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RESUMO

Garantir condi¢cdes de acesso a cidade para todas as pessoas € um dos maiores desafios da
mobilidade urbana. Esse desafio se torna ainda mais complexo quando pensamos na promogcao
da acessibilidade para pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida; sobretudo nos centros
urbanos historicos, em que as cidades ndo eram projetadas por meio de uma arquitetura
inclusiva, tdo pouco planejavam receber o fluxo intenso de transporte individual motorizado.
Pensando nisso, este estudo abordou questdes de acessibilidade, e as condigcdes de
caminhabilidade das pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida nos centros urbanos
historicos. Abordando temas que vdo de mobilidade inclusiva, ao direito das pessoas com
deficiéncia, com destaque para a importancia da adaptacdo dos ambientes urbanos para atender
a necessidade de todos. Além disso, o estudo discorreu sobre o impacto na mobilidade desse
grupo especifico da populacdo — ocasionado por barreiras fisicas e atitudinais —, tendo como
objetivo principal, a adaptacio do indice de Caminhabilidade de Centros Urbanos Histdricos
(ICCH), sob a 6tica e percepcao das pessoas com deficiéncia e/ou mobilidade reduzida. Desse
modo, para alcancar os objetivos, foram utilizadas técnicas e métodos participativos como o
grupo focal, entrevista individual, o passeio acompanhado e a técnica best-worst scaling
(BWS). Em um segundo momento, realizou-se a aplicacdo do ICCH, tendo como recorte o
centro histérico de Mariana-MG. Por meio da aplicacdo, identificaram-se ndo apenas possiveis
fragilidades na infraestrutura fisica, mas também barreiras atitudinais, que sdo consideradas
grandes obstaculos para a plena participacdo das pessoas com deficiéncia no cotidiano urbano.
Ademais, esta pesquisa revelou que o Indice de Caminhabilidade de Centros Urbanos
Historicos ndo foi suficiente para mensurar as necessidades das pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida. Ap6s a adaptacdo do indice sob a percepcdo do publico-alvo deste estudo,
constatou-se que, qualitativamente, as condi¢des de caminhabilidade passaram de “ruim” para
“boa”. No entanto, esses resultados ndo refletiram a realidade atual da area de estudo. Dessa
maneira, percebeu-se que sdo necessarias adaptacfes em indicadores especificos para alcancar
um maior nivel de detalhe, uma vez que a acessibilidade esta nos pormenores. Quanto ao estudo
de caso, a aplicacdo do indice se mostrou uma ferramenta eficiente para avaliar a
caminhabilidade em Mariana-MG, mesmo que de uma forma geral, se tornando um balizador
para a proposicdo de solu¢fes no ambiente construido com o objetivo de melhorar a
caminhabilidade de todas as pessoas, deixando evidente que as cidades historicas podem ser
adaptadas sem descaracterizar o patriménio historico-cultural. Portanto, esta dissertacdo
ressalta a importancia de considerar as necessidades das pessoas com deficiéncia e mobilidade
reduzida ao planejar e desenvolver cidades histéricas. A acessibilidade na caminhabilidade ndo
apenas promove a inclusdo, mas também enriquece a experiéncia humana. A pesquisa destaca,
ainda, a relevancia da criacdo de métodos participativos em conjunto com as politicas publicas
abrangentes e colaborativas para se alcancar um objetivo: criar cidades historicas
verdadeiramente acessiveis e inclusivas para toda a sociedade.

Palavras-chave: Caminhabilidade; acessibilidade; acesso a cidade; participagéo popular.



ABSTRACT

Ensuring city access for all individuals is one of the greatest challenges in urban mobility. This
challenge becomes even more intricate when considering the promotion of accessibility for
people with disabilities and/or reduced mobility, especially in historic urban centers where
cities were not designed with inclusive architecture and seldom anticipated the influx of
individual motorized transportation. With this in mind, the study addressed issues of
accessibility and the walkability conditions for people with disabilities and/or reduced mobility
in historic urban centers. Encompassing topics ranging from inclusive mobility to the rights of
disabled individuals, the study underscored the importance of adapting urban environments to
cater to the needs of everyone. Additionally, the study delved into the impact on mobility for
this specific population group, driven by both physical and attitudinal barriers. Its primary
objective was to adapt the walkability index of historic urban centers from the perspective and
perception of people with disabilities and/or reduced mobility. To achieve these objectives,
participatory techniques and methods were utilized, including focus groups, individual
interviews, guided walks, and the Best-Worst Scaling (BWS) technique. In a subsequent phase,
the application of the Historic Urban Walkability Index (HUWI) was conducted within a
segment of Mariana-MG's historical center. Through this application, potential spatial
weaknesses were identified. Beyond physical barriers, attitudinal barriers also posed significant
obstacles to the full participation of people with disabilities in urban life. The research
demonstrated that the Historic Urban Walkability Index was insufficient to measure the needs
of people with disabilities and reduced mobility. After adapting the index from the perspective
of the research's target audience, it was found that qualitatively, walkability conditions shifted
from "poor" to "good." However, these results were not realistic given the current conditions
of the study area. In this regard, it was observed that specific indicators need adjustments to
attain a higher level of detail, as accessibility lies in the finer details. Regarding the case study,
the index's application proved to be an effective tool in evaluating walkability in Mariana-MG,
even in a general sense. This served as a benchmark for proposing solutions in the built
environment to enhance walkability for all individuals, emphasizing that historic cities can be
adapted without compromising cultural and historical heritage. In conclusion, this dissertation
highlights the importance of considering the needs of people with disabilities and reduced
mobility when planning and developing historic cities. Accessible walkability not only
promotes inclusion but also enriches the human experience. The research further underscores
the significance of creating participatory methods in conjunction with comprehensive and
collaborative public policies to achieve a common goal: creating truly vibrant, accessible, and
inclusive historic cities for people.

Keywords: Walkability; accessibility; city access; popular participation.
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Figura 1 — Praca da Prefeitura Municipal de Mariana (MG

Fonte: Elaborado pela autora, 2023. »

“A acessibilidade precisa ser pensada com o objetivo de adequar 0s espagos e servigos
de modo universal, isto é, que atenda a diversidade humana em todos os aspectos fisicos,

sensoriais e intelectuais para prevalecer a igualdade de direitos” (Rabelo, 2008, p. 14).
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1 INTRODUCAO

O planejamento urbano é responsavel por estabelecer um modelo de gestdo e de
organizacdo das atividades realizadas nas areas urbanas (Deak; Schiffer,1999). Essa pratica
planejada surgiu desde a antiguidade, quando foram criadas as primeiras cidades no Oriente
Médio, caracterizadas por ruas estreitas e sem énfase na infraestrutura de transporte, habitacdo
e no saneamento basico. Desse modo, conforme Pinheiro (2011), durante a Idade Média, as
cidades continuaram a crescer, mas sem nenhum planejamento formal, o que resultou em
caracteristicas de ruas estreitas e sinuosas, ndo proporcionando a populagdo uma estrutura
planejada para o desenvolvimento urbano.

Somente a partir do periodo do Renascimento, passagem da idade média para a idade
moderna, que arquitetos comecgaram a pensar sobre o planejamento urbano, surgindo, assim, as
cidades planejadas. Séculos depois, com a Revolucdo Industrial, o crescimento acelerado das
cidades fez com que o processo de urbanizacdo ocorresse de forma ndo planejada, o que levou
a uma serie de problemas, entre eles os desafios da infraestrutura de transportes, os problemas
de mobilidade urbana e a acessibilidade (Ferreira, 2005; Oliveira, 2002).

Foi durante o século XX que o planejamento urbano se tornou um assunto formal, as
cidades comecaram a ser projetadas com uma infraestrutura urbana melhor e articulada. Hoje
as cidades, ainda, enfrentam os desafios da antiguidade, contudo com a necessidade de um
planejamento urbano aliado ao planejamento de transportes e de circulagdo com foco na juncéo
de sistemas econémicos, sociais e politico dos espacos urbanos (Monteiro, 2007).

Nesse contexto, o planejamento urbano tem um papel fundamental para moldar o
desenvolvimento estratégico e sustentavel dos espacgos das cidades, avaliando questdes fisicas,
espaciais, sociais e econdémicas. Ao considerar todas essas areas, o planejamento urbano busca
modelar as cidades de forma equitativa e sustentavel, garantindo que as necessidades das
pessoas sejam atendidas de maneira eficiente e justa. Por outro lado, o planejamento tanto de
transportes quanto da circulagcdo tem como foco os diferentes modos de transporte (transporte
publico, ativo, automotores privados) existentes, além disso como as pessoas € 0s bens se
deslocam dentro das cidades. Seu objetivo é facilitar a mobilidade e garantir a acessibilidade
por meio de transportes sustentaveis.

Embora distintos, tanto o planejamento urbano quanto o planejamento de transportes
apresentam uma inter-relagéo entre os deslocamentos de pessoas, mercadorias e de uso do solo,
por isso devem ser estudados de forma conjunta (Moura, 2017). Por meio do “ciclo de

feedback” do uso de solo e transporte, Wegener (2004) reconhece que os locais com boas
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condicBes de acessibilidade tém maior chance de desenvolvimento, bem como areas mais
adensadas. Portanto, o transporte e o planejamento devem ser coordenados (Moura, 2017).

No entanto, essa ndo é sempre a realidade nas cidades. A desconexao entre as duas areas
acaba acarretando problemas que interferem diretamente nas condi¢bes de mobilidade e de
acessibilidade urbana, ja que o planejamento de transportes influencia a forma como as pessoas
se deslocam pela cidade, ao acesso a servicos e oportunidades e a distribuicdo espacial
(Guimaraes; Lucas, 2019). Nesse sentido, permitir o acesso as cidades de forma plena, com
conforto, seguranca e autonomia é um grande desafio, principalmente quando esta garantia é
pensada para o modo de transporte ativo (a pé). Ja que ainda é presente nas cidades brasileiras
um rastro da cultura enraizada do automdvel, em que os espagos urbanos sdo moldados para
atender a escala de veiculos motorizados, deixando de lado as oportunidades para 0s
deslocamentos a pé (Gehl, 2013).

Além disso, € importante observar que em muitas cidades, as intervencdes urbanas mais
frequentes sdo pensadas a favor da circulacao do transporte individual motorizado, atendendo
a uma minoria da populacdo que se desloca nas cidades (ITDP Brasil, 2018). Assim, melhorar
as condicOes para os pedestres, e consequentemente para as cidades, é priorizar investimentos
em areas de pedestres e a criacdo de politicas publicas integradas, a fim de possibilitar cidades
mais vivas, seguras, sustentaveis e saudaveis, com novos padrdes de uso urbano (Gehl, 2013).

Dessa forma, ao pensar em um dos principais modos de deslocamento, a dimenséo do
caminhar pelas cidades, € fundamental conhecer as necessidades, 0s desejos, 0s anseios, as
limitacdes, além das caracteristicas dos deslocamentos dos pedestres para que sejam criadas
politicas e projetos que consiga melhorar a qualidade do espaco em que o pedestre circula
(Cardoso; Carvalho; Nunes, 2019). Nessa perspectiva, ao refletir sobre a qualidade do espaco
construido, surge o termo da “caminhabilidade”, derivado do inglés Walkability, que foi
introduzido na literatura para analisar a qualidade do ambiente de caminhada, levando em
consideracdo macro e micro atributos.

Tais atributos podem ser mensurados por meio de métodos que empregam indices e
indicadores que auxiliam na identificacdo do modo de deslocamento a pé. Dentre os estudos
que utilizam deste instrumento para avaliar as condigdes de caminhabilidade de pedestres nos
centros urbanos, destaca-se um dos estudos precursores, 0 de Bradshaw (1993), além dos
estudos de Khisty (1994), Dixon (1996), Ferreira e Sanches (2001), Krambeck (2006), Ribeiro
(2008), Cardoso, Fonseca e Gongalves (2017), Pires e Magagnin (2018), Carvalho (2018) e
destaque para o estudo de Santos; Silva; Matos (2022) que desenvolveram um indice de

caminhabilidade para centros urbanos histéricos-ICCH, o qual sera utilizado como indice base
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para analise desta dissertacdo. Importa ressaltar que esta dissertacdo € um desdobramento do
estudo de Santos; Silva; Matos (2022) cumprindo mais uma etapa da mesma pesquisa.

A busca por uma cidade acessivel, segura e propicia para caminhar se torna um desafio
ainda maior quando consideramos o0s centros urbanos historicos (Gehring, 2019), uma vez que
estes ambientes apresentam elementos dindmicos relacionados a natureza da sociedade, como
as caracteristicas dos deslocamentos, a historia local e sua cultura; os estaticos relacionados ao
ambiente que sdo patrimdnios historicos com caracteristicas especificas, morfologicas, além da
interposicédo de legislacdo propria (Ribeiro, 2008). A acessibilidade em sitios tombados é ainda
mais ameacada, porque ha uma dificuldade de adequacdo dos espacgos publicos, a fim de manter
as caracteristicas originais do patriménio (IPHAN, 2014).

A cidade de Mariana, em Minas Gerais, € um exemplo claro sobre o grande desafio de
promover a acessibilidade em centros urbanos histéricos. Uma cidade gque remonta a sua
formacao histdrica no periodo da exploracdo aurifera no século XVIIlI, tornando-se o polo mais
dindmico e urbanizado da América portuguesa. Trata-se da primeira capital de Minas Gerais
(327 anos). Foi o primeiro nucleo urbano na Capitania das Minas Gerais a ser elevado a
categoria de cidade (Cymbalista; Cardoso, 2022). Uma cidade planejada para a realidade do
século XVIII com ruas e calcadas estreitas, muitas das vezes com a auséncia de calcada,
condigdes topogréficas ndo favoraveis, além das caracteristicas culturais do local. Estas
caracteristicas dificultam as condicGes de acesso, principalmente quando pensado no acesso das
pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida.

Neste sentido, esta dissertacdo tem como ponto de partida questionamentos, a saber:

. Os indices de caminhabilidade existentes sdo suficientes para mensurar as
necessidades das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida em centros urbanos histéricos?

. E necessario a criacdo de novos indices de caminhabilidade para mensurar as
condicBes de caminhada de grupos especificos da populagédo?

. As adaptacbes do ambiente construido para adequar as condicdes de
acessibilidade nas cidades historicas sdo factiveis considerando as especificagdes do sitio
historico pelo Instituto de Patrimodnio Historico e Artistico (IPHAN)?

o Quais métodos e técnicas seriam capazes de subsidiar os gestores publicos na
elaboracdo de projetos de requalificacdo do ambiente, considerando os sitios historicos e a
acessibilidade universal?

Dessa forma, ao tentar unificar assuntos tdo dicotdmicos, como o0s de acessibilidade

fisica e de preservacgéo cultural do ambiente, surgem as necessidades em estudos de métodos,
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técnicas ou ferramentas que sejam capazes de avaliar as condi¢Ges de acessibilidade fisica de
centros urbanos histéricos, para que as cidades sejam planejadas de forma participativa,
eficiente, acessivel, continua e dentro das leis existentes.

Cambra (2012) aponta que ndo existe uma forma padrao de mensurar a caminhabilidade
dos centros urbanos e sim a avaliagdo da que melhor se adequa as condi¢cBes de uma
determinada espacialidade. Nesse sentido, existem diversos estudos sobre a criacdo de indices
de acessibilidade/caminhabilidade para centros urbanos, mas poucos 0s que consideram as
especificacOes de cidades historicas e que para além disso considerem as percepc¢des de uma
parcela especifica da populacéo.

Desse modo, esta dissertacdo traz como contribuicdo cientifica a adaptacéo do indice de
caminhabilidade de centros urbanos historicos, incorporando a percepcdo das pessoas com
deficiéncia e mobilidade reduzida. Ainda como contribuicdo, espera-se que o resultado
encontrado possa subsidiar a tomada de decisdo de gestores do setor publico e/ou privado, a
fim de reestruturar as condicdes de acessibilidade nos centros de cidade historicas fazendo com
que as adaptacOes garantam o acesso de todas as pessoas, independentemente das condicGes
fisicas e intelectuais sem descaracterizar o ambiente.

Para além disso, como contribuicdo social, este estudo possibilita a compreensao sobre
0 pertencimento a cidade pela parcela especifica da populacdo, as pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida, a sensac¢do de “serem ouvidas” nas pesquisas sobre a caminhabilidade e
na construcao de ferramentas que auxiliam gestores a compreender as necessidades do espaco
pedonal no replanejamento das cidades para que ela atenda as necessidades de todos. Em suma,
a pesquisa analisa de perto o ato de caminhar nos centros histéricos como um trajeto continuo
e ndo somente pensando em solucBes de problemas pontuais do ambiente construido,
favorecendo, assim, a igualdade de oportunidades, o incentivo a caminhabilidade, bem como a

incluséo social de toda a populacéo.
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1.1 OBJETIVOS
Objetivo Geral

O objetivo desta dissertacdo € promover uma andlise e reflexdo sobre a caminhabilidade

das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida em centros urbanos histéricos.

Obijetivos especificos

No intuito de atingir o objetivo geral, tem-se como objetivos especificos:

a) Aplicacdo do indice ICCH em um recorte do centro historico de Mariana-MG
como estudo de caso;

b) Desenvolver uma metodologia participativa para determinar a importancia
relativa dos indicadores que compdem o indice de caminhabilidade de Centros Urbanos
Historicos (ICCH) proposto por Santos; Silva; Matos (2022);

C) Desenvolver uma adaptacdo do indice de caminhabilidade de centros urbanos
histéricos (ICCH) com base na percepcao das pessoas com deficiéncia (PCD) e pessoas com
mobilidade reduzida (PMR)

d) Avaliar se os indicadores de caminhabilidade de centros urbanos histéricas sdo
suficientes para diagnosticar as necessidades das pessoas com deficiéncia e mobilidade
reduzida;

e) Elaborar propostas de alteracbes no ambiente na area de estudo para que se

tornem acessiveis, 0s quais podem servir de referéncia para estudos em outras localidades.

1.2 JUSTIFICATIVA

O Primeiro Relatério Mundial sobre a Deficiéncia, intitulado como World Report on
disability (World Health Organization, 2011) apontou que mais de um bilhdo de pessoas no
mundo vivem com algum tipo de deficiéncia. No Brasil, 0 numero de pessoas que declararam
ter algum tipo de deficiéncia chega a 23,9% da populacédo, de acordo com o Censo do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica de 2010 (IBGE, 2010). Porém, em 2018 foi realizada uma
alteracdo na metodologia utilizada pelo IBGE, anunciada por meio de uma nota técnica 01/2018
seguindo as orientacGes do Grupo de Washington (GW) de Estatistica da Organizacdo das
Nacdes Unidas (ONU). Considerando essa alteragdo, o censo de 2010 na verdade representaria

6,7% da populacéo brasileira com algum tipo de deficiéncia. Ja o censo de 2020 apontou que 0
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Brasil apresenta 8,9% de pessoas com deficiéncia (IBGE, 2022), este dado deixa claro que o
ndmero de pessoas com deficiéncia no Brasil aumentou, um quantitativo expressivo
considerada a populacdo brasileira.

Ainda, Reis (2015) ressalta que o indice de pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida vem elevando devido ao aumento do numero de sinistros de transito, bem como ao
envelhecimento da populacdo. Esta afirmacéo € valida, considerando que no dltimo Censo
(IBGE, 2020), o nimero de pessoas com deficiéncia com idade acima de 60 anos — idosa — foi
de 47,2 % comparado ao censo de 2010 que foi de 23,5 %. Dessa forma, o dado apresentado
evidencia a principal justificativa para realizacdo desta pesquisa, 0 aumento do numero de
pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida no contexto brasileiro.

Justifica-se, também, a necessidade de adaptacdo no ambiente construido para que as
necessidades dessas pessoas sejam atendidas, assim como seu direito de ir e vir independente
de suas caracteristicas, habilidades ou limitacdes. Direito este, assegurado pela Constituicdo
Federal Brasileira (1988) que prevé igualdade nos direitos sociais como a salde; a educagédo; o
emprego; a cultura; o lazer; a assisténcia social e o transporte. Entretanto, para que estes direitos
sejam atingidos de forma igualitaria é fundamental possibilitar o acesso aos variados tipos de
espacos e atividades.

Como exposto, essa parcela especifica da populacdo precisa de condi¢fes de acesso a
espacos historicos publicos, bem como a cultura, ao turismo, a economia e ao lazer tendo
seguranca e autonomia em seus percursos. Torna-se importante ressaltar que mais da metade
das pessoas com deficiéncia estdo no grupo da populacdo economicamente ativa (Feijo, 2003).
A realidade é que a maioria dos pontos turisticos, dos equipamentos histdricos e do comércio
local ndo sdo acessiveis, por isso a relevancia em estudos que voltem o olhar para a adequacgédo
dos espacos construidos sem a descaracterizacdo do patrimonio historico-cultural.

Reis (2015) afirma que para compreender e valorizar uma cultura local, é fundamental
conhecer, e para conhecer, é essencial permitir 0 acesso. Isso reforca a necessidade de
proporcionar acesso a todos a esses lugares, permitindo que as pessoas vivenciem a cultura
local e sintam-se parte integrante da cidade.

Sendo assim, discussbes sobre a acessibilidade em cidades histéricas vém se
intensificando devido a elaboracédo de estudos que utilizam em seu método a criacdo de indices
e indicadores que mensurem as condicGes de acessibilidade. Mas, ainda que indices e
indicadores sejam muito difundidos, em especial, na area de mobilidade urbana e
acessibilidade, existem, ainda, aspectos relacionados a esta ferramenta que ndo séo explorados.

Dessa forma, a pesquisa em questdo justifica-se a partir da observacéo feita no estudo de Léra
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(2018) que analisou a inexisténcia de um indice que seja capaz de mensurar as condi¢Bes da
microacessibilidade em centros urbanos histéricos, considerando a percepcao da populacéo.
Para além disso, a percep¢do de uma parte especifica da populacéo, as pessoas com deficiéncia
ou mobilidade reduzida (Lora, 2018).

Ademais, justifica-se, também, ndo so pela inexisténcia do indice, mas pela necessidade
de se preencher lacunas da literatura em relacdo a inclusdo da percepgao do usuario no proprio
método para avaliar a caminhabilidade dos espacos urbanos histdricos. A vista disso, autores
como Lora (2018) e Ribeiro (2008) identificaram lacunas na literatura que se referem a
necessidade de construcdo de indices com uma abordagem sistémica, ou seja, que considere
diversas areas de atuacdo em sua estrutura e a necessidade de incorporar a percep¢do do usuario
como um dos indicadores na composi¢do dos indices. Pontos estes, que serdo incorporados na
adaptacdo do indice proposto nesta dissertacao.

Acrescenta-se, ainda, que a amostra utilizada na pesquisa ndo se trata de uma
amostragem representativa sobre a estatistica de pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida no local de estudo, tendo em vista a dificuldade de coletar essas informacdes, ja que o
municipio de estudo ndo detém desde banco de dados. Certamente, essa limitacdo do projeto
pode servir de base para trabalhos futuros. No entanto, o progresso deste estudo em relacdo a
caminhabilidade de pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida nos centros urbanos
historicos justifica sua relevancia, uma vez que contribui para que as cidades sejam planejadas
para todas as pessoas, com a participacdo popular, enfatizando a importancia do transporte ativo

na criacao de cidades seguras, agradaveis e inclusivas.

1.3 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Esta dissertacdo esta estruturada em sete capitulos, sendo este primeiro introdutério,
abordando os problemas, as perguntas, os objetivos da pesquisa, a justificativa, além da
contribuicéo cientifica e social. O segundo capitulo, séo apresentados como base tedrica para a
pesquisa conceitos e resultados de estudos sobre a mobilidade urbana e acessibilidade, o
consumo do espago urbano pelo pedestre e um panorama geral sobre a insercdo da mobilidade
ativa em tempos que a cultura do automavel ainda é predominante. O capitulo segue abordando
a tematica da mobilidade a pé e o conceito de caminhabilidade, posteriormente a
caminhabilidade das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida no contexto de cidades
historicas. O capitulo também aborda estudos sobre a elaboragéo de indices e de indicadores de

caminhabilidade, considerando a literatura nacional e internacional.
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Logo em seguida, no terceiro capitulo, foram explanados os detalhes da metodologia
para a adaptacdo do indice de caminhabilidade de centros urbanos historicos sob a percepcéo
das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida. Neste capitulo, foram abordadas as etapas
metodologicas para a adaptacdo do instrumento de avaliacéo, desde a escolha do publico-alvo
até o tratamento dos dados coletados.

J& o quarto capitulo descreve os resultados encontrados apds a realizacdo de todas as
etapas metodoldgicas. Além de analisar os resultados obtidos considerando o objetivo geral da
pesquisa em conjunto com a metodologia de escolha. Em seguida, o quinto capitulo descreve a
localidade escolhida para realizar o estudo de caso, a justificativa de escolha, assim como 0s
resultados encontrados e aplicados para a localidade de estudo. O sexto capitulo apresenta a
adaptacdo do indice de caminhabilidade de centros urbanos histdricos sob a percepc¢do das
pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida, por meio da avaliacdo da importancia relativa
dos indicadores que o compdem. Além de uma anélise critica sobre a classificacdo encontrada.

E por fim, o sétimo e Ultimo capitulo apresenta as consideraces finais sobre o trabalho
desenvolvido, uma analise estruturada sobre os resultados e possiveis caminhos para construir
cidades mais acessiveis e caminhaveis. O capitulo, ainda, apresenta ideias de trabalhos futuros

para aprimorar e dar continuidade ao estudo aqui iniciado.
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Figura 2 — Praca da Sé — Mariana (MG)

Fonte: Elaborado pela autora, 2022.

“As nossas cidades podem ser melhores se forem pensadas para aqueles que as criaram:
as pessoas” (Jaime, 2013 apud Gehl, 2019, p. 12).
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2. CIDADE, ESPACO URBANO, CAMINHABILIDADE E CENTROS HISTORICOS
— POR UM PENSAMENTO REFLEXIVO

2.1 AS CIDADES, MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE URBANA

As cidades sdo caracterizadas pela sua urbanizacao, pelo estilo de vida particular de seus
habitantes, além da concentracdo de atividades econdmicas locais. Quando pensamos nos
espacos das cidades, ndo se pode avaliar apenas 0s espacos fisicos, 0 espaco ndo é sé a matéria
nem apenas energia, ela ¢ feita de inter-relagfes entre matéria e energia. Portanto, ao se pensar
nas cidades deve-se considerar a materialidade dos espacos fisicos, assim como a imaterialidade
das relacOes sociais entre 0 meio para a construcdo de um espaco vivo (Cunha, 2008).

Franca (2004) define que os espacos pertencentes as cidades sdo meios e resultados para
as relagdes sociais dos homens em um sistema complexo de elementos conectados entre si.
Acrescenta-se ainda que a cidade pode ser entendida a partir da organizagdo dos espacos pelo
homem, sendo caracterizada ndo s6 pelo ambiente fisico construido sobre o espaco geografico,
mas também sobre a expressdo das relacdes sociais (Harvey, 1972).

Para Weber (1982), a cidade ndo apresenta apenas uma funcdo. Ela esta associada a
diversas outras que juntas refletem no espaco construido, as cidades sdo formadas por diversas
atividades essenciais a vida humana, seja ela econémica, politica, administrativa ou social, 0
que reflete em uma inter-relacdo na configuracdo da cidade. Nesse sentido, acrescenta-se ainda
que as atividades necessarias para a movimentacdo das cidades, principalmente as atividades
econdmicas acarretam uma intensificacdo do crescimento das cidades.

Dessa maneira, ap6s definicdo do conceito de cidade é importante entender como
aconteceu o processo de construcdo e de estruturacdo das cidades. Este processo no Brasil teve
inicio na colonizacdo a partir do ano de 1530 do século XVI a partir da intensificacdo das
atividades econémicas (extracdo de pau-brasil e producgéo agucareira) acarretando a criacdo de
sociedades com caracteristicas e condi¢gdes de mobilidade distintas (Seyferth, 2002). As vias e
calcadas eram perigosas, sem uma delimitacdo precisa do espacgo destinado ao pedestre e ao
veiculo, colocando o transeunte em constante perigo; os caminhos e as trilhas formados
espontaneamente pela acdo dos pedestres no cotidiano eram formalizados como calgadas sem
um planejamento prévio (Malatesta, 2017).

Ademais, com a primeira revolucdo industrial no século XIX que trouxe uma série de
mudangas nas cidades, a acelerada migragdo do campo para as cidades provocou o aumento da

demanda por infraestrutura urbana. Os problemas resultantes influenciaram o pensamento sobre
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0 espaco urbano e o planejamento das cidades, desse modo o pedestre perde o espaco urbano
desde esse periodo. Um marco desse periodo foi a reforma de Paris* que teve grande influéncia
sobre o planejamento de cidades brasileiras no final do século XI1X e inicio do século XX. Em
que questdes da mobilidade urbana se destacam em relagé@o aos projetos de infraestrutura viaria
(ITDP Brasil, 2018).

Em seguida, o inicio do século XX foi marcado pelo crescimento exponencial da
fabricacdo de automdveis. O intenso e acelerado crescimento urbano do Brasil acarretou
mudancas drasticas na mobilidade das pessoas (Vasconcellos, 2016). Apesar da reforma de
Paris ser realizada antes da criacdo do automdvel, as premissas adotadas a mobilidade
favoreceram a sua introducdo no ambiente urbano. Dessa forma, a inser¢do do automdvel
influenciou diretamente na constru¢do das cidades do futuro, consequéncia disto € o
crescimento desordenado das cidades, além da cultura iminente da utilizacdo do automovel
particular.

Além disso, como resultado desse modelo de desenvolvimento urbano que enfatiza o
uso do automovel como principal meio de transporte, ocorre o espraiamento e a dispersdo das
cidades, desvinculando o uso do solo da acessibilidade estrutural proporcionada por sistemas
de transporte de média e alta capacidade. Isso resultou em impactos negativos nas cidades,
como evidenciado a partir do século XX (Moura, Oliveira; Figueiredo, 2018).

Schor (1994) salienta que o surgimento do automdvel esta relacionado tanto com os
avancos tecnoldgicos quanto com a necessidade de melhoria das condi¢des de locomocao,
considerando a concentracdo urbana um marco importante para a transformacdo dos
planejamentos dos espacos urbanos adequados, relacionando ndo sé o espago fisico como
também as relacdes sociais entre eles. Conforme Malatesta (2017), o desenho urbano de muitas
cidades brasileiras segue as diretrizes do urbanismo que valoriza linhas retas e modelos
rodoviarias para ndo comprometer o fluxo motorizado das cidades.

Aliado a isso, o crescimento desordenado das cidades com a criacdo de politicas de
incentivo ao uso do automovel particular e a ndo priorizacdo aos transportes publicos levou a
impactos negativos de transportes, acarretando congestionamentos, emissao de gases de efeito

estufa contribuindo para as mudancas climéticas. Além disso, cidades menos acessiveis e

! Programa de obras publicas de modernizagéo da capital francesa promovido por Georges-Eugéne Haussmann
entre 1852 e 1870. A Reforma de Paris considerou em seu desenho o saneamento, o embelezamento e a
ressignificacdo do espago urbano (Bois, 2008).
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seguras apresentam maiores desigualdades sociais na utilizagéo e ocupacao do solo, juntamente
com restri¢cdes no acesso a oportunidades urbanas (ITDP Brasil, 2018).

Vasconcellos (2016) corrobora afirmando que o aumento do uso do automovel é
acompanhado do declinio pelo uso de modos de transporte ativo e sustentavel, andar a pé ou de
bicicleta ou, até mesmo, de transporte publico. Outra reflexdo ao uso do automdvel esta
diretamente ligada ao aproveitamento do espaco publico, uma vez que a crescente demanda por
mobilidade para a populacdo traz conflitos externos como o espraiamento das cidades, a
gentrificacdo e a reducdo do espaco publico destinado as pessoas, criando enclaves urbanos
(Vasconcellos, 2016).

Assim exposto, a forma de expansdo das cidades estd diretamente relacionada com a
demanda por mobilidade, visto que os debates sobre o desenvolvimento sustentavel das cidades
estdo crescendo, considerando o grande impacto social, econdmico e ambiental pelo qual é
responsavel (Camagni, Gibelli; Rigamonti, 2002). Nesse sentido, a mobilidade urbana esta
totalmente ligada ao planejamento urbano, as formas de habitacdo, as condi¢cbes do meio
ambiente, além da salde da populacédo e do desenvolvimento econémico, tendo em vista que 0
ambiente em que as pessoas estdo pode determinar o nivel de acesso as oportunidades (Cruz et
al., 2015). Para Teles (2003), a mobilidade urbana € influenciada por varidveis como: fatores
individuais, sociais, culturais, econdmicos e urbanisticos que devem ser considerados, a fim de
facilitar as tomadas de decisdes ao nivel de planejamento de transportes.

Nesse sentido, o estudo desenvolvido por Affonso, Badini e Gouvéa (2003) evidencia
que as condi¢cbes de mobilidade urbana influenciam, diretamente, o desenvolvimento
econdmico das cidades, a interacdo social, além da escolha pelo modo de transporte de seus
habitantes. Escolhas que sdo influenciadas por trés tipos de fatores, segundo Vasconcellos
(2012): fatores pessoais, relacionados ao individuo; fatores familiares e fatores externos como
a qualidades do transporte publico e da seguranca local.

No que diz respeito as oportunidades de mobilidade, destacam-se as limitadas opgoes
ou, até mesmo, a (im)possibilidade de escolha do meio de transporte utilizado pela populagao
em situacdo de vulnerabilidade socioecondémica. As pessoas acabam realizando apenas 0s
deslocamentos essenciais, trabalho-casa-trabalho, deixando de realizar os deslocamentos
desejados, como o lazer e a saude, o que impacta diretamente no acesso a cidade. Sendo assim,
0 transporte coletivo é associado a esta classe de renda baixa da populacéo que, muitas vezes,
ndo possuem um servico adequado de qualidade. Cria-se, entdo, uma cultura de que o servigo

de transporte coletivo é destinado a pessoas de baixa renda. Dessa forma, melhorar a qualidade
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do transporte coletivo influencia em uma equidade nos transportes fazendo com que este modo
seja convidativo a outras classes sociais (Balbim, 2016) (ITDP Brasil, 2018).

Assim sendo, a mobilidade é um atributo importante no deslocamento das pessoas nas
cidades, seja para realizar suas atividades diarias como o lazer, o estudo ou o trabalho. Ou seja,
a cidade detém um papel importante quando se trata das trocas entre os individuos e o uso do
espaco urbano, mas essa troca so é possivel se as cidades mantiverem condi¢fes adequadas de
mobilidade as pessoas (Magagnin; Silva, 2008).

Para Balbim (2016), o conceito de mobilidade ndo se resume a uma acéo, ela supera a
ideia de apenas um deslocamento fisico, integrando as posic¢des e as condi¢des dos individuos
e da sociedade, relacionando causas e consequéncias aos deslocamentos humanos. Pode-se
dizer que parte da mobilidade urbana estd relacionada as vontades individuais como a
motivacao, as limitacdes e a esperanca, juntamente com a possibilidade real que a sociedade
detém, considerando as condi¢fes sociais, econémicas e politicas, além do contexto historico,
as caracteristicas e a infraestrutura de acessibilidade do entorno.

No que se refere a acessibilidade, Aguiar (2010) define como o processo de conseguir a
igualdade de oportunidades em todas as esferas da sociedade. Assim, pode-se dizer que esta
diretamente relacionada a mobilidade, uma vez que ao elevar o nivel de acessibilidade em uma
determinada area, considerando as caracteristicas do préprio individuo (capacidade de
locomocdo), espera-se que a partir da condicdo de mobilidade, a populacdo seja também
elevada.

Segundo Allen, Liu e Singer (1993), a acessibilidade pode ser definida, de maneira
geral, como a medida do esfor¢o associado ao sistema de transporte para o deslocamento de
pessoas ou grupos com o proposito de realizar suas atividades nas condicfes disponiveis. Em
suma, a acessibilidade permite 0 acesso das pessoas ao local de estudo, trabalho, lazer e espacos
publicos, variando de acordo com as condic¢Ges do sistema de transporte e das funcdes do uso
do solo (Silva; Raia Jr.; Brondino, 2002). O termo acessibilidade é associado por Machado
(2008) como a condicdo da pessoa alcancar um objeto ou ambiente para utilizacdo com
autonomia e seguranca.

Dito isto, enquanto a acessibilidade esta relacionada aos lugares, a mobilidade diz
respeito as pessoas. Lugares precisam ser acessiveis, e a mobilidade das pessoas esta
relacionada ao desejo, a capacidade e a oportunidade de se deslocarem por meio dos diversos
modos de transporte (Machado, 2008). Assim, as areas urbanas precisam ser planejadas

incorporando a acessibilidade; s6 assim é possivel alcancgar cidades humanizadas (Bahia, 1998).
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Loch (2007) afirma que os estudos sobre a acessibilidade devem abordar ndo sé a
acessibilidade fisica como a social. Caracterizada como barreiras fisicas, as relacionadas a
arquitetura, urbanistica, desenhos dos sistemas, nos transportes de comunicacao e informacao;
as sociais e atitudinais, que envolvem as relagdes e escolhas das pessoas no ambiente. Em suma,
a acessibilidade quer dizer: o poder de executar as ac6es desejadas, potencializar as habilidades
e competéncias, diminuir as dificuldades e barreiras encontradas nos percursos, permitindo,
assim, a igualdade e a independéncia nos deslocamentos (Loch, 2007).

Dessa forma, os assuntos de mobilidade urbana e acessibilidade se tornam fundamentais
para planejar os espagos urbanos. E essencial que a mobilidade urbana e a acessibilidade sejam
garantidas, ja que ela esté relacionada as condicdes dos deslocamentos de pessoas e bens, ja a
acessibilidade ao alcance dos espacos publicos e privados nas cidades, independente da forma
de transporte, seja ela a pé ou por meio de veiculos (Ribeiro, 2014).

Neste caso, aumenta a necessidade de (re)construir as cidades de modo a pensar na
escala humana, criando espagos urbanos a serem mais seguros, acessiveis, confortaveis e
sustentaveis. Para isso, € necessario que os planejadores urbanos considerem as necessidades
das pessoas atentando as possibilidades e as limitagdes do corpo humano, criando, portanto,
cidades para pessoas (Gehl, Savarre, 2017; Gehl, 2013). Nesse contexto, a politica de
planejamento urbano tem o papel fundamental de incentivar a mobilidade ativa, que se refere
aos modos de transportes a pé e por bicicletas, moldando a salude e o bem-estar das pessoas,
além de nortear pontos sobre a desigualdade social (Villanueva et al., 2015).

Nesse cendrio, paulatinamente, a mobilidade ativa vem ganhando espaco nas discussdes
sobre as cidades. Cardoso et al. (2017) reforca que um ambiente urbano atrativo ao ciclismo e
a caminhada pode estimular o transporte ativo. Para conseguir este estimulo é necessario que o
poder publico invista em infraestrutura compativel para atrair novos usuarios para essa
modalidade de deslocamento. Portanto, a mobilidade urbana ndo se restringe apenas ao
transporte e transito, ela envolve pensar nos deslocamentos sob a necessidade das pessoas,
criando cidades para as pessoas, s6 assim ocorrerd uma gqueda no uso do automovel particular,

diminuicdo da poluicdo, além da melhoria na qualidade de vida de todos (Léra, 2018).

22 ESPACO URBANO E MOBILIDADE ATIVA SOB A OTICA DA
CAMINHABILIDADE

O espago urbano é definido como um conjunto de fluxos e fixos que modifica, recria e

redefine as condi¢fes do ambiente de cada lugar. Assim, 0 espago urbano € uma forma espacial
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do reflexo das condicionantes sociais. De acordo com Corréa (1989), o espaco urbano é
formado por diversos usos da terra que se contrastam entre si, determinando &reas distintas em
termos de forma e contetdo social. Portanto, ele € tanto meio como resultado das relacGes
sociais. Nessa perspectiva, Santos (2006) acrescenta que 0 espaco é a sintese entre o conteido
social e as formas fisicas do espaco.

O espaco urbano passou por transformacdes durante o tempo. De acordo com o
panorama geral desenvolvido pelo ITDP Brasil (2018), em 1920, as ruas eram lugares de
pedestres, vendedores de carrinho de mdo, charretes, bondes e criancas brincando. Nesse
periodo, foi necessaria a implementacdo das primeiras Leis de Transito, a fim de organizar o
transito das cidades, que era controlado pelos grupos de industria automobilistica. Ja em 1930,
a venda dos automdveis se intensificou e, com isso, houve o aumento de atropelamentos fatais
com pedestres nas ruas. Desde entdo, as leis desfavorecem o pedestre de 100 anos atras, que
utiliza as ruas a partir da permisséo do condutor do veiculo (ITDP Brasil, 2018).

A partir da década de 90, diante da constatacdo dos efeitos negativos do uso exagerado
do automdvel sobre as cidades, o debate sobre a necessidade de uma maior integracdo do
planejamento de transporte e do uso do solo se intensificou entre especialistas, gestores publicos
e académicos. Nesse sentido, 0 processo de criagdo do espago ocorre por meio da formacdo de
uma cidade que conecta diversos lugares em uma Gnica rede. 1sso reine processos e pessoas
em um ambiente global de interacdo, permitindo a proximidade com os locais de trabalho,
gerando maior densidade ocupacional e uma distribuicdo mais eficiente do uso do solo
(Castells, 2003).

A criacdo de uma rede que inclua diversos modos de transporte torna-se fundamental
para a qualidade de vida das pessoas. Em relacdo a mobilidade ativa, esta pode ser definida
como qualquer forma de transporte ndo motorizada, impulsionada pela energia do proprio ser
humano. Ela é caracterizada como uma abordagem sustentavel e saudavel que apresenta tanto
vantagens em termos de custo reduzido quanto impacto ambiental minimo em comparagéo aos
meios de transporte motorizados (Silva, 2015).

De acordo com um estudo da Associacao Nacional de transporte publico, em municipios
de mais de 65 mil habitantes, cerca de 42% dos deslocamentos feitos nas cidades s&o por modos
ativos (a pé ou de bicicleta) e que 39% das viagens tém o0 modo a pé como principal meio de
transporte (ANTP, 2022). Importa ressaltar que muitas pessoas se deslocam pelas cidades pelo
modo a pé por ndo terem condic¢Bes de acesso ao transporte publico coletivo. Este € mais um

motivo para se investir em infraestrutura para o pedestre em conjunto com o transporte publico.
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Quando se fala em mobilidade a pé, o sujeito central é o pedestre, que também
desempenha um papel fundamental nas politicas de mobilidade urbana. O movimento dos
pedestres é uma caracteristica marcante nos deslocamentos a pé; eles podem mudar de direcéo
a qualquer momento, o que pode ser comparado aos movimentos de fluidos. Além disso,
envolve esforco fisico e um contato direto com o ambiente ao redor. Dessa forma, ndo somente
a liberdade nos deslocamentos, mas também a forma urbana e as atividades das areas
condicionam os movimentos dos pedestres (ITDP Brasil, 2018).

Ao abordar temas como a mobilidade urbana e a rede de transporte, € comum que se
pense em rede de transporte publico, de circulacdo de automdveis ou, até mesmo, em redes
cicloviaria. A mobilidade a pé ndo é reconhecida como uma rede de transportes, 0 que acarreta
um desestimulo da caminhada (Nacto, 2000). Nesse sentido, 0os espacos de circulacdo dos
pedestres precisam ser pensados como uma rede, conectados entre si para que proporcionem
condigdes seguras e confortaveis de caminhada (ITDP Brasil, 2018).

Dito isto, sdo muitos os trabalhos desenvolvidos que abordam a forma urbana
relacionada a qualidade do ambiente para os pedestres, avaliando elementos essenciais a rede
de mobilidade a pé, sdo elas: as calcadas, travessia de pedestres e transposicdes (ITDP Brasil,
2018), sendo que a existéncia e a qualidade das calgadas podem incentivar os individuos a
realizarem seus deslocamentos a pé (Amancio, 2005). Dessa forma, Gehl (2013) coloca em seu
livro que o planejamento dos espacos publicos urbanos ao nivel dos olhos, imaginando o que a
populacdo observa ao caminhar é um estimulo a vida urbana, mais especificamente, a
caminhabilidade. Nesse sentido, Ghidini (2011) define que:

A caminhabilidade é uma qualidade do lugar; o caminho que permite ao pedestre uma
boa acessibilidade as diferentes partes da cidade, garantido as criancas, aos idosos, as
pessoas com dificuldades de locomoc&o e a todos (Ghidini, 2011, p. 22).

Caminhabilidade para Abley, Turner (2011) é o quanto o ambiente externo convida o
pedestre a realizar seus deslocamentos a pé. S&o condi¢bes no entorno que motivam o pedestre
a caminhar utilizando o modo ativo como a principal forma se de locomover. A
caminhabilidade ¢ a definicdo do termo em inglés Walkability?. Pode ser dividido em duas
abordagens, a macro caminhabilidade que esta relacionada a analise geral com o uso de

indicadores que avaliam unidade de area. Ja a abordagem da micro caminhabilidade se refere a

2 Termo utilizado por pesquisadores da area para referir a qualidade dos espagos construidos para o pedestre
(Nanya, 2016).
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atributos fisicos da via que interferem diretamente no ato de caminhar dos pedestres (Dill,
2004).

Para Roy (2009), a caminhabilidade também pode ser mensurada em escalas distintas.
A escala local que é medida em relacdo a quantidade de vias de acessos acessiveis. Ja a escala
de bairro é mensurada pela existéncia de faixa de pedestre, cal¢ada, qualidade viaria (largura,
tipos de trafego, velocidade), além da escala de comunidade que é aferida pelo uso do solo.
Leslie et al., (2007) define a caminhabilidade como a forma de mensurar quanto o espaco
construido e o uso do solo interferem na escolha da caminhada das pessoas.

E relevante ressaltar que estudos mais antigos sobre sistemas de transportes
consideravam apenas as analises macro, que séo relacionadas tanto a demanda de viagens nas
cidades quanto a rede viaria principal, além das linhas de transporte coletivo. Esse quadro vem
alterando, visto que pesquisas sobre a escala micro territorial descrevem os comportamentos
humanos, as caracteristicas de seu entorno, ja que podem influenciar no incentivo a realizacéo
de viagens a pé (FHWA, 2000).

2.3 INSTRUMENTOS DE MOBILIDADE URBANA: ANALISE DA CAMINHABILIDADE

Entre os estudos que utilizam técnicas e/ou métodos para avaliar as condicbes de
caminhabilidade de pedestres nos centros urbanos, destaca-se um dos estudos precursores, o de
Bradshaw (1993), canadense que elaborou um indice de caminhabilidade, com intuito de
estimular os impostos aplicados aos imoveis sobre o grau de caminhabilidade apresentado. O
indice era composto por indicadores como: densidade de pessoas nas cal¢adas, estacionamentos
de veiculos, disponibilidade de mobiliario urbano por habitantes, percep¢do de seguranga no
bairro pelas mulheres, locais importantes nos bairros, capacidade e condicdo das calcadas, entre
outros. Importa ressaltar que esse estudo foi um marco para o desenvolvimento de pesquisas
relacionadas as condi¢des de caminhada dos pedestres.

Ja o estudo de Dixon (1996) prop6s uma metodologia composta por indicadores que
avaliam o espaco de pedestres com base na existéncia, continuidade, condic¢do das calgadas,
nivel de servigo das vias e os conflitos existentes entre pedestre e veiculo. Em suma, avalia a
infraestrutura destinada aos pedestres. Por outro lado, estudos como o de Ferreira e Sanches
(2001) avaliou o espaco construido para o pedestre sobre a percepcdo do usuério. A
metodologia da pesquisa foi dividida em trés etapas: a primeira referente a analise técnica dos
espacos dos pedestres, atribuindo uma pontuacao aos indicadores de qualidade; a segunda etapa

a ponderacdo dos indicadores avaliados sob a percepg¢do do usuério; a terceira e ultima etapa a
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avaliacdo final dos espagos através da criacdo de um indice que avalia o nivel de servigo obtido
na andlise técnica ponderada pelo usuario. Ainda sobre a opinido do pedestre, Khisty (1994)
elaborou um método simples de avaliacdo dos espacos para os transeuntes. Nesse estudo, foi
utilizado como técnica a entrevista com 0s usuarios para avaliar sete parametros de anéalise do
espaco urbano. A avaliacdo final é atribuida com a soma de todas as notas de cada pardmetro
ponderada pela importancia relativa de cada um.

Em 1998, Siebert e Lorenzini propuseram uma adaptacéo do indice de caminhabilidade
desenvolvido por Bradshaw em 1993, com o objetivo de aplicad-lo em Blumenau, Santa
Catarina. Isso visava fornecer informacGes a associacdo de moradores para orientar as
prioridades de intervengdo no ambiente construido.

Em uma escala mundial, destaca-se o estudo de Krambeck (2006) que desenvolveu o
indice Global de Caminhabilidade que tem como objetivo avaliar as condi¢des de caminhada
de todas as cidades do mundo. Para isso, foram desenvolvidos diversos estudos pilotos para
concepgdo do indice que dividia as cidades em 3 classificacBes: seguranca dos ambientes para
0 pedestre; atratividade e grau de apoio a politica.

Os estudos acerca da caminhabilidade foram avancando com o passar dos anos, varias
vertentes foram abordadas, uma delas a influéncia dos modos ativos a satde da populacéo.
Estudos como o de Kerr et al. (2016) apontam que as pessoas que apresentam como principal
modo de transporte o ativo, a probabilidade de sobrepeso e obesidade s&o menores. Em
complemento, o estudo de Sallis (2004) revela a influéncia do ambiente para a pratica de
atividades fisicas. Nesse sentido, é primordial que o planejamento urbano com foco na condicéo
pedonal seja efetiva para incentivar o modo ativo, contribuindo para a salude da populacéo.

J& o estudo desenvolvido por Ribeiro (2008) utilizou a metodologia de focus group e
entrevistas semiestruturadas para determinar procedimentos metodologicos de requisitos
projetuais para sanar barreiras encontradas sobre a acessibilidade nos centros urbanos. A
pesquisa mostrou que o usudrio deve ter suas caracteristicas e necessidades investigadas para
que o espaco urbano atenda suas expectativas, assim como a influéncia de sua caracteristica na
realizacdo das atividades cotidianas. Desse modo, ao considerar as pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida, a interacdo entre 0 espaco e as caracteristicas do usuario devem ser
intensificadas, uma vez que ndo considerando as caracteristicas dessas pessoas, o resultado é a
segregacdo da sociedade (Ribeiro, 2008).

Uma referéncia no Brasil sobre a forma de mensurar a caminhabilidade nas cidades é o
indice desenvolvido pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil)

em parceria com outras institui¢ces. O indice apresentou uma primeira versédo em 2016, no qual
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passou por aplicacdes piloto e revisGes até chegar a versao final 2.0. A ferramenta proposta,
iCam 2.0, € composta por 15 indicadores divididos em 6 categorias. A categoria seguranca
viaria é avaliada com base na tipologia da rua e suas travessias, ja a categoria de seguranca
publica é avaliada com base nos indicadores de iluminacdo e fluxo de pedestres diurnos e
noturnos.

Em relacdo ao Ambiente, sdo avaliados indicadores como sombra e abrigo, poluigéo
sonora, coleta de lixo e limpeza urbana. A categoria calcada € avaliada em relacdo a largura
efetiva e a pavimentacdo existente. Ja a categoria mobilidade é analisada a partir da dimensao
das quadras, além da distancia a pé ao transporte. Por Gltimo, a categoria atracdo avalia fachadas
fisicamente permeéveis, visualmente ativas e ao uso misto do ambiente. Nesse sentido, a coleta
de dados do indice é feita em uma escala dos segmentos de calcada, que se refere a parte da rua
localizada entre cruzamentos adjacentes a rede de pedestre, em somente um lado da calgada. A
escala de avaliacdo dos parametros analisados se da de O (insuficientes) a 3 (6timo). Portanto,
0s segmentos sdo pontuados pela média simples dos resultados dos indicadores, bem como dos
segmentos de calcada consequéncia da média simples das categorias propostas. Apos 0
resultado final do indice iCam 2.0, faz-se a interpretacdo da condicdo de caminhabilidade da
area de estudo. Resultados com pontuagdo < 1: recomenda-se prioridade nas intervencgdes. Ja
no intervalo entre 1< suficientes < 2 sdo necessarias acdes a curto prazo; no intervalo de 2<
Bom < 3 a intervencdo € desejavel, ou seja, acdo a médio prazo, ademais pontuacdes
equivalentes a nota 3 séo classificadas como 6tima indicando uma possivel manutencao (ITDP
Brasil, 2019).

Também no ambito brasileiro, o estudo de Pires e Magagnin (2018) desenvolveu um
indice de caminhabilidade no entorno de estacfes de transportes (ICEET). A metodologia de
desenvolvimento do indice foi dividida em: definicdo dos indicadores; estruturacdo do indice
de caminhabilidade; aplicacdo de questionarios a especialistas; analise dos resultados como o
calculo dos pesos dos indicadores. Dessa forma, o indice contou com 46 indicadores separados
em 7 categorias: estrutura urbana, seguranca e seguridade. A coleta de dados foi feita por meio
de questionarios on-line por especialistas, cuja escala de avaliacdo varia de 1 (menor grau de
importancia) a 5 (maior grau de importancia). No estudo foi identificado que os indicadores de
maior relevancia para os especialistas estavam relacionados as calgadas. Entdo, o indice
proposto possibilitou ampliar os elementos que interferem na caminhabilidade das pessoas sob
uma escala macro e micro no entorno de estacdes de transporte publico, o que pode auxiliar
gestores publicos na tomada de decisdes e de intervencBes pontuais e eficazes ao ambiente

construido (Pires; Magagnin, 2018).
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Suplementarmente, o estudo de Carvalho (2018) desenvolveu um indice de
caminhabilidade que avalia a qualidade do ambiente de caminhada na cidade de Belo Horizonte,
considerando a microescala, ou seja, escala da rua. A metodologia desenvolvida para concepgéo
do indice proposto passou por duas etapas: selecdo dos indicadores com base na literatura
nacional e internacional; selecdo de indicadores que representam as caracteristicas e
singularidades da espacialidade de estudo. O indice € composto por 27 indicadores divididos
em 8 categorias, sdo elas: acessibilidade, atratividade, conectividade, conforto, seguranca
publica, seguranca viaria, uso do solo e travessia.

Desse modo, o0 estudo contou com a aplicacdo da ferramenta proposta em uma area de
estudo da cidade de Belo Horizonte (MG). A é&rea foi dividida em 21 segmentos com 26
travessias para serem avaliados cada um dos indicadores. Para o resultado das notas das
categorias, foi necessario a realizacdo da normalizacdo dos resultados encontrados tendo em
vista que cada categoria apresenta um numero de pardmetros. Posteriormente, tendo as notas
finais de cada categoria, foi aplicada a média aritmética simples com as notas das categorias,
obtendo valores finais entre 0 a 100. A classificacao foi dividida entre: (0 a 20,99 - 6timo); (21
a 40,99 - bom); (41 a 60,99 - regular); (61 a 80,99 - ruim); 81 a 100 - péssimo). Dessa forma,
esta € uma importante ferramenta para dar luz ao modo a pé trazendo a caminhabilidade um
instrumento de mobilidade urbana (Carvalho, 2018).

Assim sendo, o espaco pedonal deve apresentar infraestrutura satisfatoria em todas as
cidades, garantindo uma mobilidade urbana acessivel, segura e confortavel a todos os elementos
do sistema (Barros, 2021). Concomitantemente, Vieira, Mussi e Pereira (2014) afirmam que
em cidades historicas turisticas tal garantia se torna imprescindivel, ndo s6 na defesa de atraces
turisticas como também das condi¢des de um ambiente urbano caminhavel. Nesse sentido, ao
abordar assuntos tdo dicotbmicos como a acessibilidade e o patriménio histérico, estudos foram
desenvolvidos com intuito de garantir ndo s6 0 acesso a todas as pessoas aos centros urbanos
historicos como na conservacgao do patrimdnio cultural local.

O estudo de Vieira, Mussi e Pereira (2014) apresentou um indice de caminhabilidade no
contexto de 3 municipios turisticos de Santa Catarina: Itajai, Itapema e Camborid. A
metodologia proposta foi baseada nos estudos de Siebert, Lorenzini (1998) e Santos (2003) que,
por sua vez, foram embasados pelo estudo precursor de Bradshaw em 1993. O indice proposto
contou com 12 pardmetros. A coleta de dados foi realizada com auxilio da Secretaria Municipal,
além de dados disponibilizados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. A
ferramenta foi aplicada em trechos de calgada localizados a 250m de polos geradores de trafego.

O resultado da pesquisa apontou que 0s centros urbanos possuem melhores condigdes de
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caminhabilidade para os pedestres, mas ndo necessariamente eram os locais com maior
concentracdo de atrativos turisticos. Acrescenta-se, ainda, que os bairros com um elevado
numero de atrativos turisticos apresentaram baixos valores no indice, o que significa dizer que
requerem intervenc6es imediatas no ambiente construido para que seja garantida a permanéncia
da sua atratividade (Vieira; Mussi; Pereira, 2014).

As cidades com potencial turistico apresentam peculiaridades e caracteristicas
especificas que precisam de uma analise profunda em relacdo as sensacdes e emocgdes do
observador no espaco. Quando se trata de cidades historicas, é necessario avaliar mais do que
simples questdes turisticas, uma vez que requerem intervenc¢des cuidadosas com o objetivo de
preservar seu valor historico e evitar que sejam descaracterizadas (Cardoso et. al., 2017). Nesse
contexto, o estudo de Paiva (2009) analisa a preservacao e a acessibilidade no centro histérico
de Sdo Luis do Maranhao, utilizando a metodologia de visita acompanhada pela proposta de
Duarte et al. (2007), em que apresenta um panorama geral das vias do centro histdrico da area
de estudo listadas como Patriménio Mundial. O resultado da pesquisa apontou que S&o Luis
ndo considera a diversidade de caracteristicas dos usuarios em seus espacgos. Resultado disso,
foram encontrados desniveis significativos entre as calcadas, faixa livre para pedestres
insuficientes, inclinacdo excessiva das vias e calcadas, além da disposicdo incorreta de
mobiliario urbano causando constrangimentos aos USUarios.

J4 Matias (2008) avalia a acessibilidade no centro histérico de Jodo Pessoa-PB,
considerando as especificagdes do patriménio histérico. Quanto a metodologia, foi utilizado
um estudo piloto nas rotas de pedestres através da aplicacdo do walkthrough, termo utilizado
para a técnica de passeio acompanhado, que tem a finalidade de avaliar as condi¢fes do espago
construido. O estudo propiciou a verificacdo de que a acessibilidade fisica dos espacos publicos
tombados se relaciona de forma direta com a sensagdo positiva ou negativa do pedestre com o
espaco. Dessa forma, a aplicacao de solucdes de Traffic Calming valoriza um transito seguro e
harmonioso entre 0s agentes do ambiente propiciando uma sensacgéo positiva (Matias, 2008).

Ja em 2018, Gebara, por sua vez, propés um instrumento que avalia a qualidade da
microacessibilidade em areas tombadas pelo patrimdnio histérico, incorporado tanto a visao
dos especialistas quanto dos usuarios. A metodologia proposta foi dividida em trés etapas: a
primeira direcionada para avaliacdo do nivel de satisfacdo dos usuarios em relacdo a
microacessibilidade por meio da técnica de entrevistas; ja a segunda etapa relacionada aos
procedimentos de avaliacdo da microacessibilidade sob avalia¢do técnica, utilizando as técnicas
de Passeio acompanhado (Walkthrough), mapa comportamental com intuito de avaliar como as

pessoas se apropriam do espaco e, por fim, a elaboracdo do instrumento de avaliacdo. Dessa
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forma, a utilizagdo do instrumento proposto no estudo de Gebara permite ter uma visao global
dos problemas referentes & microacessibilidade de uma area tombada pelo patrimonio historico
por incorporar multimétodos (entrevista, observacdo e auditoria técnica).

O estudo mais recente sobre a questdo da caminhabilidade em centros urbanos historicos
foi o desenvolvido por Santos; Silva; Matos (2022) que propdem o indice de caminhabilidade
para 0s centros urbanos histéricos, considerando indicadores propostos na literatura nacional e
internacional, além daqueles especificos que contemplem as particularidades dos centros
urbanos histéricos. O estudo contou ainda com a aplicacdo da ferramenta desenvolvida em um
teste piloto no distrito de Glaura, no municipio de Ouro Preto-MG. Assim, foram selecionados
15 parametros estratificados em 5 categorias como mostrado no Quadro 1.

Quadro 1 - Composicéo do indice ICCH

CATEGORIA PARAMETRO
LARGURA EFETIVA DO PASSEIO
CALCADAS PAVIMENTAGCAO DA CALCADA

ACESSIBILIDADE NA CALCADA
INCLINACAO LONGITUDINAL
AMBIENTE PROTECAO CONTRA INTEMPERIES
LIMPEZA
ACESSO AO TRANSPORTE PUBLICO
INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA
TRAVESSIA

SEGRANGA TIPOLOGIA DA RUA
ILUMINACAO
USO MISTO DO SOLO
ATRATIVIDADE VISUAL
ASSENTOS
SINALIZACAO ORIENTATIVA

Fonte: Adaptado de Santos; Silva; Matos (2022).

CONECTIVIDADE

ATRATIVIDADE

Tendo em vista a peculiaridade dos parametros selecionados para composic¢éo do indice,
foi necessario estabelecer duas unidades de analise. A unidade de andlise refere-se ao segmento
da calcada que se refere ao fragmento da rua localizada entre cruzamentos adjacentes. Além da
unidade de andlise identificada como face de quadra do segmento de calcada que esta
relacionada ao conjunto de fachadas delimitada pelo segmento de cal¢ada (Santos; Silva; Matos
2022). Foi determinado para cada parametro uma escala de avaliagdo com notas de 1 (pior
cenario) a 4 (melhor situagéo). Para obtengéo das notas finais, foi utilizado a média aritmética

simples de cada categoria e classificadas como mostra o0 Quadro 2: Intervalos de classificacao.
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Quadro 2 — Intervalos de classificacao

CLASSIFICAiAO INTERVALO

RUIM 1,75 - 2,50
BOM 2,50 - 3,25
OTIMO 3,25 - 4,00

Fonte: Adaptado de Santos; Silva; Matos, 2022.

Os resultados obtidos com a aplicacdo da ferramenta no distrito de Glaura - OP deixou
claro que, em geral, os segmentos de calcada foram classificados entre péssimos e ruins. 1sso
evidencia que o distrito, assim como os centros urbanos historicos turisticos no geral possuem
desafios para garantir os deslocamentos de pedestres de forma adequada, permitindo condicdes
de caminhabilidade, o que reflete na importancia do acesso ao patriménio histérico-cultural de
todas as pessoas.

Diante do exposto, estudos que trazem indices e indicadores usados como ferramenta
para diagnosticar condigdes de caminhabilidade nos centros urbanos sdo importantes para dar
luz aos modos ativos de deslocamento, em especial, ao modo a pé, trazendo a caminhabilidade
como um instrumento da mobilidade urbana (Cardoso et al., 2019). Contudo, apesar dos estudos
descritos serem compativeis com uma escala de avaliacdo que, no geral, se relacionam ao nivel
de servico e infraestrutura dos espacos urbanos, os trabalhos até entdo ndo consideraram
usuarios com caracteristicas especificas, como € o caso das pessoas com deficiéncia ou

mobilidade reduzida.

2.4 CENTROS URBANOS HISTORICOS: PATRIMONIO X ACESSIBILIDADE

Os espacos publicos, elementos das cidades, desempenham um papel fundamental de
integracéo e socializagéo dos individuos na sociedade. Para Ribeiro (2008), os espacos publicos
estdo relacionados as questdes de cidadania, uma vez que estes deveriam assegurar os direitos
ao uso do solo, 0 acesso & memoria, a seguranca, ao conforto na circulacdo, além do acesso a
arquitetura e a estrutura urbana.

No tocante a legislagdo e as normas técnicas que regulamentam a questdo da
acessibilidade do Brasil, destaca-se a Lei 10.098/2000, que tem por principio a promocéao da
acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida, e a Lei 10.048/2000,

que estabelece critérios para o atendimento prioritario (Brasil, 2000). Em relacdo as Leis
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referidas, elas estabelecem normas gerais para a promocao da acessibilidade das pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida, regulamentadas no ano de 2004 pelo decreto Federal
5.296/2004. Além disso, a Constituicdo Federal Brasileira de 1988, no paragrafo 1.° do artigo
227, estabelece que o Estado é responsavel por facilitar o acesso aos bens e servicos coletivos
com eliminacdo de barreiras fisicas na cidade e no transporte pablico (Brasil, 1988).

Em relacdo as normas técnicas, destacam-se a NBR 9050/2020, que trata da
acessibilidade a edificacbes, mobilidrio, espacos e equipamentos urbanos, e a Instrucao
Normativa do IPHAN, que aborda a acessibilidade aos bens culturais, imoveis tombados em
nivel federal e outras categorias. Além disso, essa instrucdo estabelece limites para as solugdes
de acessibilidade, de forma a preservar a cultura local do ambiente (Brasil, 2015).

Nesse sentido, a implantacao da acessibilidade em espacos com valor histérico-cultural,
tende a ser um obstaculo a superar. As cidades historicas brasileiras apresentam dificuldades de
acesso e de utilizacdo ndo apenas para pessoas com deficiéncia, mas também para aquelas que
por algum motivo apresentam mobilidade reduzida (Reis, 2015). As solucbGes para esses
problemas de acesso devem ser pensadas de forma a compatibilizar a preservacao dos bens sem
descaracterizar as edificacOes.

Dessa forma, as cidades passaram a utilizar solu¢cbes com intuito de atender as
especificacbes das leis e normas técnicas, e ndo necessariamente com foco ao usuario. 1sso é
facil de ser observado pela qualidade e quantidade de intervencgdes inadequadas adotadas no
espaco urbano, o que evidencia a preocupacdo em solucionar problemas pontuais do ambiente,
sem pensar no direito de ir e vir de toda populacéo.

Quando se trata de cidades historicas, a ascensao da acessibilidade se torna um desafio
ainda maior, visto que além das barreiras fisicas, encontra-se também as diretrizes do
patrimdnio histérico que limitam as modificacGes no ambiente fisico. Além disso, é recorrente
encontrar percursos ingremes, passeios estreitos, trajetos inseguros, além da disputa por espaco
dos automoveis em detrimento dos pedestres. Embora o tracado dos centros urbanos histéricos
resulte de condicionantes do processo historico, essas barreiras encontradas poderiam ser
reduzidas por meio de medidas tomadas pelo poder publico para garantir o direito de ir e vir de
toda populacdo com autonomia, conforto e seguranga sem descaracterizar o0 patrimonio
historico local (IPHAN, 2014).

Acrescenta-se que, a preservacdo do patriménio histérico ndo se deve tornar um
ambiente congelado no tempo, ou seja, imutavel, pois uma parcela da populacdo pode deixar
de usufruir do ambiente histérico, devido a falta de acesso para todas as pessoas, incluindo as

pessoas com deficiéncia ou com mobilidade reduzida (Matias, 2008). Dessa forma, fica
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evidente a importancia de se pensar nas cidades como cidades modificaveis com o tempo, a
medida que as condi¢Oes tecnoldgicas, a sociedade e 0os meios de transportes vao se alterando,
a infraestrutura de transporte necessita de transformac6es que consiga atender a todos.

Porém, essa ainda é uma realidade longe do que se encontra nas cidades historicas. E
notorio a exclusao de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida em varios setores sociais,
seja pelo fato de negligenciar a legislacdo que garante os direitos dessas pessoas, cOmo
também pela ignorancia da sociedade em renegar esse imenso potencial de mercado (Ribeiro,
2008). Tratar da acessibilidade em centros urbanos historicos € uma tarefa dificil, pois esses
locais foram construidos em uma época em que a acessibilidade espacial ndo era um tema
primordial para o planejamento das cidades. Por isso, as inUmeras barreiras encontradas ao
ambiente acarretam a exclusdo de uma parcela menor da populacdo (Machado, 2008).

Concomitantemente, Paiva (2009) acrescenta que a dificuldade encontrada na promocao
da acessibilidade em cidades histéricas esta no fato de que ndo foram criadas para receber
pessoas com restri¢cfes. Além disso, com o passar dos anos foram criadas leis e nhormas de
preservacdo que limitam as alteracdes de seus aspectos historicos. Uma consequéncia disso € a
dificuldade em aplicar as normas de acessibilidade. No entanto, essa situacdo deve ser
modificada por meio da implementacdo das recomendacdes estabelecidas pelas leis e normas
brasileiras, bem como por uma mudanca na consciéncia social, tanto da populagdo quanto dos
gestores publicos. Isso é fundamental para que a igualdade de direitos saia do papel e se torne
uma realidade, com o objetivo de regularizar a questdo da acessibilidade. Vale ressaltar que
ainda sdo necessarios estudos exaustivos na busca por solugdes de acesso a esses locais (Paiva,
2009)

O Decreto de n.° 5.296 de 2004 (Brasil, 2004) define pessoa com deficiéncia a que
possui alguma limitacdo ou incapacidade de desenvolver suas atividades. A deficiéncia pode
ser dividida entre deficiéncia fisica, auditiva, visual, mental ou mdltipla. Ja em se tratar das
pessoas com mobilidade reduzida, o decreto define como aquelas que apresentam dificuldade
de locomover de forma permanente ou temporaria, gerando uma diminui¢do da mobilidade,
flexibilidade, coordenacdo motora e percepcao. A deficiéncia ndo pode ser entendida como um
traco da pessoa; é um complexo conjunto de condigdes geradas pelo ambiente social (Loch,
2007). E comum a inferéncia de pessoas com deficiéncia aquelas que utilizam a cadeira de
rodas, muletas ou bengalas, mas este conceito se torna mais abrangente ao considerar a
definicdo do Estatuto das Pessoas com Deficiéncia (Brasil, 2015) que considera esse grupo
tanto as pessoas com limitagcGes permanentes quanto as temporarias da mobilidade (Rabelo,
2008).
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A exclusdo de um grupo minoritario da populacdo é uma realidade nas cidades
brasileiras, devido aos obstaculos enfrentados diariamente nos centros urbanos. Pessoas com
deficiéncia ou mobilidade reduzida representam cerca de 14,5% da populacéo brasileira, de
acordo com dados do ultimo censo do IBGE de 2000. Em estudo desenvolvido por Silva (2002),
0 autor faz uma relagéo das cinco principais deficiéncias do Brasil, relacionando dados do IBGE
com estimativas da Organizacdo Mundial de Saude (OMS). Dentre elas, a deficiéncia visual
apresentou um percentual maior (6,97%) em relacéo a populacéo brasileira, seguida pela motora
(3,32%) e auditiva (2,42%). Fazendo uma relacdo dos dados coletados pelo censo de 2000, em
relacdo aos 14,5% correspondentes a mais de 24 milhdes de pessoas, cerca de 70% ficam
excluidas em casa devido a relagcdes sociais e econdmicas. Acrescenta-se, ainda, que desse
percentual 15,4 milhdes apresentam idade e condi¢des de participarem do mercado de trabalho,
desde que ofereca condicdes de acesso (Bevilacqua, 2004; Mendonga, 2004).

Nesse sentido, pesquisas com a temaética da acessibilidade de pessoas com deficiéncia
ou mobilidade reduzida vém sendo desenvolvidas com intuito de entender os gargalos do tema
de estudo. Para Devlieger (2003), o conceito de igualdade e diferenca esta sofrendo alteracdes,
uma vez que passa da crenga de que “somos diferentes, mas iguais” para “somos iguais, mas
diferentes”, dessa forma a questdo da igualdade diz respeito ao direito das pessoas e nédo as
condicBes humanas. Além disso, o termo destinado as pessoas com deficiéncia, também, passou
por alteracOes durante a historia. A terminologia durante o século XX para se destinar a essas
pessoas variou de invalidos, incapazes, defeituosos, deficientes ou excepcionais, pessoa
deficiente, pessoa portadora de deficiéncia, pessoa com necessidades especiais e recentemente

a pessoa com deficiéncia. Loch, (2007) afirma que:

N4o se deve limitar a situacdo de deficiéncia ao aspecto fisico ou dar énfase demasiada
a acdo da sociedade nesta condicdo, pois ambos tém importancia e séo determinantes
para tais restrices. Independente da sociedade, a pessoa com deficiéncia apresenta
diferengas que a limitam, e é a forma como essa sociedade a vé e a aceita que faz com
que esta limita¢do aumente ou diminua (Loch, 2007, p. 53).

Dessa forma, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Brasil, 2012) objetiva 0 acesso
universal as cidades, democratizando os espacos urbanos, considerando as limitagdes de todas
as pessoas, seja ela pessoa com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Ser pedestre ¢ uma condicdo natural do ser humano, nossa condi¢do de passageiro ou
condutor é sempre temporaria, ao contrario da condi¢cdo de pedestre que é permanente. Assim
sendo, pedestre pode ser definido como pessoas que se deslocam a pé nos espacos publicos,

seja ela crianca, adulto, idoso ou pessoas que apresentam limitacfes de locomocao fisica como
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deficiéncias permanentes ou limitacfes temporarias, como uma gestante ou uma mée com um
carrinho de bebé (ITDP, 2018).

Quando se fala do deslocamento nas cidades, € comum mencionar sobre o direito de ir
e vir no seu sentido politico, mas o simples fato do caminhar ser uma condicao natural do ser
humano, o direito de ir e vir também precisa ser entendido no sentido de todas as pessoas
conseguirem transitar nas cidades sem constrangimento. O que implica em um atendimento de
infraestrutura que seja capaz de proporcionar a todas as pessoas, independentemente de suas
limitacGes, transporte com conforto, seguranca e autonomia (Daros, 2000). Nessa mesma
concepcao, o estudo de Viebig (2014) afirma que em uma sociedade em que existe a dinamica
de liberdade de movimento, implica ao atendimento de variaveis da infraestrutura.

Os pedestres sdo grupos heterogéneos, entre eles existem grupos vulneraveis que devem
ter suas necessidades atendidas na infraestrutura para que possam se deslocar livremente nas
cidades e terem suas necessidades atendidas, sdo eles, pessoas com deficiéncia e pessoas com
mobilidade reduzida. Além disso, a grande liberdade nos movimentos dos pedestres nos centros
urbanos, visto que seu deslocamento envolve tanto o esforco fisico quanto o contato direto com
0 Seu entorno, proporcionando, assim, interacao direta com os espacos urbanos (ITDP, 2018).

Rabelo (2008, p. 17) expde que:

O Homem € o Unico ser na face da Terra que possui a capacidade de sonhar com
objetivos na sua vida, e tem a liberdade para planejar, projetar e executar agdes para
atingi-los. No entanto alcancar estes objetivos significa uma batalha constante para
muitas pessoas que possuem um diferencial fisico, sensitivo ou mental que as tornem
diferente do restante das pessoas. (p.17sse sentido, o estudo de Prado (2016), propde
um instrumento que avalia a microacessibilidade no entorno de &reas escolares
(IMPES), definindo indicadores para composi¢do do indice capaz de avaliar a
infraestrutura para as criancas, consideradas pessoas com condicfes de percepgdo
reduzidas. O instrumento foi aplicado no entorno de duas escolas localizadas em
regides distintas da cidade de Bauru. Metodologia proposta foi dividida em 3 etapas:
Revisdo da bibliografia; Proposicdo do indice de Microacessibilidade do Pedestre no
Entorno de areas Escolares-IMPES; aplicacéo do instrumento.

Ja Nanya (2016) prop6e um instrumento para auditoria e avaliacdo da caminhabilidade
em areas escolares, sendo adequado para aplicacdo em cidades brasileiras de porte médio. A
metodologia foi baseada em um levantamento das principais bibliografias relacionadas ao tema;
técnicas de escala de avaliagdo; definicdo do instrumento de validacdo e seus indicadores;
aplicacdo do instrumento. De forma simplificada, a autora obteve como resultado pontos a
serem melhorados para que o conforto e a seguranca das criangas fossem garantidos no entorno
de areas escolares. Os pontos negativos estdo ligados aos requisitos de nivelamento das cal¢adas

e arborizacédo, além de enfatizar a importancia de se disponibilizar rampas de acessibilidade e
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faixa de pedestres nas interse¢cbes ndo semaforizadas, além dos redutores de velocidade
garantindo a seguranca no entorno de areas escolares.

No mesmo sentido, Barros (2021) propde um indice de caminhabilidade, de modo a
mensurar 0 quao amigavel sdo as ruas de Belo Horizonte sob a percepcdo das criancas. Para
isso, foi elaborado um questionario apoiado na Escala Likert sob o grau de importancia de cada
indicador para a composicdo do indice final. A escala de importancia varia entre 1(nenhuma
importancia) a 5 (muito importante). Para a composicao do indice final, foram considerados
apenas os indicadores que receberam grau de importancia entre 4 e 5 por 75% dos entrevistados.
Chegou-se, entdo, em um resultado de 15 parametros estratificados em 4 categorias. Em analise
geral, o estudo apontou que poucas criancas se deslocavam sozinhas para a escola. Grande parte
delas ainda se deslocam com a companhia dos pais e, geralmente, por modos motorizados,
como carro particular. Outra observacdo do estudo foi que indicadores relacionados a
intercepcOes e infraestrutura da calgada tiveram avaliagdo boa, ja em relacdo a indicadores
como uso misto do solo, permeabilidade visual, tamanho dos quarteirbes ndo se mostraram téo
relevantes sob a percepcdao das criangas (Barros, 2021). A autora contribuiu ainda com algumas
recomendacdes para melhoria de trabalhos futuros; salientando acerca da importancia de avaliar
atributos que tenham influéncia na sensacao de seguranca do local, a sinalizagdo para motoristas
e pedestres, além da educacdo dos motoristas com aqueles que utilizam o modo a pé (Barros,
2021).

Tomando como base a metodologia desenvolvida por Nanya (2016), os autores Ribeiro
et al. (2017) sugeriram uma adaptacao ao indice focando na populacao idosa. O estudo do caso
de S&o Carlos-SP evidenciou que a simples existéncia de infraestrutura para o pedestre, como
as calcadas e travessias seguras, ndo sdo suficientes para classificar as condi¢Oes de
caminhabilidade como satisfatdrias. Além disso, € necessario adequar a infraestrutura conforme
a NBR 9050 (ABNT, 2020), garantindo, portanto, trajetos continuos, a fim de permitir a
caminhabilidade a todos, em especial, para a populacdo idosa, que foi o foco do estudo em
questéo.

Ja o estudo de Reis (2015) tem o objetivo de identificar barreiras arquitetdnicas
especificas que se apresentam comumente em edificios historicos de interesse turistico, com
foco nas condicOes especificas de pessoas com mobilidade reduzida. Quanto a metodologia,
esta se baseou na Avaliacdo P6s-Ocupacdo (APO), na técnica de passeio acompanhado, em
entrevistas com pessoas chave, além da utilizagdo de questionarios para coleta de dados. Essa
metodologia foi aplicada em uma area especifica da cidade de Salvador. A partir desse estudo,

pode-se observar a grande dificuldade em se deslocar nos centros histéricos urbanos,
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principalmente para aqueles que apresentam alguma mobilidade reduzida. S&o exemplos de
alguns dos principais obstaculos encontrados ao desenvolver o estudo, a saber: calcadas
estreitas; topografia com declividade acentuada e ruas com revestimento de pedra irregular.
Certamente, as intervencdes propostas para a acessibilidade fisica ao patriménio histérico
devem priorizar as caracteristicas que contraste 0 novo e o antigo, bem como o baixo impacto
sobre 0 bem e o atendimento de grande abrangéncia (Reis, 2015).

Nesse sentido, planejar as cidades sob o olhar das pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida é fundamental para que se alcance a definicdo de acessibilidade, visto que
cada pessoa é Unica, com suas capacidades e restricdes. Conceber o espaco urbano para as
pessoas com deficiéncia € viabilizar o acesso as pessoas que terdo alguma dificuldade na
utilizacdo do espaco construido (Paiva, 2009). Para construirmos cidades mais inclusivas e
sustentaveis, precisamos devolver o seu espaco urbano ao seu elemento fundamental: as

pessoas, independentemente de suas condigdes fisicas, mentais, sensoriais ou intelectuais.
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Figura 3 — Praca Gomes Freire — Mariana (MG)
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Fonte: Elardo pla autoa, 2023

“Nao foram a TV ou as drogas as principais responsaveis pela destruicdo das
comunidades, foram os automoveis” (Jacobs, 2004, p. 29).
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3 METODOLOGIA PARA ADAPTACAO DE INDICE DE CAMINHABILIDADE
PARA CIDADES HISTORICAS SOB A PERCEPCAO DAS PESSOAS COM
DEFICIENCIA E MOBILIDADE REDUZIDA

Todos os individuos necessitam de condi¢fes acessiveis para caminhar pelas cidades.
Entretanto, esta ndo é uma realidade encontrada para pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida, principalmente quando se trata da caminhabilidade em cidades histéricas. Essa
dificuldade de acesso nas cidades historicas se da, muitas vezes, pelo uso de pedras na
pavimentacdo das vias e calcadas. Além disso, muitas das adaptacbes no ambiente e nos
monumentos histéricos sdo realizadas de forma parcial e/ ou pontual, o0 que ndo permite o pleno
acesso aos sitios historicos (Gehring; Gehring, 2019).

Dessa forma, pensar nas cidades sob o olhar das pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida é fundamental para se promover condi¢des de caminhabilidade com conforto,
seguranca e autonomia a todas as pessoas. E de responsabilidade do poder publico garantir estas
condicdes de forma participativa (Pimentel, 2017), uma vez que, garantindo 0 acesso as pessoas
com deficiéncia e mobilidade reduzida, a premissa do conceito de acessibilidade é atingido,
pois permite 0 acesso a todas as pessoas.

Logo, é preciso que as pessoas sejam ouvidas para que as cidades sejam planejadas sob
a Otica da acessibilidade universal, assegurando a independéncia em seus trajetos, melhorando
as condicOes de caminhabilidade nas ruas historicas, além de garantir o direito de ir e vir atodos
os lugares. Nesse sentido, a proposicdo de indices de caminhabilidade que incorporem a
percepcdo de uma parcela significativa da populacdo, se torna uma ferramenta fundamental
para a tomada de decisdes assertivas de profissionais da area, seja do setor publico ou privado
(Orlandi, 2003).

Portanto, para atingir o objetivo da pesquisa foi utilizada uma metodologia classificada
como aplicada, com abordagem qualitativa e quantitativa. A pesquisa qualitativa pressupde o
contato direto e prolongado do pesquisador com o ambiente e situacdo pesquisada, por meio do
trabalho intenso de campo (Groulx et. al., 2008), ja a pesquisa quantitativa procura quantificar
os dados coletados por meio de alguma técnica estatistica, ou ainda explicar os resultados
obtidos (Malhotra, 2019). Em relacdo aos objetivos, a modalidade de pesquisa classifica-se
como exploratdria e descritiva. A pesquisa exploratoria € utilizada em casos em que é
necessario definir o problema de pesquisa com uma precisdo maior, considerando amostras
pequenas e ndo representativas, além da analise dos dados ser quantitativa (Malhotra, 2019).

Para Vergara (2006), a pesquisa descritiva caracteriza determinada populacdo e estabelece



51

correlacdo entre variaveis definindo sua natureza. Ainda sobre a classificacdo da metodologia
proposta, em relacdo aos procedimentos, a pesquisa é classificada tanto como pesquisa-acéo
quanto estudo de caso por atender a dois propositos basicos: o pratico que esta relacionado a
contribuicdo da pesquisa para solucionar problemas iniciais e o da geracdo do conhecimento
que nada mais é que o conhecimento gerado por meio da solucdo do problema. Neste caso, 0
pesquisador é envolvido no trabalho de modo cooperativo ou participativo para a solugdo do
problema (Thiollent, 2014; Vergara, 2006).

Assim exposto, primeiro foi necessario identificar na literatura cientifica indices de
caminhabilidade com foco em centros urbanos histéricos que serviu como base para as demais
etapas da metodologia. Tendo em vista a gama de indices de caminhabilidade existentes, mas
poucos 0s que consideram as particularidades das cidades histdricas, foi utilizado como indice
base para 0 desenvolvimento da pesquisa o indice de Caminhabilidade de Centros Urbanos
Historicos (ICCH), desenvolvido por Santos; Silva; Matos (2022), o qual serd adaptado sob a
Gtica das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida.

Apds a selecdo do indice base, a metodologia foi dividida em 6 etapas de modo a
responder as perguntas da pesquisa, como mostra a Figura 4, com a finalidade de desenvolver
uma adaptagdo no indice de caminhabilidade ICCH, séo elas: definicdo do publico-alvo da
pesquisa; selecdo do grupo focal; analise da importancia relativa dos indicadores que compdem
o indice; entrevista individual, passeio acompanhado (Walkthrough), proposicdo da adaptacao
do indice de caminhabilidade. A metodologia proposta foi aplicada em um recorte do centro
histérico da cidade de Mariana-MG, como parte da metodologia de estudo de caso que sera

descrita no proximo capitulo.
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Figura 4 — Fluxograma de etapas metodologicas
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Fonte: Dados da pesquisa, 2023.

3.1 Definig&o do publico-alvo

Considerando o problema de pesquisa: a (in)acessibilidade de centros urbanos historicos
e a intensificacdo desse problema quando pensado nos deslocamentos das pessoas que
apresentam algum tipo de limitag&o, este estudo definiu como publico-alvo as pessoas com
deficiéncia e mobilidade reduzida. E comum a inferéncia para classificar uma pessoa com
deficiéncia aquela que utiliza a cadeira de rodas, muletas ou bengalas, este estudo adotou
critérios de selecdo em que foram consideradas ndo apenas as pessoas com deficiéncia, aquela
que tem impedimento de longo prazo de natureza fisica, mental, intelectual ou sensorial, mas
também as pessoas com mobilidade reduzida, considerada aquela que apresenta dificuldade de
movimentacdo, permanente ou temporéaria (Lei n.° 13.146, 2015). Sendo assim, o intuito foi
albergar uma amostra maior da populagdo pensando na promocdo da acessibilidade por meio
de condi¢cbes de mobilidade urbana adequada a todas as pessoas independentemente de sua
limitacdo, necessidade ou capacidade (Soares, 2003).

No que tange a selecdo do publico-alvo, esta etapa metodoldgica foi realizada por meio

do contato presencial da pesquisadora com a Associagdo das Pessoas com Deficiéncia de
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Mariana (ADEM), solicitando indicacdo de pessoas para compor o projeto de analise da
caminhabilidade na area de estudo. Apos, foi utilizado o método “bola de neve”, uma forma de
amostra ndo probabilistica que utiliza cadeias de referéncia para auxiliar na obtencao de dados
de grupos especificos de dificil acesso (Vinuto, 2014). A técnica bola de neve é geralmente
utilizada em pesquisas sociais em que 0s primeiros participantes de um estudo fazem a
indicacdo de novos participantes, assim indicam novos participantes de forma sucessiva, até
que seja alcancado o objetivo inicial da pesquisa ou o chamado “ponto de saturagdao”, quando
a pesquisadora ja ndo consegue atingir informacdes adicionais, as respostas vao se repetindo a
medida que os novos participantes sdo adicionados ao grupo (Baldin, Munhoz, 2011). Nessa
perspectiva, Morris (2004) defende que por meio da técnica bola de neve é possivel coletar dois
tipos de informacdes: referente aos individuos que estdo participando da amostra; e informacdes
sobre as relaces entre estes participantes. Por esta razdo, foi utilizado este procedimento na
dissertagédo para alcangar uma amostra heterogénea (com diferentes tipos de limitagcdes) com
um numero maior de membros da pesquisa, assim a pesquisadora conseguiu fazer a sele¢do da
amostra final que sera descrita na proxima etapa, sendo certo que esta ndo € uma amostra
probabilistica.

Considerando o objetivo da pesquisa e a classificagcdo da metodologia utilizada, optou-
se por uma amostra menor, ndo significativa estatisticamente (quando comparada ao
quantitativo de pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida da area de estudo) e grupos
heterogéneos dentro do publico-alvo de escolha. Foram selecionados para compor o grupo focal
pessoas com géneros distintos (masculino e feminino), idades variadas (crianc¢a, adulto, idoso),
além daqueles com limitacGes distintas como usuérios de cadeira de roda, deficientes visuais,
auditivos, idosos, gestantes, pessoa com condicdo de obesidade, pessoa com transtorno de
espectro autista e pessoa com mobilidade reduzida devido a deficiéncia fisica, tendo como foco
a qualidade da amostra no que se refere a heterogeneidade. Para isso, ap6s indicacdo da ADEM
foi repassado uma mensagem convite como mostra 0 Apéndice A, via WhatsApp para convida-
los a fazer parte da pesquisa para prosseguir para o proximo passo metodologico: a cria¢do do

grupo focal.
3.2 Definigéo do grupo focal
Com intuito de atingir a percepcao das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida

sobre a caminhabilidade em centros urbanos historicos, foi criado como parte da metodologia

um grupo focal que permite a expressao de opinides, experiéncias e dificuldades individuais de
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cada participante. O grupo focal consiste em reunir grupos de pessoas com caracteristicas
especificas para debaterem sobre um tema especifico, ocupando uma posi¢do entre a
observacao participativa e as entrevistas em profundidade (Morgan, 1996).

Para o desenvolvimento da técnica escolhida, o primeiro passo foi definir uma
moderadora, que foi a propria autora da dissertacdo, para nortear o roteiro dos assuntos
discutidos em encontros, 0 que permite o levantamento de aspectos que ndo seriam possiveis
de alcancar apenas por meio de entrevistas (Lima, 2020). Ja o segundo passo foi a definicdo
do namero de encontros a serem realizados com o grupo focal, o que depende da complexidade
da temaética estudada, além do objetivo da pesquisa. Geralmente, é definido apds analise
conjunta do moderador e observador dos dados coletados (Aschidamini; Saupe, 2004). Vale
ressaltar que para este estudo foram realizados 6 encontros presenciais e 1 virtual.

Em relacdo ao numero de participantes do grupo, Dias (2000) declara ser um namero
satisfatorio de 6 a 10 pessoas, ainda que alguns autores abordem grupos focais com 12
participantes, o que torna mais dificil de gerenciar por parte do moderador. Sendo assim, 6
pessoas sdo suficientes para gerarem questionamentos, reflexdes e debates. Entretanto,
Andrade, Amorim (2010) identificaram que é muito comum a auséncia de participantes de
ultima hora, o que acaba dificultando a coleta de dados do pesquisador. Dessa forma,
recomendam que o pesquisador trabalhe com um namero de participantes de 12 pessoas, 0 que
gera uma margem segura para a obtencao dos dados.

Barbour, Kitzinger (1999) levantam a questdo da homogeneidade ou heterogeneidade
dos participantes do grupo focal. Grupos homogéneos podem trazer resultados mais faceis de
serem analisados, enquanto grupos heterogéneos podem trazer estimulos que nao existiriam se
o grupo fosse todo homogéneo. Em contrapartida, a analise deve ser mais criteriosa e cuidadosa,
visto a dificuldade em estruturar opinides diversas. A técnica € capaz de transcrever dos dados
0 sentido por tras das avaliacBes do grupo, dando luz aos entendimentos comuns do grupo para
atingir os seus julgamentos coletivos. E justamente neste sentido que a academia tem interesse
para o desenvolvimento de pesquisas cientificas (Thomas; Frankland; Bloor, 2001).

E importante ressaltar que em grupos focais sdo vastas as informacdes coletadas. Sendo
assim, a moderadora pode contar com a assisténcia de um anotador para apoia-la na coleta de
dados, ou até mesmo utilizar gravacdes de audio ou de video, sempre com a permisséo de todos
0s participantes do grupo. Sem duvida, a etapa mais dificil da técnica € a analise dos dados
obtidos, pois 0 moderador n4o pode apenas transcrever o que foi dito. E necessario a elaboragio
de um relatério com as informacgdes passadas pelos participantes, um resumo de comentérios,

conclusdes e recomendacdes desenvolvidas pelo moderador referentes a cada topico abordado
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nos encontros (Dias, 2000). Dessa forma, a grande diferenga entre técnicas de entrevista e
grupos focais € a interacdo explicita sobre o tema discutido para a geracdo dos dados. Néo séo
feitas perguntas individuais e sim reflexfes a serem discutidas por todos os participantes, que
seja uma troca de ideias, historias, experiéncias e ponto de vista (Barbour, Kitzinger, 1999).

Neste estudo, o grupo focal foi composto por 10 participantes, pessoas de géneros
distintos (masculino, feminino), idades variadas (adolescente, adulto, idoso), além daqueles
com limitacdes distintas, como usuarios de cadeira de roda, deficientes visuais, auditivos,
idosos, gestantes, pessoa com condicdo de obesidade e pessoa com Transtorno do Espectro
Autista. A amostra pode ser definida como uma amostra pequena, heterogénea, néo
significativa estatisticamente quando comparado ao quantitativo de pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida da cidade de analise, mas representativa considerando os objetivos do
estudo. No inicio dos encontros, foi fornecido o termo de veracidade de informacdes, conforme
apresentado no Apéndice B, no qual os participantes autorizam o uso dos dados e imagens. Os
encontros foram realizados no perimetro urbano do municipio de Mariana-MG, inicialmente na
casa de um dos participantes do grupo e, posteriormente, na sede da Associacdo das Pessoas
com Deficiéncia de Mariana (ADEM).

Para isso, foi elaborado o questionario do Apéndice C para ser discutidos nos encontros
com os participantes com a finalidade de apresentar e, posteriormente, avaliar as categorias, 0s
indicadores e a escala de avaliacdo da composi¢cdo do indice desenvolvido por Santos; Silva;
Matos (2022) — ICCH — aléem de levar reflexfes aos participantes sobre outras categorias e
indicadores para a adaptacdo do indice proposto. O intuito dessa etapa de avaliacdo da
composicdo do indice tinha como finalidade um momento de trocas de experiéncias do dia a
dia; ou seja, levantar reflexfes sobre os deslocamentos diérios, identificar as dificuldades
encontradas ao caminhar pela cidade histérica e o compartilhamento das rotinas diarias nos

deslocamentos.

3.3 Importéncia relativa dos indicadores- Best-worst scaling (BWS)

Ja o questionario do Apéndice D representa a etapa metodoldgica denominada como
Best-Worst Scaling (BWS). A técnica foi desenvolvida por Jordan Louviere e seus
colaboradores na década de 1980. Eles propuseram a utilizacdo do BWS em substituicdo a
técnica de escala de classificacdo de categorias, pois acreditavam que as escalas de classificacdo
ndo incentivavam os respondentes a distinguirem entre os itens de escolha. Isso permitia que

eles escolhessem varios itens como de grande importancia. Além disso, afastava a avaliagcao
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qualitativa, tornando mais dificil a interpretacdo dos valores da escala e seus significados
(Flynn; Marley, 2014). Basicamente o objetivo do autor foi a criagdo de uma técnica que
obtivesse mais dados de um determinado entrevistado.

Louviere e Swait (1997); Larrafiaga et al. (2016) defende que a técnica avalia a escolha
dos entrevistados considerando atributos pré-determinados pelo pesquisador, a partir dos
conceitos de utilidade aleatoria para ponderar as preferéncias de escolha. Além disso, a técnica
ndo se limita apenas a selecdo do melhor e pior atributo por nivel dentro de um conjunto de
opcdes, mas também analisa as escolhas em um contexto de utilidade aleatéria (Louviere;
Swait, 1997).

Estudos que utilizam a técnica de BWS, paulatinamente, estdo ganhando espaco em
diversas areas de pesquisa. Os artigos abordam formas distintas de utilizacédo da técnica, com a
denominacdo de 3 (trés) possiveis casos de utilizacao dela. O caso 1 relacionado ao objetivo, o
individuo deve escolher entre 0 melhor e pior objetivo, j& para 0 caso 2, as perguntas sdo
direcionadas a um perfil ou nivel de atributo em que os individuos devem escolher dentro de
cada perfil ou nivel o pior e melhor atributo. Por fim, no caso 3, denominado como
"multiperfil," os atributos sdo organizados em um produto final ou, até mesmo, em um servico,
no qual séo apresentados varios perfis de escolha. Os entrevistados devem, entdo, selecionar o
melhor e o pior perfil, considerando os atributos de cada um deles (Flynn; Marley, 2014).

Considerando o objeto de estudo da dissertacdo, foi necessario realizar uma adaptacao
no método BWS. Nao foi considerada a etapa estatistica do método por entender que as escolhas
do grupo focal ndo estdo relacionadas com uma aleatoriedade e sim com as suas limitacdes,
condicdes fisicas, sensoriais e/ou motoras. A adaptacdo justifica-se também pela amostra de
analise ndo ser estatisticamente significativa. A analise do melhor e pior indicador foi
modificada pelo indicador “mais importante” e “menos importante”, considerando que o termo
“melhor” e “pior” poderia gerar davidas aos entrevistados.

A técnica basicamente auxiliou na determinacdo da importancia relativa dos
indicadores, sob a percepcdo das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida para a
adaptacdo do indice no intuito de responder as perguntas de pesquisa. O questionario foi
aplicado de forma objetiva, apresentando a composi¢&o do indice ICCH em categorias. Assim,
0s participantes tinham que escolher dentro da categoria analisada qual indicador era pior
(worst)/menos importante e qual era melhor (best)/mais importante para os seus deslocamentos
diarios (Louviere et al., 2000). Esta proposta metodoldgica intenciona ouvir os participantes

desde o principio e desenvolver uma metodologia participativa.



57

3.4 Entrevista Individual

A técnica do grupo focal associado as entrevistas individuais enriquece as pesquisas
qualitativas. A associacdo das duas técnicas auxilia o pesquisador a perceber como o sujeito
reage com as questdes abordadas, em interagdes de grupos ou individualmente com a presenga
do entrevistado (Andrade; Amorim, 2010). Assim sendo, nesta dissertacédo, foi utilizado a
técnica de entrevista individual, com intuito de entender um pouco mais sobre a histéria de vida
de cada um, bem como as rotinas diarias, principalmente de caminhada; as maiores
dificuldades/obstaculos encontrados nos deslocamentos; 0s sentimentos em relacdo a
acessibilidade nos centros urbanos histéricos e seus anseios quanto a caminhabilidade no
municipio de estudo.

Ao contrario dos questionarios, que sdo geralmente aplicados a grandes amostras, ou
dos coeficientes de correlacdo, que séo utilizados em andlises experimentais — as entrevistas —
uma técnica amplamente utilizada em estudos qualitativos, promovem a ideia de observacdo
participante. Isso permite ao pesquisador uma maior proximidade com a realidade estudada e
uma profundidade superior nas informacdes obtidas. Assim, trazer a técnica de entrevista é de
suma importancia para a pesquisa qualitativa (Ludke; André, 1986). Para Minayo e Guerriero
(2014), a técnica de entrevista ndo € apenas uma conversa neutra entre duas pessoas, porque
envolve o relato de sujeitos-objetos de pesquisa. Dessa forma, eles vivenciaram uma dada
realidade que esta sendo pautada como problema de estudo.

Segundo Szymanski, Almeida e Prandini (2021), a entrevista viabiliza a juncdo de ideias
organizadas e a criacdo de discursos do dialogador, além de ser um encontro interpessoal,
acrescentando a subjetividade dos envolvidos, 0 que constitui a constru¢do do conhecimento.
A entrevista nada mais é que um recurso para identificar sentidos, sensacdes e representacdes
pelo sujeito na descricdo dos fatos narrados (Silva et al., 2006). Para Gil (2008), a entrevista
configura-se como um “dialogo assimétrico”, visto que uma das partes busca a coleta de dados
e a outra se caracteriza como fonte de informagao.

Em seguida, fez parte da metodologia desta dissertacdo a entrevista individual com
todos os participantes do grupo focal, algumas realizadas virtualmente por meio da plataforma
Google Meet, devido a dificuldade nos deslocamentos, outras de forma presencial. Para a
entrevista, foi criado um roteiro, Apéndice E, com perguntas que serviram de base para serem
realizadas.

O objetivo do primeiro bloco de perguntas foi para conhecer um pouco mais sobre o

perfil dos participantes aproximando o pesquisador do entrevistado, conhecendo um pouco
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mais sobre a sua historia de vida, se a condi¢do atual veio desde o seu nascimento ou se teve
que passar por um processo de adaptacdo de uma nova realidade. J& o segundo bloco, perguntas
relacionadas as caracteristicas dos deslocamentos na cidade. E por altimo, mas ndo menos
importante, perguntas relacionadas ao sentimento das pessoas, como elas se sentem ao
transitarem pela cidade, se sofrem ou j& sofreram algum tipo de preconceito devido a sua
deficiéncia ou condicdo atual. No geral, as perguntas auxiliaram no processo de proposic¢des de
adaptacdes ao ambiente, além de recomendacbes aos tomadores de decisbes dos setores
publicos e privados.

E importante destacar que a entrevista ndo foi engessada ao roteiro criado, foi também
um momento leve de descontragdo, com a finalidade de aproximar o pesquisador do sujeito de
pesquisa. As perguntas foram respondidas, muitas das vezes, fora da ordem e com informacoes
adicionais as esperadas pelo pesquisador. Apés a realizacdo das técnicas do grupo focal e
entrevista individual, a pesquisa foi conduzida a etapa de campo denominada de passeio

acompanhado.

3.5 Passeio Acompanhado — walkthrough

O passeio acompanhado, ou também conhecido como percurso comentado, é feito por
participantes da pesquisa com caracteristicas fisicas que apresentam dificuldade de locomocao,
consiste em visitas a area de estudo por meio da caminhada, as pessoas simulam a utilizacdo
dos servicos no seu entorno (Reis, 2015). Por ser uma técnica de facil aplicacdo e de rapida
execucdo, tem sido utilizada em estudos que objetivam avaliar o desempenho do ambiente
construido e de sua utilizacdo (Rheingantz et al., 2009).

Outra definicdo para a técnica € a walkthrough, que vem da lingua inglesa e pode ser
traduzida como passeio ou entrevista acompanhada (Rheingantz et al., 2009). O estudo de
Nielsen e Azevedo (2009) avaliou caracteristicas gerais do edificio da Associacdo Brasileira
Beneficente de Reabilitagdo (ABBR), ambientes internos e externos, em aspectos de conforto
ambiental, técnico-construtivo, funcionais e comportamentais. JA& o estudo de Gebara e
Magagnin (2019) buscou diagnosticar os problemas que impactam a qualidade espacial de areas
tombadas pelo patriménio historico. A partir da técnica de passeio acompanhado, as autoras
identificaram que os principais problemas séo a auséncia de calcadas, a vegetacdo no entorno
de areas tombadas, a ma conservacao e o tipo do pavimento.

Matias (2008), com o objetivo de avaliar o uso dos espacos pelas pessoas com

deficiéncia e mobilidade reduzida no centro histérico de Jodo Pessoa (PB), utilizou também a
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técnica de Walkthrough no roteiro turistico para pedestre (RTP) como area de anélise. O estudo
indicou como um de seus resultados rotas com niveis insuficientes de acessibilidade,
impossibilitando que diversas pessoas tivessem acesso.

Nesta dissertacéo, o passeio acompanhado foi desenvolvido com quatro colaboradores
da pesquisa (diferente do grupo focal que foi realizado com os dez participantes), sendo uma
gestante com condi¢des de mobilidade reduzida, um usuério de cadeira de rodas apds sinistro
de transito, uma usudria de cadeira de rodas que apresenta mobilidade reduzida devido a méa
formacéo congénita dos membros inferiores e uma pessoa com deficiéncia visual que apresenta
perda total da visdo desde os 13 anos de idade. A técnica do passeio acompanhado foi
fundamental para auxiliar a pesquisadora a identificar os principais problemas relacionados a

acessibilidade e identificar prioridades quanto as adaptac6es do ambiente construido.

3.6 Proposicio de adaptacdo do indice de Caminhabilidade de Centros Urbanos Historicos —
ICCH

Para a adaptac&o do indice de Caminhabilidade de Centros Urbanos Histéricos (ICCH)
sob a percepcdo das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida, foram necessérias as
seguintes etapas:

v Anaélise do relatorio geral (Apéndice F) dos métodos qualitativos de entrevista
individual e grupo focal;

v Analise das respostas do questionario 1 (Apéndice C) — Percepcdo do grupo
sobre 0 ICCH;

v Anélise das respostas do questionario 2 (Apéndice D) — Indicador “mais e
menos” importante para o grupo focal.

Apds todas as analises de informac6es coletadas, estas foram transformadas em dados.
O indicador que recebeu o atributo de “menos importante”, por 80% ou mais dos entrevistados,
foi retirado da composicao do indice por se tratar de uma amostra heterogénea. Os demais foram
mantidos na composicdo do indice, considerando ter um grau de importancia para um grupo

especifico de analise, cada um com um nivel de importancia relativo.
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Fonte: Elaborado pela autora, 2023.

“A deficiéncia ndo esta na pessoa, mas na barreira fisica e barreira de atitude que impede

a participacdo das pessoas em igualdade de oportunidades” (Ronchetti, 2022, p. 22).
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4 RESULTADOS OBTIDOS
4.1 Entrevista individual

Ap0s a definicdo do publico-alvo da pesquisa, a primeira etapa para a coleta de dados
foi a realizacdo da entrevista individual com os participantes que fizeram parte do grupo focal
da pesquisa. A entrevista foi conduzida pela pesquisadora por meio de um roteiro pre-
estruturado como mostra o Apéndice E. O intuito da entrevista foi aproximar o pesquisador dos
participantes e conhecer um pouco mais sobre a historia de vida de cada um e a rotina dos
deslocamentos pela cidade. As entrevistas foram gravadas com autorizacdo do entrevistado
mediante assinatura do termo de veracidade de informacdes e uso da imagem (Apéndice B). Ao
todo foram realizadas 10 entrevistas individuais, a Tabela 1 apresenta o perfil dos participantes

da pesquisa:

Tabela 1 — Perfil dos entrevistados

1 46 M Preto Sensorial Visual

2 46 F Preta Fisico Usuério de cadeira de Rodas

3 67 M Preto Fisico Usudrio de cadeira de Rodas

4 66 F Branca Mobilidade Reduzida Idosa/obesa

5 32 F Parda Mobilidade Reduzida Gestante

6 15 F Branca Intelectual/Sensorial TEA/Visual

7 11 M Branco Intelectual/Fisica Sindrome de Angelmam

8 24 M Pardo Fisica Usudrio de cadeira de Rodas/audigdo
9 37 F Branca Sensorial Visual

10 23 F Branca Fisica Usuario de cadeira de Rodas/Motora

Fonte: Elaborado pela autora a partir dos dados originais da pesquisa, 2022.

A entrevista iniciou com uma breve apresentacao da pesquisadora, do projeto que estava
desenvolvendo com o tema de acessibilidade de pessoas com deficiéncia em cidades historicas,
e 0 entrevistado teve a oportunidade de falar um pouco sobre a sua historia de vida. Dos 10
entrevistados, constatou-se que 40% deles nasceram com a deficiéncia, 40% ndo nasceram com
a deficiéncia e tiveram que se adaptar a nova realidade, 20% apresentam condicdes de
mobilidade reduzida (temporéaria e/ou permanente).

A proxima pergunta foi relacionada ao principal modo de transporte utilizado para seus
deslocamentos diarios. Dos 10 entrevistados, 3 utilizam como principal modo o transporte
publico coletivo, 2 o carro e 5 o modo ativo “a pé”. Importante destacar que aquelas que
responderam “carro” como o principal meio de transporte foram: uma gestante e uma pessoa

com deficiéncia mdltipla. A justificativa foi devido ao tempo gasto nos deslocamentos ser
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menor, utilizando o transporte individual motorizado. J4 aqueles que responderam “a pé”
justificaram por ndo terem escolha pelo carro e terem uma grande dificuldade em utilizar o
transporte pablico coletivo devido a falta de acessibilidade dos veiculos. E por fim, aqueles em
que utilizam o transporte publico coletivo como o principal modo: um deles ndo possui outro
modo de transporte devido as vias e calgadas ndo apresentarem condi¢des de deslocamento a
pé e um por residir a uma longa distancia do centro histérico, onde realiza todas suas atividades
diarias.

Quanto a frequéncia dos deslocamentos a pé na cidade, 5% dos entrevistados
responderam que fazem deslocamentos diarios, sdo aqueles em que utilizam o modo a pé como
principal modo de transporte. No geral, as principais dificuldades nos deslocamentos foram
identificadas como: obstaculos nas calcadas; falta de informacdo para as pessoas com
deficiéncia visual; presenca de lixo nas calcadas e, principalmente, a largura das calgadas que
em sua maioria impossibilita os deslocamentos das pessoas, fazendo com que utilizem a via
para realizar seus percursos.

Na segunda etapa da entrevista, foram agrupadas perguntas relacionadas a sensacao do
entrevistado com os seus deslocamentos na cidade. A proxima pergunta, refere-se ao alvo de
preconceitos devido a sua limitacdo, 8 dos entrevistados relataram ja ter sofrido algum tipo de
preconceito pela sociedade. Entretanto, os dois participantes que responderam que nunca
sofreram algum tipo de preconceito devido a sua limitacdo atual foram as pessoas com
mobilidade reduzida (idoso e gestante), o que deixa claro que as pessoas com deficiéncia sofrem
preconceitos diarios em seus deslocamentos.

Ademais, foi realizada a pergunta: “vocé se sente pertencente a cidade?”, em sua
totalidade todos os 10 entrevistados responderam que ndo se sentem pertencentes a cidade. A
justificativa refere-se a cada um com sua particularidade, mas no geral o principal motivo das
pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida ndo se sentirem pertencentes a cidade ¢é pelo
fato de ndo existirem politicas publicas que incluem elas na vivéncia da cidade, além de todas
as barreiras fisicas e atitudinais. Desse modo, 0s participantes da pesquisa ressaltam que a
principal falha do poder publico é a falta de politicas publicas que insiram esse grupo especifico
da populacéo na cidade.

Ao final da entrevista, observou-se que em sua maioria as pessoas utilizam o modo a pé
para seus deslocamentos diarios, os entrevistados relataram algum tipo de dificuldade ou
impedimento nos seus trajetos. Tal situacdo mostra a importancia de se investir em politicas
publicas de inclusdo para que essas pessoas se sintam parte da cidade, que consigam se deslocar

com seguranca e de maneira autbnoma.
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4.2 As vozes que precisam ser ouvidas — O Grupo Focal

O objetivo central do grupo focal é identificar percepcdes, sensacdes e sentimentos de
um grupo especifico da populacdo sobre um determinado assunto. Nesta dissertacdo, 0 grupo
foi formado para identificar as percep¢Bes quanto a caminhabilidade das pessoas com
deficiéncia e mobilidade reduzida em centros urbanos histéricos. A organizacdo dos encontros
foi feita de forma prévia via WhatsApp em que foi formado um grupo de pesquisa. A
pesquisadora fazia sugestGes de dias e horarios possiveis para agendar as reunides que foram
realizadas na sede da Associagdo das Pessoas Com Deficiéncia de Mariana (ADEM).

Uma grande dificuldade na realizacdo desta etapa metodoldgica foi conciliar os dias e
horéarios para todos os participantes do grupo. Dessa forma, em alguns encontros foi necessario
realizar a reunido hibrida de forma presencial e virtual para conseguir atingir um nidmero maior
de participantes. Além disso, em outras reunides estavam ausentes sempre dois ou trés
participantes, o que ndo prejudicou a coleta de dados, pois estava sempre presente uma pessoa
referente ao tipo de deficiéncia.

Foram realizados 5 (cinco) encontros, com uma preparacao prévia de acordo com o
objetivo e a metodologia que seria utilizada. Foram necessarios também alguns cuidados que
permearam todas as sessGes, como a preparacdo do ambiente, preparagdo do material, cadeiras
e checagem do gravador. A criacdo de um circulo permitiu a melhor interacdo face a face com
0s participantes, conseguindo, assim, estabelecer uma comunicacao visual entre as pessoas. E
relevante informar que cada encontro durou em média 2 horas.

Ao final de cada encontro foi realizada uma sintese com os principais pontos discutidos
e as principais informacdes coletadas. O Quadro 3 apresenta a sintese dos encontros com o

grupo focal.



Quadro 3 — Resumo dos encontros do Grupo Focal
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Relatério Geral- Grupo Focal

- uant. de e ~
Data Horario pa?rticipantes Resumo Geral Principais informacdes
Foi realizado uma apresentacéo geral da pesquisadora, do projeto de pesquisa que foi
desenvolvido no decorrer do ano de 2022, os principais objetivos do trabalho, qual a contribuicdo Todos os participantes estavam insatisfeito com as
do grupo focal e quais os resultados esperados com a realizagdo do estudo. Ap6s todos 0s condicOes das calcadas da cidade. Questionaram a
06/06/2022 15:00 10 membros do grupo se apresentaram, falaram um pouco sobre a sua vivéncia com a pesquisadora relevancia de alguns indicadores do indice para os
’ e explanaram sobre a sua deficiéncia ou condigdo de mobilidade reduzida.Posteriormente a deslocamentos, questionaram algumas escalas de avaliagdo
poesquisadora iniciou a primeira etapa da coleta de dados, passando o questionario do Apéndice do indice alegando ser muito superficial para avaliar a
C, o objetivo foi explicar a composigéo do indice de Caminhabilidade de Centros Urbanos categoria de analise.
Histdricos (ICCH).
Foi repassado pela pesquisadora o questionario do Apéndice C novamente, ja com 0s FO'. ngcessarlo a al_tera(;ag do _quesnonano para at'f' glor o
L L . ~ ~ objetivo da pesquisa. Além disso, todas as sugestdes de
questionarios nomeados para iniciar as discussdes sobre a percegédo do grupo focal sobre a P L PR
- x P . SR .- possiveis indicadores para composi¢do do indice j& estava
. composicéo do indice. Foi observado que o modelo do questionério ndo estava sendo eficiente | . - - P
23/06/2022 18:00 9 S L - . " incorporado em uma ou mais categoria do indice. Apenas o
para atingir os objetivos desejados do pesquisador, mas no geral as reunides estavam sendo - " . i L
- . - - ’ . ~ indicador " Assento™ foi identificado pela maioria dos
produtivas do ponto de vista das informagdes passadas. No fim, as informag6es foram coletadas - .
s ; participantes (8 deles) como ndo importante para
mas apenas 2 questinarios preenchidos. A
composicéo final.
Com uma nova técnica escolhida, o questinario BWS foi repassado aos participantes no intuito de
identificar os indicadores de maior e menor importancia nos deslocamentos pela cidade. Como A técnica BWS foi satisfatoria para atingir o objetivo da
este foi 0 encontro com o menor ndmero de participantes, foi necesséario realizar outro encontro | etapa de pesquisa, ja que as pessoas tinham que escolher
12/07/2022 15:00 4 ara dar continuidade a coleta de dados. Por entender a dificuldade de algumas pessoas (até apenas uma opg¢ao como indicador mais e menos
p p p pe
mesmo pelo tipo de deficiéncia) em preencher os questionarios, a prépria pesquisadora fazia as importante. A categoria que obteve o maior grau de
perguntas e marcada os questionarios com as respostas dos participantes. Foi uma reunido, rapida, importancia foi a categoria de calgadas.
objetiva e eficiente.
No intuito de dar continuidade a coleta de dados, foi agendada um encontro com os participantes
22/07/2022 17:00 6 que ndo estavam presentes na reunido anterior para coletar os indicadores de maior e menor A categoria de maior importancia continou sendo a de
’ importancia para os deslocamentos das pessoas. Foi também uma reunido rapida, objetiva e calcada e de menos importancia a de atratividade.
produtiva.
21/08/2023 14:00 10 Reunido de alinhamento geral ap6s tabulagdo dos dados. O objetivo foi levar os dados coletados Informac@es validadas pelo grupo focal

aos participantes para validagdo das informagcdes.

Fonte: Elaborado pela autora a partir dos dados originais da pesquisa, 2023.
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No geral, os resultados obtidos com a técnica de grupo focal proporcionaram uma
compreensdo profunda das percepcOes e experiéncias dos participantes. Durante as reunides foi
possivel chegar a resultados, tais como:

1) Identificacdo das barreiras fisicas e atitudinais: Os integrantes compartilharam
experiéncias sobre as barreiras encontradas nas cidades historicas, sdo elas: calgadas estreitas e
irregulares, falta de manutencdo na pavimentagdo, presenca de lixo nas calcadas, além da
auséncia de rampas de acesso. As informacdes passadas aprofundaram a compreensdo do
pesquisador sobre as dificuldades enfrentadas diariamente;

2) Participagdo social: Ficou claro que a falta de acessibilidade tem um impacto
direto na participacdo social desta parcela especifica da populacdo. Os participantes destacaram
que as barreiras encontradas na cidade impedem a participacdo em eventos sociais, comercio
local, espaco cultural. Este ponto reforca a importancia da caminhabilidade para promover a
incluséo;

3) Conscientizagdo da populagdo: Outro ponto muito importante observado nos
encontros foi a necessidade de conscientizar a populacdo sobre as necessidades das pessoas
com deficiéncia, a importancia da acessibilidade. J& que a maioria dos participantes ja sofreram
atitudes discriminatorias ou desrespeitosas. Isso ressalta a relevancia de trabalhar campanhas
educativas no municipio de estudo;

4) Proposicdo de melhorias: Por meio das discussdes, foi possivel identificar
potenciais para melhorias na infraestrutura para o pedestre e transporte publico. Foram
sugestdes propostas: ampliacdo de calcadas do centro histdrico, eliminacdo de desniveis em
calcadas especificas, sinalizacdo sonora nos terminais de embarque e desembarque do
transporte publico coletivo, sinalizacdo tatil nas travessias;

5) Participacdo Popular: A técnica de grupo focal também reforcou a importancia
da participacdo popular na tomada de decisdes relacionadas a acessibilidade. Os integrantes
enfatizaram que “Nossas vozes precisam ser ouvidas” na formulagdo de politicas publicas e
projetos urbanos, ja que somos nos 0s mais afetados com as barreiras existentes. Por isso 0
nome desta sessdo foi intitulado como: As vozes que precisam ser ouvidas;

6) Cumprimento do papel do poder publico: Os integrantes relataram a importancia
do papel do poder pablico no cumprimento das leis de acessibilidade e mobilidade urbana,
assim como o papel fundamental da fiscalizacéo de obras e posturas.

Em dltima anélise, pode-se observar que o questionario 1 (Apéndice C) ndo foi eficiente
para obter as informagdes necessérias do grupo focal. Os participantes tiveram dificuldade em

preencher o questionario, além de ndo conseguir distinguir entre a escala de avaliagdo do indice.
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Um dos problemas geralmente encontrados em técnicas que utilizam a escala Likert para
classificar indicadores. Para tanto, foi necessario realizar a troca da técnica de coleta de
informacdes, para a técnica best- worst scaling (BWS). No geral, os resultados obtidos com o
grupo focal contribuiram para uma compreensao maior sobre as percepcdes, os desafios, 0s
anseios das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida em relagdo a caminhabilidade em
cidades historicas. Informagdes estas que serviram como base para a formulagao de proposicéo
de adaptacdes no ambiente construido e o fortalecimento da participacdo social na criacdo de

cidades inclusivas.

4.3 Best-worst scaling (BWS)

No intuito de sanar as dificuldades encontradas com a aplicacdo do questionério 1, foi
utilizado a técnica best-worst scaling (BWS) adaptada. A técnica utiliza a aplicacdo de
questionarios para identificar indicadores de “maior” ou “menor” relevancia sobre determinado
tema e, posteriormente, utiliza-se de técnicas estatisticas para definir a aleatoriedade das
escolhas. Considerando o objetivo da dissertacdo, foi necessario adaptar a técnica supracitada
por entender que as escolhas dos participantes do grupo focal ndo acontecem de forma aleatéria
e sim a depender das limitagdes de cada um. Nesse sentido, foi aplicado o questionario 2
(Apéndice D) para identificar o indicador por categoria que tem a maior e menor importancia
guando analisado os deslocamentos das pessoas. A Tabela 2 apresenta os resultados

encontrados com a aplicacdo do questionario.

Tabela 2 — Tabulacéo dos resultados (BWS)

Caminhabilidade de pessoas com Deficiencia e Mobilidade
Reduzida em Centros Urbanos Histdricos

MAIS IMPORTANTE

MENOS IMPORTANTE

CATEGORIAS PARAMETRO (Maior frequéncia absoluta) |(Maior frequéncia absoluta)
Largura efetiva do passeio 7
CALGADAS Pavimentacdo da calgada 3
acessibilidade na calgada 10
Inclinagéo longitudinal 9
AMBIENTE Protecéo contra intempéries 9
limpeza 1
Travessia 2
SEGURANGA Tipologia da Rua 6
2

ATRATIVIDADE

CONECTIVIDADE

lluminagdo
Uso misto do solo
Atratividade Visual
Assentos
Sinaliza¢&o Orientativa
Acesso ao Transporte Publico
Infraestrutura ciclovidria

O R W o

10

0 N

10

Fonte: Elaborada pela autora a partir dos dados originais da pesquisa, 2023.
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Observa-se que em relacdo a calgada, 100% dos participantes apontaram o indicador
“acessibilidade” como menos importante para a composi¢do do indice. Justifica-se pela escala
de avaliacdo utilizar somente a sinalizacdo tatil como item de mensuracdo, item que foi
observado apenas em frente a agéncias bancarias na area de estudo. Observou-se, também, que
a maioria das pessoas no grupo focal ndo tinha conhecimento sobre o que é sinalizacéo tatil,
exceto aqueles com deficiéncia visual. No entanto, mesmo entre os indicadores da categoria, a
sinalizacdo tatil foi identificada como a menos importante em seus deslocamentos. Quanto aos
indicadores de maior importancia, eles se dividiram entre a largura efetiva do passeio e a
pavimentacao da calcada.

Na categoria “ambiente”, 90% das pessoas definiram como indicador de maior
importancia a inclinacdo longitudinal e de menor importancia a protecdo contra intempéries,
com 70% de escolha. Justifica-se por relatarem que na maioria dos casos os toldos, marquises
e arvores acabam sendo um obstaculo nos deslocamentos, principalmente em épocas chuvosas.
Passando para a categoria “seguranca”, 0 indicador de maior relevancia com 60% das escolhas
foi a travessia e de menor importancia a tipologia da rua.

Na categoria “atratividade”, 90% das pessoas escolheram o uso misto do solo como
indicador mais importante para seus deslocamentos, ja o indicador “assento” classificado como
0 “menos” importante com 80% das escolhas. Justifica-se por relatarem que, na maioria das
vezes, 0s assentos colocados em calcadas sem faixa livre de circulagéo, ou seja, calgadas com
menos de 1,90 m de largura, se tornam um obstaculo e dificultam os deslocamentos das pessoas
com deficiéncia. Ja na categoria “conectividade”, 0s extremos foram obtidos, 100% das pessoas
identificaram como indicador mais importante 0 acesso ao transporte publico, 100% como
menos importante a infraestrutura cicloviéria.

Em suma, a técnica best-worst scaling (BWS) proporcionou uma abordagem detalhada
e orientada para avaliar a importancia relativa dos atributos relacionados a caminhabilidade
acessivel. Ao quantificar as preferéncias e prioridades, os resultados obtidos contribuiram para
uma analise detalhada sobre as necessidades das pessoas com deficiéncia, oferecendo

informac0des valiosas para orientar as intervengdes nos espagos urbanos.
4.4 Passeio acompanhado
A técnica de passeio acompanhado foi uma importante ferramenta para auxiliar o

pesquisador a entender as principais dificuldades nos deslocamentos das pessoas com

deficiéncia e mobilidade reduzida. Pela dificuldade em conseguir conciliar as agendas dos
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participantes, foi fundamental realizar a técnica com uma amostra do grupo de estudo. Assim,
foi realizado com 4 participantes, como mostra a Figura 6, uma gestante com condicdo de
mobilidade reduzida, dois deficientes fisicos usuarios de cadeira de rodas e um deficiente visual

com perda total da vis&o.

Figura 6 — Participantes da técnica de passeio acompanhado

RES

Fonte: Elaborado pela autora, 2022.

Os resultados obtidos por meio desta técnica ofereceram uma visao concreta e empirica
das experiéncias e dos desafios dos deslocamentos enfrentados pelas pessoas com deficiéncia
e mobilidade reduzida em cidades histdricas. Durante o passeio, foram observados aspectos que
afetam diretamente a acessibilidade dessas pessoas:

1- Identificacdo direta das barreiras fisicas que dificultam a mobilidade dessas
pessoas. Calcadas estreitas, desnivelamentos, auséncia de rampas e obstaculos no trajeto foram
claramente observados durante os passeios, fornecendo um panorama real das dificuldades
enfrentadas;

2- Com a experiéncia de caminhar pelas cidades historicas, os participantes
puderam expressar como essas barreiras afetam sua capacidade de acessar o ambiente urbano.
Eles compartilnaram as dificuldades enfrentadas ao se deslocar, destacando pontos criticos e
areas onde a acessibilidade € especialmente problematica;

3- Além das barreiras fisicas, a técnica de passeio acompanhado também revelou
desafios atitudinais enfrentados pelos participantes. Atitudes negativas de outros transeuntes,
falta de conscientizacao sobre as necessidades das pessoas com deficiéncia e fornecimento de

feedback em tempo real sobre as dificuldades enfrentadas;
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4- Os resultados obtidos por meio do passeio acompanhado validaram as avaliag6es
realizadas anteriormente nas etapas tedricas. A experiéncia pratica trouxe a tona questdes que
nem sempre sdo capturadas em avaliaces meramente técnicas tradicionais.

Portanto, a insercdo direta no ambiente urbano permitiu a identificacdo de desafios e
barreiras, enriquecendo a compreensao geral da caminhabilidade de pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida. As Figuras 7, 8, 9 e 10 mostram alguns dos obstaculos encontrados nos
passeios. Os resultados obtidos por meio dessa abordagem contribuiram para uma analise
detalhada sobre as condicGes urbanas, fornecendo uma base solida para recomendacdes de

melhorias e intervengdes no ambiente construido.



Figura 7 — Exemplos de obstaculos com a técnica de passeio acompanhado
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Fonte: Acervo pessoal, 2022.
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Figura 8 — Exemplos de obstaculos com a técnica de passeio acompanhado

Fonte: Acervo pesoal, 2022.



Figura 9 — Exemplos de obstaculos com a técnica de passeio acompanhado
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Fonte: Acervo pessoal, 2022.
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Figura 10 — Exemplos de obstaculos com a técnica de passeio acompanhado

Fonte: Acervo pessoal, 2023.
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Figura 11 — Praga Minas Gerais — Mariana (MG)

Fonte: Autoria propria, 2022.

“Cidades sustentaveis ndo excluem ninguém. Sempre que pensamos na constru¢do das
cidades, se excluimos algumas parcelas da populacéo, isso ndo é uma forma sustentavel. O homem

pode ser diferente e a diversidade precisa ser considerada como um todo” (Cambiaghi, 2023).
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5 ESTUDO DE CASO

Considerando o objetivo da dissertacdo, adaptar o indice de caminhabilidade para
centros urbanos historicos, sob a percepcdo das pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida, foi selecionado para estudo de caso um recorte do centro historico da cidade de
Mariana- MG para a aplicagdo da metodologia desenvolvida. Mariana é a primeira capital de
Minas Gerais, conta com uma populacéo estimada de 61.387 habitantes (IBGE, 2022), guarda
uma vasta riqueza cultural, um patrimdnio arquitetdnico que remete ao tempo do Brasil
Col6nia, além de um grande potencial para o turismo ecoldgico. A Figura 12 apresenta 0 mapa
da cidade de Mariana, com seus distritos devidamente destacados em vermelho. Em relacdo a

estratégia de organizacdo do territério, 0 mapa é setorizado por cores, sendo:

Azul: Polo minerério;

Rosa: Polo leiteiro;

Roxo: Polo agricola e histérico-cultural;

Cinza: Polo de desenvolvimento Central (Distrito Sede);

Verde: Polo ecoturistico e de turismo de Aventura;

YV V. V V V VY

Amarelo: Polo artesanal.
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Figura 12 — Mapa da cidade de Mariana
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Fonte: Plano

5.1 Area de Estudo

Foi definido uma espacialidade do centro histérico de Mariana-MG para estudo de caso,
como mostra a Figura 13. A selecdo foi embasada no recorte do sitio tombado definido pelo
Instituto do Patriménio Histérico e Artistico Nacional (IPHAN), ja que um dos objetivos
secundarios do estudo é analisar as condi¢cdes de caminhabilidade no centro histdrico sob a

percepc¢do do publico-alvo — pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida.



Figura 13 — Area de estudo
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Fonte: Adaptado IPHAN (2023).
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Capelade Santana

Casa Capitular

Casa de Camara e Cadeia

Casa do Barao de Pontal

Catedral de Nossa Senhora da Assungao (Catedral da Seé)
Centro de Convengoes

Conjurto Arguitethnico & Urbanistico
Elemento 1

Igreja de Sao Francisco de Assis
Igreja Nossa Senhara do Carmo
Marniana

Passoda Ladeira do Rosario
Passoda Ponte de Areia

Fonto de parada do TPC

Prefeitura Municipal de Manana

» Recore de estudo

A delimitacdo na cor laranja, na Figura 13, corresponde a area de tombamento histérico,

definida pelo IPHAN. J& a delimitacdo em amarelo, a area em que ser realizado o estudo. O

recorte foi definido englobando os principais pontos turisticos do municipio, monumentos

historicos, espagos publicos tombados pelo IPHAN, como: a casa capitular (Museu de Artes

Sacras), Casa de Camara e Cadeia, Casa do Bardo de Pombal, Catedral de Nossa Senhora da

Assuncao, Igreja de Nossa Senhora do Carmo, Igreja de S&o Francisco de Assis, além de pontos

importantes da cidade como a Praga Gomes Freire (praca de lazer).

A area foi estendida para uma regido que nao € considerada area de tombamento

historico pelo Instituto responsavel, como pode ser visto na Figura 13. A regido foi considerada

no estudo por estar localizada a Prefeitura Municipal, a estacdo ferroviéria, os equipamentos

institucionais (centro de convenc@es), 0s maiores pontos de parada do transporte publico

coletivo, além da area do comércio local, o que justifica a definicéo.




5.2 Aplicacéo do indice
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Esta etapa foi desenvolvida em conjunto com uma aluna do curso de Engenharia Civil

da Universidade Federal de Ouro Preto, em que a pesquisadora teve contato com a aluna por

meio do estagio de docéncia realizado no periodo do mestrado. Sendo assim, apds definida a

area de estudo foi realizada a aplicacéo do indice ICCH (Santos; Silva; Matos, 2022) seguindo

0s passos da Figura 14.

Figura 14 — Etapas para aplicacéo do indice

APLICACAO ICCH

Definicao da area Coleta de dados Tratamento dos Analise dos
de estudo Dados Resultados

Fonte: Pereira, 2022.

Segmentagao em N Visitas de Campo Mapas llustrativos
trechos
Dados Discussdes
georreferneciados

O primeiro passo ap6s a definicdo da area de estudo foi a segmentacdo em trechos de

aplicacdo. A area foi dividida em 51 trechos, representados pelos segmentos de cal¢ada (Santos;

Silva; Matos, 2022) De acordo com a representacdo da Figura 15.

Figura 15 — Area de estudo segmentada

Casa de Camara e Antiga Cadeia
Casa de Cultura
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Igreja Nossa Senhora do Carmo

Museu de Arte Sacra
& i Praga da Sé
7s b/ . 4 Praca Gomes Freire
i Terminal Turistico

Trechos de estudo

Fonte: Pereira, 2022.
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A aplicacdo do indice seguiu toda a metodologia definida por Santos; Silva; Matos
(2022), seguindo a escala de avaliagdo como detalhada do Apéndice F ao H. Para a aplicacao,
foram feitas visitas em campo para analise visual do local, utilizacdo de dados
georreferenciados disponibilizados pela Prefeitura de Mariana, utilizacdo da plataforma Google
Earth para medicdo de distancias e utilizacdo do aplicativo MOOVIT para identificar a
localizacdo dos pontos de embarque e desembarque de passageiros do transporte publico
coletivo. As coletas foram realizadas nos dias 14/09/2022, 20/09/2022, 22/09/2022, 23/09/2022
e 03/10/2022, no periodo da tarde. Quanto aos resultados obtidos com a aplicacdo do indice,
estes foram divididos em 5 categorias que compdem o indice ICCH: calgcada, ambiente,

seguranca, atratividade, conectividade.
5.3 Calcada

A categoria calcada obteve uma média de 1,78 correspondente a uma avaliagdo ruim.
Pode-se destacar que, no geral, as calcadas apresentam condic@es irregulares, principalmente
qguando o indicador acessibilidade (sinalizacdo tatil) recebe uma avaliacdo péssima com

pontuacdo média de 1,06, como mostra a Figura 16.

Figura 16 — Pontuacédo da categoria calcada
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Fonte: Pereira, 2022.
5.3.1 Largura efetiva do passeio

Quanto aos indicadores da categoria cal¢ada, o resultado mostra que as larguras efetivas
dos passeios da area de estudo sdo em sua maioria inferiores a 1,20m, correspondente a uma

classificacdo ruim como mostra a Figura 17.



Figura 17 - Classificacdo do paréametro Largura efetiva das calgcadas

28
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Esta é uma realidade das cidades histdricas em que sdo formadas por calcadas estreitas,

0 que dificulta o acesso adequado de todas as pessoas, como determina a NBR 9050/2020

(ABNT, 2020) com o largura minima ou igual a 1,2m. Considerando a largura das calgadas na

area de estudo, estas ndo apresentam as trés faixas de uso como preconiza também a NBR

9050/2020 (ABNT, 2020): faixa de servico (minimo 0,70m), faixa livre de passeio (minimo

1,20m), faixa de acesso (possivel apenas em calgadas com largura igual ou maior que 2,0m).

Ainda sobre a largura efetiva, observou-se obstaculos fixos nas calgadas que diminuiram

esta dimensdo, como postes de iluminacao, mobiliario urbano (lixeiras e bancos) e wind flags

banners como mostra a Figura 18. Tal situacdo deixa claro a importancia da orientacdo e da

fiscalizacdo por parte do municipio com a populacdo/proprietario de imoveis para que situagdes

como essas nao atrapalhem o deslocamento seguro das pessoas.
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Figura 18- Obstaculos nas calcadas

Fonte: Acervo prpr, 2022.

Um exemplo da reducéo da largura efetiva do passeio pode ser representado pela Figura
19 correspondente ao trecho 5 em que grande parte da extensdo da calgada tem dimenséo de
1,35m, satisfazendo as medidas minimas para o deslocamento, mas em um determinado ponto
a largura estreita para 0,70 m, largura efetiva insuficiente. Essa situacéo evidencia a importancia
da manutencdo de calcadas acessiveis e rotas adequadas para garantir a qualidade, conforto e

autonomia nas locomocdes das pessoas.
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Figura 19- Reducéo da largura efetiva da calcada

Fonte: Acervo proprio, 2022.

A mesma situacao se repete para o trecho 20, como mostra a Figura 20, a escadaria do
Museu de Arte Sacra da cidade que ocupa partes da extensdo da calgada. Por se tratar de um
monumento histérico, as adaptacGes devem ser pensadas de forma a ndo descaracterizar o

patrimonio historico, mas ao mesmo tempo garantir a continuidade nos deslocamentos.
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Figura 20 - Museu de Arte Sacra

Fonte: Acervo proprio, 2022.

Os trechos em que foram classificados como “bom”, ainda analisando a largura efetiva
dos passeios, foram aqueles que estavam distantes da area de patrimoénio historico e de
monumentos historicos, isso evidencia a necessidade de adequagdes no ambiente construido,
considerando que as técnicas construtivas da antiguidade ndo satisfazem as condicGes de
acessibilidade da atualidade. Como destacado na Figura 21, os trechos 32 e 35 com largura

efetiva de 3,2 m e 2,0m respectivamente.
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Figura 21- Largura efetiva satisfatoria

Fonte: Acervo préprio, 2022.

5.3.2 Largura efetiva do passeio

Em relagdo a pavimentacdo da calcada, mais da metade dos pontos analisados estéo
inadequados com classificacdo “péssima” como mostra a Figura 22. Essa avaliacdo esta
relacionada aos diversos buracos e fissuras encontradas nas calgcadas, o que dificulta os

deslocamentos, principalmente das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida.

Figura 22— Classificacdo do parametro pavimentacao na calcada

Fonte: Pereira, (2022).
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Outra caracteristica da pavimentacdo das calcadas em cidades historicas € a utilizagdo
de pedras e seixos rolados retirados dos rios. Esta técnica construtiva, apesar de ser
caracteristica do arranjo historico das cidades, faz com que os deslocamentos sejam
desconfortaveis e dependendo do tipo de limitacdo das pessoas, acaba impossibilitando os
deslocamentos. A Figura 23 mostra trechos do centro histérico, Praga Gomes Freire em que é

utilizada desta técnica construtiva.



Figura 23- Pavimentacdo das calcadas

Fonte: Acervo proprio, 2022.
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A presenca de buracos, fissuras, obstaculos fixos e caixas de inspecdo e passagem
ocupando partes dos passeios, sem as devidas manutencgdes, estavam em desconformidade com
a NBR 9050/2020 (ABNT, 2020). Dessa forma, a analise do indicador de pavimentagéo deixou
claro a necessidade de manutencdo das calcadas no centro histérico de Mariana, a fim de

garantir a seguranca nos deslocamentos de todas as pessoas.

5.3.3 Acessibilidade na calgada

Quanto ao indicador acessibilidade, a avaliagéo foi realizada com base na presenca da
sinalizacdo tatil de alerta e direcional. Este indicador obteve a pior classificacdo da categoria,

Figura 24 sendo que a sinalizacao tatil foi identificada apenas em frente as agéncias bancarias.

Figura 24— Classificacdo do parametro acessibilidade na calcada
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Fonte: Pereira, (2022).

Sendo assim, toda agéncia bancaria é obrigada a instalar a sinalizacdo tatil no
estabelecimento. Foi observado que mesmo com a presenca da sinalizagdo tatil, esta ndo cumpre
0 papel de garantir a acessibilidade do entorno, por estar presente apenas nos acessos as
agéncias. Além disso, observou-se que a instalacdo da sinalizacdo estava em desconformidade
com a NBR9050/2020 (ABNT, 2020), como mostra a Figura 25.
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Figura 25- Sinalizacéo tatil

Fonte: Acervo prdprio, 2022.

A sinalizacdo tatil de alerta é utilizada para evitar acidentes em desniveis e rampas, além
disso indicar o funcionamento de equipamentos. Quanto aos requisitos de instalagdo, a NBR
16537 (ABNT, 2016) indica que a sinalizacdo tatil de alerta deve ser instalada para informar as

pessoas com deficiéncia sobre a existéncia de desnivel ou situa¢fes de risco permanente ndo
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detectaveis pela bengala longa. Neste sentido, a instalacdo da sinalizacdo tatil de alerta ndo deve
ser aplicavel em frente a portas, considerando que ndo ofereca risco permanente as pessoas. A
excecdo € a utilizacdo do piso tatil de alerta em frente a portas de elevadores, que sédo
consideradas como risco permanente.

Portanto, torna-se evidente a necessidade de aplicar a sinalizacdo tatil de alerta e
direcional em conjunto com a implementagdo de rotas acessiveis, conforme as normativas
brasileiras de acessibilidade. Isso é fundamental para orientar os deslocamentos das pessoas

com deficiéncia, garantindo uma locomogéo segura, confortavel e autbnoma.

5.4 Ambiente

A categoria Ambiente foi a que recebeu a maior pontuacdo, com média de 2,83,
avaliando indicadores como a limpeza, a protecdo contra intempéries e a inclinagdo
longitudinal. Pode-se destacar os indicadores limpeza com nota de 3,55 e inclinagdo
longitudinal com nota de 3,06 caracterizadas como classificagédo “6timo” e “bom”, como mostra
a Figura 26, o que pode estar relacionada pela escolha do recorte de andlise estar localizado no
centro histérico em que geralmente as equipes de limpeza sdo diérias, além de ser uma area

mais plana da cidade.

Figura 26- Pontuacao da categoria Ambiente
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Fonte: Pereira, 2022.

5.4.1 Inclinagéo Longitudinal

Quanto ao indicador inclinagdo longitudinal os dados de relevo foram extraidos da
plataforma Topocart, disponibilizada pela Prefeitura Municipal de Mariana, em que a area de
estudo estava predominantemente em uma regido levemente inclinada com 1% a 3% de

inclinagdo, como na Figura 27.
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Figura 27— Classificacdo do parametro Inclinacao Longitudinal
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Fonte: Pereira, (2022).

Porém, em trechos como o da Figura 28, observou-se inclinagdes com até 16,34% o
que interferiu diretamente na pontuacao final. Exemplos com as ruas de acesso a Praca Minas
Gerais, um dos principais pontos turisticos da cidade. Mas, de acordo com a NBR9050/2020
(ABNT, 2020), a inclinagdo na faixa livre de circulagdo deve ser de até 3% correspondente a
uma classificacdo “boa” ou “étima”. Dessa forma, no geral, a area de estudo apresentou,

predominantemente, as orientacdes da norma.
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Figura 28- Inclinacdo longitudinal elevada

Fonte: Acervo proprio, 2022.

Uma observagdo importante, ao analisar o indicador de inclinacdo longitudinal das
calgadas, foi a presenca de rampas de acesso a garagens, estabelecimentos ou, até mesmo,
residéncias que estavam interferindo na faixa livre de circulagdo, ocupando todo a extensdo da
calcada, como mostra a Figura 29. Todo acesso a imdveis deve estar na faixa de servico, sem
impedir a livre circulagdo pela faixa livre dos pedestres. Nesse sentido, para a composic¢ao de
indices de caminhabilidade € importante considerar ndo apenas a inclina¢do longitudinal como
a presenca de desniveis ou rampas em desconformidade com a NBR 9050/2020 (ABNT, 2020);
por entender que estes obstaculos interferem diretamente nos deslocamentos da populacao,
principalmente das pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida, pois dependendo da

inclinacéo da rampa de acesso pode inviabilizar a continuidade dos deslocamentos.
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Figura 29- Rampas de acesso na faixa livre de circulacéo

Fonte: Acervo proprio, 2022.

5.4.2 Protecdo contra intempéries

O indicador protecdo contra intempéries avaliou a presenca de toldos, marquises,
arvores ou estruturas que servem como protecao para 0s pedestres. No geral, o indicador obteve
uma pontuacao meédia de 2,04 como classificacdo “ruim” na escala de avaliagdo. Sendo que 13
dos 51 trechos apresentaram protecdo em no minimo 75% das calcadas, como mostra a Figura
30.

Figura 30— Classificacdo do parametro Protecdo contra intempéries
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Importa ressaltar que foi observado que nem sempre a presenca de toldos, arvores ou
estruturas de protecdo para os pedestres de fato auxiliavam nos deslocamentos. Em alguns
pontos, observou-se que a presenca de toldos instalados fora da normativa, com altura abaixo
de 2,10m prejudicavam os deslocamentos das pessoas com deficiéncia, como mostra a Figura
31. Sugere-se, entdo, que além de avaliar a presenca destes equipamentos, certificar de que sua
instalacéo esta de acordo com a normativa de acessibilidade.

Figura 31- Toldos fora do padréo de instalacdo
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Fonte: Acervo proprio, 2022.

5.4.3 Limpeza

Ja em relacdo ao indicador limpeza, que avalia a presenca de lixos, entulho, objetos
irreversiveis, residuos criticos ou qualquer outro tipo de objeto, a nota atribuida foi de 3,55
sendo classificada como “6tima”. Sendo que 72,5 % dos trechos estavam em conformidade com
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pontuacdo 4 como mostra a Figura 32. Porém, mesmo com a classificagdo boa, é importante
ressaltar o impacto da presenca de lixos para os deslocamentos das pessoas com deficiéncia.
Figura 32— Classificacdo do parametro Limpeza
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Fonte: Pereira (2022).

A Figura 33 mostra sacos de lixo e outros residuos localizados na faixa livre de
circulacdo de pedestres. Na maioria dos casos, a presenca de um simples saco de lixo dificulta

ou inviabiliza o deslocamento de uma pessoa usuaria de cadeira de rodas.



Figura 33- Presenca de lixo nas calcadas

Fonte: Acervo proprio, 2022.
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5.5 Seguranca

O indicador seguranca avalia ndo apenas a seguranga Vviaria por meio dos parametros de
tipologia da rua (velocidade) e travessias, como partes da seguranca publica que esta

relacionada a iluminacéo das vias. O indicador foi avaliado com nota 2,01, correspondendo a

Figura 34- Pontuacéo da categoria Seguranca

classificagdo “ruim”, como na Figura 34.
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Fonte: Pereira, 2022.
5.5.1 Travessias

O parametro travessia avaliou a presenca de faixa de pedestre, rampa de acesso e
sinalizacdo nas travessias, além do estado de conservacao destes elementos. A classificacdo foi
considerada 'ruim’, com uma nota de 1,31. A maioria dos trechos analisados, mais de 90%,
apresentou condigdes inadequadas de acesso, como mostra a Figura 35. 1sso deve servir como
um alerta para 0s gestores publicos, uma vez que para 0s deslocamentos das pessoas com
deficiéncia e mobilidade reduzida, é essencial contar com travessias de acesso adequado e

devidamente sinalizadas.

Figura 35— Classificacdo do parametro Travessias
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Ademais, foram observadas diversas situagfes, como a presenca de travessia com a
sinalizac&o vertical e horizontal, mas sem a rampa de acesso, 0 que inviabiliza 0 acesso das
pessoas com eficiéncia fazendo com que estas se desloquem um trecho maior ou realizem seus
deslocamentos na via competindo espaco com os veiculos. A Figura 36 mostra dois trechos
importantes no centro da cidade de Mariana, com travessias sem rampa de acesso localizado na
Praca Tancredo Neves, em frente ao terminal turistico da cidade, além de ser o maior ponto de
embarque e desembarque de passageiros do transporte publico coletivo.

Figura 36- Travessia de pedestre sem rampa de acesso
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Fonte: Acervo prc’)pio, 2022.
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Outra observagdo importante diz respeito as rampas de acesso, em desconformidade
com as normas de acessibilidade, em que muitas das vezes ndo respeitavam a inclinagdo
méaxima de 5% admitindo até 8,33% como determina a NBR 9050/2020 com largura minima
de 1,50 m admitindo-se até o minimo de 1,20m (ABNT, 2020). Além de rampas de acesso sem
alinhamento com as travessias, 0 que induz o pedestre a ndo utilizar a faixa de pedestre com

seguranga. A Figura 37 mostra estas situagoes.

Figura 37- Rampas de acesso com inclinacdo acima do permitido

Fonte: Acervo proprio, 2022.
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Ainda sobre as travessias e rampas de acesso, é importante ressaltar que por se tratar de
centro historico existe a cultura de que o ambiente ndo pode ser adaptado quanto aos quesitos
de acessibilidade. Essa cultura enraizada dificulta os gestores pablicos a seguirem com as
proposicdes de adaptacdo no ambiente. Uma tarefa dificil, mas ndo impossivel quando se
pensado na tecnicidade aliada a preservacdo do patriménio (Prefeitura de Mariana, 2022).

Apo0s a aplicacdo do indice em campo e com o olhar para uma parcela especifica da
populacédo — as pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida — propde-se que este indicador
seja subdividido em itens ponderados para conseguir expressar melhor a importancia e a
realidade dos trechos de anélise. Basicamente, uma alteracdo na forma de anélise, pois de nada
adianta uma travessia bem-sinalizada se ndo detém de uma rampa de acesso, do mesmo modo,
de nada adianta a existéncia de uma rampa de acesso com uma inclinacéo superior a permitida
que inviabiliza o acesso ou, até mesmo, a travessia sem sinalizacdo correta. A sugestdo seria
uma avaliacdo das travessias dividida em partes ponderadas, como realizado no indicador de

iluminacéo.

5.5.2 Tipologia da Rua

Em relacdo ao indicador de tipologia da via, que avalia a velocidade dos veiculos,
quesito que esta diretamente relacionada a seguranca dos pedestres, este obteve uma
classificacdo “boa”, com nota 3,0, como mostra a Figura 38, caracterizado por trechos com
velocidade regulamentada com 30 km/h. Uma tipologia adequada é considerada aquelas em
que a calcada é segura aos usuarios, oferecendo protecdo do trafego de veiculos motorizados
(ITDP Brasil, 2019).

Figura 38- Classificacdo do parametro Tipologia da Rua
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Fonte: Pereira (2022).
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5.5.3 lluminagéo

Por altimo, em relacdo a iluminacédo das calcadas, este parametro € avaliado por partes
ponderadas, analisando a iluminacdo destinada aos veiculos e pedestres nas travessias. Esse
indicador apresentou pontuacdo média de 1,73 com classificagcdo “péssima”, segundo a escala
de avaliacédo do indice ICCH e a Figura 39.

Figura 39- Classificacdo do parametro lluminacao

—— Péssimo
~ ~ ‘\\\\\7\5 3 /,'/g; Ruim
g 5 76 ‘\‘\\\ 3’/ — I':fo‘m
,/N 6‘\ /A \\ ~——— Otimo
S é}i @ s
3 5 S

.
39 50
40
34 ? 51

&
20 © :
~ 27 43 >
27 Y Ty \ 4 g MG
N/23 24 - i NSl
™
26 Y
/
o.:,r"
N/
/

Fonte: Pereira (2022).

E importante destacar a relevancia de analisar esse pardmetro no periodo noturno, pois
foram observados 20 pontos de luz para o pedestre no trecho 15, mas apenas 14 destes estavam
em pleno funcionamento, a Figura 40 mostra esses trechos. O elemento iluminacdo interfere,
diretamente, na seguranca dos deslocamentos, principalmente para as mulheres que relataram
uma maior inseguranca nos deslocamentos em calcadas com a iluminacdo publica ou de

edificacOes privadas.
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Figura 40- lluminacé&o publica

Fonte: Acervo préprio, 2022.

5.6 Atratividade

A categoria atratividade avalia as condi¢cbes do pedestre quanto ao ambiente,
conservacao das edifica¢Ges, uso misto do solo, presenca de assentos e sinaliza¢ao orientativa.
Juntos, estes parametros incorporam um ambiente confortavel, seguro e convidativo aos
deslocamentos. Desse modo, obteve uma nota de 1,99 correspondendo a uma classificacdo

“ruim” de acordo com a Figura 41.

Figura 41- Pontuacgao da categoria Atratividade
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Fonte: Pereira, 2022.

5.6.1 Uso misto do solo

Quanto ao parametro de uso misto do solo, que avalia a diversidade de atividades
desenvolvidas no trecho de analise, obteve um resultado de 2,37 classificado como “ruim”,

sendo caracterizada por um ou dois usos, como mostra a Figura 42. Neste sentido, o uso do solo



102

quando diversificado aumenta as possibilidades de atender as necessidades dos usuarios que
percorrem distancias menores (ITDP Brasil, 2019).

Figura 42— Classificacdo do parametro Uso Misto do Solo
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Fonte: Pereira (2022).

Ainda neste parametro, destaca-se 0 uso misto do trecho 21, que apresentou em sua
composicdo 0 equipamento publico de banheiro sanitario. Além disso, o trecho 17
compreendido na Rua Direita, foi observado mais de 4 usos por se tratar de um centro historico
em que apresenta diversos pontos de emprego, servicos gerais, lazer, além da area tombada do
sitio histérico, a area é caracterizada por deslocamentos de curta distancias. A Figura 43

apresenta o exemplo do trecho 17 quanto ao uso misto do solo.
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Figura 43- Uso misto do solo

Fonte: Acervo proprio, 2022.

5.6.2 Atratividade Visual

O parametro atratividade visual esta relacionado a agradabilidade do ambiente de
anélise. A presenca de arquitetura diferenciada aliada & conservagdo das fachadas das
edificacOes juntas forma a classificagédo do parametro, que no geral obteve uma nota de 2,84

classificado como “bom”, como na Figura 44.

Figura 44— Classificagdo do parametro Atratividade Visual
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A Figura 45 apresenta o exemplo de lugares com arquitetura diferenciada e/ou com boa

conservacao da fachada, tornando o ambiente mais agradavel para as caminhadas diarias.

Figura 45- Atratividade visual

Fonte: Acervo proprio, 2022.
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5.6.3 Assentos

No que diz respeito ao parametro de assento, este foi avaliado quanto a presenca e a
conservacao de assentos publicos. 76,5% dos trechos ndo tinham a presenca de assentos, sendo

classificado como “péssimo” com média de 1,63, como na Figura 46.

Figura 46— Classificacdo do parametro Assentos
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Fonte: Pereira (2022).

Foram considerados como assentos, escadas ou elementos de rua e de edificagdes que

ndo sdo bancos, mas que cumprem o papel deste mobiliario. Conforme mostra a Figura 47.
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Figura 47- Assentos

Fonte: Acervo proprio, 2022.

Além disso, foi identificado locais que foram construidos com a finalidade de servirem
como bancos. Muitos dos bancos encontrados na area de estudo estavam em estado de
conservacao precario ou necessitando de manutengdo. Dessa forma, a avaliagdo dos assentos se
torna uma analise subjetiva a depender do aplicador do indice que pode ou ndo considerar como
equipamento urbano. Sugere-se, portanto, a uniformizacdo da classificagdo deste parametro
utilizando os valores de referéncia para assentos da NBR 9050/2020 (ABNT, 2020),
principalmente pensando nas pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida, ja que muitos dos
bancos encontrados na area de estudo ndo poderia ser utilizado por esse grupo especifico da
populacdo. De acordo com a norma NBR9050/2020 (ABNT, 2020, p. 115), os assentos devem
apresentar:
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a) altura entre 0,40 m e 0,45 m, medida na parte mais alta e frontal do assento; b)
largura do modulo individual entre 0,45 m e 0,50 m; ¢) profundidade entre 0,40 m e
0,45 m, medida entre a parte frontal do assento e a projecdo vertical do ponto mais
frontal do encosto; d) angulo do encosto em relacdo ao assento entre 100° a 110°.

Para que um assento seja considerado como pardmetro de impacto positivo nos
deslocamentos, além da analise da existéncia e do seu estado de conservagdo, devem ser
avaliados também as suas caracteristicas para ser classificado com um banco acessivel. Além
disso, uma outra observacdo da area de estudo foi que em alguns trechos os assentos estavam
diminuindo a largura efetiva dos deslocamentos e inviabilizando os deslocamentos das pessoas

com deficiéncia e mobilidade reduzida.
5.6.4 Sinalizacdo Orientativa

No que se refere a sinalizag8o orientativa, foram avaliados a existéncia da sinaliza¢do
direcional, sua conservacédo e a acessibilidade de importacdes nos pontos turisticos, como na
Figura 48. Foram identificadas que, em sua maioria, a area de estudo nao apresenta a sinalizacao

orientativa, ou estdo em mau estado de conservacao.

Figura 48- Classificacdo do parametro Sinalizacdo Orientativa
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Fonte: Pereira (2022).

A Figura 49 mostra os trechos em que foram identificados a sinaliza¢éo. Além disso, no
trecho 7, h& presenca de sinalizagdo tatil em Braille com a identificacdo de um ponto turistico

da cidade. No geral, o pardmetro obteve pontuacdo de 1,10 com a classificacéo “péssima” na
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escala de avaliagdo. O que deixa claro a caréncia em sinalizac&o orientativa na area de estudo,
assim como sistemas de informacdo para as pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida.
Por se tratar de uma cidade historica turistica, a sinalizacdo orienta, também, o acesso dos

turistas em pontos turisticos.

Figura 49- Sinalizagéo orientativa

Fonte: Acervo proprio, 2022.

5.7 Conectividade

Na categoria conectividade, sdo avaliados os parametros de infraestrutura cicloviaria e
0 acesso ao transporte publico, ambos foram classificados na extremidade da classificagdo do
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indice. A infraestrutura cicloviéria com a pior nota do indice 1,0 classificada como “péssima”,
ja 0 acesso ao transporte publico obteve a melhor classificagdo do indice com nota méaxima de
4 classificada como “6tima” de acordo com a Figura 50. No geral, a categoria recebeu

pontuacdo media de 2,5 classificada como “ruim”.

Figura 50- Pontuacdo da categoria Conectividade

B0timo

Infraestrutura cicloviaria |~ 1,00
EBom

Acesso ao transporte publico ] @Ruim

1,00 2,00 3,00 4,00 ®Péssimo

Fonte: Pereira, 2022.

Essa classificacdo esta vinculada a caracteristica dos deslocamentos da cidade de estudo
e, principalmente, ao recorte espacial de andlise. Por se tratar do centro historico da cidade, é
comum a presencga de um nimero maior de terminais de embarque e desembarque do transporte

publico, diminuindo as distancias de caminhada dos usuarios.

5.7.1 Acesso ao Transporte Pablico

A Figura 51 mostra a classificacdo quanto ao parametro acesso ao transporte publico.
Considerando que a analise foi realizada em um centro urbano histérico, ndo é comum observar
infraestrutura ciclovidria nesses entornos, até mesmo por serem cidades geralmente com
topografia acentuada. Portanto, sugere-se para a composicao do indice de caminhabilidade para
as cidades historicas a anélise da conectividade relacionada a facilidade de integracdo entre
modos de transporte, como o transporte a pé e o Transporte Publico Coletivo (TPC).
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Figura 51— Classificacdo do parametro Acesso ao Transporte Publico

Fonte: Pereira (2022).

Destaca-se que durante a aplicacdo do indice, foi observado um fluxo intenso de
usuarios nos pontos de embarque e desembarque do TPC, essa caracteristica pode ser justificada
devido a cidade de Mariana apresentar o Programa Tarifa Zero, desde fevereiro de 2022, em
gue 0s usuarios utilizam o transporte sem pagar a tarifa. Com isso, acarretou um aumento de 3
vezes mais 0 numero de passageiros transportados (Prefeitura de Mariana, 2022), sendo
necessario, portanto, melhorias na infraestrutura para os pedestres, ja que as pessoas passaram
a circular mais pelo centro histérico. Este fato ficou claro, nas observacfes de campo, 0 acesso
ao transporte publico aliado a uma melhoria na infraestrutura do pedestre garante uma melhor

conectividade e acesso a cidade.

5.7.2 Infraestrutura Cicloviaria

Esse parametro analisa a existéncia de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas, bem como seu
estado de conservacdo e distancia dos trechos. A area de estudo e seus arredores ndo possuem
infraestrutura cicloviaria, classificando este parametro com a menor média possivel, de 1,0,

configurando condic¢des pessimas, como mostra a Figura 52.
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Figura 52- Classificacdo do parametro Infraestrutura Cicloviaria

Fonte: Pereira, (2022).

5.8 Classificacdo geral do indice — ICCH

Ap0s a classificacdo de todos os parametros e categorias que compdem o indice ICCH,

foi utilizado a metodologia proposta por Santos; Silva; Matos (2022) para tabular os resultados

e encontrar a classificacdo geral do indice. A Tabela 3 demonstra os resultados das médias

obtidas por categoria, além da média geral.

Tabela 3 — Classificacdo geral do indice ICCH

Média dos parédmetros- ICCH

Categoria Parametro Média Classificacéo
Largura
efetiva do passeio 2,31
Pavimentagéo .
Calcada da calcada ¢ 1,96 1,78 Ruim
Acessibilidade
Inclinacéo
longitudinal 3,06
Ambiente Protecéo 2,88 Bom
contra Intempéries 2,04
Limpeza 3,55
Travessias  [RICN
Tipologia da :
Seguranca rupa g 3,00 2,01 Ruim
lluminacio [N
Uso misto do
.. solo 2,37 .
Atratividade Atratividade 1,99 Ruim

visual 2,86
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Assentos
Sinalizagdo
orientativa
Acesso ao
transporte publico 4,00

Infraestrutura - 230 ST
cicloviaria
Média geral 2,23 Ruim
Fonte: Elaborada pela autora a partir dos dados originais da pesquisa, 2022.

Conectividade

Pode-se observar que a classificacdo geral do indice foi 'Ruim’', com uma pontuacéao
média de 2,23. Apenas a categoria 'ambiente’ obteve uma avaliacdo média de 2,88, caracterizada
como boa. Dessa forma, fica evidente a importancia de investir em intervencdes no ambiente
construido do centro histérico de Mariana, com o objetivo de melhorar as condi¢fes de
caminhabilidade, com foco especial nas calcadas, ja que esta obteve a pontuacdo mais baixa.
Isso contribuird para melhorar as condi¢fes de acessibilidade, garantindo um deslocamento
seguro, confortavel e autbnomo para todas as pessoas, especialmente aquelas com deficiéncia

e mobilidade reduzida.

5.9 Proposicao de adaptacdes — Rotas acessiveis

A aplicacdo do indice ICCH foi uma etapa fundamental para diagnosticar a area de estudo e
identificar pontos em que seriam necessarias intervencGes prioritarias para garantir um
deslocamento continuo e seguro para as pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida. Apds
a aplicacdo do indice, considerando a escala de avaliacdo, os parametros de alta prioridade para
intervencdes, por serem 0s que mais prejudicam os deslocamentos no centro histérico, foram:
acessibilidade nas calcadas; iluminacdo; travessia; sinalizacdo orientativa; assentos e
infraestrutura cicloviaria. A Tabela 4 apresenta 0s principais problemas encontrados

relacionados as categorias do indicador.
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Tabela 4 — Principais problemas encontrados na area de estudo

Categoria Pardmetro Principais problemas encontrados
Largura efetiva do passeio Obstaculos nas calcadas
Calcada Pavimentacdo da calcada Falta de manutengéo
Acessibilidade na calgcada Auséncia de sinalizacdo
Inclinacédo longitudinal *
Ambiente Protecéo contra Intempéries Toldos instalados de forma incorreta
Limpeza Auséncia de lixeiras
Travessias Sem rebaixamento de guia
Seguranca Tipologia da rua &
lluminacéo *
Uso misto do solo *
Atratividade Atratividade visual Limpeza das fachadas
Assentos Instalacdo incorreta
Sinalizacdo orientativa Falta de manutencéo
necssidade de melhorar os pontos de
Conectividade Acesso ao transporte publico embarque e desembarque
Infraestrutura cicloviaria Auséncia de infraestrutura cicloviaria

Fonte: Autoria prépria, 2023.

Como forma de eliminar tais problemas, o Quadro 4 descreve as proposi¢fes no
ambiente construido para garantir 0 acesso a todas as pessoas. Apés a aplicacdo do indice como
forma de diagnosticar a area de estudo e apés a realizacdo da técnica de passeio acompanhado,
tornou-se evidente a importancia de considerar rotas acessiveis nos centros urbanos,
principalmente os histéricos, devido as suas caracteristicas construtivas.

Quando se trata de rotas acessiveis continuas nos ambientes urbanos, podemos citar o
que estabelece a NBR 9050/2020. Em relagdo a um trajeto continuo acessivel a norma define

como:

Trajeto continuo, sem obstrucdo e com sinalizacdo adequada, que pode ser utilizado
de forma autbnoma e segura, independente da condi¢do fisica dos pedestres
(ABNT,2020, p. 5).

A norma, ainda, estabelece a necessidade de espacgos publicos contemplarem uma ou
mais rotas acessiveis. J& em relagdo a Instrugdo Normativa n.° 1 do IPHAN, esta estabelece
solugdes de acessibilidade em sitios historicos, recomendando que a pessoa com deficiéncia ou
mobilidade reduzida tenha o direito de interagir no espaco urbano por meio da criagdo de uma

rota adaptada que ofereca condicdo de circulacdo que abranja uma maior &rea do patriménio
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tombado, sendo este percurso livre de barreiras fisicas e com as sinaliza¢des adequadas (Brasil,
2015).

Conforme Beale et al. (2000), torna-se essencial a proposi¢cdo de um Sistema de
Informacdes Geograficas (SIG), com objetivo de oferecer aos cadeirantes uma ferramenta para
a selecdo de rotas acessiveis no ambiente. A metodologia proposta resulta em um sistema que
determina uma 6tima rota para o usuério desde o seu local de origem ao seu destino/final com
base na impedancia cumulativa pelas barreiras urbanas e preferéncia pessoal.

Assim, rotas acessiveis sdo importantes para possibilitar acesso das pessoas as
edificacdes e aos ambientes urbanos nos centros histéricos. Reis (2015) aponta, em seu estudo,
a necessidade da criacdo de rotas acessiveis em centros histéricos para proporcionar acesso aos
bens culturais, pois a adequacdo apenas da edificacdo ndo garante respostas a questdo da
acessibilidade, visto que todo o percurso até o imovel tem que ser habil, autbnomo, seguro e
confortdvel aos usuérios, principalmente a aqueles com deficiéncia ou mobilidade
reduzida. Neste sentido, as proposi¢des do Quadro 4 servem como primeiro passo para gestores

publicos na criacdo de rotas acessiveis para o centro historico de Mariana.



Trecho

1,2

34,5

6.8,9

7,10,11,12

13,14

15,16

17,18,19,22

20,21,23,26

24,27

Quadro 4 — Proposicdes de adaptacdo no ambiente construido

Proposicao de alterac6es - Centro histérico de Mariana-MG

Logradouro

Praca Gomes Freire

Rua Dom Vigoso

Rua Bardo de Camargos

Rua Jodo Pinheiro

Rua Professor Waldemar de Moura Santos

Rua Josafa Macedo

Rua Direita

Rua Frei Durdo

Rua Padre Gongalves Lopes

Proposigcéo
1) Rebaixamento na extremidade das calgadas do trecho 1 e 2
2) Execugdo de uma faixa de circulagdo com pavimento liso e uniforme no
trecho 2

3) Retirada de vagas de estacionamento rotativo em toda extenséo do trecho 4

4) Alargamento de toda extensdo da calgada do trecho 4

5) Rebaixamento nas extremidades das calcadas dos trechos 3,4,5

6) Execugdo de uma faixa de circulagdo com pavimento liso e uniforme no
trecho 6

7) Rebaixamento nas extremidades das cal¢adas dos trechos 6,8 e 9

8) Intalacdo de lixeiras comunitarias, fora da faixa livre de circulacdo

9) Adequacéo dos acessos a garagem no trecho 9

10) Rebaixamento nas extremidades das calgadas dos trechos 7,10,12

11) Manutencéo da pavimentagdo do trecho 12

12) Adequacéo da inclinacdo da rampa de acesso do trecho 7

13) Execucdo de uma faixa de circulacdo com pavimento liso e uniforme no
trecho 6

14) Rebaixamento nas extremidades das calcadas dos trechos 13 e 14

15) Execucdo de uma faixa de circulagcdo com pavimento liso e uniforme no

trecho 14
16) Adequacéo das rampas de acesso na extremidade do trecho 15 e16

17) Rebaixamento nas extremidades das calgadas dos trechos 15 e 16
18) Manutencao na pavimentacdo do trecho 16

19) Execucdo do projeto de acessibilidade da Rua Direita (Prefeitura
Municipal de Mariana)

20) Rebaixamento das calcadas nas extremidades dos trechos 21, 23, 26
21) Manutengdo na pavimentacao do trecho 23

22) Adequacao da rampa de acesso na extremidade do trecho 23

23)Adequacao do acesso a agéncia bancaria- Adequacao interna ao
estabelecimento - trecho 24

24) Retirada de suporte metalico em frente a agéncia bancaria no trecho 24

25) Alargamento da calgada no trecho 24
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Categoria/parametro
Travessias

Pavimentacédo de calcada

Largura efetiva da calcada

Largura efetiva da calcada
Travessias

Pavimentac&o de calcada

Travessias
Limpeza
Largura efetiva da calcada
Travessias
Pavimentacédo de calcada
Travessias

Pavimentacédo de calcada
Travessias

Pavimentacédo de calcada

Travessias
Travessias

Pavimentacdo de calcada
Largura efetiva da calcada,
Travessias
Travessias

Pavimentacdo de calcada
Travessias

Largura efetiva da calcada

Largura efetiva da calcada

Largura efetiva da calcada



28,29,30,31,32,33,36

34,35,39,40,41,42

43,44,48

45,49

46,50,51

Rua Salvador Furtado

Avenida Getulio Vargas

Rua Bom Jesus

Praca Juscelino Kubitscheck

Avenida Manuel leandro Corréa

26) Readequacéo do rebaixamento das calgadas nas extremidades dos trechos
28,30,31,32,33,36

27) Rebaixamento nas extremidades das cal¢adas dos trechos 30 e 31

28) Eliminac&o de desnivel na calgada da agéncia bancéria Caixa
29) Rebaixamento nas extremidades das calcadas dos trechos 35,40

30) Readequacdo do rebaixamento das calgadas nas extremidades dos trechos
34e41
31) Realocar mobiliario de telefone de taxi

32) Rebaixamento nas extremidades das calgadas dos trechos 43 e 48
33) Realocar faixa de pedestres do trecho 48

34) Execucdo de calgada no lado oposto ao trecho 43
35) Redesenho de via (construcdo de canteiro central) entres os trechos 44 e
48

36) Rebaixamento nas extremidades das calcadas dos trechos 43 e 49

37) Execucdo de calgada no trecho 45

38) Elaboracdo de um novo projeto de vagas de estacionamento no entorno da
Prefeitura Municipal

39) Alargamento de toda extensao da calgada do trecho 50

Fonte: Elaborado pela autora a partir dos dados originais da pesquisa, 2023.
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Travessias

Travessias

Largura efetiva da calcada

Travessias
Travessias
Largura efetiva da calcada
Travessias

Seguranca

Calgada

Seguranga

Travessias

Calgada

Tipologia da Via/ Seguranca
Largura efetiva da calcada
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E relevante ressaltar que a pesquisadora exerce atualmente a funcdo de Engenheira de
Transportes do Departamento Municipal de Transito (Demutran) da cidade de estudo e é
responsavel pelas questdes de mobilidade urbana da cidade. Sendo assim, foi realizada uma
reunido com o Demutran e IPHAN no intuito de realizar uma parceria entre as partes. Para isso,
0 projeto da dissertacdo da pesquisadora foi apresentado como forma de evidenciar as
necessidades urgentes de intervengdes no centro de tombamento historico para garantir a
acessibilidade, também como forma de colocar em prética as diretrizes do Plano de Mobilidade
Urbana do municipio, aprovada em 2022 (PMU, 2022). Desse modo, foi solicitado uma
autorizacdo ao IPHAN para iniciar as adaptaces das rampas de acesso as travessias de
pedestres localizadas na Praga Tancredo Neves.

Como ponto de partida, a representante do IPHAN deixou claro que é a favor da
acessibilidade, que entende que as adaptacbes devem ser realizadas no ambiente, assim como
0 patrimonio também deve ser preservado. Apos a reunido em conjunto, foi autorizado pelo
Instituto a execucdo da adequacdo das rampas de acesso do entorno da Praca Tancredo Neves
(proposicdes n.° 16, 17 20, 30) para iniciar as adequacdes ao ambiente. A Figura 53 mostra as

adaptac0es das travessias localizadas na Praca Tancredo Neves.

Fonte: Autoria prépria, 2023.
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Ap0s as adaptacBes executadas em conjunto com a Secretaria de Obras do Municipio,
acompanhada pela pesquisadora, foi realizado contato com a ADEM para validar o impacto da
alteracdo nos deslocamentos das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida no centro

historico de Mariana. Foram relatados os seguintes depoimentos:

“Foi um avanco e tanto para Mariana e para n6s que temos tanta dificuldade em
caminhar pela cidade. Vocé ndo sabe o quanto mudou a minha vida. Me ajudou demais essa

simples mudanga das rampas” (Carlos Semin, 2023).

“As adaptagdes que vocés fizeram ficaram o6timas, foi um ponto muito positivo para
nos, obrigada pelo apoio de sempre, em nos escutar, em escutar nossas sugestdes em

acessibilidade. Faz toda diferenga pra gente” (Rosemary Santos, 2023).

Portanto, apds a validacdo da intervencdo por membros do grupo focal da pesquisa,
tornou-se evidente a importancia das adaptacfes de acesso as travessias de pedestres, visando
garantir 0 acesso seguro para todas as pessoas. 1sso também ressalta que os centros urbanos
historicos podem ser adaptados para promover a acessibilidade sem comprometer a preservagdo
do patrimonio.

Ademais, como possivel proposicdo de alteracdo no ambiente construido, sugere-se a
execucdo do projeto de acessibilidade da Rua Direita, localizada nos trechos 17 e 19 da area de
estudo. O projeto foi elaborado pela equipe da Secretaria de Obras e Gestdo Urbana do
municipio de Mariana, fruto de diversas audiéncias publicas com a comunidade. Informamos
que o projeto consta em processo de n.° 01514.000859/2018-29 aprovado pelo IPHAN no ano
de 2018, tendo validade até 17/07/2021 como mostra copia do parecer no Anexo 1.

Assim sendo, considerando a validade da aprovacéo, a pesquisadora certificou-se de que
para uma nova aprovacao, basta que 0 municipio encaminhe um pedido ao IPHAN solicitando
uma reandlise do processo. Caso ndo haja alteracdes projetuais, o 6rgdo responsavel emitira
novo parecer de aprovagdo. A Figura 54 mostra alguns registros do material disponibilizado

pela Prefeitura Municipal de Mariana, por meio da Secretaria de Obras e Gestdo Urbana.
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Figura 54- Requalificacdo da Rua Direita quanto a acessibilidade
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Fonte: Prefeitura Municipal de Mariana, 2022.

Como principais alteragdes no ambiente construido, o projeto tem como finalidade
realizar um alargamento de toda a extensdo das cal¢adas da Rua Direita, bem como a retirada
de todas as vagas de estacionamento rotativo do local, além do rebaixamento das calcadas na
extremidade dos asseios e a instalacdo de travessia elevada de pedestre em 3 pontos da via.
Essas sdo alteracdes de extrema importancia para garantir a acessibilidade de todas as pessoas,
uma vez que, atualmente, o acesso seguro das pessoas com deficiéncia no local é impossivel
devido as caracteristicas das calcadas.
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6 ADAPTACAO DO INDICE DE CAMINHABILIDADE DE CENTROS URBANOS
HISTORICOS

Esta dissertacdo teve como objetivo principal promover uma analise e reflex@o sobre a
caminhabilidade das pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida em centros urbanos
historicos. O indice foi adaptado com base nos resultados das etapas metodoldgicas discorridas
no capitulo 6, além do estudo de caso realizado em um recorte do centro historico da cidade de
Mariana, onde foram coletadas informacdes relevantes por meio do levantamento de campo.
Com base nas informac6es coletadas com a técnica de best- worst scaling (BWS) referente aos
indicadores de maior e menor importancia para composicao do indice sob a percepcao do grupo
de estudo e seguindo a metodologia proposta, os indicadores que obtiveram classificacdo por
mais de 80% dos participantes como “menos” importante para composi¢cdo do indice, foi
retirado da composic¢éo do ICCH adaptado.

Sendo assim, apds analise dos dados coletados, foi necessario eliminar 3 indicadores.
Na categoria “cal¢ada” com 100% de escolha, o indicador de “acessibilidade” foi classificado
como “menos” importante. J4 na categoria “ambiente”, o indicador “prote¢do contra
intempéries” obteve 90% de escolha como indicador de menor relevancia. Na categoria
“conectividade”, o indicador “infraestrutura cicloviaria” com escolha de 100% dos
participantes também foi desclassificado da composi¢édo do indice.

Adaptando a composicdo do indice sob a percepcdo das pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida, obtém-se o indice dividido em 5 categorias e 11 indicadores, como mostra
0 Quadro 5.



Quadro 5 — Composicao do ICCH- Adaptado
ICCH- Adaptado
Categoria Parametro
Calcada Larg_ura efeti~va do passeio
Pavimentacdo da calcada
Ammbiente Inclinagéo longitudinal
Limpeza
Travessias
Seguranca Tipologia da rua
lluminacao
Uso misto do solo
Atratividade Atratividade visual
Sinalizacéo orientativa
Conectividade Acesso ao transporte publico
5 categorias 12 indicadores

Fonte: Elaborado pela autora a partir dos dados originais da pesquisa, 2023.
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Considerando que néo foi alterada a escala de avaliacdo, tdo pouco adicionado novos

indicadores para a composicdo do indice ICCH, foi realizado um comparativo do resultado

encontrado com a aplicacdo do indice ICCH na area de estudo e como ficaria qualitativamente

a aplicacdo do indice ICCH - Adaptado. A Tabela 5 demonstra o detalhamento deste

comparativo.

Tabela 5 - Comparativo ICCH x ICCH — Adaptado

Média dos parametros- ICCH

Categoria Parametro Média ICCH  Classificacio| Média ICCH-Adaptado Classificagdo
Largura efetiva do passeio 2,31 2,31
Calcada Pavimentacdo da calcada 1,96 1,78 Ruim 1,96 2,14 Ruim
Acessibilidade na calcada
Inclinagdo longitudinal 3,06 3,06
Ambiente Protecéo contra Intempéries 2,04 2,38 Bom 3,31 6timo
Limpeza 3,55 3,55
Travessias
Seguranca Tipologia da rua 3,00 2,01 Ruim 3,00 2,01 Ruim
lluminagdo -
Uso misto do solo 2,37 2,37
Atratividade TG R gee 1,99 Ruim 2,86 2,11 Ruim
Assentos
Sinalizacdo orientativa F
Conectividade Acesso a0 transp(?rte p_"{b_' ico N 2,50 Ruim 4 4 Otimo
Infraestrutura ciclovidria
Média geral 2,23 Ruim| Média geral 2,71 Bom

Fonte: Elaborada pela autora a partir dos dados originais da pesquisa, 2023.
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Com base nos resultados apresentados, é possivel observar que apos a excluséo de 4
(quatro) indicadores da composi¢do do indice, a classificagdo da area de estudo foi de 'Ruim'
para 'Bom'. No entanto, esse resultado ndo reflete de forma realista as condi¢bes de
caminhabilidade da area de estudo, considerando a experiéncia vivida em campo com as
pessoas que foram o foco do estudo. O Gréfico 1 apresenta a classificacdo do ICCH para a area

de estudo. J& o Graéfico 2, a classificagdo do ICCH — Adaptado.

Gréfico 1 — Classificacdo do ICCH para a area em estudo

Média ICCH

Calgada ® Ambiente M Seguranca M Atratividade ™ Conectividade

MEDIA: 2,23- RUIM

Fonte: Elaborado pela autora a partir dos dados originais da pesquisa, 2023.

Gréfico 2 — Classificacdo ICCH — Adaptado

Média ICCH- Adaptado

Calgcada ® Ambiente M Seguranca M Atratividade ™ Conectividade

o

Fonte: Elaborado pela autora a partir dos dados originais da pesquisa, 2023.

MEDIA: 2,71- BOM
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Dessa forma, ficou claro que para que o indice ICCH de fato avalie os detalhes da
acessibilidade para todas as pessoas, sdo necessarias adaptacdes na escala de avalia¢do ou, até
mesmo, na composicdo dos indicadores.

O novo indice proporcionou uma visdo detalhada da qualidade da caminhabilidade para
pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida, mostrando que para conseguir mensurar as
necessidades das pessoas com deficiéncia é necessario atribuir escalas de avaliagdo detalhadas
e especificas, considerando as normas técnicas de acessibilidade. Dessa maneira, a analise
deixa de ser subjetiva para ser uma analise criteriosa; critérios estes que fazem toda diferenca
nos deslocamentos dessas pessoas.

Portanto, a dissertacdo demonstrou que a adaptacdo do indice de caminhabilidade de
centros urbanos historicos, considerando as necessidades das pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida, é fundamental para garantir cidades mais inclusivas e acessiveis. Além
disso, enfatizou a importancia de envolver a comunidade local e as pessoas diretamente afetadas
no processo de avaliagdo e melhoria da caminhabilidade em centros urbanos histéricos. Dessa
forma, as recomendac6es fornecidas podem servir como base para futuras intervencées urbanas

com foco em promover a acessibilidade e a qualidade de vida para todos os cidad&os.
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Figura 55- Estacao ferroviaria de Mariana (MG)

Fonte: Autoria prépria, 2022.

“Quando se elimina a barreira fisica, a deficiéncia desaparece” (Ronchetti, 2022, p. 83).
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7 CONSIDERACOES FINAIS

E evidente a necessidade de resgatar a escala humana e promover a humanizacéo das
cidades, dos espacos e, sobretudo, das vias publicas. A capacidade de caminhar, ou
simplesmente a caminhabilidade, € um grande aliado para a retomada dessa condicdo. Observa-
se que houve avangos no &mbito da mobilidade ativa, mas ainda hd muito a ser feito. A esfera
do “andar a pé” precisa, cada vez mais, ganhar espaco nas politicas publicas quanto ao
redesenho dos espacos urbanos, principalmente quando o “andar a pé” se refere as pessoas com
deficiéncia e mobilidade reduzida.

Como se V&, a acessibilidade de pessoas com deficiéncia em cidades histéricas é um
desafio complexo gque exige uma abordagem integrada e sensivel a preservacdo do patriménio
cultural. A exploracdo da caminhabilidade revela a necessidade de estabelecer uma ligacédo
entre a preservacdo do patriménio e o desenho universal. Os desafios relacionados a garantia
de trajetos e espacos acessiveis em centros urbanos historicos sao significativos, mas a pesquisa
deixou claro que eles ndo sao insuperaveis.

O estudo abordou a questdo da acessibilidade e caminhabilidade de pessoas com
deficiéncia e mobilidade reduzida em centros urbanos histéricos, investigando as barreiras
fisicas e sociais que impactam a mobilidade de um grupo especifico da populacdo. Ainda, teve
como objetivo principal promover uma analise e reflex&o sobre a caminhabilidade das pessoas
com deficiéncia e mobilidade reduzida em centros urbanos historicos. Dessa forma, a pesquisa
buscou responder se os indices de caminhabilidade existentes sdo suficientes para mensurar as
necessidades de todas as pessoas.

Dessa maneira, para alcancar os objetivos, foram utilizados técnicas e métodos
participativos como o grupo focal, entrevista individual, o passeio acompanhado e uma
adaptacdo da técnica Best-worst scaling (BWS). Em um segundo momento foi realizada a
aplicacdo do indice de caminhabilidade de centros urbanos histéricos (ICCH) em um recorte
do centro historico de Mariana (MG).

Sabe-se que os indices de caminhabilidade sdo ferramentas importantes para
diagnosticar areas de estudo. Apos a pesquisa em questdo, pode-se observar que ndo é possivel
criar um indice de caminhabilidade especifico para as pessoas com deficiéncia e mobilidade
reduzida devido a heterogeneidade de limitacdes e restricbes deste grupo, portanto, buscou-se
identificar e analisar as percepcOes dessas pessoas sobre quais sdo os indicadores mais
importantes para composi¢do do indice de caminhabilidade. Sendo assim, foi possivel observar

que os indices/indicadores, quando ajustados para incorporar fatores especificos de
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acessibilidade, permitem avaliar as barreiras e propor solucdes que ndo comprometem a
autenticidade e a experiéncia historica. A aplicacdo do indice ICCH revelou que esta ferramenta
pode ser utilizada em conjunto com técnicas participativas, permitindo, assim, uma avaliacao
abrangente que vai além da mera conformidade com as normas técnicas. No entanto, para
garantia da acessibilidade e da superacao dos obstaculos, tanto fisico quanto atitudinal, requer
um compromisso integral de 6rgdos publicos, comunidades locais e profissionais envolvidos.
Embora os indices sejam ferramentas valiosas, eles ndo podem operar isoladamente. E essencial
que sejam complementadas por abordagens participativas, considerando a percepcdo das
pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida.

Neste sentido, o estudo lanca luz sobre a natureza multifacetada das barreiras de
acessibilidade, abrangendo obstaculos tanto fisicos quanto atitudinais, destacando que, embora
as adaptacfes sejam vitais, promover uma mudanca nas atitudes da sociedade em relacdo a
acessibilidade é essencial. Além disso, é necessario superar percepgdes enraizadas de que
cidades historicas ndo podem ser adaptadas ou, até mesmo, modificadas por conta do seu
patrimonio cultural.

A pesquisa, também, destaca a eficacia de metodologias participativas no planejamento
urbano, ao envolver pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida nos processos de avaliagdo
e alteragOes, emerge uma compreensdo rica de detalhes das necessidades e preferéncias do
publico-alvo da pesquisa. As percepgdes e opinides coletadas, a partir das técnicas utilizadas
na metodologia, levam a solucBes mais abrangentes que estéo, verdadeiramente, alinhados aos
anseios da populacéo.

Além disso, o estudo confirma que o indice de caminhabilidade de centros urbanos
histéricos ndo foi suficiente para avaliar os detalhes sobre a caminhabilidade de pessoas com
deficiéncia e mobilidade reduzida em centros urbanos histéricos. Embora a aplicacdo do indice
reflita, em termos gerais, as condi¢fes de caminhabilidade para esse grupo especifico da
populacdo, a personalizacdo de indicadores ou, até mesmo, da escala de avaliacdo é necessaria
para capturar nuances especificas, a esséncia da acessibilidade permanece consistente: a
importancia dos pequenos detalhes na criagdo de um ambiente acolhedor, seguro, confortavel e
inclusivo.

Nesta perspectiva, a medida que as cidades continuam a evoluir, as descobertas desta
dissertagcdo destacam que a preservacao do patrimonio cultural ndo precisa ser conflitante com
a promocé&o da acessibilidade. Ao atingir principios inclusivos nas estratégias do planejamento
urbano, centros urbanos histéricos podem ser revitalizados em espagos vibrantes, de facil acesso

sem descaracterizar o patrimonio. Dessa forma, a0 mesmo tempo em que abracam as
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necessidades de todas as pessoas independente de sua habilidade fisica, motora, ou sensorial
preservam a histdria local.

Importa ressaltar que no decorrer da pesquisa foi necessario realizar alteracbes nos
processos metodoldgicos, considerando as limitacoes e dificuldades encontradas na escolha de
uma abordagem quali-quanti para composicao do estudo. Nesse sentido, pode-se apontar como
primeira limitacdo do estudo a dificuldade na definicdo de uma amostra estatisticamente
significativa, considerando a populacdo de pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida da
cidade de estudo (Mariana-MG), pois a cidade ndo possui este banco de dados, impossibilitando
que a pesquisadora utilizasse em tempo habil uma amostra estatisticamente significativa. Por
isso, a escolha de uma amostra pequena, contudo heterogénea, com o objetivo de identificar
limitacGes de cada tipo de deficiéncia ou do maior nimero delas.

Quanto a segunda limitacdo, o tamanho da amostra, mesmo sendo heterogénea, poderia
abordar pessoas com limitagdes distintas dentro do grupo, como pessoas com deficiéncia e
mobilidade reduzida, incluindo aquelas com deficiéncia auditiva, visual, intelectual e sensorial.
Essa escolha tera um reflexo significativo nos resultados encontrados. Considerando que séo
muitos os tipos de deficiéncia existentes, a amostra se tornou pequena quando comparada a esta
variagdo de limitagOes. Dessa forma, ao utilizar uma amostra maior e mais heterogénea
consegue-se, entdo, um resultado melhor quanto a adaptacdo do indice. O que ndo invalida a
amostra desta dissertacdo, ja que esta se mostrou suficiente para analisar a caminhabilidade das
pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida em Mariana (MG).

Ainda sobre as limita¢fes do estudo, a aplicacdo de questionarios com escala liket na
técnica de grupo focal se tornou ineficiente, considerando que muitas pessoas tiveram uma
dificuldade em analisar a escala, além de uma das pessoas influenciar a analise da outra. O
ideal, neste estudo, foi a aplicacdo de questionarios objetivos, como o da técnica BWS, além de
realizar perguntas soltas, possibilitou a reflexdo em grupo. De maneira geral, a maior limitacao
da pesquisa pode ser destacada como a utilizacdo da metodologia quali-quanti, exigindo, em
muitos momentos, a adequacao de técnicas. Desse modo, mensurar a percepgdo de um grupo
especifico de pessoas de forma quantitativa ndo € uma tarefa trivial.

No que se refere a promogdo da acessibilidade versus Patriménio histérico, torna-se
relevante destacar que parte dos problemas encontrados, resultado da pesquisa, esta relacionada
a questdes atitudinais e ndo a problemas do ambiente construido. Isso deixa claro que muitos
dos problemas que intensificam a (in)acessibilidade das pessoas nos centros histéricos esta
relacionado a atitude das pessoas, que pode ser resolvido ou minimizado com campanhas

educativas; alteracdo de legislacdo municipal; aplicacdo de multas e afins. Por exemplo,
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presenca de lixo nas calcadas; instalacdo inadequada de toldos; colocagéo de assentos (bancos)
inadequados que diminuem a faixa livre de circulacdo prejudicam a acessibilidade. Assim,
alguns problemas observados podem ser resolvidos sem conflito com o IPHAN.

Como evolucgéo desta pesquisa, sugere-se para estudos futuros a adaptacdo da escala de
avaliacdo do indice de caminhabilidade de centros urbanos historicos, visando atingir um nivel
de detalhes que possa mensurar as necessidades das pessoas com deficiéncia e mobilidade
reduzida. Além disso, uma analise sobre os diferentes tipos de deficiéncia e suas limitacdes,
analisando o impacto de cada uma delas na escala de avaliacdo dos indicadores do indice de
caminhabilidade para centros urbanos histéricos. E por fim, a utilizagdo de amostras robustas e
estatisticamente significativas, fazendo uma analise de género, raca e classe associado ao tipo
de deficiéncia e suas condi¢des de mobilidade urbana. Portanto, acredita-se que esta dissertacdo
possa contribuir com a tarefa de fazer com que as pessoas tenham voz ativa. Ademais, 0s
resultados encontrados podem auxiliar na formulacdo de politicas publicas que busquem
melhores condigdes de mobilidade urbana em Mariana (MG).
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APENDICE A — Convite para participacdo em grupo focal

CONVITE

Ola, meu nome ¢ Cristiane Costa Gongalves, sou estudante de mestrado em Geotecnia
e Transportes pela Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG). Estou desenvolvendo uma
pesquisa que busca entender a percepcao das pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida
sobre a caminhabilidade nos centros de cidades historicas. O intuito da pesquisa é propor uma
metodologia que seja capaz de diagnosticar as condi¢cGes do caminhar nos centros histéricos.

Dessa forma, gostaria de te convidar a participar do grupo focal que compde a minha
pesquisa e me auxiliar sob a sua percepg¢éo, quais 0s pontos mais relevantes para promover a
acessibilidade nos centros historicos.

Esta pesquisa é voluntaria e as respostas serdo utilizadas estritamente para fins de
pesquisa cientifica. Como primeiro passo, preciso que vocé leia e assine o termo de veracidade
das informacGes prestadas, é bem rapidinho.

Desde ja agradeco a sua participacdo <3

“As cidades tém a capacidade de oferecer algo a todos mas so porque e quando sdo

criadas por todos” Jane Jacobs”
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APENDICE B — Termo de Veracidade de informacdes

Termo de veracidade de informagdes prestadas

DECLARACAO DE VERACIDADE DAS
INFORMACOES PRESTADAS

Eu, , portador da cartewra de
identidade n™ residente & domiciliado na cidade de Mariana,
sob o endereco:
DECLARO, que as informagdes passadas para fins de pesquisa cientifica sdo verdadeiras
e auténticas (fieis a verdade e condizentes com a realidade dos fatos a época).
AUTORIZO a utihizacdo das informacdes passadas e de imagem para o pesquisador
mampular como dados para a pesqusa intitulada como: ANALISE DA
CAMINHABILIDADE DE PESSOAS COM DEFICIENCIA E MOBILIDADE
REDUZIDA EM CENTROS URBANOS HISTORICOS

Mariana, de de

Assinatura do participante

Assinatura da pesquisadora

Assinatura da Onentadora



APENDICE C — Questionario 1 — Apresentacao do indice ICCH

141

QIJISIID_"TARID INDICE ICCH- GRUPO FOCAL

CATEGORIA

PARAMETRO

NOTA
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PUBLICO
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FPerguntas

13 (aal as cakadas do cepiro historice voce enconma mapr diiculdads para camiohar? Porgue?

|  Ma sua opiniao pam compor o mdice devern ter alzuma outra categorid que woce e Enportante”

Em relacdo aos parametros, o 5153 opiido deveria sor acrecentado puE alem parameiro 7

| Em relacan a escal de avaliagao, omdara ou acrescentara abuma avaliacao 7

(uando voce pensa em acessibilidade, o que e priordial para voce?

)]

(nais o3 makorss obsaculos que vocs enconira ao caminhar 7
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UFmMG

Universidade Federal de Minas Gerais- UFMG
Caminhabilidade de pessoas com Deficiencia e Mobilidade

Reduzida em centros Urbanos Histdricos

UEmG

*

CATEGORIA: CALCADAS

Marque UM paradmetro de cada categoria como o MENQOS importante (coluna da esquerda) e MAIS importante (coluna da direita)
ra seus deslocamentos no Centro Histérico. O gue impacta mais e menos a sua caminhada?

MAIS IMPORTANTE

Largura efetiva do passeio
Pavimentacéo

Acessibilidade (sinalizacdo tatil)

CATEGORIA: AMBIENTE

Inclinacéo longitudinal
Protecdo contra intemperies

Limpeza

CATEGORIA: SEGURANCA

Travessia (faixa de pedestre/ rampas de acesso/sinalizacdo)
Tipologia da rua (velocidade)

lluminacdo (pedestre e veiculo)

CATEGORIA: ATRATIVIDADE

Uso misto do solo
Atratividade visual (conservacgdo das fachadas e arquitetura diferenciada)

Assentos

Sinalizagdo orientativa

CATEGORIA: ATRATIVIDADE

(00 0000 Oo0 o000 ood

Acesso ao transporte publico (distancia de caminhada)

Infraestrutura cicloviaria

00 [ooo0 000 poor oo
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APENDICE E — Roteiro de entrevista

UFmMG UFm7mG
— ROTEIRO- PESQUISA INDIVIDUAL —
UNIVERSIDADE FEDERAL UNIVERSIDADE FEDERAL

PERGUNTAS PADRAO

OBS: A entrevista deve ser conduzida com leveza. Deixar o participante a vontade para falar o que
sentir vontade mas buscar as informacg6es abaixo:

1) Primeiro, gostaria que vocé se apresentasse. Qual seu nome,profissao, idade...?

2) Conte um pouco sobre a sua histéria desde o inicio da sua condi¢cao (Pessoa com deficiéncia ou
mobilidade reduzida).

3) Qual o seu principal modo de transporte? A pé? Transporte publico? Individual motorizado?

4) Me fala um pouco sobre a sua rotina no dia a dia, qual sua frequéncia de caminhada no centro
historico?

5) Quais suas maiores dificuldades ao caminhar pela cidade?

6) Vocé ja sofreu algum tipo de preconceito pela sociedade devido a sua condigdo?

7) Vocé se sente pertencente a cidade?

8) O que vocé sente mais falta do poder publico em relacdo as iniciativas sobre a acessibilidade?
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APENDICE F — Escala de avaliagio do indice ICCH

INDICE DE CAMINHABILIDAD (ICCH-PCDMR)

CATEGORIA

PARAMETROS

ESCALA DE AVALIACAO

CALCADA

LARGURA EFETIVA DO PASSEIO

Inexisténcia de calgada em trechos do segmento ou em toda sua extensdo.

Largura minima efetiva inferior a 1,5 metros em uma via compartilhada por pedestres, ciclistas e veiculos.

Largura minima efetiva igual ou superior 1,5 metros e inferior a 2,0 metros em uma via compartilhada por pedestres, ciclistas e veiculos.

Slw N[

Largura minima efetiva igual ou superior a 2,0 metros ou é uma via de uso exclusivo dos pedestres, como € o caso de calgaddes ou ruas pedonais.

PAVIMENTAGAO DA CALGADA

revestimentos derrapantes.

Existéncia de pavimentagdo adequada em todo segmento com buracos de diametro entre 15 cm a 20 cm ou fissuras.

Existéncia de pavimentagdo adequada em todo segmento com buracos de didgmetros menores que 15 cm ou fissuras

Existéncia de pavimentagdo adequada e em boas condi¢des, ndo sendo identificados buracos ou fissuras

SINALIZAGAO ACESSIVEL

Inexisténcia de sinalizagdo tétil de alerta, direcional e sonora em trechos do segmento ou em toda sua extensdo.

Existéncia de sinalizagdo t&til direcional, de alerta e sonora porém, em mau estado de conservagdo e/ou sem continuidade.

Existéncia de sinalizagdo tatil direcional, de alerta e sonora continua e em bom estado de conservagdo.

ACESSIBILIDADE NA CALCADA

Inexistencia de rotas acessiveis continuas em trechos do segmento ou em toda sua extensdo

Existéncia de rotas acessiveis sem continuidade em trechos do segmento ou em toda sua extensdo, em mau estado de conservagdo

Existéncia de rotas acessiveis continuas em trechos do segmento ou em toda sua extensdo, em bom estado de conservagdo

Existéncia de rotas acessiveis continuas em trechos do segmento ou em toda sua extensdo, em bom estado de conservagdo

AMBIENTE

INCLINAGAO LONGITUDINAL

A inclinagdo longitudinal do segmento de calgada é acima de 5,0%.

A inclinagdo longitudinal do segmento de calgada é superior a 3,0% e igual ou inferior a 5,0%

A inclinagdo longitudinal do segmento de calgada é superior a 1,0% e igual ou inferior a 3,0%.
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inclinagdo longitudinal do segmento de calgada é de até 1,0% (sensagdo de rua plana).

PROTECAO CONTRA INTEMPERIES

nos pedestres

o

2 Existéncia de toldos, marquises, arvores e/ou outras estruturas protegendo os pedestres com altura inferior a 2,10 m mas em boa condig¢do de conservagdo

3 pingueiras nos pedestres

conforto aos pedestres

LIMPEZA

segmento de calgada obteve pontuagdo final igual ou inferior a 30 apds sua avaliagdo.

0O segmento de calgada obteve pontuagdo final superior a 30 e inferior ou igual a 70 apds sua avaliagdo.

O segmento de calgada obteve pontuagdo final superior a 70 e inferior ou igual a 90 apds sua avaliagdo.

slwnfk]s

0 segmento de calgada obteve pontuagdo final igual a 100 apds sua avaliagdo.

Inexisténcia de pavimentagdo em partes ou em todo segmento, ou presenga de buracos com didmetro superior a 20 cm ao longo do segmento ou, ainda, presenga de

Existéncia de sinalizagdo tatil direcional implantada a 0,40 metros do alinhamento do lote e de alerta aos obstaculos, continua e em bom estado de conservagdo.

Existéncia de toldos, marquises, arvores e/ou outras estruturas protegendo os pedestres com altura inferior a 2,10 m em mau condigdo de conservagdo provocando pingueiras

Existéncia de toldos, marquises, arvores e/ou outras estruturas protegendo os pedestres com altura superior a 2,10 m com mau condigdo de conservagdo provocando

Existéncia de toldos, marquises, arvores e/ou outras estruturas protegendo os pedestres com altura superior a 2,10 m com boa condig&o de conservagdo proporcionando
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APENDICE G — Escala de avalia¢do do indice ICCH

ATRATIVIDADE

1 Inexisténcia de faixas de pedestre, rampas de acesso e sinalizagdo(horizontal, vertical, sonora) e ou faixa elevada nas travessias contidas no segmento de calgada.
Existéncia de faixas de pedestre nas travessias contidas no segmento, porém em mau estado de conservagido e/ou sem sinalizacdo, sem rampas de acesso e ou com rampa de
2 acesso apenas em uma das extremidades .
Existéncia de faixas de pedestre elevada e sinalizagdo nas travessias (placas e/ou semaforos*) contidas no segmento, porém sem acessibilidade garantida (inexisténcia de
3 rampas de acesso ou inclinagdo superior a 8,33%).
Existéncia de faixas de pedestre acessivel por rampa de acesso com inclinagdo inferior a 8,33% e sinalizagdo nas travessias (placas e/ou seméaforos*) contidas no segmento, ou
no segmento de calgada ndo existem travessias em que ha interse¢do com veiculos motorizados, como no caso de cruzamento entre calgaddes, vias exclusivas para pedestres
4 ou passarelas
1 Vias de circulagdo de veiculos motorizados com velocidade regulamentada igual ou superior a 60 km/h, ou equivalente a vias arteriais e de transito rapido
2 Vias de circulagdo de veiculos motorizados com velocidade regulamentada igual ou superior a 40 km/h, ou equivalente a vias coletoras
3 Vias de circulagdo de veiculos motorizados com velocidade regulamentada em até 30 km/h, ou equivalente a vias locais.
4 Vias com restrigdo de circulagdo de veiculos motorizados e/ou exclusivas para pedestres
1 O segmento de calgada obteve pontuagdo final inferior a 60 apds sua avaliagdo ou foi identificada a inexisténcia de iluminagdo em determinados pontos da calgada
2 O segmento de calgada obteve pontuagdo final igual ou superior a 60 e inferior ou igual a 80 apds sua avaliagdo.
3 O segmento de calgada obteve pontuagdo final igual a 90 apds sua avaliagdo
4 O segmento de calcada obteve pontuagdo final igual a 100 apds sua avaliagdo
1 Na face da quadra do segmento de calgada foi identificado apenas um uso e ou sem acessibilidade
USO MISTO DO SOLO 2 Na face da quadra do segmento de calgada foram idantific'a'dos doisndife.rentes usos e ou sem acejss.i'bilidade
3 Na face da quadra do segmento de calgada foram identificados trés diferentes usos com acessibilidade
4 Na face da quadra do segmento de calgada foram identificados quatro ou mais diferentes usos com acessibilidade
1 A face da quadra do segmento de calgada possui vérios sinais de ma conservagdo em lojas, jardins e/ou prédios. Este trecho ndo apresenta pontos de arquitetura diferenciados.
A face da quadra do segmento de calgada possui alguns sinais de md conservagdo em lojas, jardins e/ou prédios. Este segmento de calgada pode ou n3o apresentar pontos de
2 arquitetura diferenciados
ATRATIVIDADE VISUAL
3 A face da quadra do segmento de calgada possui lojas, jardins e prédios bem cuidados, entretanto ndo se observa a presenga de quaisquer pontos de arquitetura diferenciada.
4 A face da quadra do segmento de calgada é agradavel e atrativa, visto que possui pontos de arquitetura diferenciada e lojas, jardins e/ou prédios bem cuidados.
1 Inexisténcia de sinalizagdo orientativa
2 Existéncia de sinalizagdo orientativa, porém sem padronizagdo e/ou em mau estado de conservagdo (com sinais de vandalismo ou sem manutengdo).
S|NAL|ZACAO ORIENTADA 3 Existéncia de sinalizagdo orientativa direcional com mapa braille dos pontos turisticos da cidade padronizada, em bom estado de conservagdo.
Existéncia de sinalizagdo orientativa direcional e mapa braille com informagdo dos pontos turisticos da cidade de forma padronizada, acessivel e em bom estado de conservagdo,
4 contendo mapas com a localizagdo dos pontos de interesse e o tempo estimado de caminhada.




APENDICE H — Escala de avalia¢do do indice ICCH

CONECTIVIDADE

1 Inexisténcia de ponto de embarque/desembarque de transporte publico a uma distancia de até 1000 metros.
2 Existéncia de ponto de embarque/desembarque de transporte ptblico a uma distancia superior a 750 e igual ou inferior a 1000 metros (mais de 10 minutos de caminhada).
ACESSO AO TRANSPORTE COLETIVO — R e n - — n -
3 Existéncia de ponto de embarque/desembarque de transporte publico a uma distancia superior a 500 e igual ou inferior a 750 metros (entre 5 e 10 minutos de caminhada).
4 Existéncia de ponto de embarque/desembarque de transporte publico a uma distancia de até 500 metros (5 minutos de caminhada).
1 Inexisténcia de infraestrutura ciclovidria a uma distancia inferior a 300 metros
2 Existéncia de ciclovia, ciclofaixa ou ciclorrota a uma distancia inferior a 300 metros, porém em mau estado de conservagdo e/ou com deficiéncias de sinalizagdo.
Existéncia de ciclovia, ciclofaixa ou ciclorrota a uma distancia inferior a 300 metros em bom estado de conservagdo e sinalizagdo ou via em que o segmento de calgada esta
INFRAESTRUTURA CICLOVIARIA 3 inserido é compativel com uso compartilhado (com velocidade de circulagdo de veiculos motorizados de até 30km/h).
Via compativel com uso compartilhado ou existéncia de ciclovia, ciclofaixa ou ciclorrota a uma distancia inferior a 300 metros em bom estado de conservagdo e sinalizagdo com
2 a presenca de equipamentos de apoio (paraciclo, bicicletario).
1 Inexisténcia de infraestrutura de embarque/desembarque de transporte publico
2 Existéncia de ponto de embarque/desembarque de transporte publico, porém sem acessibilidade e abrigo.
INFRAESTRUTURA AO TRANSPORTE COLETIVO —— . 2 a pore pevco, P e £
3 Existéncia de ponto de embarque/desembarque de transporte publico, porém sem acessibilidade mas com abrigo.
4 Existéncia de ponto de embarque/desembarque de transporte publico com acessibilidade e abrigo
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ANEXO A

-

MINISTERIO DA CIDADANIA
INSTITUTO po PA

TRIMONIO HISTORICO E ARTISTICO NACIONAL
Divisdo de Apoio IPHAN-MG

Oficio e 1726/2019/p1yap IPHAN-MG/IPHAN-MG-IPHAN

Belo Horizonte, 17 julho de 2019
Ao Sr,

Duarte Eustiquio Gongalves Janior
Prefeito

Municipal de Mariana
Praca lusceling Kubitscheck, s/n® - Centro
35 =Mariana/MG

Assunto: Projeto de Acessibilidade da Rua Direita - Mariana/MG.
Referéncia: ¢

350 responda este, indicar expressamente o Processo ne 01514.000859/2018-29
Senhor Prefeito,

Comunicamos a v, Exa, que o projeto de acessibilidade da Rua Direita, localizada no municipio de
Mariana/MG, de interesse desta municipalidade, protocolado em nosso Escritdrio Técnico dessa
cidade em 25/01/2019, processo em epigrafe, foi aprovada pelo IPHAN nesta data, sendo esta
aprovacio vdlida até 17/07/2021.

Ressaltamos que a presente aprovagdo pelo IPHAN se restringe,
relativos ao Decreto-Lei ne 25, de 30 de Novembro de 1937 e ndo poderd ser usada como
reconhecimento de propriedade oy posse do imével, além de n3o excluir a necessidade de aprovagio
pelos demais orgdos publicos. Destaca-se a necessidade de que o projeto aprovado permaneca npa
obra durante sua execucdo, para fins de fiscalizago.

Na eportunidade, nos colocamos 3 disposicio Para gquaisquer esclarecimentos que se
necessdria.

exclusivamente, aos aspectos

fizerem

Atenciosamente,

Rosdngela de Mendonga GuimarJes
Chefe de Gabinete do IPHAN em Minas Gerais
Instituto do Patrimdnio Histdrico e Artistico Nacional

Rua Janudria, n® 130 - Bairro Centro, Belo Hon‘zoqte. CEP 30110-055
Telefone: (31) 3222-2440 | Website: www.iphan.gov.br

et Documento assinado mmmnzewwammmw,“m
SEi! 553 | de Apoio do IPHAN-MG, em 17/07/2019, 25 03:40, conforme hordrio aficial de Braslia, com
deviis "~ Jfundamento no art. 69, § 19, do Dacreto n® 8,539 de 8 de QutuorD de 2015,

PR,




