com a seguranga
viaria? Ou alguma observacédo importante com relago aos indicadores relacionados acima?
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Considerando o_meio ambiente, avalie os indicadores abaixo quanto ao nivel de relevancia que possuem

na busca por cidades mais caminhaveis.
(Informe qual o grau de relevancia de cada indicador na decisdo do pedestre em optar por uma viagem a pé)

A.1 Quanto a existéncia de sombra/prote¢do climatica:
o Néo é relevante
o E pouco relevante
o Erelevante
o E muito relevante
o E extremamente relevante
A.2 Quanto a existéncia de poluicéo sonora/ruido:
o Néo é relevante
o E pouco relevante
o Erelevante
o E muito relevante
o E extremamente relevante
A.3 Quanto a existéncia de coleta de lixo/limpeza das calcadas:
o N&o é relevante
o E pouco relevante
o Erelevante
o E muito relevante
o E extremamente relevante
A.4 Quanto a existéncia de cuidado e respeito pelo ambiente do pedestre:
o Nao é relevante
o E pouco relevante
o Erelevante
o E muito relevante
o E extremamente relevante

A.5 Quanto a manutenc¢do das calcadas:
o N&o é relevante
o E pouco relevante
o Erelevante
o E muito relevante
o E extremamente relevante

Gostaria de acrescentar aqui algum outro indicador que considera essencial para analise da caminhabilidade e sua relagdo com o meio
ambiente? Ou alguma observagdo importante com relagéo aos indicadores relacionados acima?




APENDICE B - ENTREVISTA DE PERCEPCAO DOS PEDESTRES
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| CENTRALIDADE:

| PESQUISADOR:

| DATA E HORA:

1) O QUE VOCE CONSIDERA MAIS IMPORTANTE PARA O SEU DESLOCAMENTO A PE?

(indicar a ordem de importancia de 1 a 7, sendo 1: mais importante e 7: menos importante)

1

2

3

A existéncia de calgada

A existéncia de boa iluminagéo

O pavimento e a conservagdo das
calcadas

A conexdo com outros tipos de
transporte

A largura das calgadas

A acessibilidade

A existéncia de travessia de pedestres

2) O QUE MAIS E ESSENCIAL PARA O SEU DESLOCAMENTO A PE?

3) ANTES DA PANDEMIA, QUAL ERA O MODO DE DESLOCAMENTO MAIS UTILIZADO POR

VOCE?

( )APE

( )BICICLETA

( ) AUTOMOVEL

( ) ONIBUS

( ) OUTROS. QUAL?

4) E DURANTE A PANDEMIA, QUAL O MODO DE DESLOCAMENTO QUE VOCE MAIS TEM

UTILIZADO?

( )APE

( )BICICLETA

( ) AUTOMOVEL

( ) ONIBUS

( ) OUTROS. QUAL?
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APENDICE C - PONTUACAO ATRIBUIDA AOS SEGMENTOS EM PESQUISA DE
CAMPO

ESPACIALIDADE: CENTRO

INDICADOR: INDICADOR: INDICADOR:
Pavimentagdo/conservagde (C1) Largura da calgada (C2) Acessibilidade/desenho universal (C4)

D oR! Captos OR. cARms

=
R vmj {jﬂm N oRES. R
ADRE ADRE AUGUSTO
—

GOV, VALADARES

PRACA
OR. CARLOS

I
2
S

¥
|

& Pl 2 il @ 2 a
k=1 k=1 = E=1
d 3 g g 3 g E
= g o = g a-: 5 3 <
z & : & : &
: i : : i § : (.
p < <
A @ |- i
INDICADOR: INDICADOR: INDICADOR:
Conect. a outros tipos de transp. (M5) lluminagdo (SP1) Existédncia de travessia de pedestre (SV1)
RUA GO, MALADARES RUA GOV, WALADARES RUA GOV, WALADARES
%
PRACH PRACH PRACA
DR. CARLOS DR. CARLOS

OR. CARLOS

[;
§

AUGUSTO

, - ‘

| |
a a 7l al a <l a | <l
d ) E d F E d g £
1L @ o @ ﬂg a

p p =

g g § g E § g E g
3 3 3 g 3 3 3 3l 3
ol ] = 8 =] 1 8

3 E P 3 = E
E £ : E £ E E = 3

* Ponto de embarque/desembarque do transporte coletivo

INDICADOR:

Existéncia de calgada (SVY3)

DR. CARLOS

]

g LEGENDA DA PONTUAGAC ATRIBUIDA:

% Pentuagdo 3 — Otimo

E - = Peontuag¢de 2 — Bom

2 Pontuag¢de 1 — Sucifiente
=== Pontuagde 0 — Insuficiente

PESQUISA DE CAMPO REALIZADA NOS MESES DE MARCO E ABRIL/2021, COM OBJETIVO
DE ATRIBUIR PONTUAGCAO AOQS INDICADORES NOS SEGMENTOS SELECIONADOCS.
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ESPACIALIDADE: INDEPENDENCIA

Conect. a outros tipes de transp. (M5)

INDICADOR: INDICADOR: TNDICADOR:
Pavimentagdo/conservagdo (C1) Largura da calgada (C2) Acessibilidade/desenho universal (C4)
INDICADOR: INDICADOR: INDICADOR:

lluminagdo (SP1)

Existéncia de travessia de pedestre (SV1)

@ Ponte de embarque/desembarque do transporte coletiva

INDICADOR:
Existéncia de calgada (SV3)

LEGENDA DA PONTUAGAC ATRIBUIDA:

Pontuagde 3 — Otimao

Pentuagde 2 — Bom
Pentuagdie 1 — Sucifiente
Pentuagdeo 0 — Insuficiente

PESQUISA DE CAMPO REALIZADA NOS MESES DE MARCO E ABRIL/2021, COM OBJETIVO
DE ATRIBUIR PONTUAGCAO ACS INDICADCRES NOS SEGMENTOS SELECIONADOS.
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ESPACIALIDADE: MAJOR PRATES

INDICADOR:
Pavimentagdo/conservagde (C1)

INDICADOR:
Largura da calgada (C2)

INDICADOR:
Acessibilidade/desenho universal (C4)

TR e

e S p—

RUA NECO SANTA MERIA

RUA PROFESSOR RAMUNDG NETO %
>
RUA PROFESSORA HELENS PRATES

NIRCEU LDPES

z

RUA LAURA PRATES GOHES

:

FJA NECO SANTA MeRWA
RUA PROFESSORA HELENG, PRATES

5
b
g
H
E3
-
7
4
&
s
H

NIRCEU LOPES

LAURA PRATES. GOHES

2
z
H

RUA PROFESSOR RAMUNDT NETO g
®
RIA NECO SANTA MERIS !
o . o . . . e e e

RUA PROFESSORA HELENG PRATES

NIRCEU LDPES

z

INDICADOR:
Conect. a outros tipos de transp. (M5)

INDICADOR:
lluminagdio (SP1)

INDICADOR:
Existdncia de travessia de pedestre (SV1)

RUA LAURA PRATES GOMES
9
s [ cisTen |
g
°
b < H £
g : g g
2 £ 2 2
& & 2 3
s g |
i 3 5
2 bl H E
5 # B
2
RUA NIRCEU LOPES SILy

@ Ponto de embarque/desembarque do transporte coletivo

LAURA, PRATES GOMES

s

AVENIDA

8
o
& ¢ £
]
3 < 5
H = ES
& &1 2
© o
7 2
P|E :
2 bl £
E B
3 Z
B

RU& NIRCEU LOPES

GOHES

)

FUA NEGO SANTA MARIA ——'E
§| :

B

i

AVENIDA

8
£ 3
&
17
g |
2 T
3 2
&
RUA NIRCEJ LOPES

INDICADOR:
Existdncia de calgada (SV3)

cx RUAC o LAURASPRATER ..t OOMES
WENE ) [ sTeuR |
i@
°
- g £
8
E < §
= = |5
E3 ] 3
e i g
14 Z 5
2 El £
5 B
3 z
&
[ NIRCEW LOPES

Pontuagde 3 — Otima

LEGENDA DA PONTUAGAC ATRIBUIDA:

= Pontua¢dc 2 — Bom
Pontuagde 1 — Sucifiente
=meme= Pontuagic 0 — Insuficiente

PESQUISA DE CAMPO REALIZADA NOS MESES DE MARCO E ABRIL/2021, COM OBJETIVO
DE ATRIBUIR PONTUAGCAO ACS INDICADORES NOS SEGMENTOS SELECIONADCS.
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ESPACIALIDADE: TODOS 0OS SANTOS

INDICADOR:
Pavimentagdo/conservagdo (C1)

INDICADOR:
Largura da calgada (C2)

INDICADOR:
Acessibilidade/desenho universal (C4)

INDICADOR:
Conect. @ outros tipes de transp. (M5)

INDICADOR:
lluminag@o (SP1)

INDICADOR:
Existéncia de travessia de pedestre (SV1)

@ Ponte de embarque/desembarque do transporte coletivo

INDICADOR:
Existéncia de calgada (SV3)

Pontua¢de 3 — Otimo

s Pontuagic — Bom

= Pontuagdo

LEGENDA DA PONTUAGAC ATRIBUIDA:

2
Pentuagic 1 — Sucifiente
o}

— Insuficiente

PESQUISA DE CAMPO REALIZADA NOS MESES DE MARCO E ABRIL/2021, COM OBJETIVO
DE ATRIBUIR PONTUAGCAO AOS INDICADORES NOS SEGMENTOS SELECIONADOS.
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APENDICE D - CALCULO DO INDICE DE CAMINHABILIDADE POR
SEGMENTO

Espacialidade: Centro

Pontuagio do indicador segmento B

1

3

2

c4

M5

sP1

5V1

SV3

[0 (R Y e

Pontusgio do indicador segmento C

[ ]

2

2

4

M5

5Pl

sVl

V3

[0 (0 ] R

Pontuagio do indicador segments D

1l

2

c4

M5

5P1

V1

V3

(AR [ [ =1

Pontusgdo do indicador segrmenta E

[ss |

3

2

c4

M5

5P1

sVl

V3

[ [0 ] R ) =]

PontuagSo do indicador segmento F

=]

2

2

c4

K5

5P1

V1

V3

[0 [0 1 R =1 [=]

Pontuagio do indicador segmenta &

1

2

c4

M5

5P1

sVl

V3

[ [0 ) L [PV [P

Pontuagio do indicador segmento & Pein
(=] 3 PC1 0,14270
[ 1 Pz 0,07050
c4 3 PG 0,03430
M5 2 P4 0,03430
sP1 1 P 0,23100
SVl 2 PCE 0,07050
V3 3 P 041550
1,00000

desvio padiio dos Pesos

0, 138974TEE

IC- ndice de Caminhabilidade

Segmentod de

calgada
A 2,326
B 2,432
c 2,289
t] 2,143
E 2,361
F 2,073
G 1,538

MEDIA 2311

ICAM- Indice de Caminhabilidade - Interdalos

2=Bom =3
1= Suficiange = 2

EPmaxk
el 1

Team =

Team = da caminhabilidade
Poa = ¢ dolndicador

P. = Pezos
Gy = dasvip dor Pesos

n= de pacos



Espacialidade: Independéncia

desvio padrio dos Pesos

0134865165

Pontuacio do indicador segmento B

(=} F

L=

4

M5

5Pl

V1

s

e

Pontuagio do indicador segmento £

a 3

2

4

L]

5Pl

vl

[ £751 T) )

3

Pontuacio do indicador segmento D

1 [i]

[

4

M5

5P

V1

e

=1 S =1

Pontuagio do indicador segmento E

1 1]

(=]

4

L]

oo |

vl

= -2 P e 1=

53

Pontuaclio do indicador segmento F

(=1 1]

[

4

M5

5P

V1

e [ i s f e |

V3

Pontuagio do indicador segmento G

(=]

[}

[}

L]

5Pl

vl

wlo e fw]|o x| e

3

Pontuagio do indicador segmento & Peso
1 F Pl 0,14540
L= 4 P 40,0713
4 1 2=} 0,03500
] 3 PC4 0,07500
ap 1 PCE 0, 23560
vl i} PCE 0,03500
LE] 3 PCT 0,40270
0,95950
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Segmentos de

1 = Suficients = 2
[in=ificiante < 1|

ICAN- Indice de Caminhabilidade - Intervalos

calgada IC- Indice de Caminhabilidade
A
B
C
] 1,456 SUFICIENTE
E 1,381 SUFKCIENTE
F 1,283 SUFICIENTE
L] 1,811 SUFKCIENTE
BAEDHA 1,584
Team = Flag s I
et b
Team = de caminhabilidad:
L — ¢ dondicador
B = Pesoz
T = desvio dos Pesos
n= de pecos



Espacialidade: Major Prates

Pontuagio do indicador segmento B

(=) 3

c2

c4

M5

SPL

SWl

[0 TR Y R N [

e

Pontuagio do indicador segmento C

Cl 3

2

c4

M5

P

vl

(YR T I LN R

V3

Pontuacio do indicador segmento D

(=

2

c4

M5

3Pl

Wl

[ S0 [ D = P =]

e

Pontuacse do indicador segrmenta £

Cl 1

2

4

M3

SPL

Wl

(VR LR TN R )

V3

Partuaclo do indicador segmento F

Ccl

2

4

M5

o

sVl

[0 (=10 I [ N )

SW3

Pontuagio do indicador segmento G

(=)

2

4

M5

SPL

Wl

= [=1 N ) [ [N

k]

Pontuagio do indicador segmento A Peio
cl 3 PCl 0, 14270
o] £ Rz 0,07050
4 2 ] 0,07050
M5 2 PLa 0,03450
5PL 1 ] 0,23 100
sVl 1 o] 10,0340
V3 3 P 10,4155
1,00000

desyio padrio dos Pesos
0, 138574768
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Segmentos de

calgada IC- [mdfice de Caminhabilidade
A 1,398
B LAE7
C 2467
b | i
E 2,006
G
G 2,044

MEDLA 2,179

ICAN- Indice de Caminbabilidade - Intervalos

2=Bom =3
1= Suficients = 1

EPima X P,

Team =
cam TpeX M

ads
do Indicador

Team = de caminha
Ping = ¢
B. = Pezos

Oy = dezvio dos Pesos

n= dg peros



Espacialidade: Todos os Santos

Pontuagio do indicador segmento B

Cl 3

(]

c4

M5

5Pl

svl

(™0 [0 ) ) (e

3

Pontuagio do indicador segmento C

Cl 2

[

4

M5

sP1

swl

[ N1 I I =1 [

V3

Pontuagho do indicador segmento D

Cl

[

c4

M5

5P1

svl

(T o O e

3

Pontuaclo do indicador seprmento £

1 1

[

cd

M5

sP1

sl

[ o e e =1

V3

Pontuacko do indicador segmento F

[ ]

c2

4

M5

sP1

W1

[P 0 P ] = 0 T

V3

Pontuagho do indicador segmento G

Cl

(]

c4

M5

Pl

svl

[P0 R ) f= f=1 I

W3

Pontuacho do indicador segmento A Peso
= 2 PC1 0,14270
o] 0 Pz 007050
o] 1] ] 0,03450
M5 3 PL4 0,03450
5L 1 =] 0, 23100
SWl 2 PLE 0,07050
SV3 3 P 0,41550
1,00000

detvio padrio dos Pesod

0, 138574768
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Segmentos de
fl caliada IC- Imdfice de Caminhabilidade
7 A
B
C
D
E
E
G 1,795 SURACIENTE
MEDIA 2,028
ICAM- Indice de Caminhabilidsde - Intervalos
2=HBom >3 Team = EP"""_:F"
1= Suficients = 2 e
leam = de caminhabilidade
Pog = ¢ dolndicador
F. =Pegsor
Oy, = desrio doz Pesoz
n= de peros



