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RESUMO

Os pedestres caminham por diferentes motivos relacionados ao transporte, como
deslocamentos até o transporte publico, economia, sustentabilidade, socializacio e
lazer. A caminhabilidade desempenha um papel no bem-estar social, contribuindo
para uma maior interagao social e senso de comunidade, além de valorizar as areas
publicas sob a perspectiva do pedestre. Neste trabalho analisa-se a caminhabilidade
de um trecho da Rua Sdo Paulo, em Joinville - SC, considerando o indice de
Caminhabilidade do ITDP — o iCam 2.0, que é composto por quinze indicadores
agrupados em seis diferentes categorias: atragdo, ambiente, calgadas, mobilidade,
seguranga viaria e seguranca publica. Os métodos e técnicas utilizados nesta
analise incluem coleta de informagdes por observacdes diretas e registros
fotograficos. Através do sistema de pontuagao estabelecido pelo iCam 2.0, o trecho
atingiu a pontuacao de 1,19, caracterizando-se como suficiente. Com os resultados
obtidos, realizou-se uma analise comparativa com a aplicagdo do iCam em 2019,
permitindo identificar mudangas nas condigbes de caminhabilidade ao longo do
tempo.

Palavras-chave: caminhabilidade; pedestre; iCam.



ABSTRACT

Pedestrians walk for different reasons related to transport, such as traveling to public
transport, economics, sustainability, socialization and leisure. Walkability plays a role
in social well-being, contributing to greater social interaction and a sense of
community, in addition to enhancing public areas from the pedestrian's perspective.
In this work, the walkability of a section of Rua Sao Paulo, in Joinville - SC, is
analyzed, considering the ITDP Walkability Index — iCam 2.0, which is made up of
fifteen indicators grouped into six different categories: attraction, environment,
sidewalks, mobility, road safety and public safety. The methods and techniques used
in this analysis include collecting information through direct observations and
photographic records. Using the scoring system established by iCam 2.0, the section
received a score of 1.19, characterizing it as sufficient. With the results obtained, a
comparative analysis was carried out with the application of iCam in 2019, allowing
the identification of changes in walkability conditions over time.

Keywords: walkability; pedestrian; iCam.
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1. INTRODUGAO

Caminhar esta além de um simples movimento mecanico, € um ato diario de
ocupacgao do espacgo urbano pelos caminhos dos pedestres pelas calcadas, pragas,
passagens entre diferentes modos de transporte, em direcéo a edificagbes, espagos
publicos e conforme a atividade cotidiana, lazer ou ocasional.

A caminhada envolve estar ativamente no ambiente da cidade, percebendo
e interagindo em seus detalhes. No entanto, essa opgao ndo depende apenas da
vontade das pessoas, esta condicionada por fatores externos, como as condicdes
fisicas e sociais dos individuos, pela presenga ou auséncia de infraestrutura.

O Instituto de Politicas de Transportes e Desenvolvimento (ITDP), uma
organizagao sem fins lucrativos sediada em Nova York e com presenga em diversos
paises, incluindo o Brasil, criou o indice de Caminhabilidade (iCam). A primeira
edicdo do iCam no Brasil foi lancada em 2016. A ferramenta encontrou boa
receptividade dentre diversos publicos: de técnicos e gestores municipais a
académicos e organizagdes da sociedade civil (Instituto de Politicas de Transportes
e Desenvolvimento - ITDP Brasil, 2018).

Atualmente, o iCam estd na sua versdo 2.0, e € composta por 15
indicadores agrupados em seis diferentes categorias, sendo estas: seguranca viaria,
atracdo, calgcada, ambiente, mobilidade e seguranca publica. Um indicador de
caminhabilidade, além de mensurar as caracteristicas da area em analise, pode ser
um parametro que indique a urgéncia de medidas capazes de solucionar muitos
problemas que as cidades enfrentam na atualidade (Knebel, 2022).

A requalificacdo urbana é um instrumento para a melhoria da qualidade
de vida da populacdo, promovendo a construcdo e recuperacido de
equipamentos e infraestruturas e a valorizagdo do espago publico com
medidas de dinamizagdo social e econdmica, por melhorias urbanas, de
acessibilidade ou centralidade (Moura et. al., 2006).

Este trabalho apresenta a analise de caminhabilidade de um trecho de 1,25
quildbmetros da Rua Sao Paulo, localizada na cidade de Joinville, Santa Catarina. A
via passou por um processo de requalificagcdo em 2019, promovido pela Prefeitura
de Joinville, abrangendo um total de 1,85 quilébmetros, desde o cruzamento com a

Rua Monsenhor Gercino até a esquina com a Rua Ministro Caldégeras. Essa
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intervencao foi financiada pela Caixa Econémica Federal, no ambito do Programa de
Aceleragao do Crescimento (PAC 2).

Com a metodologia do indice de Caminhabilidade - iCam 2.0, aplica-se o
sistema de pontuacgdo para cada uma das seis categorias e definindo o indice geral
que varia de acordo com a qualidade percebida do ambiente para pedestres na area
estudada. Com os resultados obtidos, sera realizada uma analise comparativa com a
aplicacao do iCam 2.0 realizada em 2019, apds a requalificagado do trecho. Naquele
periodo, a avaliacdo foi limitada a um unico lado da via, enquanto, nesta analise,
busca-se uma perspectiva mais abrangente, contemplando ambos os lados e

permitindo uma compreensao das condi¢cdes atuais de caminhabilidade.

1.1. OBJETIVOS

Com o propdsito de verificar a qualidade da caminhabilidade, esta analise

aborda os seguintes objetivos na ordem apresentada.

1.1.1. Objetivo Geral

Analisar as condi¢cdes de caminhabilidade de um trecho da Rua Sao Paulo,

em Joinville, utilizando o iCam 2.0.

1.1.2. Objetivos Especificos

» Aplicar o indice de Caminhabilidade, iCam 2.0, na area de interesse;

= |dentificar pontos criticos relacionados a acessibilidade, seguranca e

infraestrutura de calgadas ao longo do trecho analisado;

= Comparar os resultados obtidos com os dados levantados na

aplicagao do iCam 2.0 em 2019, realizada logo apds a requalificagéo

urbana do trecho.
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1.2. Estrutura do Trabalho

O presente trabalho esta estruturado em seis capitulos. No primeiro capitulo,
Introdugéo, séo apresentados o contexto do tema abordado, justificativa, objetivos e
a metodologia.

No capitulo 2, é apresentada a fundamentacdo tedrica que explora os
conceitos de mobilidade urbana, transporte pedonal e caminhabilidade, discutindo as
variaveis que influenciam a qualidade do ambiente para pedestres. Além disso, sao
abordados alguns métodos de analise de caminhabilidade.

O terceiro capitulo descreve a metodologia aplicada, fundamentada pelo
iCam 2.0, abordando a caracterizagao da area de estudo, os métodos utilizados para
o levantamento de dados e o processamento dos dados.

O capitulo 4 apresenta os resultados da aplicacdo do iCam 2.0, onde foram
classificados os indicadores segundo os critérios da metodologia, calculadas as
médias de cada categoria e, por fim, determinada a classificagao geral do trecho.

O capitulo 5 realiza uma analise comparativa entre os resultados obtidos
neste estudo e os do trabalho de 2019, destacando as semelhancas e diferengas
nas condi¢cdes de caminhabilidade.

Por fim, o sexto capitulo, Conclusao, sintetiza os resultados da pesquisa,
aponta as limitacbes do estudo e apresenta recomendacdes para intervencgdes

urbanas e futuras pesquisas.
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2. FUNDAMENTAGAO TEORICA

Neste capitulo serdo abordados temas fundamentais para analise da
caminhabilidade de um trecho da Rua S&o Paulo em Joinville (SC), por meio do
indice de Caminhabilidade (iCam 2.0). A contextualizagdo inicia com a mobilidade
urbana, seguida dos conceitos de transporte pedonal, pedestres, calgcadas e
caminhabilidade. Por fim, sdo apresentados trabalhos similares sobre métodos de

analise de caminhabilidade e abordado sobre o iCam 2.0.

2.1. MOBILIDADE URBANA

A mobilidade urbana é fundamental para o desenvolvimento sustentavel das
cidades e para a melhoria da qualidade de vida dos habitantes, e pode ser descrita

como:

Um atributo associado as pessoas e aos bens; corresponde as diferentes
respostas dadas por individuos e agentes econbmicos as suas
necessidades de deslocamento, consideradas as dimensbes do espacgo
urbano e a complexidade das atividades nele desenvolvidas. Face a
mobilidade, os individuos podem ser pedestres, ciclistas, usuarios de
transportes coletivos ou motoristas; podem utilizar-se do seu esforgo direto
(deslocamento a pé) ou recorrer a meios de transporte nao-motorizados
(bicicletas, carrogas, cavalos) e motorizados (coletivos e individuais) (Brasil,
2005, p. 13).

Durante as décadas de 1950 a 1970, os automoéveis no Brasil eram o
principal foco da mobilidade urbana, resultado de politicas publicas que
incentivavam a producéo industrial, bem como a construcido de novas infraestruturas
rodoviarias (Silva, 2010). Desde entédo, o automdvel é frequentemente visto como
um simbolo de status e liberdade individual no Brasil, e essa cultura faz com que a
mobilidade urbana no pais enfrente inumeros desafios, principalmente nos centros
urbanos. Para Medeiros (2022), ao passo que 0s espagos urbanos crescem no
decorrer dos anos, cria-se uma relagdo direta com o aumento da utilizagédo do
veiculo automotor, resultando em perda de espaco para os pedestres.

O processo de urbanizagdo das cidades esta relacionado a mobilidade
urbana. Conforme as cidades se expandem e evoluem, a necessidade de um
sistema de transporte eficiente e integrado torna-se essencial para assegurar que 0s

moradores possam se deslocar de forma rapida, segura e sustentavel. A expansao
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fisica das cidades, aliada a um intenso crescimento populacional, evidencia a
importancia de um planejamento capaz de reduzir as consequéncias do intenso
espalhamento urbano e da dependéncia de modos de transporte motorizados
(Brandao, 2018).

Segundo Andrade e Linke (2017), andar a pé € uma atividade da maioria
das pessoas nas cidades. No entanto, caminhar com conforto e seguranca nas
cidades brasileiras sempre foi uma atividade dificil. Nas decisdes sobre a construgao
da infraestrutura de circulagdo nas cidades e na engenharia de trafego brasileira, as
calgadas e o pedestre estiveram ausentes por um longo periodo. O planejamento do
espaco urbano incentiva os pedestres a se apropriarem dos espacgos publicos e
aumenta a vitalidade e o senso de comunidade, pelo desenho inclusivo com a
presenga de equipamentos de usos publicos diversos e acessiveis (Luberisse,
2024).

O deslocamento urbano no Brasil teve um significativo avangco com a
implementacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), estabelecida
pela Lei 12.587/2012, conhecida como Lei da Mobilidade Urbana. Para Dantas
(2022), apesar de a PNMU por si mesma nao garantir a democratizagdo do acesso e
a melhoria da mobilidade urbana nas cidades, constitui um importante instrumento
que amplia e regulamenta atuagdes mais sustentaveis para este segmento. Ainda,
de acordo com a PNMU, uma de suas diretrizes é dar prioridade aos modos de

transportes nado motorizados sobre os motorizados.
2.1.1. Transporte a pé

O transporte a pé, ou pedonal, engloba todas as formas de mobilidade em
que o pedestre é o principal meio de transporte. Esse conceito é essencial para o
planejamento urbano e a mobilidade sustentavel, pois promove a saude publica,
reduz o impacto ambiental e melhora a qualidade de vida nas cidades. Ainda, a
caminhada é a principal forma de mobilidade: baixo custo, saudavel e inclusiva -
utilizada por todos os niveis socioecondmicos (Organizacédo para a Cooperagao e o
Desenvolvimento Econémico - OECD, 2012).

Independente da utilizagdo de outros meios de transportes, todos os
cidadaos sao pedestres em algum momento do dia. Conforme afirma Ghidini (2011),

mesmo com a introdugdo de novos modos de transporte, a condicdo de pedestre é
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permanente, pois, de maneira geral, ao se locomoverem, a maioria das pessoas sao
pedestres pelo menos em algum momento de seu trajeto.

Segundo a Associagao Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2018), em
cidades com 60 a 100 mil habitantes, 51,4% das viagens s&o realizadas a pé, sendo
o principal modo de transporte. Mesmo em cidades com mais de 1 milhdo de
habitantes, o transporte pedonal continua predominante, representando 37,2% das
viagens.

O Manual Brasileiro de Sinalizagdo de Transito (2014), do Conselho
Nacional de Transito (CONTRAN), define que a velocidade média de um pedestre
saudavel, sem restricdo de mobilidade, € de 1,2 m/s, equivalente a 4,32 km/h.
Porém, Allan (2001) aponta que ao longo de uma caminhada ha variagbes na
velocidade, devido a presenga de obstaculos, interse¢des, variagdes de clima e até
mesmo a proépria resisténcia do corpo humano.

O transporte a pé inclui o uso de calgadas, passarelas, faixas de pedestres
e outras infraestruturas destinadas a facilitar a circulagdo segura e confortavel dos
pedestres. De acordo com Gondim (2001), para possibilitar e estimular a locomogéao
a peé, € necessario prover as cidades de infraestrutura compativel com as
necessidades dos pedestres.

A Fundacdo Grupo Volkswagen (2021) define que criangas, adultos e
idosos, com ou sem limitagdes de locomogao, com ou sem a necessidade de uso de
bengalas ou cadeiras de rodas, com carrinhos de bebés ou simplesmente com a
energia do proprio corpo, sdo todos pedestres. Pessoas em todas as faixas etarias e
em diferentes condi¢coes de capacidade de percepcéao, agilidade e locomogao — tem
o direito de se deslocar, enquanto pedestres. As pessoas com ou sem deficiéncias,
necessitam de vias com o atendimento pleno dos requisitos da acessibilidade
universal, pelas limitagbes de locomogao permanentes ou temporarias (ITDP, 2018).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), estabelecida por meio da
Lei 12.587/2012, tem como principal objetivo a integragao entre os diferentes modos
de transporte e a melhoria da acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no
territério do Municipio (Chinelli et al., 2021, p. 128).

Para Barbosa (2016), os principios da Lei 12.587/2012 visam promover a
mobilidade urbana sustentavel nos municipios brasileiros e contemplar as
necessidades de todas as pessoas, inclusive daquelas que possuem algum tipo de

deficiéncia, conforme especifica o inciso IV de seu artigo 24 (Brasil, 2012). Contudo,
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pessoas com deficiéncia e idosos, encontram obstaculos que dificultam ou
impossibilitam sua mobilidade, restringindo-as ao seu ambiente doméstico e
cerceando sua independéncia, sua capacidade de ter uma vida produtiva e seu
direito de ir e vir.

De acordo com a Pesquisa Nacional de Amostra de Domicilios Continua
(PNAD Continua) realizada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica em
2022, o Brasil possui 18,6 milhdes de pessoas com deficiéncia na populagdo com
idade igual ou superior a dois anos, o que corresponde a 8,9% do total de habitantes
de 2 anos ou mais de idade domiciliados. De forma que, quase 9 em cada 100
brasileiras e brasileiros possuem alguma deficiéncia. Entre as dificuldades funcionais
relacionadas as deficiéncias, a dificuldade para andar ou subir degraus (3,4%) foi a
mais frequente, seguida da dificuldade de enxergar (3,1%) (IBGE, 2022).

Gongalves (2023) afirma que a exclusdo de um grupo minoritario da
populacdo €& uma realidade nas cidades brasileiras, devido aos obstaculos
enfrentados diariamente nos centros urbanos. Para a inclusdo das pessoas com
deficiéncia faz-se necessaria a eliminacdo de todas as barreiras, desde as
arquiteténicas as atitudinais (Silva; Silva; Sampaio, 2018).

Para Carvalho e Costa (2019) o envelhecimento da populagdo gera uma
mudanca na forma com que as dindmicas urbanas acontecem. Ao envelhecer,
as premissas e paradigmas dos individuos mudam, inclusive no que diz respeito a
transportes, mobilidade e acessibilidade (Silva et al., 2017) E preciso repensar
o planejamento da cidade considerando, dentre outros, a qualidade das calgadas
e a grande quantidade de idosos que caminham nas ruas. Ainda, a
seguranca viaria deve ser pensada de forma especial, uma vez que pessoas idosas
chegam a representar até 45% das mortes de pedestres (Oxley et al., 2004).

O Estatuto do Idoso (Brasil, 2003) traz no Art.38°: Il - eliminacdo de barreiras
arquitetdnicas e urbanisticas, para garantia de acessibilidade ao idoso. Apesar da
crescente preocupagcdo sobre a qualidade wurbana, o idoso ndao ¢
considerado plenamente no planejamento da cidade ao que diz respeito a
infraestrutura urbana em questdo de acessibilidade e mobilidade
(Carvalho; Costa, 2019).

Os idosos se deslocam majoritariamente a pé e nao sao tdo dependentes de
veiculos, preferindo realizar suas necessidades em comeércios e servigos localizados

préximos as suas residéncias (Ariza-Alvareza et al., 2019). Contudo, o espaco
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publico ndo se torna convidativo a apropriagdo, tendo como consequéncia a
diminuicao da atividade fisica, levando a reclusao dos idosos em suas residéncias.
(Rotta et al. 2019). Varios fatores impactam negativamente a caminhabilidade de

idosos com deficiéncia de mobilidade, entre os quais se destacam:

A percepcédo de que, enquanto pedestres, ndo sdo vistos adequadamente
pelos motoristas e estes ndo empregam a atengéo necessaria na condugao
de veiculos; o trafego em alta velocidade; o tipo inadequado e a baixa
qualidade das superficies das calgadas, e mesmo a falta de calgada; a
chuva, o calor e exposi¢cdo ao sol; declividades altas; e escadas externas
como barreiras para caminhar. Além disso, as travessias viarias sao eventos
considerados estressantes, com tempo semafdérico curto e sensacédo de
maior risco de queda. (Rosenberg et al., 2013)

Van Cauwenberg et al. (2012) destacam que, para incentivar o transporte
ativo entre idosos, € essencial considerar fatores como acesso a comércios e
servigos; locais para integracao social, além de sensacao de seguridade pessoal,;

estética do ambiente; ruas com pouco volume de trafego; e infraestrutura com boa

manutencgao (calgadas, cruzamentos, bancos).
2.1.2. Calgadas

O Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) (BRASIL, 1997) define as calgadas
como parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a
circulagdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a
implantacdo de mobiliario urbano, sinalizagdo, vegetagao e outros fins. Segundo a
ABNT NBR 9050:2020, as calgadas sao divididas em trés faixas de uso (Figura 01):

a) Faixa de servigo, que servem para acomodar os canteiros, arvores, postes
ou sinalizacéo, essa faixa deve ter no minimo 0,70 m de largura;

b) Faixa livre ou de passeio, essa faixa da calgada se destina exclusivamente
ao deslocamento de pedestres, devendo ser livre de qualquer obstaculo, ter
inclinagéo transversal de no maximo 3%, ser continua entre os lotes e ter
uma largura minima de 1,20 m e 2,10 m de altura livre, seja de galhos de
arvores ou pendentes quaisquer;

c) Faixa de acesso, estd s6 é possivel em calgadas com mais de 2,00 m,

essa é onde fica acomodada a rampa de acesso aos lotes (ABNT, 2020).
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Figura 01 - Faixas de uso da cal¢ada

Min. 2,10

0,70 1,20

Faixa de Faixa livre Faixa de acesso
servigo

Largura da calgada

Fonte: ABNT, 2020.

Jacobs (2000) argumenta que calgadas bem projetadas sdo essenciais para
a seguranga comunitaria e a integragédo social, enquanto Resende (2024) destaca
que calgadas planejadas sdo aquelas que s&o projetadas tendo em mente a
acessibilidade, a funcionalidade e o conforto dos pedestres.

De acordo com Sartori (2021), a acessibilidade caracteriza-se como facilidade
que o local oferece para o deslocamento de pessoas nos ambientes, ou seja,
a movimentagdo do individuo € executada com autonomia, sem nenhuma ajuda
externa. Para a ABNT NBR 9050:2020, as calcadas devem atender critérios que
assegurem mobilidade para todos, incluindo pessoas com deficiéncia ou mobilidade
reduzida. A norma prevé pisos regulares, antiderrapantes, livres de obstaculos e
com inclinagao transversal maxima de 3%, além da instalagdo de rampas de acesso,
sinalizagao tatil e outros elementos de apoio. Tais caracteristicas sdo indispensaveis
para promover a inclusdo social, permitindo que todos possam se deslocar com
seguranga e autonomia (Santos et al., 2021).

A manutencdo das calgcadas € essencial para garantir a seguranga dos
pedestres, evitando acidentes e promovendo a acessibilidade, especialmente para
pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida (Correia; Correia; Vieira Neto,

2019). Para Clementino (2023), a manutengao das calgadas € um assunto nebuloso,
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pois a responsabilidade de sua conservagdo deve ser promovida e verificada de
acordo com o estabelecido nas regulamentagdes municipais. Gold (2003), afirma
que as leis municipais normalmente responsabilizam cada proprietario pela
manutencéo das boas condi¢cdes do trecho de calgada em frente da sua edificagao,
0 que resulta em uma variedade de tratamentos.

Gehl (2013) defende que uma cidade caminhavel deve ter ruas estreitas,
com calcadas largas e confortaveis, que permitam que as pessoas caminhem com
seguranga e conforto. Para Resende (2024), a priorizagdo das necessidades dos
pedestres, colocando as calgadas em primeiro lugar, € uma abordagem essencial
para o planejamento urbano e o design de cidades mais humanas e sustentaveis. As
calcadas sdo o espaco fisico cujas caracteristicas resultam em maior ou menor
caminhabilidade e os pedestres sdo os sujeitos que praticam a caminhabilidade
(Vieira; Packer; Meneses, 2016).

2.1.3. Caminhabilidade

A qualidade de um ambiente para ser percorrido a pé, é de extrema
importancia para o desenvolvimento urbano sustentavel e a melhoria da qualidade
de vida nas cidades. A caminhabilidade pode ser definida como a medida em que as
caracteristicas do ambiente urbano favorecem a sua utilizagao para deslocamentos
a pé (Santos, 2020). Para Ghidini (2011), a caminhabilidade é indicador de medida
urbana de sustentabilidade e ferramenta de gestdo do desenvolvimento sustentavel.

Uma cidade caminhavel reduz as barreiras fisicas, sociais e institucionais
que limitam o deslocamento a pé, permitindo que as pessoas possam andar
com seguranga e desfrutar de espagos publicos em qualquer lugar e momento
(WALKI21, 2016).

A motivacdo e a qualidade das atividades pedonais dependem diretamente
de uma infraestrutura adequada que oferega conforto e seguranga aos pedestres.
De acordo com Brandao (2018), o conceito de caminhabilidade inclui aspectos
fisicos, como condi¢cbes de calgcadas e de cruzamentos, atratividade, percepcao de
seguranga publica, caracteristicas da seguranga viaria, e também atributos
relacionados ao uso do solo e gestdo urbana. Atualmente, existem diversos

métodos para analisar a caminhabilidade de uma area urbana, que avaliam
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diferentes aspectos para determinar a qualidade e a seguranga das condi¢des para
pedestres (Medeiros, 2019).

2.1.4. Métodos de analise da caminhabilidade

O conceito de caminhabilidade foi desenvolvido por Chris Bradshaw, em
1993 na cidade de Ottawa (Canada).

desenvolvimento de demais ferramentas de &ambito mundial e nacional, sob

Bradshaw acabou impulsionando o
diferentes perspectivas e aplicagcdes variadas (Vieira; Pereira; Mussi, 2014). Desta
forma, os estudos acerca da caminhabilidade estdo se tornando cada vez mais
frequentes, com o objetivo de desenvolver modelos que permitam analises objetivas

de como os pedestres se relacionam com o espago urbano. No Quadro 01, sdo

apresentados alguns modelos nacionais e seus respectivos autores.

Quadro 01 - Comparagao entre alguns estudos de caminhabilidade

(continua)
Autor(es) Local: Objetivos: Métodos/Ferramentas: Resultados:
’Clorrelagao.de vanﬁavgs As caracteristicas da
fisicas e socioeconémicas .
. . forma urbana impactam
~ Avaliar o impacto da forma para a
A Sao o fortemente o
Amancio urbana no modo de determinacao dos
Carlos - ; . comportamento dos
(2005) deslocamento dos aspectos que influenciam L
SP ) ~ individuos
cidadaos. o pedestre na
quanto a forma de
escolha modal de
deslocamento.
deslocamento.
Foram identificadas
Determinar a importancia diferentes percepgoes
. . entre os
relativa dos atributos do .
. . estratos pesquisados,
bairro para estimular a .
- Porto o . " confirmando que
Larrafiaga et realizagdo de viagens Processo Analitico -
al, 2014) | N9~ | iitarias a pé e analisar Hierarquico (AHP) caracteristicas
g RS P _ g ' individuais dos
como estes valores variam Lo
, individuos podem
entre os diferentes estratos . .
influenciar na
de respondentes. ~
mensuragao da
caminhabilidade.
Foram identificados os
| campina Anglisar as condigdes de Aplicagéo de indice de melhores e'piores
Cavalcanti caminhabilidade no centro , - trechos na area de
Grande - caminhabilidade
(2016) PB de simplificado estudo, pondo-os em
Campina Grande-PB. P ' niveis de urgéncia
de intervencgéo.
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Quadro 1 - Comparagéao entre alguns estudos de caminhabilidade

(concluséao)

resultados com os
encontrados em
estudo anterior

(Larrafiaga et al., 2014).

Autor(es) [ Local: Objetivos: Métodos/Ferramentas: Resultados:
Avaliar a importancia das
caracteristicas Processo hierarquico
do ambiente construido analico difuso
. Porto |nflluenC|.a.m Aplicacao do indice de (F,AHP) ©
Padillo et na caminhabilidade e ) . Método de
al., 2016 Alegre - comparar os caminhabilidade Ponderagao Simples
. RS b simplificado. ¢ P

(KENDALL, 1970).
Aplicagao de
questionario online.

Fonte: Adaptado de Medeiros (2019).

O indice de Caminhabilidade (iCam) do ITDP se destaca para avaliar a

caminhabilidade por ser dinamico e intuitivo em sua aplicagdo. A metodologia foi

revisada em 2018, denominando-se iCam 2.0 (Figura 02).

A versao 2.0 do iCam é composta por 15 indicadores agrupados em seis
diferentes categorias. Cada uma delas incorpora uma dimensdo da
experiéncia do caminhar. As categorias definidas sdo consideradas lentes
necessarias para a avaliagdo da caminhabilidade, e sao utilizadas como
parametros centrais de referéncia para a avaliagao, definindo a distribuicéao
da pontuacgéo. (ITDP BRASIL, 2018, p. 13).

SEGURANGA
VIARIA

- Tipologia da Rua;
- Travessias.

ATRAGAO

- Fachadas Fisicamente Permeaveis;
- Fachadas Visualmente Ativas;
- Uso Publico Diurno e Noturno;
- Usos Mistos.

CALCADA

- Largura;
- Pavimentagéo.

AMBIENTE

i

- Sombra e Abrigo;
- Poluigéo Sonora;
- Coleta de Lixo e Limpeza.

CAMINHABILIDADE

SEGURANGA
PUBLICA

- lluminagao;
- Fluxo de Pedestres Diurno e Noturno.

MOBILIDADE

I

- Dimenséo das Quadras;
- Distancia a Pé ao Transporte.

Fonte: Adaptado de ITDP (2018, p.15).

Figura 02 - Categorias e indicadores do iCam 2.0

O ITDP Brasil (2018) oferece uma explicacéo detalhada sobre as categorias

utilizadas na avaliacdo da caminhabilidade:
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e Calgada: relativa a infraestrutura, considerando dimensdes, superficie
e manutengao do piso adequadas ao pedestre;

e Mobilidade: esta relacionada a disponibilidade e ao acesso ao
transporte publico;

e Atracéo: inclui indicadores relacionados ao uso do solo que tornam o
ambiente mais atrativo para os pedestres. Sao avaliados atributos do
espago construido que podem ser determinantes na intensidade do
uso das rotas de pedestres, bem como para a sua distribuicdo ao longo
do dia e da semana;

e Segurancga viaria: engloba os atributos relacionados a seguranga dos
pedestres no transito, a adequagao das travessias e os requisitos de
conforto e acessibilidade universal. A avaliagdo dos indicadores de
seguranca € fundamental, pois esta diretamente ligada aos riscos de
colisdes e fatalidades, impactando a integridade e o bem-estar dos
pedestres;

e Seguranca publica: desde a década de 1960, pesquisadores
investigam a influéncia do desenho urbano e das edificagbes no
namero de ocorréncias criminais e na sensagao de seguranga dos
pedestres. Além disso, outros indicadores presentes na categoria de
atragao também estdo intimamente relacionados a seguranca publica;

e Ambiente: agrupa indicadores relacionados a aspectos ambientais que
possam afetar as condi¢gdes de caminhabilidade de um espacgo urbano,
tais como conforto, sombra e abrigo, poluicdo sonora e limpeza

urbana.

O indice de caminhabilidade deve ser medido em segmentos de calgadas. A
escolha do segmento de calgada como escala da unidade de analise serviu para
refletir de maneira precisa a experiéncia do caminhar do pedestre (ITDP 2018). Os
segmentos de calgada, recebem uma pontuagdo de O (zero) a 3 (trés) para cada
indicador. Apds, procede-se com o calculo da pontuacéao final de cada indicador.

Para obter o percentual da extensdao de cada segmento de calgada em
relagdo a extensao total, divide-se a extensao de cada segmento pela soma das
extensdes de todos os segmentos analisados e multiplica-se por 100. O percentual

da extensao encontrado €& multiplicado pela pontuagcdo que foi atribuida ao
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segmento, para cada indicador. Desta forma, o resultado final do indicador € obtido
por meio da soma das pontuagdes ponderadas de cada segmento de calgada,

divididas por 100, e por fim ¢é classificado conforme a Figura 03.

Figura 03 - Pontuagéo para cada indicador

Pontuacio 3 - otimo

it Pontuacio 2 - bom
Pontuacgao para

cada indicador b :
Pontuacao 1 - suficiente

= = = = Pontuacdo 0 - insuficiente

Fonte: IDTP, 2018.

A pontuagdo final de uma das seis categorias considera todos os
indicadores que compdem a categoria. Para cada segmento de calgada, calcula-se a
meédia aritmética entre as pontuagdes ponderadas dos indicadores, onde obtém-se a
pontuacdo ponderada do segmento de calgcada para cada categoria. O resultado
final do iCam 2.0 para o segmento estudado, é encontrado pela média aritmética
simples do resultado final ponderado das categorias avaliadas. Apds obter as
pontuacdes de cada categoria e a pontuacgao final do trecho, é possivel classifica-lo

de acordo com o ITDP (2018), conforme ilustrado na Figura 04.

Figura 04 - Pontuagéo e classificagéo para cada categoria e indice final

Otimo = 3
2=Bom<3
1 = Suficiente < 2

= = = = Insuficiente <1

Fonte: ITDP, 2018.
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3. METODOLOGIA

Para a area de estudo deste trabalho, definiu-se como instrumento para
avaliar e mensurar a qualidade dos espacos destinados aos pedestres, a ferramenta
iCam 2.0 - indice de Caminhabilidade desenvolvida pelo Instituto de Politicas de

Transporte e Desenvolvimento (ITDP) no ano de 2018.

3.1. Caracterizagao e delimitacdo da area de estudo

Joinville, localizada no estado de Santa Catarina, € a maior cidade do estado
e ocupa uma area territorial de aproximadamente 1.127,95 km2. Segundo o Censo
de 2022, a populacdo da cidade é de cerca de 616.317 habitantes, tornando-a a
terceira mais populosa da Regido Sul do Brasil.

A Rua Séao Paulo, em Joinville, conecta a regido sul da cidade até ao centro
e a outras areas importantes. A rua € uma via arterial que se estende por diversos
bairros e desempenha um papel na mobilidade urbana.

Em 2019, a Rua Sao Paulo passou por significativas mudangas em suas
calgadas e na pista de rolamento, com o objetivo de atender as exigéncias da ABNT
NBR 9050:2015, que trata da acessibilidade. Essas modificagbes fizeram parte do
programa de requalificagdo da infraestrutura urbana promovido pela Prefeitura de
Joinville, no qual foi realizado um investimento em um trecho de 1,85 quilémetro da
via, que vai do cruzamento com a Rua Monsenhor Gercino até a esquina com a Rua
Ministro Caldgeras. O financiamento dessa intervengao foi assegurado pela Caixa
Econdmica Federal, dentro do Programa de Aceleragao do Crescimento (PAC 2) —
Mobilidade Médias Cidades, com o intuito de melhorar a mobilidade urbana e a
acessibilidade para a populagao.

A area de estudo corresponde a 1,25 quildmetros da Rua S&o Paulo, situada
no bairro Bucarein, entre a Rua Ministro Calégeras e a Rua Coronel Francisco
Gomes, conforme pode ser observado na Figura 05. Considerando que a analise
das calcadas sera feita nos dois lados da via, a extensao total avaliada sera de 2,5
quildmetros, abrangendo os dois lados da rua e proporcionando uma visao mais

detalhada das condi¢gdes de caminhabilidade ao longo do percurso.
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Figura 05 — Contextualizagéo do local de estudo na cidade de Joinville,

Santa Catarina
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Fonte: Adaptado de Google Earth, 2024.

O trecho é composto por seis quadras no lado esquerdo e oito no lado
direito da Rua S&o Paulo, no sentido Norte-Sul, com dimensbes variadas.
Considerando que a unidade de analise dos indicadores para o calculo final do iCam
2.0 é segmento de calgadas, ao qual se refere-se a parte da rua localizada entre
cruzamentos adjacentes na rede de pedestres, para facilitar a analise, as quadras
foram numeradas de 1 a 6, com a identificacdo do lado em que estao localizadas, ou
seja, lado esquerdo (e) ou lado direito (d) da via, conforme apresentado na Figura
06. Desta forma, as quadras representam os segmentos analisados individualmente

para a composi¢ao do indice final.
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média do segmento de calgada e por fim o indice final de caminhabilidade.

3.2. Coleta de dados

De acordo com o ITDP Brasil (2018), a aplicagdo da ferramenta iCam 2.0

utiliza fontes de dados primarios e secundarios, considerando o segmento da

calgcada como a unidade basica para a avaliagao dos indicadores.

Os dados primarios foram coletados em campo, pelo levantamento visual e

uso de instrumentos auxiliares, como trena e celular. Os secundarios foram obtidos

com as ferramentas Google Maps e Google Earth. O Quadro 02 apresenta os
métodos de coleta empregados para cada indicador.

Quadro 02 - Método de coleta de cada indicador

(continua)
. . Forma .~
Categoria Indicador Descrigcao da coleta
de coleta
Pavimentacao Em campo Levantamento visual
Calcada
Largura Em campo Trena manual
Dimenséo da quadra Google Maps Ferramenta régua

Mobilidade

Dimensao a pé ao transporte| Google Earth Camada transporte publico




Quadro 02 - Método de coleta de cada indicador

(conclusao)

. . Forma <~
Categoria Indicador Descrigao da coleta
de coleta
Fachada fisicamente
permeaveis Em campo Levantamento visual
B Fachadas visualmente
Atragéo permeaveis Em campo Medicdo de passos
Uso publico diurno e noturno Em campo Levantamento visual
Usos mistos Em campo Levantamento visual
Agéncias
Se\gru'ra?nga Tipologia de rua publicas Levantamento visual
iaria
Travessias Em campo Levantamento visual
Seguranca lluminag&o Em campo Levantamento visual*
Publica Fluxo de pedestres Em campo Levantamento visual
Coleta de lixo e limpeza Em campo Levantamento visual
Ambiente Sombra e abrigo Em campo Medicao de passos
Polui¢cdo sonora Em campo Aplicativo "Nivel de Ruido"

Fonte: Autora, 2024.

O levantamento visual € uma abordagem utilizada para coletar dados sobre
as condicbes do ambiente por meio da observacdo direta e analise das
caracteristicas visiveis. Esse levantamento envolveu a observacdao de elementos
como calgadas, faixas de pedestres, iluminagdo publica e o uso do solo. O
levantamento foi complementado por registros fotograficos, os quais ajudaram a
documentar as condi¢gbes observadas. Os levantamentos de dados da categoria
Mobilidade ocorreram por meio do Google Maps e Google Earth, ambos atualizados
em Junho de 2024.

Para a tipologia da rua, foi realizado o levantamento visual, com o objetivo
de identificar as placas de sinalizagao vertical que indicam restricao de velocidade. A
partir dessa observagao, foi consultado o Cédigo de Transito Brasileiro (CTB), que
define as tipologias das vias com base em suas caracteristicas fisicas e funcionais.

A contagem de passos foi realizada com o auxilio de um relégio equipado
com GPS, que possibilitou o registro da distancia percorrida e do numero de passos
dados durante o levantamento. Esse dispositivo permitiu uma medicdo das

distancias do trajeto, contribuindo para a coleta de dados de forma eficiente.
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O levantamento de dados foi realizado em trés dias. O primeiro ocorreu em
17 de outubro de 2024, das 12h as 15h, abrangendo todos indicadores, exceto os
relacionados a iluminacgao, ao fluxo de pedestres noturno e ao uso publico noturno.
O segundo levantamento foi em 18 de outubro de 2024, das 8h as 10h, com
contagem de pedestres nos segmentos de calgada durante intervalos de 15 minutos.
O terceiro levantamento, direcionado a iluminacgao, fluxo de pedestres noturno e uso
publico noturno, foi realizado em 25 de outubro de 2024, das 20h as 22h, apos
adiamento devido as chuvas. O formulario utilizado para a coleta de dados
encontra-se no Apéndice A.

Apos a coleta de dados, realizou-se o processamento de dados de cada
indicador através da Planilha de Calculo da Ferramenta iCam 2.0, disponibilizada no
site oficial do ITDP Brasil. Dessa forma, cada indicador foi avaliado com base em
critérios especificos e pontuado de acordo com a qualidade observada. Os critérios
de avaliagdo da ferramenta sdo: 3 (6timo), 2 (bom), 1 (insuficiente) e 0
(insatisfatério). Apos essa etapa, as categorias também receberam uma pontuacgao
individual, e, por fim, foi calculada a pontuacéo final do trecho analisado, utilizando

0s mesmos critérios de avaliagao.
3.3. Contextualizagdao dos segmentos

Apods a coleta de dados em todos os segmentos, foi possivel contextualizar
cada um deles de forma abrangente. A seguir, sdo apresentados os registros
fotograficos de cada segmento, que ilustram suas caracteristicas especificas e
ajudam a visualizar as condicbes de caminhabilidade e os aspectos de uso e a
ocupacao do solo, destacando as principais atividades e edificagdes presentes em
cada area. Esses dados proporcionam uma percepcdo das condicbes de cada
segmento, permitindo compreender os fatores que influenciam a mobilidade pedonal

e a qualidade da caminhada.



O segmento Q1e apresenta extenséo de 380 metros. E predominantemente ocupada por estabelecimentos para prestagdo de servigos e comércios, sendo que dois comércios tem
uso publico noturno. A calgada é toda pavimentada e em toda sua extensdo apresenta apenas um desnivel, conforme a Figura 4. O passeio € dividido com ciclistas. Apresenta um ponto de
Onibus e varias arvores distribuidas ao longo de sua extensdo que servem como sombra e abrigo. Possui seis faixas de pedestre e trés travessias semaforizadas.

Mapa 01 - Uso e ocupacgao do segmento Q1e da Rua Sao Paulo
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Fonte: Adaptado de Prefeitura Municipal de Joinville, 2024.
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Figura 07 - Passeio compartilhado

Figura 08 - Ponto de 6nibus

Figura 09 - Arvores
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Fonte: Autora, 2024. Fonte: Autora, 2024.

Figura 11 - Uso publico noturno Figura 12 - Faixa de pedestre

Fonte: Autora, 2024.

Fnte: Autora, 2024.




O segmento Q2e, com 100 metros de extensao, inclui um prédio residencial de trés pavimentos com entrada lateral e um terreno vazio. Ao longo da calgada, foram encontrados
galhos e restos de material de construgéo. O trecho conta com faixa de pedestres e semaforo, mas carece de pontos de sombra e abrigo significativos. O passeio € compartilhado com ciclistas,

conforme indicado pela placa de sinalizagao apresentada na Figura XX.

Mapa 02 - Uso e ocupagao do segmento Q2e da Rua Sao Paulo
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Fonte: Adaptado de Prefeitura Municipal de Joinville, 2024.

Figura 13 - Passeio compartilhado

Fonte: Autora, 2024.

Figura 14 - Presenca de galhos

Figura 15 - Presenca de restos de
construgao

Fonte: Autora, 2024. Fonte: Autora, 2024.

Figura 17 - Terreno vazio

Fonte: Autora, 2024.




Com 100 metros de extensao, o segmento Q3e € inteiramente ocupado pelo batalhdo da policia militar. Um dos postes localizados na quadra frontal tinha a ldmpada queimada,
comprometendo a iluminagado do trecho. O segmento conta com um ponto de 6nibus e uma faixa de pedestres, porém nao dispde de semaforo para travessia de pedestres. O passeio é
compartilhado, mas apresenta problemas como um dos rebaixos com agua parada, o que impacta o piso tatil e inviabiliza seu uso adequado.

Mapa 03 - Uso e ocupagao do segmento Q3e da Rua Sao Paulo
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Com 180 metros de extensdo, o segmento Q4e é predominantemente comercial, embora também inclua areas de uso residencial. O passeio € compartilhado e conta com vagas de
estacionamento em recuos, o que pode impactar a circulagdo dos pedestres. Foi observada a presenca de residuos na calgcada, além de um buraco que compromete a acessibilidade.

Semelhante ao segmento Q3e, um dos rebaixos da calgada apresentava agua parada, dificultando o uso do piso tatil. O trecho possui travessias de pedestres, mas nenhuma delas é
semaforizada.

Mapa 04 - Uso e ocupacdo do segmento Q4e da Rua S&o Paulo Figura 23 - Presenca de vagas no

. ] Figura 25 - Rebaixo com agua
recuo Figura 24 - Residuos parada

Fonte: Autora, 2024. Fonte: Autora, 2024.

Figura 26 - Buraco na calcada
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O trecho Q5e, com 180 metros de extensao, abriga uma escola e um comeércio de uso diurno e noturno. Destaca-se também que na quadra frontal (Q5d) ha um supermercado, o que
impacta diretamente o fluxo de pedestres no segmento analisado. As travessias sdo semaforizadas e o passeio é compartilhado. O trecho conta com um ponto de dnibus e arvores distribuidas
ao longo de sua extensao, proporcionando sombra e abrigo. O passeio é compartilhado com ciclistas, e foi observada a presenga de sacos de lixo. A via € devidamente sinalizada.

Mapa 05 - Uso e ocupagao do segmento Q5e da Rua Sao Paulo . . , o
Figura 28 - Travessia semaforizada Figura 29 - Ponto de 6nibus Figura 30 - Via sinalizada
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semaforizada e a via possui velocidade regulamentada.

Sendo ocupada por uma igreja, dois estabelecimentos de prestacdo de servicos e um supermercado, o segmento Q6e tem 310 metros de extensdo. Devido a sua ocupagao,
apresenta uso diurno e noturno. A calgada é toda pavimentada, tendo um pequeno desnivel. Apresenta ponto de 6énibus, sendo este um dos unicos locais de abrigo e sombra. A travessia é

Mapa 06 - Uso e ocupagéo do segmento Q6e da Rua Sao Paulo
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O segmento Q1d1, com 130 metros de extensdo, possui uma edificagdo de uso misto, incluindo residéncia e prestagao de servigos, além de ser ocupado por uma igreja, caracterizando
uso institucional. A calgada é pavimentada e compartilhada, mas foi identificado um buraco. A iluminacao do trecho é deficiente.

Mapa 07 - Uso e ocupagao do segmento Q1d1 da Rua Sao Paulo
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Figura 38 - Buraco

Figura 39 - Calgada
compartilhada

Fonte: Autora, 2024.

Figura 41 - Uso religioso
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noturno tanto neste segmento quanto na quadra frontal.

O segmento Q1d2 abriga um estabelecimento de uso noturno em seus 155 metros de extensdo. A calgada é completamente pavimentada e compartilhada com ciclistas. As travessias
contam com faixas de pedestres, rebaixos e piso tatil de alerta e dire¢ao, mas nao possuem semaforos. A iluminagao do trecho é precaria, mesmo considerando a presenca de comércios de uso

Mapa 08 - Uso e ocupagéo do segmento Q1d2 da Rua Sao Paulo
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Com 90 metros de extensdo, o segmento Q1d3 é ocupado por residéncias e estabelecimentos de prestacdo de servigos. A calgada é totalmente pavimentada e compartilhada com
pedestres. No entanto, a iluminacao é deficitaria, comprometendo a seguranga e o conforto dos usuarios durante o periodo noturno.

Mapa 09 - Uso e ocupacao do segmento Q1d3 da Rua Sao Paulo . .
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O trecho Q2d, com 100 metros de extensao, apresenta uso institucional, abrigando a delegacia de policia, além de uso comercial. O passeio € compartilhado com ciclistas e conta com
uma saida de emergéncia destinada aos veiculos oficiais da delegacia. Ao longo da via, foi encontrado apenas um saco de lixo, porém, fios de telefonia estavam desordenadamente dispostos

nas calcadas.

Mapa 10 - Uso e ocupagao do segmento Q2d da Rua Sao Paulo
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Figura 51 - Calgada compartilhada

Fonte: Autora, 2024. [
1T T = 1

Figura 52 - Fios na calgcada

Fonte: Autora, 2024.

Figura 53 - Saco de lixo

Fonte: Autora, 2024.

Figura 55 - Uso comercial

Fonte: Google Maps, 2024.




saco de lixo.

O segmento Q3d, com 100 metros de extensado, é ocupado por dois estabelecimentos comerciais, um deles de uso noturno, além de um prédio residencial. O trecho conta com
sinalizagao vertical indicando a velocidade maxima permitida. A calgada é completamente pavimentada, compartilhada com ciclistas, e ao longo de toda sua extensao foi identificado apenas um

Mapa 11 - Uso e ocupacgao do segmento Q3d da Rua Sao Paulo
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Figura 56 - Saco de lixo

Figura 57 - Segmento sinalizado

Fonte: Autora, 2024. Fonte: Autora, 2024.

Figura 59 - Uso residencial

Fonte: Google Maps, 2024.

Figura 58 - Calgcada compartilhada




O segmento Q4d, com 180 metros de extenséao, reune usos diversificados, incluindo residencial, prestagao de servigos e comércios. Ao longo da calgada, foram identificados trés
desniveis e apenas um saco de lixo. Apesar da presenca de postes na calgcada, a iluminacéo é inadequada durante o periodo noturno. As travessias contam com faixas de pedestres, rebaixos e
piso tatil de alerta e direcao.

Mapa 12 - Uso e ocupacgao do segmento Q4d da Rua Sao Paulo
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Predominantemente comercial, o segmento Q5d abriga um mercado de grande porte e € o trecho com maior fluxo de pedestres no periodo noturno. Apesar disso, a iluminacgéo é
insuficiente, comprometendo a seguranga. Algumas lojas utilizam o recuo como vagas de estacionamento, dificultando a circulagao dos pedestres. Além disso, fios foram encontrados dispostos
sobre a calgada, agravando os problemas de acessibilidade. O segmento possui 180 metros de extensao.

Mapa 13 - Uso e ocupagédo do segmento Q5d da Rua Sao Paulo
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Figura 67 - Fios na calgada

Figura 66 - lluminagao precaria

Figura 65 - Estacionamento no recuo
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Figura 68 - Uso comercial
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Com 310 metros de extensdo, o segmento Q6d apresenta uso diversificado, incluindo comercial, residencial, terreno sem uso e prestacao de servigos. Proximo ao prédio residencial,
foram encontrados residuos descartados inadequadamente. As vagas de estacionamento do comércio estao situadas em recuos, mas, devido a presenga de objetos das lojas, os veiculos
ocasionalmente invadem parte da calgcada. Embora toda a calgada seja pavimentada, foi identificado um buraco.

Mapa 14 - Uso e ocupagéao do segmento Q6d da Rua Sao Paulo
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4. RESULTADOS

Este capitulo apresenta os resultados obtidos a partir da aplicacdo do indice
iCam 2.0, utilizado para avaliar as condicdes de caminhabilidade. A classificagcao de
cada indicador seguiu os critérios estabelecidos pela metodologia. Em seguida, as
médias de cada categoria foram calculadas. A classificagdo geral consolida os

resultados representando as condigdes de caminhabilidade no trecho analisado.
4.1. Pavimentagao

O trecho analisado apresenta pavimentacdo em toda a sua extensao,
garantindo uma superficie continua para a circulagdo de pedestres. Em seis dos
quatorze segmentos avaliados, foram identificados buracos e desniveis que
comprometem a qualidade da pavimentacdo. Embora a pavimentacdo esteja
presente ao longo de todo o percurso, essas irregularidades causam interrupgdes na
uniformidade da calgada, o que pode dificultar a mobilidade, especialmente para
pedestres com mobilidade reduzida, como idosos, criangas e pessoas com
deficiéncia. Essas condigdes resultam em desconforto e, em alguns casos, podem
tornar o deslocamento mais perigoso ou até inviavel.

As quadras Q1e, Q1d1 e Q6d apresentam, cada uma, um buraco com mais
de 15 centimetros em pelo menos uma de suas dimensdes, evidenciando problemas
significativos na pavimentagdo. As quadras Q5e e QG6e, por sua vez, possuem
desniveis superiores a 1,5 centimetro, enquanto a Q4d se destaca com trés
desniveis registrados.

A pontuacao final deste indicador é 2,40, o que classifica a condicao do
trecho analisado como bom, de acordo com os critérios do iCam 2.0. A Figura 74

apresenta os resultados de cada segmento.
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Figura 74 - Resultado para o indicador Pavimentagao
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Fonte: Autora, 2024.

4.2. Largura

As calgadas ao longo do trecho analisado possuem uma largura padréo de 3
metros. Contudo, a area efetivamente disponivel para a circulagédo de pedestres é
reduzida para 1,70 metros, devido a destinagcdo de parte do espaco para a
circulagao de bicicletas e a presenca de obstaculos como arvores, pontos de dnibus
e placas. Na quadra Q6d, as vagas de estacionamento no recuo sao frequentemente
ocupadas por objetos das lojas, o que for¢ga os veiculos a invadirem parte da
calgada. Isso reduz ainda mais o espaco destinado aos pedestres, limitando a
largura disponivel para cerca de 1,50 metros.

Todos os segmentos analisados apresentam calgadas compartilhadas, com
largura variando entre 1,5 e 1,7 metros, o que é adequado para acomodar o fluxo de
pedestres. Essa condicdo assegura uma pontuacdo de 2 para cada segmento,

conforme demonstrado na Figura 75, e reflete a média final para o indicador.

Figura 75 - Resultado para o indicador Largura
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4.3. Dimensao das quadras

As dimensbes das quadras do trecho analisado variam significativamente,
refletindo diferentes niveis de pontuagcédo segundo os critérios do indice iCam 2.0,
conforme observado na Figura 76. Trés quadras foram classificadas como
insuficientes, por apresentarem dimensdes superiores a 190 metros,
comprometendo a caminhabilidade. Cinco quadras atingiram a classificagao
suficiente, com dimensdes iguais ou inferiores a 190 metros, enquanto uma quadra
obteve a pontuagdo de bom, ao apresentar dimensdes iguais ou inferiores a 150
metros. Por outro lado, cinco quadras destacaram-se com a pontuagcdo o6tima,
possuindo dimensdes iguais ou inferiores a 100 metros, o que favorece
significativamente a qualidade do ambiente caminhavel. A pontuagao final deste
indicador foi de 1,04, enquadrando-se na classificacdo suficiente, demonstrando um

desempenho mediano no quesito dimensdes das quadras.

Figura 76 - Resultado para o indicador Dimensao das Quadras
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Fonte: Autora, 2024.

4.4. Distancia a pé ao transporte

O trecho analisado da Rua Sao Paulo apresenta uma faixa de énibus com
prioridade viaria em toda a sua extensao. Nesse percurso, foram identificados quatro
pontos de 6nibus, localizados nas quadras Q1e, Q3e, Q5e e Q6e.

A medicao realizada para quantificar a distancia a pé entre o ponto médio de
cada segmento de calgada e a parada de transporte mais préxima revelou que a

distdncia maxima a pé nao ultrapassou 200 metros em nenhum dos segmentos
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analisados. Com base nesses resultados, todos os segmentos, conforme a Figura

77, alcangaram a pontuacéao 3, sendo classificados como 6timos.

Figura 77 - Resultado para o indicador Distancia a Pé ao Transporte
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Fonte: Autora, 2024.

4.5. Fachadas Fisicamente Permeaveis

A unica face de quadra que obteve a pontuagdo maxima (3) para o indicador
de fachadas fisicamente permeaveis, conforme os paradmetros do iCam 2.0, foi o
segmento Q5d. Nesse trecho, em uma extensdo de 180 metros, foram identificadas
13 entradas e acessos de pedestres.

O segmento Q2e apresentou caracteristicas que o classificaram como
insuficiente, devido a presenca de um terreno sem construgdo e de um prédio de
trés pavimentos cujo acesso principal esta voltado para as laterais da quadra,
reduzindo sua permeabilidade fisica.

Os resultados detalhados para cada segmento de calgada podem ser
consultados na Figura 78. Esses dados influenciaram diretamente a pontuagao final

do indicador, que foi de 1,34, classificando-o como suficiente.
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Figura 78 - Resultado para o indicador Fachadas Fisicamente Permeaveis
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Fonte: Autora, 2024.

4.6. Fachadas Visualmente Ativas

Em todo o trecho analisado evidenciou a auséncia de elementos que
favorecam a interacao visual, como vitrines, paredes de vidro transparentes e areas
abertas. Essa falta de conectividade visual caracteriza a regido por fachadas
predominantemente fechadas, com poucas aberturas, o que restringe a interagéo
entre 0 espaco publico e o privado. Essa configuragao impacta negativamente tanto
a percepcao de seguranga quanto a atratividade do ambiente urbano, tornando-o
menos convidativo para pedestre.

Apenas um segmento apresentou resultados positivos dentro dos
parametros do iCam 2.0: o trecho correspondente ao segmento Q6d (quadra 6, lado
esquerdo, no sentido norte-sul). Nesse segmento, com extensdo total de 310
metros, foram contabilizados 160 metros de fachada visualmente ativa, resultando
em uma pontuacgao de 2, classificada como bom.

As quadras Q6e, Q2d e Q5d obtiveram pontuagéo 1, sendo consideradas
suficientes, enquanto as demais quadras receberam pontuagao 0, classificadas
como insuficientes. A pontuagao geral da via foi 0,48, conferindo-lhe a classificagao
final de insuficiente. Os resultados para cada segmento de calgada podem ser

observados na Figura 79.
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Figura 79 - Resultado para o indicador Fachadas Visualmente Ativas
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Fonte: Autora, 2024.
4.7. Uso Publico Diurno e Noturno

As condi¢des de uso e acesso do publico, tanto no periodo diurno quanto no
noturno, ao longo da via avaliada, ndo s&o adequadas a pratica da caminhabilidade.
Com uma pontuacdo de 0,11, o indicador foi classificado como insuficiente. Esse
resultado é reforgcado pelo fato de que, ao longo de toda a extensdo avaliada,
apenas sete estabelecimentos apresentam uso no periodo noturno, entre 19h e
21h30. Desses, cinco também mantém o funcionamento durante o dia.

Apenas dois dos quatorze segmentos analisados foram classificados como
suficientes, ou seja, possuem pelo menos um estabelecimento com uso publico a
cada 100 metros de extensao da face de quadra no periodo noturno. As demais
quadras apresentaram pontuacdo 0, sendo classificadas como insuficientes. O

critério de pontuagao para cada segmento pode ser consultado na Figura 80.
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Figura 80 - Resultado para o indicador Uso Publico Diurno e Noturno
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Fonte: Autora, 2024.

4.8. Usos Mistos

Em relagdo aos usos, foram identificadas igrejas, residéncias, escolas,
delegacia e batalhdo da policia, além de comércio e servigos. A distribuicdo destes
locais ndo promove uma diversidade significativa de usos, resultando em uma nota
final de 1,39, classificando o indicador como suficiente.

A distribuigdo dos usos por segmento é descrita da seguinte forma:

e Q1e: Predominantemente comercial e de servigos;

e Q2e: Apresenta um prédio de trés pavimentos e um terreno sem uso,
ocupando mais de 50% da face da quadra;

e (Q3e: Exclusivamente ocupado pelo batalh&o da policia militar;

e Q4e: 75% ocupado por comércios e servicos, e 25% por residéncias;

e Qb5e: Dividido igualmente entre uso comercial e de servicos (50%) e uso
institucional - escola (50%);

e Q6e: 66% ocupado por comércio e servigos, € 33% por instituicao (igreja);

e Q1d1: 58% comercial e de servicos, e 42% residencial,

e Q1d2: 60% comercial e de servigos, com o restante ocupado por
residéncias;

e Q1d3: 50% comercial e de servigos, e 50% residencial;

e Q2d: Metade ocupado pela delegacia e metade por comércio;

e (Q3d: Apresenta um prédio de 12 pavimentos que representa 85% do uso

total da quadra, com o restante ocupado por comércio;
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e Q4d: 75% comercial e de servicos, e 25% residencial;
e Qb5d: Totalmente (100%) comercial e de servicos;
e Q6d: Inclui um prédio de 12 pavimentos, representando 44% do uso,

enquanto 56% ¢é voltado para comércio e servigos.

Os resultados e a pontuacao atribuida a cada trecho analisado podem ser

consultados na Figura 81.

Figura 81 - Resultado para o indicador Usos Mistos
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Fonte: Autora, 2024.

4.9. Travessias

O indicador Travessias permitiu identificar a presenga de semaforos em 17
das 28 travessias analisadas no local de estudo. As faixas de pedestres sao visiveis,
possuem rampas com inclinacdo adequada para cadeiras de rodas na conexao
entre calgadas e ruas, além de piso tatil de alerta e direcional no acesso as
travessias. No entanto, foi observado que, na travessia que conecta as quadras Q3e
e Q4e, ambas as extremidades apresentam acumulo de agua de chuva nos
rebaixos. Essa condi¢do inviabiliza o acesso de cadeirantes e representa risco para

deficientes visuais. Quanto a duragao das fases semaféricas:

e A fase verde para pedestres (que coincide com a fase vermelha para
veiculos) tem duracao superior a 10 segundos;
e A fase vermelha para pedestres (tempo total do ciclo semaférico) é inferior a

60 segundos;
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e Nas travessias cujas fases ndo coincidem com as dos veiculos, o tempo da
fase verde é de 10 segundos, enquanto a fase vermelha varia entre 40 e 45

segundos.

As quadras onde todas as travessias atendem a todos os requisitos —
travessia visivel, rampas com inclinagdo adequada ou travessia no nivel da calgada,
piso tatil de alerta e direcional, semaforos com fase verde superior a 10 segundos e
fase vermelha inferior a 60 segundos — receberam pontuacdo 100, sendo
classificadas com desempenho o6timo. Apenas quatro dos quatorze segmentos
avaliados alcancaram essa pontuagdo maxima.

As travessias nao semaforizadas apresentaram limitagdes. Nao foram
identificadas areas de espera para pedestres, como ilhas de refugio ou canteiros
centrais, em travessias com largura superior a duas faixas consecutivas de
circulacdo de veiculos. Em trés segmentos onde todas as travessias sdo nao
semaforizadas, a nota foi zero (0,0), classificando-os como insuficientes.

O segmento Q1e, apesar de possuir o maior numero de faixas de pedestres
— seis travessias distribuidas ao longo de 380 metros —, obteve nota 1, classificado
como suficiente. Isso ocorre porque 50% das travessias sdao semaforizadas,
enquanto as demais ndo possuem semaforo.

As notas atribuidas a cada segmento estao detalhadas na Figura 82. A nota
final do indicador Travessias foi de 1,64, correspondendo a uma classificacdo de

suficiente.

Figura 82 - Resultado para o indicador Travessias
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Fonte: Autora, 2024.
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4.10. Tipologia da Rua

O trecho analisado é composto por uma via coletora, com calgadas
segregadas e circulagdo de veiculos motorizados, cuja velocidade maxima permitida
€ de 60 km/h. Essa limitacdo de velocidade € expressa por meio de sinalizagcdes
horizontais em todos os segmentos do lado esquerdo da via e em alguns segmentos
do lado direito, considerando-se a direcio norte-sul.

A pontuacao final do indicador de tipologia de rua foi O, classificando-a como
insuficiente. Os resultados detalhados para cada segmento podem ser visualizados
na Figura 83.

Figura 83 - Resultado para o indicador Tipologia da Rua
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Fonte: Autora, 2024.

4.11. lluminagao

Os dados obtidos por meio do levantamento de campo resultaram em uma
avaliacao insatisfatéria para o indicador de iluminagcéo publica, com uma pontuacao
final de 0, classificando-o como insuficiente.

Os postes de iluminagcdo publica ao longo do trecho analisado estao
alocados no lado direito da via, no sentido norte-sul. Essa configurag&o resulta em
pontos de iluminagdo apenas em uma extremidade, voltados para a travessia. Além
disso, os pontos de iluminagao estao direcionados para a rua, ou seja, para as faixas
de circulagao de veiculos, sem qualquer foco especifico na iluminagao das calcadas,
deixando os pedestres sem a devida visibilidade. Ainda, na quadra 2, do lado direito
(Q2d), ha uma lampada quebrada, o que agrava ainda mais as condi¢cbes de
iluminagao do local.

Em consequéncia, todos os segmentos avaliados obtiveram menos de 60
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pontos, conforme o levantamento alternativo para iluminacéo, resultando em uma

pontuacao 0, o que os classifica como insuficientes, conforme ilustrado na Figura 84.

Figura 84 - Resultado para o indicador lluminagao
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Fonte: Autora, 2024.

4.12. Fluxo de pedestres

Todos os segmentos de calgcadas avaliados apresentaram resultados
insatisfatorios em relagdo ao fluxo de pedestres ao longo do dia, com destaque para
o periodo noturno, que obteve os piores resultados. Em toda a extensdo das
quatorze quadras avaliadas, a quantidade de pedestres circulando a cada 15
minutos nas calgadas variou entre 6 e 21 pedestres no periodo matutino, 4 a 13 no
vespertino e 1 a 10 no periodo noturno.

O segmento Q5d destacou-se com o maior numero de pedestres transitando
tanto durante o dia quanto a noite. Nesse segmento, foram observados 21 pedestres
a cada 15 minutos entre 08h e 10h, 13 pedestres entre 12h e 14h, e 10 pedestres
entre 20h e 22h. Esse fluxo mais elevado pode ser explicado pela presenca de um
supermercado e uma rede de academias, que atraem maior circulacdo de pessoas.

Por outro lado, o segmento Q2e apresentou o pior desempenho, com uma
média de apenas 0,06 pedestres por minuto, o que evidencia a falta de atratividade
e atividade nesse trecho.

Todos os segmentos analisados obtiveram pontuagéo 0, tal qual pode ser
observado na Figura 85, uma vez que apresentaram fluxo inferior a 2 pedestres por
minuto. A pontuagdo geral do indicador foi 0, o que classifica o trecho como

insuficiente em termos de fluxo de pedestres.
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Figura 85 - Resultado para o indicador Fluxo de Pedestres
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Fonte: Autora, 2024.

4.13. Sombra e Abrigo

Em apenas dois segmentos foi possivel identificar a presenga de
componentes qualificados de sombreamento: Q1e e Qb5e. Nestes trechos, foram
observados elementos de vegetacdo e um ponto de 6nibus, com projecao horizontal
de sombra de aproximadamente 96 metros no Q1e e 82 metros no Q5e. No entanto,
apesar da presenca desses elementos, o sombreamento n&o foi suficiente para
cobrir a totalidade da extensdo das calgadas. O segmento Q1e apresenta apenas
25% de sua extensdo com elementos de sombra e abrigo, enquanto o segmento
Q5e conta com 45% de cobertura.

Ambos os segmentos receberam a pontuagdo de 1, sendo classificados
como suficientes. Os demais nao apresentaram elementos significativos de
sombreamento ao longo de suas extensdes, resultando em uma pontuagao 0, sendo
classificados como insuficientes.

O critério de avaliagdo e a pontuacido atribuida a area de estudo para o
indicador de sombra e abrigo foi 0, o que classificou a condigdo geral como
insuficiente. Os resultados detalhados para cada segmento podem ser consultados

na Figura 86.
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Figura 86 - Resultado para o indicador Sombra e Abrigo
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4.14. Poluigédo Sonora

Os dados relativos a poluicao sonora foram coletados durante um horario
critico, as 08h, que corresponde ao pico de trafego da Rua Sao Paulo. A medigao foi
realizada no lado esquerdo de todas as quadras, nos pontos mais criticos de cada
uma, e os resultados obtidos foram extrapolados para o restante de cada segmento
de calgada e para suas respectivas quadras frontais.

Foi identificado que, no sentido sul-norte (ou seja, no sentido da via), a
intensidade do ruido tende a aumentar. Esse fenbmeno pode ser explicado pela
proximidade maior da via com a regido central, o que concentra um volume elevado
de veiculos, combinado com outras fontes sonoras. Observou-se que 0s principais
contribuintes para os niveis elevados de ruido foram as motos.

Todos os segmentos analisados apresentaram niveis de intensidade de ruido
superiores ou iguais a 70 dB(A), sendo o valor mais alto aferido de 77 dB(A),
registrado nos segmentos Q1e, Q1d1, Q1d2 e Q1d3, e 0o menor nos segmentos Q6e
e Q6d. Com base nesses resultados, todos os segmentos obtiveram pontuagao 1,
sendo classificados como suficientes, de acordo com o ilustrado na Figura 87.

A pontuacdo geral atribuida ao indicador de poluigdo sonora foi 1,

classificando-a como suficiente.
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Figura 87 - Resultado para o indicador Poluigdo Sonora
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Fonte: Autora, 2024.

4.15. Coleta de Lixo e Limpeza

Dos quatorze segmentos analisados, onze obtiveram nota maxima (3),
sendo classificados como 6timos. O segmento Q5e foi classificado como bom,
devido a presencga de trés sacos de lixo concentrados na calgcada. Ja os segmentos
Q2e e Q6d apresentaram resultados considerados apenas suficientes, com
pontuacéao 1.

O desempenho inferior desses dois segmentos deveu-se a fatores
especificos: no caso do Q2e, havia galhos e restos de material de construgdo na
calgada devido a presencga de um terreno em demoligao; ja no segmento Q6d, foram
encontrados residuos volumosos, como um estrado de cama e algumas madeiras.

A pontuacgao geral atribuida ao indicador de coleta de lixo e limpeza foi de
2,60, classificando a area analisada como boa. Os resultados detalhados para cada

segmento estdo apresentados na Figura 88.
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Figura 88 - Resultado para o indicador Coleta de Lixo e Limpeza
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Fonte: Autora, 2024.

4.16. Resultados Gerais do iCam 2.0

A categoria Calgada é composta pelos indicadores Pavimentagao e Largura,
essa categoria aborda a dimensao da caminhabilidade relacionada a infraestrutura,
avaliando elementos como dimensdes adequadas, manutengdo e qualidade da
superficie, essenciais para garantir a seguranga e o conforto dos pedestres.

Com uma pontuacao final de 2,20, a categoria foi classificada como boa,
conforme ilustrado na Figura 89. Esse resultado representa a melhor avaliagao entre

as seis categorias analisadas pelo iCam 2.0.

Figura 89 - Classificagdo da categoria Calgada
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Fonte: Autora, 2024

A Mobilidade refere-se a disponibilidade e ao acesso ao transporte publico,
além de avaliar a qualidade do tecido urbano, que deve oferecer oportunidades para

cruzamentos eficientes e proporcionar rotas mais diretas. Esta categoria é composta
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pelos indicadores Dimens&o das Quadras e Distancia a Pé ao Transporte.
Embora todos os segmentos analisados tenham alcangado a pontuagao
maxima no indicador Distancia a Pé ao Transporte, a pontuagao final da categoria foi

de 2,02, sendo avaliada como boa. Tal resultado é apresentado na Figura 90.

Figura 90 - Classificacdo da categoria Mobilidade
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A atracdo é a categoria que avalia indicadores relacionados as
caracteristicas de uso e ocupacao do solo que favorecem a circulagao de pedestres,
tornando o ambiente mais convidativo e estimulante para caminhadas. Esses
indicadores analisam aspectos especificos do espaco urbano que podem impactar
diretamente o volume de pedestres e a distribuicdo de seu movimento ao longo do
dia. A categoria inclui os seguintes indicadores: Fachadas fisicamente permeaveis,
Fachadas visualmente ativas, Uso publico diurno e noturno e Usos mistos.

Apesar de o trecho analisado apresentar uma diversidade de usos ao longo
de sua extensdo, a pontuagado final dessa categoria foi de 0,83 pontos, sendo

considerado como insuficiente, conforme indicado na Figura 91.
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Figura 91 - Classificagdo da categoria Atragéo
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A Seguranga Viaria engloba indicadores que avaliam a protegdo dos
pedestres em meio ao trafego de veiculos motorizados, além de analisar a
adequacao das travessias em relagdo ao conforto e a acessibilidade universal, a
seguranga dos pedestres perante aos veiculos.

Os dois indicadores dessa categoria sdo: Tipologia da Rua e Travessias. A
média dos resultados desses indicadores resultou em uma pontuagéao final de 0,82
pontos, de forma que foi classificado como insuficiente. Esse desempenho esta

detalhado na Figura 92.

Figura 92 - Classificagdo da categoria Seguranga Viaria
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A categoria Seguranga Publica no iCam 2.0 avalia a seguranga dos
pedestres, levando em conta o uso do espago publico e a percepgédo de seguranga
ao longo do dia e da noite. A presenca constante de atividades nas ruas, tanto

diurnas quanto noturnas, contribui para uma maior sensagao de seguranga, ja que a
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circulagdo de pessoas reduz as oportunidades para comportamentos criminosos. A
iluminagdo publica adequada é essencial para aumentar a visibilidade e
desestimular atividades ilicitas, tornando o ambiente mais seguro.

Nos segmentos analisados, ambos os indicadores dessa categoria, uso
publico e iluminagdo, receberam pontuagcdo zero, resultando em uma média de 0
para a categoria, conforme indicado na Figura 93. Como consequéncia, essa foi a
categoria com a pior avaliagcdo no estudo, indicando que a seguranga publica nas

areas analisadas necessita de melhorias significativas.

Figura 93 - Classificagdo da categoria Seguranga Publica
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O ambiente é a categoria do iCam 2.0 que avalia aspectos ambientais
essenciais para a qualidade da caminhabilidade, abordando elementos como
sombra e abrigo, poluigdo sonora e coleta de lixo e limpeza. Esses fatores impactam
diretamente o conforto dos pedestres e sua percepgdo de bem-estar ao se
deslocarem pela cidade.

Entre os indicadores, a coleta de lixo e limpeza destacou-se positivamente,
com uma boa pontuagao, indicando que a area analisada € bem mantida em termos
de limpeza urbana. No entanto, o indicador de sombra e abrigo recebeu uma
pontuagcdo baixa (0,22), o que evidencia a falta de infraestrutura adequada para
proteger os pedestres contra a exposigdo solar, comprometendo o conforto dos
usuarios. A polui¢cao sonora também nao foi favoravel, com um desempenho abaixo
do esperado, sugerindo a necessidade de acbes para reduzir o impacto do ruido
urbano. Esses fatores combinados resultaram em uma avaliagdo suficiente

para a categoria, com uma pontuacéo final de 1,27, conforme a Figura 94.
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Figura 94 - Classificacéo da categoria Ambiente
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O trecho analisado da Rua Sao Paulo apresentou tanto aspectos positivos
quanto pontos criticos em suas categorias de avaliagdo no iCam 2.0. Algumas areas
mostraram um bom desempenho, destacando-se pelo cumprimento de requisitos
importantes, enquanto outras revelaram deficiéncias que afetam a caminhabilidade e
a seguranga dos pedestres. A Figura 95 apresenta o resultado de cada categoria

para os respectivos segmentos analisados.

Figura 95 - Resultado dos segmentos para cada categoria
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Fonte: Autora, 2024.
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Para entender de forma mais clara esses resultados, o Grafico 01 ilustra de

maneira visual as diferengas de desempenho entre as categorias.

Grafico 01 - Resultado de cada categoria
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Fonte: Autora, 2024.

Com uma média geral de 1,19, o resultado final para o trecho da Rua Sao
Paulo é considerado suficiente, conforme pode ser observado na Figura 96. Isso
significa que, embora algumas categorias, como cal¢gadas e mobilidade, apresentem
boas condigbes, ha areas criticas principalmente na seguranga publica, seguranga

viaria e na atragao de pedestres.

Figura 96 - Resultado final do trecho analisado
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Destaca-se que, embora o resultado final geral tenha alcangado a
classificagao de suficiente, a analise das categorias especificas revelou fragilidades
significativas. A média obtida entre as categorias seguranga publica, seguranga
viaria e atracao foi de 0,53, o que demonstra que esses aspectos foram avaliados
como insuficientes, evidenciando a necessidade de intervencdes especificas para

aprimorar esses aspectos da caminhabilidade.
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5. ANALISE COMPARATIVA

Santos (2019) conduziu uma analise do mesmo trecho da Rua S&o Paulo,
logo apds a requalificagdo da via, utilizando a metodologia iCam 2.0. No entanto,
sua avaliagao se restringiu ao lado esquerdo da via, quando visualizada no sentido
norte-sul.

Os resultados obtidos por Santos (2019), que refletem as condigbes de

caminhabilidade do lado esquerdo da via, podem ser visualizados na Figura 97.

Figura 97 - Resultados do iCam no trecho da Rua Sao Paulo em 2019
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Fonte: Santos, 2019.

Embora Santos (2018) tenha considerado apenas o lado esquerdo da via,
este estudo realizou a analise comparativa considerando ambos os lados da Rua
Sao Paulo, uma vez que o método iCam 2.0 exige a avaliagcdo completa da via para
garantir a validagcdo dos resultados. Essa abordagem é fundamental para gerar
dados mais robustos, proporcionando uma compreensdo mais aprofundada do
espaco percorrido pelos pedestres e oferecendo subsidios relevantes para a
implementagao de medidas de melhoria no local.

Além da abrangéncia, o intervalo temporal de cinco anos entre os dois

estudos pode ter gerado variagbes nas condigdes do ambiente urbano, como o
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desgaste das calgadas, alteracbes no uso do solo e nas atividades urbanas,
impactando diretamente os resultados obtidos nesta pesquisa.

A analise comparativa entre os resultados obtidos por Santos (2019) e os
deste estudo sera realizada para cada uma das categorias do iCam 2.0, e para a
pontuacao final do trecho analisado. Como o estudo de Santos ndo apresenta os
valores absolutos das pontuagdes das categorias, a comparagdo sera feita com
base em valores aproximados extraidos da Figura 97, o qual oferece uma

visualizagao dos resultados obtidos.
5.1. Calcada

Na categoria Calgada, a pontuagao obtida no estudo de Santos foi de 2,5,
enquanto neste trabalho a pontuacéao registrada foi de 2,20, essa diferenga pode ser
atribuida principalmente ao contexto temporal e a abrangéncia da analise.

A analise realizada em 2019, foi baseada em um trecho da Rua Sao Paulo
que havia sido recentemente requalificado, por meio de investimentos financiados
pelo Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC 2) — Mobilidade Médias
Cidades, executado pela Prefeitura de Joinville com o financiamento da Caixa
Econémica Federal. Essa intervengao garantiu, na época, condigdes adequadas de
infraestrutura, o que resultou na auséncia de buracos ou desnivelamentos,
evidenciando uma boa qualidade das calgadas naquele momento. No entanto, o
trabalho deste estudo se refere ao periodo de 2024, no qual foi possivel observar a
deterioracdo das condicbes da calgada, com a presenca de buracos e
desnivelamentos que impactaram negativamente a pontuagéo final. Esse desgaste
ao longo dos anos pode ser atribuido a falta de manutencéo ou ao impacto do uso
continuo, o que prejudicou a qualidade da infraestrutura.

Outra diferenca significativa estda na abrangéncia da analise. Enquanto
Santos avaliou apenas um lado da via, este estudo analisou ambos os lados da Rua
Sao Paulo. Essa abordagem mais abrangente permitiu observar outros fatores que
impactam na categoria. Por exemplo, na quadra Q6d, localizada no lado direito,
foram observadas que nas vagas de estacionamento no recuo ha a presencga de
objetos das lojas ocupando essas vagas, de forma que os veiculos estacionam
ocupando parte do passeio o que compromete a largura da calgcada e impacta

diretamente na circulagdo de pedestres.
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5.2. Mobilidade

Sobre a Mobilidade, no presente estudo, essa categoria alcangou uma
pontuacdo de 2,02, enquanto o estudo de Santos (2019) registrou cerca de 2,2.
Apesar da proximidade entre os valores, algumas particularidades metodoldgicas e
contextuais ajudam a explicar as diferengas observadas.

Mesmo com a inclusdo de ambos os lados da via nesta analise, a distancia a
pé até o transporte publico foi classificada como 6tima, com pontuagcédo maxima de 3
em todos os segmentos, resultado idéntico ao obtido por Santos ao avaliar os
segmentos do lado esquerdo no sentido norte-sul.

No que se refere as extensdes das quadras, enquanto a quadra 1 no lado
esquerdo (Q1e) possui 380 metros de comprimento, no lado direito essa mesma
area é subdividida em trés quadras menores (Q1d1, Q1d2 e Q1d3) com extensdes
de 155, 130 e 90 metros. No entanto, as demais quadras apresentam as mesmas
dimensbes em ambos os lados da via, garantindo uniformidade na analise de

mobilidade entre os trechos.
5.3. Atracao

Este estudo obteve uma avaliagdo de 0,83 na categoria Atracédo, enquanto o
trabalho de Santos (2019) registrou cerca de 0,60. A diferenga positiva na pontuagao
do presente trabalho esta associada as caracteristicas do lado direito da via, que foi
incluido na analise. Esse lado apresenta maior quantidade de fachadas fisicamente
permeaveis, na quadra 6 do lado direito (Q6d), o indicador de fachadas visualmente
ativas recebeu pontuacdo 2 - maior pontuagao do indicador, contribuindo para o
aumento da nota geral.

Ainda, observa-se que o lado direito apresenta uma maior quantidade de
fachadas visualmente ativas. Nesse contexto, o segmento Q6d foi o unico
classificado como bom, destacando-se em relacdo aos demais.

Em relagédo aos usos do solo, ambos os estudos apresentam caracteristicas
semelhantes, com a coexisténcia de comércios, servigos, residéncias e igrejas.
Contudo, ha uma diferenga notavel: no estudo atual, no lado esquerdo da via, a
quadra 2 (Q2e), que em 2019 era composta por 50% de terrenos comerciais e de

servicos e 50% residenciais, agora apresenta mais de 50% de terrenos sem uso,
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sendo o restante exclusivamente residencial. Esse cenario contribuiu para a reducao

do dinamismo urbano dessa area.
5.4. Segurancga Publica

Tanto este estudo quanto o realizado por Santos (2019) na categoria de
Seguranga Publica obtiveram a mesma pontuagéo, 0, o que indica que nenhum dos
dois estudos encontrou condigdes adequadas para garantir a seguranga publica no
trecho analisado. Algumas diferengas contextuais foram observadas.

Atualmente, foi identificada uma lampada quebrada na quadra 2d, o que nao
havia sido relatado no trabalho de Santos. Em 2019, todas as lampadas estavam em
pleno funcionamento. Os postes de iluminagcdo publica estdo localizados no lado
direito da via, enquanto o fluxo de pedestres & similar em ambos os lados. Essa
configuragdo aponta para uma distribuicdo desigual da infraestrutura de iluminagéo,
que, somada a falta de manutengdo, pode contribuir para a percepcado de

inseguranca pelos pedestres.
5.5. Seguranca Viaria

Na categoria de Seguranca Viaria, o indice registrado neste estudo foi de
0,82, enquanto o de Santos (2019) foi de 1. Essa diferenga pode ser explicada pela
presenca de mais travessias sem semaforos no lado direito, identificado neste
estudo, o que prejudica a avaliagdo de seguranga viaria. Embora o lado direito
atenda aos demais requisitos do indicador travessias, a auséncia de semaforos em
pontos criticos da via impacta negativamente na pontuagdo, resultando em uma
avaliagao inferior comparada ao estudo de 2019.

A tipologia da Rua Sao Paulo nido sofreu alteragcbes durante os anos,

mantendo a mesma limitagdo de velocidade de 60 km/h e com calgadas segregadas.

5.6. Ambiente

Para o aspecto Ambiente, o valor encontrado em 2024 foi de 1,27, enquanto
em 2019 foi ligeiramente superior, 1,30. Essa pequena variagao pode ser atribuida a
condicbes especificas de cada lado da via. O lado direito da Rua Sao Paulo, por
exemplo, apresenta uma caréncia de sombra e abrigo, 0 que impacta no conforto

dos pedestres, especialmente em dias de calor intenso. A falta de cobertura vegetal
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ou estruturas de abrigo adequadas prejudica a experiéncia dos usuarios da cal¢ada.

A poluigdo sonora apresentou resultados iguais em ambos os trabalhos,
sendo classificada como suficiente em todos os segmentos avaliados, o que sugere
uma exposi¢ao auditiva constante ao longo da via, sem variagdes significativas.
Além disso, os servigos de coleta de lixo e limpeza mantiveram-se consistentes, sem

variagdes significativas entre os estudos.
5.7. Pontuacgao Final

Em relagdo a pontuacdo final, a analise realizada em 2019 registrou
aproximadamente 1,28, enquanto a analise de 2024 obteve 1,19. Apesar das
diferencas na abrangéncia da analise — com o estudo de 2019 avaliando apenas
um lado da via e o de 2024 abrangendo ambos os lados — e das variagdes
temporais, ambas as pontuagdes foram classificadas como suficientes segundo os
critérios do iCam 2.0. Isso reflete um nivel aceitavel de caminhabilidade, embora
ainda haja uma margem significativa para aprimoramentos.

A ligeira diferenga entre as pontuagdes pode ser atribuida, em grande parte,
a deterioragao da infraestrutura ao longo dos anos, como a presencga de buracos nas
calcadas e o desgaste de outros componentes urbanos, que impactaram
diretamente a qualidade da via para os pedestres.

Para ilustrar as diferencas e semelhangas entre as duas analises da Rua Sao
Paulo, o Grafico 02 apresenta um comparativo das pontuagdes obtidas em cada

categoria do iCam 2.0.
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Grafico 02 - Comparagéao dos resultados das categorias do iCam 2.0
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A diferenga também pode ser explicada pela abordagem metodoldgica de
cada estudo. Enquanto a analise de 2019 foi restrita a um unico lado da via, a
analise de 2024 considerou ambos os lados da Rua Sao Paulo, proporcionando uma
visdo mais abrangente e detalhada da infraestrutura existente. Essa diferenga na
abrangéncia da analise, aliada as mudangas no uso e ocupagdo do solo, pode ter
influenciado na redugdo da pontuagao final, embora a classificacdo de suficiente

tenha sido mantida.
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6. CONCLUSAO

Este trabalho teve como objetivo avaliar as condi¢des de caminhabilidade
em trechos um trecho da Rua Sdo Paulo, utilizando o indice iCam 2.0 como
ferramenta metodologica. A avaliacdo foi realizada com foco em indicadores do
indice, consolidando os resultados das categorias: calgada, mobilidade, atracao,
seguranga viaria, ambiente e segurancga publica. A analise permitiu ndo apenas
identificar fragilidades e potenciais das areas avaliadas, mas também comparar os
resultados com os obtidos por Santos (2018), ampliando a compreensao sobre as
condicbes de caminhabilidade em diferentes momentos e contextos.

O resultado geral obtido neste estudo apontou para um indice médio de 1,19
pontos, classificado como suficiente. Essa pontuagao reflete problemas estruturais
significativos, que comprometem a experiéncia dos pedestres e a acessibilidade nas
areas analisadas. Em uma analise detalhada das categorias avaliadas, foi possivel
identificar fragilidades marcantes, como os baixos desempenhos em atragao (0,83) e
em seguranca viaria (0,82). No entanto, algumas categorias, como mobilidade (2,02)
e calcada (2,2), apresentaram resultados relativamente melhores, ainda que
insuficientes para garantir a caminhabilidade ideal.

Na categoria calgada, o segmento Q4d apresentou trés desniveis, enquanto
em Q6d, o uso das vagas de estacionamento por objetos das lojas reduziu o espaco
para pedestres a 1,50 metros. Para a categoria Mobilidade, todos os segmentos
obtiveram nota maxima (3) em distdncia a pé ao transporte, enquanto trés
segmentos foram classificados como insuficientes devido a dimensao das quadras
superior a 190 metros. Em Atragcdo, o segmento Q5d obteve a pontuagdo maxima
(3) por possuir 13 acessos de pedestres em 180 metros. O segmento Q6d foi o
unico a obter pontuagado positiva em fachadas visualmente ativas, com 160 metros
de fachada ativa em 310 metros. No indicador uso publico diurno e noturno, apenas
dois segmentos foram classificados como suficientes. A distribuicdo dos usos do
solo ndo promove uma diversidade significativa nos segmentos. Em relagdo a
categoria Seguranca Viaria, os segmentos Qb5e, Q6e, Q5d e Q6d atingiram a
pontuacdo maxima em travessias. Ja em Ambiente, apenas os segmentos Q1le e

Qb5e apresentaram componentes significativos de sombra e abrigo. Todos os
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segmentos foram classificados como suficientes no indicador polui¢do sonora, e 11
segmentos tiveram nota maxima em coleta de lixo e limpeza.

Uma questdo alarmante, que se destaca tanto neste estudo quanto no
trabalho de Santos (2018), € o resultado da categoria seguranga publica, cuja média
foi de 0 em ambas as analises. Esse dado evidencia que nenhum dos trechos
avaliados foi considerado minimamente seguro, segundo os critérios estabelecidos
pelo iCam 2.0. A auséncia de medidas de seguranca efetivas, como iluminacao
publica destinada aos pedestres, compromete severamente a confianga dos
pedestres no uso do trecho analisado, refletindo no baixo fluxo de pedestres no
periodo noturno. A recorréncia desse problema em diferentes contextos temporais e
metodoldgicos refor¢a a necessidade de intervengdes urgentes nessa area.

Ao comparar os resultados deste estudo com os obtidos por Santos (2019),
algumas similaridades e diferengas significativas foram observadas. O indice geral
do estudo de Santos foi de 1,28 pontos, ligeiramente superior ao obtido neste
trabalho (1,19 pontos). A discrepancia pode ser atribuida ao momento em que as
avaliagcdes foram realizadas: enquanto o estudo de Santos foi conduzido logo apés
uma requalificacdo promovida pela prefeitura, este trabalho avaliou a area em 2024,
considerando ambos os lados da via e refletindo condicdes mais recentes e
possivelmente deterioradas.

Nas categorias do iCam 2.0, a comparacao entre os dois estudos revelou
nuances importantes. Na categoria calgada, Santos obteve uma média de 2,5,
superior aos 2,2 encontrados neste trabalho, indicando uma deterioragdo nas
condigbes das calgadas ao longo do tempo, possivelmente associada a falta de
manutencdo continua. Em contrapartida, na categoria atragdo, o presente trabalho
apresentou um resultado melhor (0,83) em relacdo ao estudo de Santos (0,6),
sugerindo avangos pontuais na inclusdo de elementos mais convidativos nos trechos
analisados. Por outro lado, as categorias seguranga viaria (0,82 neste trabalho e 1,0
no de Santos) e ambiente (1,27 neste trabalho e 1,3 no de Santos) indicaram um
leve declinio. Essa reducao pode ser explicada por caracteristicas observadas em
ambos os lados da via. O lado direito, no sentido norte-sul, apresenta uma caréncia
significativa de sombra e abrigo, impactando diretamente o conforto dos pedestres,
especialmente em dias de calor intenso. Essa falta de cobertura vegetal ou
estruturas de sombreamento refor¢ca a vulnerabilidade dos usuarios as condigdes

climaticas adversas, contribuindo para a avaliagao inferior em relacdo ao estudo de
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Santos (2018). Embora o lado direito da via atenda a maioria dos requisitos do
indicador de travessias, existe a auséncia de semaforos em pontos criticos que
representam um fator que compromete a seguranga dos pedestres, especialmente
em locais de maior fluxo de veiculos.

A situacdo da travessia que conecta as quadras Q3e e Q4e, onde foi
identificado o acumulo de agua de chuva nos rebaixos das calgadas em ambas as
extremidades. Essa condi¢do inviabiliza o acesso de cadeirantes e representa um
risco significativo para deficientes visuais e idosos, uma vez que dificulta o
deslocamento seguro. Embora essas questbes sejam criticas para a acessibilidade
universal, elas ndo sdo contempladas pelos critérios do iCam 2.0, expondo uma
fragilidade importante da ferramenta. Tal lacuna reforca a necessidade de
aprimoramentos no indice, para que ele considere aspectos relacionados a
manutencgao da infraestrutura e a inclusdo de pessoas com deficiéncia e mobilidade
reduzida.

Apesar das contribuicbes relevantes, a analise foi restrita a segmentos
especificos e nao incluiu abordagens qualitativas, como entrevistas com pedestres
ou observacdes mais aprofundadas sobre o uso cotidiano dos espacos. Além disso,
as limitagbes do indice de caminhabilidade 2.0 em abordar questdes de
acessibilidade e seguranga subjetiva apontam para a necessidade de metodologias
complementares que capturem melhor as multiplas dimensdes da caminhabilidade.

Recomenda-se que estudos futuros ampliem o escopo geografico,
abrangendo um maior numero de trechos e incorporando metodologias qualitativas e
quantitativas integradas. A promoc¢ao da caminhabilidade depende de acgdes
integradas que envolvam a melhoria da infraestrutura, o fortalecimento da seguranca
publica, a implementacdo de medidas inclusivas e a criacdo de espagcos mais

atraentes para os pedestres.



76

REFERENCIAS

ALLAN, Andrew. Walking as a local transport modal choice in Adelaide. Road &
Transport Research, v. 17, n.2, p. 43-51, 2001.Disponivel em:
https://find.library.unisa.edu.au/discovery/fulldisplay/alma9915912350401831/6 1USO
UTHAUS INST:ROR. Acesso em: 29 abr. 2024.

ANDRADE, Victor.; LINKE, Clarisse. Cidades pedestres: a caminhabilidade no
Brasil e no mundo. Rio de Janeiro: Babilonia Cultura; p. 52, 2017.

ANTP - Associagao Nacional de Transportes Publicos. Relatério geral 2018. Sao
Paulo, 2018. Disponivel em: https://www.antp.org.br/. Acesso em: 22 abr. 2024.

ARIZA-ALVAREZ, A.; ARRANZ-LOPEZ, A.; SORIA-LARA, J. Comparing Walking
Accessibility Variations Between Groceries and Other Retail Activities for
Seniors. 2019. Disponivel em: https://doi.org/10.1016/j.retrec.2019.100745. Acesso
em: 20 out. 2024.

ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS. NBR 9050. Acessibilidade a
edificagdes, mobiliario, espagos e equipamentos urbanos. Rio de Janeiro: ABNT,
2020.

BARBOSA, Adriana. Mobilidade urbana para pessoas com deficiéncia no Brasil:
um estudo em blogs. Urbe: Revista Brasileira de Gestdo Urbana, v. 8, n. 2, p.
142-154, jan./abr. 2016

BRANDAO, Tamara Carvalho. AVALIAQAO DO INDICE DE CAMINHABILIDADE DO
CENTRO HISTORICO DE OURO PRETO. 2018. Trabalho de Conclusdo de Curso
(Graduagdao em Engenharia Ambiental) - Universidade Federal de Ouro Preto, Ouro
Preto, 2018.

BRASIL. Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997: Cddigo de Transito Brasileiro.
Diario Oficial da Unido, Brasilia, 1997.

BRASIL. Lei n° 10.741, de 1° de outubro de 2003: Estatuto do ldoso. Diario Oficial da
Unido, Brasilia, 2003.

BRASIL. Ministério das Cidades. A mobilidade urbana no planejamento da cidade,
Cartilha. Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana. Brasilia, 2005.

BRASIL. Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012: Institui a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. Diario Oficial da Unido, Brasilia, 2012.

CARVALHO, J. S.; COSTA, A. C.. CAMINHABILIDADE E ACESSIBILIDADE PARA A
POPULACAO IDOSA: UMA ANALISE EM CAMPOS DOS GOYTACAZES-RJ. Humanas &
Sociais Aplicadas, v. 9, n. 24, 2019.

CHINELLI, Christine; PERLINGEIRO, Mayra; FAZZIONI, Paulo; FAISCA, Renata;
PERLINGEIRO, Rogério. Smart Cities: Cidades Inteligentes nas Dimensodes
Planejamento, Governancga, Mobilidade, Educacao e Saude, p. 128, 2021.



7

CLEMENTINO, Marie Xavier. Analise das interferéncias de elementos das redes de
infraestrutura no espaco da calgada e na dinamica da mobilidade a pé, em areas
urbanas selecionadas na Regiao Metropolitana de Sao Paulo. 2023. Dissertagao
(Mestrado em Ciéncias) — Escola Politécnica, Universidade de Sao Paulo, Sdo Paulo,
2023.

CONTRAN. Manual Brasileiro de Sinalizagado de Transito — Volume 5: Sinalizacéo
Semaférica, 2014. Disponivel em:
https://www.gov.br/transportes/pt-br/pt-br/assuntos/transito/arquivos-senatran/educac
ao/publicacoes/manual_vol v _-2.pdf. Acesso em: 22 abr. 2024.

CORREIA, Valquiria Melo Souza; CORREIA, Marcilio Luis Viana; VIEIRA NETO,
Manuel Fernandes. Analise da promocao de acessibilidade em uma edificagdo: um
estudo de caso da biblioteca/lUFERSA-Angicos. Revista de Engenharia e
Tecnologia, v. 16, n. 1, 2024.

DANTAS, Denner Morais. Direito a cidade e mobilidade urbana: uma avaliagcédo de
implementacdo da politica nacional de mobilidade urbana (Lei N° 12.587/12) no
municipio de Mossoro-RN. 2022. Dissertagcdo (Mestrado em Ciéncias Sociais) —
Centro de Ciéncias Humanas, Letras e Artes, Universidade Federal do Rio Grande
do Norte, Natal, 2022.

FUNDACAO GRUPO VOLKSWAGEN. Mobilidade urbana na escola: por que esse
tema nao deve ficar parado?. 2021. Disponivel em:
https://fundacaogrupovw.org.br/wp-content/uploads/2021/04/Mobilidade-urbana-na-e
scola-Acessivel-08-04-Baixa.pdf. Acesso em: 24 out. 2024.

GEHL, J. Cidades para pessoas. Perspectiva: Sdo Paulo, 2013.

GHIDINI, Roberto. A caminhabilidade: medida urbana sustentavel. Revista dos
Transportes Publicos—ANTP. Sao Paulo, v. 33, 2011.

GOLD, P. A. Nota técnica: Melhorando as condi¢gdes de caminhada nas calgadas.
2023. Disponivel em:
https://www.perkons.com/wp-content/uploads/2022/01/nota-tecnica-melhorando-con
dicoes-caminhada-calcadas.pdf. Acesso em: 15 nov. 2024.

GONDIM, Mébnica. Transporte nao motorizado na Legislagdao Urbana no Brasil.
2001. Dissertagdo (Mestrado em Engenharia de Transportes) - Departamento de
Engenharia de Transportes, Universidade Federal do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro,
2001.

GONCALVES, Cristiane Costa. Caminhabilidade em Centros Histéricos: uma
analise sob a otica de pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida em Mariana
(MG). 2023. Dissertagcao (Mestrado em Geotecnia e Transportes) — Universidade
Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte, 2023.

IBGE, Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. Pesquisa Nacional de
Amostra de Domicilios Continua: 2022. Rio de Janeiro, 2022,

ITDP - Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento. indice de
Caminhabilidade — Ferramenta — Versdo 2.0 (ICAM 2.0). 12 Edicao fev. 2018,



78

Versao 2.2 mar. 2019. Disponivel em:
https://itdpbrasil.org/wp-content/uploads/2019/05/Caminhabilidade_Volume-3_ Ferra
menta-ALTA.pdf. Acesso em: 21 abr. 2024.

JACOBS, J. Morte e Vida das Grandes Cidades. S3o Paulo: WMF Martins Fontes,
2000.

KNEBEL, Vanessa. ANALISE DOS ESPACOS LIVRES NO CENTRO DE COLATINA-ES
COM BASE NO iNDICE DE CAMINHABILIDADE DO ITDP (iCam). 2022. Trabalho de
Conclusao de Curso (Graduagdo em Arquitetura e Urbanismo) - Instituto Federal do
Espirito Santo, Colatina, 2022.

LUBERISSE, Clerdine. Forma Urbana e Caminhabilidade: Avaliacdo das
caracteristicas ambientais que incentivam o deslocamento a pé na Vila C, Foz do
Iguagu. 2024. Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura e Urbanismo) - Centro
Tecnoldgico, Universidade Federal de Santa Catarina, Floriandpolis, 2024.

MEDEIROS, Amanda Anselmo de. AVALIAGAO DAS CONDIGOES DE
CAMINHABILIDADE NO BAIRRO DA LIBERDADE EM CAMPINA GRANDE - PARAIBA.
2022. Trabalho de Conclusdo de Curso (Graduagdo em Administragdo) -
Universidade Federal de Campina Grande, Campina Grande, 2022.

MEDEIROS, Gabriella Elloy Cavalcanti. Avaliagao da importancia da perspectiva do
PEDESTRE na analise da CAMINHABILIDADE Aplicagao de um modelo multicritério.
2019. Dissertagao (Mestrado em Arquitetura e Urbanismo) - Universidade Federal da
Paraiba, Jodo Pessoa, 2019.

MOURA, D.; GUERRA, I.; SEIXAS, J.; FREITAS, M. J. A revitalizagcdo urbana:
contributos para a definicdo de um conceito operativo. Cidades, Comunidades e
Territérios, n. 12-13, 2006.

RESENDE, A. I. R. C. O IMPACTO DA CAMINHABILIDADE NA VITALIDADE DO
BAIRRO TIRIRICAL EM SAO LUIS — MA. 2024. Trabalho de Conclusdo de Curso
[Graduagdo em Arquitetura e Urbanismo] — Centro de Ciéncias Tecnoldgicas,
Universidade Estadual do Maranh&o, Sao Luis, 2024.

ROSENBERG, D. E.; HUANG, D. L.; SIMONOVICH, S. D.; BELZA, B. Outdoor Built
Environment Barriers and Facilitators to Activity among Midlife and Older Adults with
Mobility Disabilities. The Gerontologist, vol. 53, n. 2, p. 268-279, 2013.

ROTTA, M. P; CHIARELLI, L. M.; BARBOSA, M. G.; MEDVEDOVSKI, N. S.
Caminhabilidade, idoso e cidade. In: XX ENCONTRO DE POS GRADUACAO,
Universidade Federal de Pelotas, Anais... Pelotas, 2018. Disponivel em:
https://guaiaca.ufpel.edu.br/bitstream/handle/prefix/6140/CAMINHABILIDADE %20l
DOSO_E_CIDADE.pdf?sequence=1&isAllowed=y. Acesso em: 27 out. 2024.

SANTOS, L. G. Avaliagdo da caminhabilidade no entorno de uma unidade
basica de saude: o caso da UBS do bairro Guarani. 2020. Trabalho de conclusao
de curso (Graduagao em Engenharia de Transportes) — CEFET-MG, Belo Horizonte,
2020.



79

SANTOS, L. M. O.; FRANCA, I. S.; ALVES, R. F. Mobilidade e acessibilidade
urbana: um estudo sobre o centro histérico da cidade de Montes Claros — Minas
Gerais. In: ENANPEGE - Encontro Nacional de Pds-graduacdo e Pesquisa em
Geografia, 8., 2021, Jodao Pessoa, Anais... Joao Pessoa, 10 a 15 de outubro de
2021. Disponivel em: https://editorarealize.com.br/artigo/visualizar/77829. Acesso
em: 28 out. 2024.

SANTOS, Virginia de Almeida. Aplicagao de caminhabilidade com o ICAM 2.0 em
trecho da Rua Sao Paulo - Joinville/SC. 2019. Trabalho de Conclusado de Curso
(Graduacédo em Ciéncia e Tecnologia) — Centro Tecnolégico de Joinville,
Universidade Federal de Santa Catarina, Joinville, 2019.

SARTORI, L. A. Acessibilidade em calgadas: estudo de caso na regido central de
Francisco Beltrao. Trabalho de Conclusdo de Curso (Graduagdo em Engenharia
Civil) — Universidade Tecnolégica Federal do Parana, Pato Branco, 2021.

SILVA, Fernando Nunes. Mobilidade urbana: os desafios do futuro. 2010.
Disponivel em:<  www.scielo.br/pdf/cm/v15n30/2236-9996-cm-15-30-0377.pdf>
Acesso em: 20 maio 2024.

SILVA, Denise Capasso da; PROVIDELO, Janice Kirner; SILVA, Anténio Nélson
Rodrigues da. Caminhabilidade e idosos: analise de espacos urbanos sob a
perspectiva da terceira idade. Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 2017.

SILVA, Junior Vagner Pereira ; SILVA, Dirceu Santos; SAMPAIO, Tania Mara Vieira .
Parques esportivos como espag¢o ou lugar de inclusao ou exclusao de pessoas
com deficiéncia fisica ou visual. Licere, v. 21, n. 1, p. 108-134, 2018.

OECD; FORUM, I. TRANSPORT. Pedestrian Safety, Urban Space and Health.
International Transport Forum, 2012.

OXLEY, J., CORBEN, B., FILDES, B., O'HARE, M., e T. ROTHENGATTER. Older
Vulnerable Road Users - Measures to reduce crash and injury risk. Monash
University Accident Research Centre, Clayton, Australia, n. 218, 2004.

VAN CAUWENBERG, J.; VAN HOLLE, V.; SIMONS, D.; DERIDDER, R.; CLARYS,
P.; GOUBERT, L.; NASAR, J.; SALMON, J.; DE BOURDEAUDHULJ, I. E B.
DEFORCHE Environmental factors influencing older adults’ walking for
transportation: a study using walk-along interviews. International Journal of
Behavioral Nutrition and Physical Activity, v. 9, n. 85. Jul. 2012.

VIEIRA, Rafaela; PACKER, Gabriel Zunino; MENESES, Rafaela Nascimento. indice
de caminhabilidade de Blumenau em Santa Catarina/Brasil: uma analise do Centro e
do bairro Badenfurt. In: VIII Seminario Internacional de Investigacion en
Urbanismo, Barcelona-Balneario Camboriu, 2016. Departament d'Urbanisme i
Ordenacio del Territori. Universitat Politécnica de Catalunya, 2016.

VIEIRA, R.; PEREIRA, L. N; MUSSI, C. S.. Anadlise da Caminhabilidade em
Cidades Turisticas Através de Sistemas de Informag¢des Geograficas (SIG): Um
Estudo de Caso no Litoral Centro-Norte de Santa Catarina, Brasil. /n: Tms
Algarve 2014 — Management Studies International Conference. 2014.



80

WALK21. International Charter for Walking: Creating healthy, efficient and
sustainable communities where people choose to walk. /n: Walk21, 2016, Hong
Kong. Anais Hong Kong, 2016. Disponivel em:

https://www.pedestriansint.org/images/IFP/pdf/key_doc/charter EN.pdf. Acesso em:
03 maio 2024.



81

Apéndice A - Formulario utilizado para a coleta de dados

Formulario para coleta de dados na Rua Sao Paulo utilizando o lcam 2.0

Data: Horario: Dia da semana:
Nome do segmento: Inicio do segmento: Final do segmento:
Indicador Observagdes
Pavimentagio

Todo o trecho € pavimentado.

Quantidade de buracos a cada 100m (raio > 15cm).

Quantidade de desniveis a cada 100m (>1,5cm).

CALCADA

Largura

Largura da calcada

Uso compartilhado da calcada

Uso exdusivo da calcada

MOBILIDADE

Dimensdo da quadra

Tamanho.

Distancia a pé do transporte plblico

Distancia maxima a pé até um ponto de embarque/
desembarque.

Fachadas fisicamente permeaveis

Quantidade de entradas por 100 m de extens3o da face de quadra

Fachadas visualmente permeaveis

Extensao das fachadas na face da quadra

Uso publico diurno e noturno

Numero de estabelecimentos com uso diumo (8h-18h)

ATRACAO

Mumero de estabelecimentos com uso noturno (19h-22h)

Usos mistos

M° de pavimentos com uso Residendal

N° de pavimentos com uso Gomercial e Servicos

N° de pavimentos com uso para Equipamentos publicos,
institucionais ou estagbes de transporte

e de pavimentos com uso Industrial e logistico

SEGURANCA VIARIA

Tipologia da rua

Vias exclusivas para pedestres (calcaddes)

Vias compartilhadas entre o5 modos de transporte

Calcadas segregadas € circulacdo de veiculos motorizados

Velocidade regulamentada

Travessias

Rebaixo

Faixa de pedestre

Sinal para pedestre

Tempo de verde

Tempo de vermelho

SEGURANCA PUBLICA

Fluxo de pedestres

N° de pedestres entre 8h e 10h (intervalo de 15 min)

N de pedestre entre 12h e 14h (intevalo de 15 min)

e de pedestre entre 20h e 22h (intevalo de 15 min)

lluminagido

Ha pontos de iluminacéo voltados para a rua

Ha pontos de iluminacéo voltado para a calgada

Ha pontos de iluminacdo para as fravessias

Ha obstrucdes na iluminago (arvores ou lampadas queimadas)

AMBIENTE

Sombra e abrigo

Extensdo dos ambientes de sombra e abrigo

Quantidade de ambientes de sombra e abrigo

Poluigido Sonora

dB(A) de nivel de ruido do ambiente

Coleta de lixo e limpeza

Presenca de 3 ou mais sacos de lixo espalhados ou concentrados

Ha mais de 1 detrito por metro

Presenca de lixo critico ou presenca de animal morto

Presenca de bens imeversiveis, entulhos, galhadas ou pneus
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