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RESUMO

DE SENNA, Bernardo Alves. Andlise da Caminhabilidade: estudo de caso na avenida JK,
Palmas — TO. Monografia apresentada como requisito parcial da disciplina Trabalho de
Concluséo de Curso Il (TCC I1) do curso de Engenharia Civil do CEULP/ULBRA. Palmas,
TO. 2020. 56 f.

A cidade é um sistema dindmico em constante transformacéo, cujos reflexos sdo também
evidenciados em sua infraestrutura urbana, dentre elas as calcadas, cuja qualidade para 0s
deslocamentos pode ser avaliada pelo indice de Acessibilidade (1A). Diante disso, este trabalho
tem como objetivo analisar o indice da caminhabilidade na Av. Juscelino Kubitschek entre as
avenidas NS2 e NS6 em Palmas — TO, como também, por meio de avaliacdo técnica determinar
se o0s locais sdo adequados. Para tanto, foi realizado a descricdo do método de analise
hierarquica de processo, mapeamento da regido central, identificacdo do grau de importancia
dos indicadores através de aplicacdo de formularios. Com os dados coletados um quadro de
pontuacéo foi elaborado, e o indice de acessibilidade obtido através dos calculos pertinentes a
cada critério. O estudo possibilitou demonstrar quais dos parametros avaliados seriam
preponderantes aos usuarios de calcadas na capital. De acordo com os resultados, o que mais
influéncia para o uso das cal¢adas s@o a seguranca publica e seguranca viaria. De acordo com
os resultados apresentados, o trecho 5 apresentou as melhores condi¢des de acordo com 0s
critérios avaliados quanto a sua acessibilidade, ja 11 foi o que apresentou piores condi¢cdes. A
pesquisa indicou que locais bem iluminados, com fluxo de pedestres, sem lotes baldios e com
policiamento, sdo fatores mais importantes para que se sintam seguros. Assim como, as

calcadas, onde ndo seja necessario andar na rua, e que haja faixa de pedestres e sinalizagéo.

Palavras chave: Mobilidade urbana, Seguranca publica, Acessibilidade, Seguranca viéria.



ABSTRACT

DE SENNA, Bernardo Alves. Walkability analysis: case study at Avenida JK, Palmas - TO.
Monograph presented as a partial requirement of the Course Completion Course Il (TCC II)
discipline of the Civil Engineering course at CEULP / ULBRA. Palmas, TO. 2020. 56 p.

The city is a dynamic system in constant transformation, whose reflexes are also evidenced in
its urban infrastructure, among them the sidewalks, whose quality for displacement can be
assessed by the Accessibility Index (Al). Therefore, this work aims to analyze the walkability
index at Av. Juscelino Kubitschek between the NS2 and NS6 avenues in Palmas - TO, as well
as, through technical evaluation, to determine if the locations are adequate. For this purpose, a
description of the hierarchical process analysis method, mapping of the central region,
identification of the degree of importance of the indicators through the application of forms was
carried out. With the data collected, a scoring table was created, and the accessibility index was
obtained through the calculations relevant to each criterion. The study made it possible to
demonstrate which of the parameters evaluated would be predominant for sidewalk users in the
capital. According to the results, what most influences the use of sidewalks are public safety
and road safety. According to the results presented, section 5 presented the best conditions
according to the evaluated criteria regarding its accessibility, 11 had the worst conditions. The
research indicated that well-lit places, with pedestrian flow, without vacant lots and with
policing, are the most important factors for them to feel safe. As well as sidewalks, where there

is no need to walk on the street, and there is a pedestrian crossing and signage.

Keywords: Urban mobility, Public safety, Accessibility, Road safety.
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1 INTRODUCAO

Os espacos nas cidades servem para inimeras atividades sejam elas para o transporte,
ou atividades fisicas. As calcadas, por exemplo, auxiliam as pessoas que desejam fazer
caminhadas, praticar esportes, atravessar ruas, ir ao trabalho, locomoverem-se até os pontos de
onibus e outros. Conforme elucida Schlindwein et al. (2017) as ruas sdo responsaveis para
conectar pessoas e elas devem ser seguras, acessiveis, habitaveis e multifuncionais, tornando-
se de extrema importancia para a sociedade.

Além de ser um importante modo de locomocdo, caminhar faz parte da criacdo de
cidades vivas, nos quais incentiva interacdes de vizinhancga, e torna 0 ambiente urbano mais
agradavel e seguro para viver (CAMBRA, 2012). Para contribuir na rotina daqueles que buscam
caminhar para melhorar as condi¢des de saude, qualidade de vida, meio de locomogéo até os
pontos de Gnibus e estacdes, cidades por todo o pais estdo investindo em espacos publicos que
possam acolher a populacdo. S&o pracas e meios de acessibilidade espalhados em diversos
locais.

Caminhar é uma caracteristica inerente do ser humano. Mesmo com a valorizacao do
automovel, andar a pé continua sendo um componente essencial no complemento das viagens,
nos quais, torna-se uma forma de transporte indispensavel por grande parte da populacéo
(DAROS, 2000). A expansdo dos espagos urbanos faz com que as ocorréncias de
congestionamentos ocasionados por veiculos sejam substituidas pela caminhabilidade.

No entanto, por razdes de descasos publicos a caminhabilidade muitas vezes mostra-se
um constante perigo para os pedestres, pois a ma qualidade dos insumos, a degradacdo causada
pelo tempo, e a auséncia de manutencéo oferecem inseguranca a esse meio de acessibilidade no
ambiente urbano.

No municipio de Palmas, estado do Tocantins ndo é diferente. Ao se locomover nos
pontos da cidade, encontram-se espagos exclusivos para os pedestres. Entretanto, ainda ha
locais de dificil acesso, que pode prejudicar o cidaddo palmense. A grande urbanizacdo, a
ocupacdo dos carros que congestionam o transito, e a lotacdo dos transportes coletivos,
influenciam muitas pessoas a caminhar até o destino final. Na avenida JK entre a NS2 e NS6
em Palmas — TO, por exemplo, além de usarem esse meio de locomocdo para resolver
pendéncias do dia a dia, também o utilizam para melhorar a satde e bem-estar.

Nesse esteio, constatou-se a necessidade de identificar os pontos que tem precisdo de
manutencao, desenvolvimento ou criacdo de novos espacgos que acolham os pedestres de forma

segura, tranquila e que respeitem quaisquer faixas etarias para a divisdo de suas tarefas do



cotidiano. Levantando-se a seguinte problemética, com base na percepc¢do dos usuarios qual a
prioridade cada indicador representa? De acordo com critérios técnicos, como avaliar e
identificar o indice de caminhabilidade em Palmas?

Para o desenvolver do trabalho foram levantadas hipdteses, a primeira seria que
caminhar pelas ruas, calcadas e pracas € um meio de transporte opcional por grande parte dos
pedestres, cujo devem estar em perfeitas condi¢des de uso para a seguranca de todos. Segunda,
que a Avenida JK e seu entorno encontram-se em um bom estado de caminhabilidade. Terceiro,
que o sol e o calor intensos podem influenciar o usuario a pontuar como relevante o indicador
“Ambiente”.

Portanto, este trabalho tem como objetivo analisar o indice da caminhabilidade na Av.
JK e no trecho entre as avenidas NS2 e NS6 em Palmas — TO, como também, por meio de
avaliacdo técnica determinar se os locais sdo adequados. Nao obstante, tem 0s seguintes
objetivos especificos: discorrer sobre o conceito da caminhabilidade; descrever o método de
analise hierarquica de processo; mapear a regido central do municipio; identificar o grau de
importancia dos indicadores através de aplicacdo de formulario; analisar os dados coletados e
fazer um quadro de pontuacdo; e avaliar o indice de acessibilidade através dos calculos

pertinentes a cada critério.

1.1 OBJETIVOS
1.1.1 Objetivo geral

Este trabalho tem como objetivo apresentar a analise do indice da caminhabilidade na
Av. JK e no trecho entre as avenidas NS2 e NS6 em Palmas — TO e por meio de avaliacéo técnica

determinar se os locais sao adequados.

1.1.2 Obijetivos especificos

- Descrever o método de analise hierarquica de processo;

- Identificar o grau de importancia dos indicadores;

- Mapear a caminhabilidade na Avenida JK entre a NS2 e NS6 no municipio de Palmas - TO;
- Avaliar tecnicamente a area de estudo;

- Analisar os dados coletados por meio dos calculos pertinentes a cada critério e fazer um quadro

de pontuacéo do indice de acessibilidade.



2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 PEDESTRES

De acordo com o ITDP (2018) os pedestres sdo pessoas que se deslocam a pé, incluindo
criancas, adultos e idosos, que apresentam diferentes capacidades de percep¢do e agilidade.
Estes, podem apresentar limitagdes, como deficiéncias motoras, de visdo, de locomocéo
permanentes ou temporarias. Estas limitacdes podem estar relacionadas com o transporte de
carrinhos de bebés, carrinhos de compras, cadeira de rodas e criancas de colo.

As peculiaridades do deslocamento dos pedestres e as condic¢des do espacgo urbano que
favorecem a caminhada tém chamado a atencdo de um nimero crescente de estudiosos nas
ltimas décadas, e o conceito de caminhabilidade vem ganhando forca nas discussdes sobre

mobilidade, planejamento e desenho urbano.

2.2 CAMINHABILIDADE

Em sua morfologia, a caminhabilidade significa ‘‘espacos de acesso ao ambiente
urbano’’. Esses espacos sao retratados pela facilidade dos pedestres se locomoverem diante de
dimens6es amplas, sob as condicdes ilimitadas para os deslocamentos.

As pessoas os utilizam para a execuc¢éo de diversas atividades, como visitas, praticas de
esportes, compras, contemplacdo, descer e subir nos transportes coletivos e outros. Nas palavras
de Ghidini (2010) a caminhabilidade proporciona beneficios tanto para a saude fisica, quanto
psicoldgica e inclusiva. A intervencdo no bem-estar promove a interacdo ao meio ambiente,
reduzindo o estresse, ja as melhorias inclusivas estdo associadas a acessibilidade que esse meio
incentiva.

Forsyth e Southworth (2012) explicam que a caminhabilidade tem como objetivo
proporcionar uma motivagdo para as pessoas adotarem o habito de caminhar, restabelecendo
suas relacdes de forma independente nas ruas e bairros.

Por ventura, para ndo comprometer esses deslocamentos os espagos devem se favorecer
recursos de infraestrutura fisica, ou seja, o passeio tera rendimento e serd mais atrativo se o
ambiente tiver infraestruturas adequadas e seguras.

Cardoso et al. (2017) argumenta sobre a adequacao das calcadas e toda a infraestrutura

para a realizacdo da caminhada que tem funcdo de acomodar os deslocamentos dos pedestres



para realizar diversas atividades. Desse modo, a qualidade da infraestrutura contribui para os
deslocamentos pela caminhada.

Segundo o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento — ITDP (ITDP, 2018,
p.7) a caminhabilidade esta inserida nas “condic¢des e dimensdes das cal¢adas e cruzamentos, a
atratividade e densidade da vizinhanca, a percepcdo de seguranca publica, as condigdes de
seguranga Viaria e quaisquer outras caracteristicas do ambiente urbano que tenham influéncia
na motivagéo para as pessoas andarem com mais frequéncia e utilizarem o espago urbano”. A
caminhabilidade, além de focar em elementos fisicos, preocupa-se ainda com atributos do uso
do solo, politica e gestdo urbana que contribuem no valorizar os espacos publicos, a satde fisica
e mental dos cidad&os e as relagBes sociais e econdémicas na escala da rua e do bairro (ITDP,
2018, p.7).

Desse modo, esse ambiente urbano traz diferentes capacidades de percepcao, alem das
peculiaridades dos planejamentos estruturais para a interagao entre 0 espago e seus usuarios.
Para o UTTIPEC (2009, apud ZABOT, 2013, p. 55) existem vérias escalas, como por exemplo,
a escala local, escala de bairro e escala de comunidade. A primeira é afetada pela qualidade das
vias, pela construcdo de acessos e pela acessibilidade. A segunda é afetada pela presenca ou
ndo de faixa de pedestres e cal¢adas e pelas condicdes viarias tais como largura, trafego, volume
e velocidade das vias. Ja a ultima ¢ afetada pelo acesso ao uso do solo, na localizacgdo relativa
dos destinos comuns ou na qualidade das conexdes entre eles.

Na viséo de Lamas (2000, p. 79) a forma urbana se expressa pela configuracao fisica ou
material dos elementos que comp&em a cidade, e 0 espaco entre esses elementos, sao eles: “0
solo, as edificacdes, o lote, 0 quarteirdo, a fachada do edificio, o logradouro, a rua, a praca, o
monumento, a vegetacdo e o mobiliario urbano.”

Conforme embasado pelo autor Lamas, todos os espacos sdo elementos que compdem
a estrutura de passagem, e tudo que engloba o ambiente urbano. Este cenario torna-se
importante pela forma humanista de promover o transporte alternativo publico e coletivo.

Sandt et al. (2008) destaca as razdes para caminhar:

e Todos sdo pedestres em deslocamentos obrigatorios ou a passeio;
e As ruas tornam-se mais seguras com a presenca de pessoas;

e Muitos sdo obrigados a caminhar; outros escolhem fazé-lo;

e E barato;

e E bom para a economia (comércio, turismo, etc.);

e Qualquer outro modo de deslocamento exige caminhar;



e E bom para o meio ambiente;
e Pode reduzir a demanda de infraestrutura de transporte;
e Pode melhorar a saude das pessoas;

e Melhora a qualidade de vida (independéncia, sociabilidade etc.).

Assim, ndo importa quantos minutos ou horas o individuo gasta para caminhar, essas
viagens sejam elas curtas ou longas faz com que exercite a plena participacao nas cidades ativas,
tendo em vista que, a variacdo de tempo e velocidade coincide de acordo com condigéo e
necessidade do usuério.

J& para o Instituto de Politicas de Transportes e Desenvolvimento (ITDP) (BRASIL,
2018), caminhabilidade pode ser conceituada relacionando as condi¢fes e infraestrutura do
local, tais como: 4 dimensGes das calcadas e cruzamentos; seguranca viaria; atratividade;
percepcao de seguranca publica; caracteristicas do ambiente e utilizacdo do espago urbano. O
enfoque de avaliacdo e analise sdo os elementos fisicos; as questbes sobre o uso do solo;
valorizacdo dos espacos publicos; beneficios a saude fisica e mental dos cidad&os; relagdes
sociais e econdmicas na escala da rua e do bairro.

Ressalta-se, que a caminhabilidade é na maioria dos casos o principal complemento de
outros meios de transporte. Dificilmente, o percurso de um passageiro do transporte puablico
finaliza no ponto de desembarque, tornando necessario que 0s usuarios complementem seu
trajeto, ou a pé, ou por outro modal. Para esses usuarios que necessitam caminhar até seu destino
final, fatores como seguranca, qualidade das calcadas, intempéries e até na atratividade ao

caminhar, interferem na caminhabilidade.

2.3 MOBILIDADE URBANA

As cidades possuem espacos e vias urbanas para pessoas e transportes se locomoverem,
sdo inumeras as facilidades desses deslocamentos que utilizam as infraestruturas como vias e
calcadas, pode-se compreender que esse conjunto que possibilita o ir e vir das pessoas e
transportes é de fato a mobilidade urbana.

O Tribunal de Contas da Unido — TCU (2019) conceitua que mobilidade urbana é o
deslocamento de pessoas e bens dentro do espaco das cidades, cujo trata-se ndo somente dessa

circulacdo, mas da vinculacdo direta a organizacdo territorial e a sustentabilidade das cidades.



O sistema de locomocdo engloba tudo que circula nas cidades, e faz parte da geracao de
beneficios aos seus moradores e visitantes. Possui distancias relativas, acessos diferentes, bem
como de servigos.

Segundo Junior et al. (2014) essa possibilidade de locomocgdo gera oportunidades
igualitarias as diversas parcelas da sociedade. Todavia, a mobilidade urbana é importante, mas
ela apresenta também o aumento de tempo e custos de viagens, acidentes de transito, poluicdo
atmosférica, e a qualidade de vida.

Para que sejam amenizados tais problemas, € necessario que haja Politicas Publicas
adequadas a sanar as dificuldades de acesso, servicos e infraestruturas. Assim, é fundamental
que o planejamento urbano oferecga seguranca e acessibilidade nos espacos, na caminhabilidade
e nos transportes publicos disponibilizados & populacéo.

Conforme os dados do Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada - Ipea (2016, p.8)
“‘Cerca de 85% da populacao vive em centros urbanos, sendo que existem 36 cidades com mais
de 500 mil habitantes na rede urbana brasileira, além de 40 regides metropolitanas
estabelecidas, nas quais vivem mais de 80 milhdes de brasileiros.”’

A mobilidade urbana se apoia em quatro pilares, sendo: a) integracdo do planejamento
do transporte com o planejamento do uso do solo; b) melhoria do transporte publico de
passageiros; ¢) estimulo ao transporte ndo motorizado; d) uso racional do automovel. (TCU,
2019).

Desse modo, sendo um atributo dado as cidades, a mobilidade urbana € a interacéo e a
disponibilidade dos meios relacionados a infraestrutura que possa contribuir no deslocamento
de pessoas e bens em determinada area. A organizacdo desses espagos garante um acesso

democratico entre as diversidades que fazem parte do desenvolvimento continuo urbano.

2.3.1 A politica nacional da mobilidade urbana (Lei n. 12.587/2012)

A Lei n. 12.587, de 3 de janeiro de 2012, institui as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), os quais conceitua no art. 1° que € um instrumento da politica de
desenvolvimento urbano de que trata o inciso XX do art. 21 e o art. 182 da Constituicao Federal
de 1988.

O Ipea (2011) explica que hd uma interacdo entre o crescimento urbano e mobilidade,
principalmente nas areas periféricas. Assim, sdo observados os desafios para os dirigentes

publicos, que devem reordenar o territério urbano a estabelecer politicas que aproxime a



populacdo mais pobre as areas de maior dinamismo econdmico-social, e que promova um
desenvolvimento a reduzir a necessidade de grandes deslocamentos por parte da populagéo.

A PNMU (2012) tem como objetivo “‘contribuir para o acesso universal a cidade, o
fomento e a concretizagdo das condi¢des que contribuam para a efetivacdo dos principios,
objetivos e diretrizes da politica de desenvolvimento urbano’’ (art. 2°). Através do planejamento
e gestdo do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana, cujo trabalha para garantir infraestrutura
de deslocamentos de pessoas e cargas no territério do Municipio.

O Ministério das Cidades (2013) publicou uma Cartilha sobre a PNMU, na qual, explica
que antes da promulgacdo desta lei, a aplicacdo efetiva de tais principios e diretrizes ocorria
somente quando havia previsdo nos programas de financiamento ou repasse de recursos do
Governo Federal para o Setor de Transportes e Desenvolvimento Urbano. Mais tarde, a Lei n.
12.587/12 trouxe a obrigatoriedade em observar esses preceitos que regem a atuacdo do
Ministério das Cidades junto a Politica de Mobilidade Urbana.

O art. 4° Il e Ill, desta mesma Lei, traz a seguinte definicdo e consideracdes
““mobilidade urbana — condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no
espaco urbano. Acessibilidade — facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a todos,
autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a legislacdo em vigor™’.

““A partir do comprometimento dos governos e sociedade para a implantacdo desta
politica sera possivel reduzir as desigualdades sociais e melhorar as condigdes urbanas de
mobilidade e acessibilidade’” (MINISTERIO DAS CIDADES, 2013, p.9).

Cruz e Fonseca (2018) relatam que a PNMU promove politicas locais relativas a
mobilidade, bem como apresenta instrumentos de gestdo disponiveis aos municipios, como a
restricdo e controle de acesso e circulacdo de veiculos motorizados em locais e horarios
predeterminados, além da estipulacdo de emissdo de poluentes e aplicacdo de tributos
especificos.

A PNMU esté entre os debates politicos e académicos vinculados a diversas questdes e
dimensoes, a populacdo e gestores tentam ao longo dos anos criarem solucdes que amenizem
0s problemas de transporte, de acessibilidade e da caminhabilidade.

A Lei n. 12.587/2012 passou a exigir aos municipios que contenham mais de 20 mil
habitantes a elaboracdo do Plano no Diretor com prazo de 3 anos apds sua vigéncia. Ou seja,
tiveram até o ano de 2015 para organizar a mobilidade urbana, caso contrario, estariam

impedidos de receber verbas do Governo Federal.



Diante de um olhar critico, Cruz e Fonseca (2018) enfatizam que esta lei é direcionada
aos cidadéos, a partir dela pode-se abordar sobre o planejamento da mobilidade, pois considera-
se este como instrumento para o desenvolvimento urbano.

Neste sentido, é evidente que a expanséo de residenciais sem um estudo pertinente causa
nas cidades uma superlotacdo que podem atrapalhar a mobilidade urbana. Por isso, se faz
aceitavel a implantacdo de projetos de infraestruturas voltadas a normalizar as ocupacdes e
fluxos sdo de extrema importancia, com isso a presente lei abrange uma visdo ampla da
mobilidade urbana.

A politica de mobilidade esta centrada na participacdo popular, e em cada etapa do
planejamento das politicas publicas se faz necessaria a presenga de ouvidores, audiéncias e
consultas publicas (SANTOS; NOIA, 2015, p.8). A participacdo social se faz presente para
abordar novas sugestfes que possam proteger o meio ambiente e a acessibilidade para os
pedestres e portadores de necessidades especiais, por exemplo.

O art. 5°, da PNMU dispde dos principios fundamentais cujo séo: a acessibilidade
universal; desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensfes socioecondmicas e
ambientais; equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo; eficiéncia, eficacia
e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte urbano; gestdo democréatica e controle
social do planejamento e avaliacdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana; seguranca nos
deslocamentos das pessoas; justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servicos; equidade no uso do espaco publico de circulacdo, vias e
logradouros; e eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacao urbana.

Estes principios tém como base equiparar 0s espacos urbanos para que haja maior e
melhor circulacdo de pessoas com seguranca nos deslocamentos e eficiéncia. A legislacdo
destaca sobre o transporte coletivo e individual, como também a criacdo e desenvolvimento
sustentavel.

N&o obstante, a segregacdo socioespacial tem demonstrado ser um grande fator entre
muitos discutidos por politicos para que implantem novos sistemas de investimentos de
mobilidade ao uso e ocupacdo do solo. Essa viabilidade implica a aproximacéo das politicas
com os interesses da populacéo.

O art. 6° da mencionada lei, traz diretrizes que incentivam o desenvolvimento de
tecnologias renovaveis, com menos poluentes e politicas setoriais de habitacdo nos entes, além
de incentivar a garantia de sustentabilidade econ6mica das redes de transporte publico coletivo
de passageiros, de modo a preservar a continuidade, a universalidade e a modicidade tarifaria

do servico.



Para a construcdo da cidade é necessario que os 6rgdos publicos direcionem a atencao
para cuidar do transporte coletivo de qualidade e que fagcam a analise dos beneficios dos
usuarios deste modal (RUBIM; LEITAO, 2013).

Incluir as éreas periféricas nas politicas publicas voltadas as melhorias socioespaciais
corroboram com 0 aumento de atratividades locais, principalmente, quando ha existente
ampliacdo da acessibilidade de circulacéo.

Neste raciocinio, Cruz e Fonseca (2018, p.565) expdem que o desenvolvimento urbano
faz parte da melhoria da mobilidade e a0 mesmo tempo do gerenciamento para a criagdo de
cidades compactas, nas quais os modos ndo motorizados de deslocamentos exigem pouca
infraestrutura e causa pouco impacto ambiental.

As cidades compactas referem-se a mobilidade sustentavel, que tem como foco
desarticular os padrdes insustentaveis, construindo e reformando os acessos as redes de
transportes, locais exclusivos a caminhabilidade como sinalizagcdes e outros. A segregacao
desses espagos envolve o capital, na qual, concentram-se nas atividades em varios setores,
devendo a administragdo publica dos municipios dar prioridade aos investimentos voltados a

diminuir barreiras que impedem a inclusdo da mobilidade.

2.3.2 Mobilidade urbana sustentavel

A mobilidade urbana sustentavel corresponde a todo meio que facilite o deslocamento
de pessoas e veiculos em um determinado espaco seja publico ou privado, cujo abrange
inovacOes acerca dos diversos modais como passagens de pedestre, transporte individual e
coletivo, passagens de bicicleta etc.

Intrinsecamente esta ligada ao espaco, dessa forma, ndao pode ser reduzido. ldentifica-
se aos aspectos tecnoldgicos de seu provimento, como a reducdo da poluicdo causada pelos
automoveis, o aumento da eficiéncia do consumo energético desses automaoveis. Podendo ser
substituido por fontes de energia renovaveis nos espacos urbanos juntamente com a eficiéncia
e acesso democratico (BRASIL, 2007).

O Ministério do Meio Ambiente (2015, p. 23) explana que:

“Trata-se de iniciativas que consideram a necessidade de se dispor de cidades
funcionais, onde as condi¢cBes de mobilidade facilitem tanto a realizacdo das
atividades econdmicas quanto o dia a dia da populagdo, que exponham menos as
pessoas as insegurancas frequentemente acarretadas por inadequadas condi¢des de
circulagdo, que usem combustiveis que, tanto no tocante as suas caracteristicas e
propriedades quanto as quantidades empregadas, possam diminuir os niveis de
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contribuicdo dos transportes a formacao de cenarios de polui¢do, os quais, indmeras
ocasifes, superam amplamente os limites maximos aceitos pela OMS.”

Compreende-se também que € a inclusdo dos fatores que se apresentam no
deslocamento em que as pessoas exercem suas atividades como: comeércio, transportes,
servigos, atividades esportivas e lazer.

Magagnin e Da Silva (2008) conceituam que € o que responde as necessidades do
presente sem comprometer a capacidade das geracdes futuras. Assim, este processo esta
associado em trés importantes dimensdes: ambiental, econdémico e social.

May e Crass (2007) propdem algumas acOes do sistema de transportes para que sejam
sustentaveis:

e Fornecer acesso as necessidades basicas da populacao;

e Assegurar a saude humana e do ecossistema;

e Promover a equidade para a geracao atual e as sucessivas geracoes;

e Ser acessivel, equitativo e eficaz;

e Oferecer escolhas quanto ao modo de transporte;

e Suportar uma economia competitiva e equilibrada;

e Limitar as emissdes de residuos;

e Utilizar taxas de recursos que permitam sua renovagao ou substituicao;

e Minimizar os impactos sobre 0 uso do solo e a geracao de ruidos.

Estas classificacOes estdo relacionadas as acdes que tem como fim reduzir o impacto ao
meio ambiente e que possam ampliar o transporte ndo somente em suas viagens, mas que
fornegcam o conforto a populacdo com planejamentos sustentaveis.

A sustentabilidade, pode ser entendida como um novo paradigma, que se aplica a todas
as formas de eficiéncia energética e de reducéo de desperdicio, a correta alocacao de recursos,
estes podem ser os que melhoram a mobilidade urbana, integrando e sincronizando sinais, e
ainda dessincronizando horarios de trabalho, o que consequentemente diminui engarrafamentos
e encurta o tempo de locomocéo (FGV, 2015).

A mobilidade urbana busca solucBes para resolver problemas, e tem planejamentos
adequados as condi¢des que dos usuarios para se locomoverem com melhor qualidade e
seguranga.

O Ministério das Cidades (2012b, p. 23) pontua a seguinte visao sobre a mobilidade
urbana sustentavel: diminuir o nimero de viagens motorizadas; repensar o desenho urbano em

funcdo do pedestre e do transporte coletivo; repensar a circulacdo de veiculos, ndo sendo o
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automdvel o Unico determinante ou critério da organizacdo da cidade; desenvolver meios ndo
motorizados de transporte; reconhecer a importancia do deslocamento de pedestres;
proporcionar mobilidade as pessoas com deficiéncia e restricdo de mobilidade; priorizar o
transporte coletivo; considerar outros modos de transporte; estruturar a gestéo local, afirmando
0 papel regulador do municipio na prestagdo de servigos.

Os Estados e municipios que seguem esse modelo deverdo ter pleno desenvolvimento
associado a eficiéncia da gestdo e governanca. Obtendo a politica de financiamento da
mobilidade e estarem atentos as diferentes camadas sociais, realizando o monitoramento dos
efetivos resultados.

O Ministério do Meio Ambiente fomenta que:

“A passagem para um modelo de mobilidade sustentavel requer um sistema eficiente,
a atuacdo dos agentes deve sempre estar regulamentada por fatores constitucionais,
contratuais e normativos, e pelo desenvolvimento do sistema legal e ampliacdo do
sistema de fiscalizagdo. A participacdo popular se faz extremamente necessaria para
a formacéo do processo desse controle pablico. Press6es populares inibem a formacéo
de atividades distantes dos anseios da sociedade e desaguam por criar um terceiro
elemento garantidor da eficiéncia, o controle social.” (BRASIL, 2015, p. 31).

A fiscalizacdo impede a gestdo puablica de implantar infraestruturas que nao se
enquadrem no modelo proposto. Outro fator € a gestdo de operacao, esta deve o principio da
sustentabilidade como melhor manejo do recurso, mediante planejamentos multidisciplinares

para suprir a demanda e integrar as diretrizes aos planos operacionais, taticos e estratégicos.

2.4 ACESSIBILIDADE

Para que um espaco se torne acessivel deve-se possuir maior seguranca aos pedestres;
opcdes de transportes ndo poluentes como bicicletas e patinetes; que seja projetado com
infraestruturas que tenham sustentabilidade, inclusdo social e que possibilitem a convivéncia
entre 0 usuario e o espaco publico.

A Constituicdo Federal de 1988 determina que devera existir uma compatibilidade entre
o direito de igualdade e a tutela de interesses da pessoa portadora com deficiéncia. Assim, o art.

3

227, §2°, assegura que ‘‘a lei dispord sobre normas de constru¢do dos logradouros e dos
edificios de uso publico e de fabricacdo de veiculos de transporte coletivo, a fim de garantir
acesso adequado as pessoas portadoras de deficiéncia’’.

Tratando-se das barreiras arquitetdnicas Prado (2006) explica que sdo obstaculos que

dificultam a circulacéo de idosos e pessoas com deficiéncia, pois sdo pessoas que andam em
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cadeiras de rodas, com muletas e bengalas, perda total da visdo ou audicdo e até mesmo da
capacidade intelectual. As barreiras inibem o acesso em locais publicos, escolas e demais locais
que fazem parte do cotidiano.

A Lei n. 10.098/2000 elucida que a acessibilidade € a possibilidade e condicdo de
alcance para utilizacdo dos espagos com seguranca e autonomia para pessoa portadora de
deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

Para a area da engenharia e arquitetura, sdo disponibilizadas normas da Associacao
Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) que regulam a administracdo de inclusao de PPD, como
aNBR 9050 (2015) — Acessibilidade a edifica¢fes, mobiliario, espacgos e equipamentos urbanos
e NBR 9077 (2001) — Saidas de emergéncia de edificios.

A norma NBR 16537 (2016) estabelece critérios e parametros técnicos para a elaboracdo
do projeto e instalacdo de sinalizacdo tatil no piso, seja para construcdo ou adaptacdo de
edificacOes, espacos e equipamentos urbanos as condi¢des de acessibilidade para a pessoa com
deficiéncia visual ou surdo-cegueira. Bem como, fornece orientacbes para mobilidade as
pessoas com deficiéncia visual, cujo comprometimento ou tipo de visdo requer o acréscimo das
informacdes oferecidas pela sinalizacao tatil no piso.

Portanto, ha legislacbes que servem como instrumentos a estabelecer critérios basicos
para a realizacéo de adequacdes em obras publicas para incluir PPD no espaco urbanistico como

parques, pracas e espacos livres.

2.5 INDICE DA CAMINHABILIDADE

Andar é uma das formas de transporte mais saudaveis, sem custos e que mantém o
equilibrio do meio ambiente. Sob essas condicGes pedestres devem fazer uso de locais
apropriados como calcadas, ciclovias e outros.

Diante disso, pesquisadores do Brasil e do exterior tem realizado pesquisas cuja
metodologia incorpora a mensuracgdo dos elementos da macroescala e da microescala, por meio
da utilizacdo de indicadores de desempenho do espaco urbano (FERRAZ; TORRES, 2004;
FONTENELLE etal., 2008; GALLIN, 2001; FERREIRA; SANCHES, 2001; KEPPE JUNIOR,
2007; PARK, 2008; HALL, 2010; MOBILIZE, 2013; CERNA, 2014; GEHL, 2015; ITDP,
2016; PRADO, 2016; NANYA, 2016).

Indicadores sdo variaveis selecionadas para atribuir algum tipo de medida a determinado

objeto de interesse reduzindo a complexidade no gerenciamento de determinados sistemas
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(COSTA, 2008). O uso de indicadores possibilita mensurar progressos e metas em direcéo a
um objetivo (LITMAN, 2005).

Na maioria das vezes apenas um indicador ndo se mostra suficiente para mensurar um
determinado tema, para essa situagdo sdo utilizados conjuntos de indicadores para abranger
diversas metas e objetivos. Estes, devem expressar diversidade, serem de facil compreenséo,
necessitar de dados disponiveis e/ou faceis de coletar e permitir comparabilidade e
estabelecimento de metas. Os indices de caminhabilidade ainda possibilitam aplicar diferentes
pesos para cada indicador em relacédo ao seu conjunto (PIRES; MAGAGNIN, 2018).

O indice de caminhabilidade ¢ um instrumento que contribui no reconhecimento do
modo a pé como meio de transporte, podendo servir como base para o planejamento de politicas
publicas e planejamento orcamentario de comunidades ou cidades.

A caminhabilidade ¢ um indice que se refere a qualidade das calcadas para os
deslocamentos. “Estimula a sustentabilidade urbana que estd vinculada as questdes de
habitabilidade, equidade (social, fisica, distributiva, entre outras) e meio ambiente, cuja
complexidade esta ligada aos limites dos recursos naturais de uma cidade.” (VIEIRA et al.,
2015, p. 2).

O indice sdo as passagens que servem de suporte ou que facilitem a vida do cidaddo. A
acessibilidade, por exemplo, diferencia-se dos demais pontos da cidade, pois nela ha fluxo de
idosos, portadores de deficiéncia e criangas. O indice analisa 0 desempenho de seguranca dos

deslocamentos, se estdo adequados para estimular a populagdo a caminhar.

“A caminhabilidade como um sistema de avaliagdo ou um indice poderia ser usada
para calcular os valores de impostos em fungdo de seu grau aplicado as quadras ou
zonas do bairro. O indice também poderia ser til a compradores de iméveis que
poderiam usa-lo para fazer uma leitura e avaliacdo das condi¢Bes de seguranca da rua
[...]. Finalmente, o uso de um indicador como uma agenda para a a¢éo coletiva. Assim
que o indice fosse aplicado a todo um bairro, a agdo seria naturalmente coletiva e, ao
longo do tempo, 0s bairros poderiam melhorar seus indicadores através de mudangas.”
(GHIDINI, 2011, p. 25).

Partes dos administradores dos municipios deixam a desejar na realizacdo da
manutencdo das calcadas e trajetos em que 0s pedestres possam caminhar até o ponto de
transporte pablico, por exemplo. Mesmo com as normativas vigentes e politicas publicas das
cidades, ainda € possivel encontrar locais que necessitam de atencao.

Neste sentido, Ferreira e Sanches (2001) explicam a importancia de se trabalhar com as
questdes relacionadas a qualidade dos espacos urbanos por meio de instrumento avaliador de

nivel de servigo oferecido:
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“A disponibilidade de um indice para avaliagcdo da qualidade dos espagos publicos e
calcadas destinados aos pedestres permite que sejam identificados trechos de vias em
gue 0s pedestres estdo mais expostos ao risco de acidentes e ao desconforto. E, mais,
esse indicador do nivel de qualidade, associado a outros fatores, tais como, volume de
pedestres, poluicdo ambiental e importancia da regido, pode determinar os pontos
prioritérios para intervencdo num programa de melhoria da qualidade ambiental dos
espacos publicos.” (Ferreira; Sanches, 2001, p. 1)

E importante ressaltar, que a aplicacdo do indice de caminhabilidade tem também a
pretensdo de avaliar a qualidade do ambiente em que o pedestre faz passagem. A opinido dos
mesmos sdo fatores de influéncia correlacdo aos deslocamentos e facilita a identificar os
problemas mais recorrentes.

Glaser (2012) argumenta que a seguranca € um dos pontos mais importantes em que o
usuario opta por se locomover caminhando pelos centros urbanos, as localidades que s&o muito
desertas e ausente de iluminagdo causam desconforto e inseguranca.

Tratando-se da seguranca avaliada através do indice, Ferreira e Sanches (2001):

“a possibilidade de conflitos entre pedestres e veiculos sobre a calgada. A manutencao
indica os aspectos de qualidade da superficie que facilitam ou ndo o ato de caminhar.
A seguridade estd relacionada com a vulnerabilidade dos pedestres a assaltos e
agressdes. A largura efetiva indica a existéncia de trechos continuos de calgada com
largura suficiente para o fluxo de pedestres. A atratividade esta relacionada com os
aspectos estéticos e com os atributos visuais do ambiente.”

Ao aplicar o indice a populacéo ira avaliar os servicos ligados a infraestrutura urbana e
mobilidade da administracdo do municipio. Permitindo assim, verificar os pontos prioritarios
ou que necessitam de intervencdo, os locais que possuem qualidade nos trajetos e no meio

ambientem etc.

Figura 1- Indicadores componentes do indice de qualidade.

Fonte: LINKE, 2016.
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2.6 PALMAS E REGIAO CENTRAL

Palmas é a mais jovem capital do pais, nasceu a partir de uma demanda politico-
administrativa surgida com a criagdo do Estado do Tocantins. Atualmente, a cidade possui uma
populacéo estimada de apenas 299.127 habitantes (IBGE, 2019).

O Plano Diretor Urbanistico de Palmas, aprovado pela lei n°® 468 de 6 de janeiro de
1994, previa uma densidade minima de 300 habitantes por hectare, racionalizando a
implantacdo da infraestrutura. Planejou-se para ser implantada e ocupada em cinco etapas, a
implantacdo integral do nucleo central, entre o corrego Brejo Comprido e o corrego Suguapara,
prevista para a primeira etapa, permitiria abrigar uma populacdo estimada cerca de 200 mil
habitantes nos primeiros dez anos, e ap0s a ocupacdo sequencial, podendo abrigar
aproximadamente 2,5 milhdes de habitantes (BAZZOLI, 2015).

A evolucéo da ocupagéo urbana desconsiderou o planejamento inicial da cidade, ja no
inicio da implantacdo. Com o crescimento do numero de imigrantes, em meados dos anos 90,
0 Estado colocou barreiras policiais nas entradas da cidade com o intuito de direcionar a
populacdo de baixa renda para a regido sul, a revelia do plano urbanistico. A implantacdo da
cidade ocorreu, por consequéncia, de maneira esparsa, provocando Vvazios urbanos,
principalmente nas regides centrais, e a pratica da especulacdo imobilidria (CORIOLANO;
RODRIGUES; OLIVEIRA, 2013).

Entre a rodovia e a via-parque foi projetada a Avenida Joaquim Teot6nio Segurado,
principal via da cidade. A Avenida Juscelino Kubitschek, cruzando a Teotbnio Segurado,
completa o tracado viario basico da cidade. No cruzamento dessas duas grandes avenidas foram
localizados os principais edificios publicos do governo estadual e a Praca dos Girassois, que
simbolizam a cidade. No local estdo o Palacio Araguaia, sede do Executivo, o Palacio Jodo
d Abreu, sede do Legislativo, e o Palacio Feliciano Machado Braga, sede do Judiciério
(TEIXEIRA, 2009).

Na praca, foram alocados: o Palacio Araguaia, sede do Executivo, o Palacio Jodo
d"Abreu, sede do Legislativo, e o Palacio Feliciano Machado Braga, sede do Judicidrio. Em
torno dela foi prevista a localizacdo de usos e atividades urbanas capazes de gerar centralidade,
com bancos, escritorios, clinicas médicas, restaurantes, cinemas e mesmo edificios mistos com
apartamentos a partir do primeiro andar (TEIXEIRA, 2009).

Diante dessa proporcao dos usos ha uma concentracao de pessoas durante o dia, devido

ao trabalho, lazer e busca por equipamentos nestas areas e um vazio durante a noite, quando as
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pessoas se destinam as suas residéncias. Na regido de estudo se destaca, a atragdo de usuarios
devido ao forte comércio e prestacdo de servico disponivel, equipamentos estaduais e federais,
além das atracdes histdricas e turisticas, pois é delimitada pela Praca dos Girassois.
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3 METODOLOGIA

3.1 DESENHO DE ESTUDO (TIPO DE ESTUDO)

Propde-se uma pesquisa aplicada em campo, com 0s objetivos metodoldgicos
exploratorios e de natureza quantitativa e qualitativa para a apresentacdo do indice da
caminhabilidade na regido mapeada.

3.2 LOCAL E REALIZACAO DA PESQUISA

3.2.1 Etapa 1 — Aplicagéo do formulério com indicadores

A coleta de dados atraves da abordagem dos pedestres e preenchimento dos formularios
(Apéndice A), ocorreu no turno matutino, no dia 11 de fevereiro de 2020, na estagcdo Apinajeé.
A pesquisa foi realizada somente por pedestres que aceitaram de forma voluntaria responder o
formulério. O procedimento seguiu o carater eliminatdrio, excluindo-se os formularios que néo

foram respondidos 100% das perguntas.

3.2.2 Etapa 2 — Avaliacédo Tecnica das condi¢fes da via

A pesquisa de campo foi realizada no dia 29 de fevereiro, turno vespertino, na Av. JK
entre as avenidas NS2 e NS6 do municipio de Palmas — TO (figura 2). O trecho analisado
compreende a uma parte da regido central da capital. Este, foi escolhido devido ao seu grande
fluxo de pessoas diariamente e diversidade de usos de solo. De acordo com a lei de uso de solo
n°® 386 (1993, Art. 20 e 21):

“A Area Central encontra-se assim delimitada:

a) pelas Avenidas NS 1, NS 3, LO 4 e LO 3 denominadas por AC NO 1, AC NO 11,
ACSO1eACSO 11

b) pelas Avenidas NS 2, NS 4, LO 4 e LO 3 denominadas por AC NE 1, AC NE 11,
AC SE 1e AC SE 11;

c) pelas Avenidas NS 5, NS 2, LO 19 e LO 23 denominadas por AC SO 80, AC SE

80, AC SO 81, AC SO 90, AC SE 90 e AC SO 91.

A Arqa de Comércio e Servigos Urbanos encontra-se assim delimitada:
a) A Area de Comércio e Servigco Urbano compreende as quadras ao longo da Av.
Teotbnio Segurado delimitadas pelas Avs. NS 1, NS 2, LO 31 e NS 15.”
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E lei complementar n° 400 (2018, Art. 246, paréagrafo Unico) “IV - lotes lindeiros da
Avenida Juscelino Kubitschek - JK e nos lotes destinados a habita¢cfes multifamiliares,
lindeiros as Avenidas NS - 1 e NS - 27,

Figura 2- Mapeamento do local de estudo, Avenida JK entre a NS2 e NS6, Palmas — TO.
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Figura 3 — Trechos entre a NS2 E NS6 que foram avaliados.
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Fonte: Autoria propria.
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Vale ressaltar que os dados obtidos na etapa 1 e etapa 2 podem ser aplicados a qualquer
localidade da cidade de Palmas. Visto que, a etapa 1 independe da etapa 2. Outras pesquisas

podem utilizar das etapas em outras localidades comparando os dados com o presente estudo.

3.3 INSTRUMENTOS DE COLETA DE DADOS, ESTRATEGIAS DE APLICACAO,
PROCESSAMENTO, ANALISE E APRESENTACAO DOS DADOS



19

Os instrumentos de coleta de dados e as respectivas analises passaram pela seguinte
estrutura para se alcancar o objetivo geral, vide figura 4.

Figura 4- Fluxograma da Pesquisa.
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Desenvolvimento
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Mapeamento
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Investigagdo do
local do estudo |*

> -

.‘_

Fim

Fonte: Autoria prépria.

A presente pesquisa visou coletar dados com as seguintes estratégias e instrumentos:

e Foi realizado através da coleta de dados, por meio de um formulario (Apéndice A)
com objetivo de identificar o grau de importancia dos indicadores;

e A abordagem aconteceu em locais publicos, apds a explicacéo ao participante sobre
as respostas na forma voluntéria;

e Responderam aos formularios, pedestres com idade entre 15 a 88 anos;

e Os roteiros sdo acessiveis e ndo demostraram complexidade para a compreensao dos
participantes;

e A analise e apresentacdo estd apresentada através de estudos quantitativos. Foram
entregues a 100 pessoas os formularios no turno matutino, com respostas individuais. Para a
analise geral e explicacdo dos resultados, sera representado as respostas por meio de graficos.

Quanto a andlise da caminhabilidade e apresentacdo de dados sera utilizado o método
de analise hierarquica de processo. Esse método a ser aplicado sera uma adaptacdo de Ferreira
e Sanches (2001) e demais autores.

Ferreira e Sanches (2001) explica que o método consiste em trés partes:
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1. Ponderacéo dos indicadores de qualidade de acordo com a percepcao dos usuarios
(grau de importancia atribuida a cada indicador);
2. Analise técnica dos espacos para pedestres, com base nos indicadores de qualidade,
atribuindo a pontuacdo correspondente;
3. Andlise final dos espacos através de um indice de avaliacdo do nivel de servico.
Etapa 1: O primeiro passo dessa etapa foi definir os critérios que seriam avaliados,
utilizados a partir da realidade apresentada em Palmas — TO. Foram selecionados os critérios:
Seguranca Viéria, Calgada, Seguranca Publica, Atratividade do caminho e Ambiente.
Definido isto, estes critérios (indicadores) foram ponderados, de acordo com o grau de

importancia, através da visdo dos usuarios.

“A percepcdo de um individuo com relagdo a um ambiente se da através de estimulos
psicolégicos, a partir dos quais se formam as atitudes (de acordo ou de desacordo) que
sdo passiveis de mensuracdo. Com o conhecimento das atitudes de um individuo em
relacdo a um ambiente é possivel fazer inferéncias acerca de seu comportamento.
Pode-se utilizar para isso uma escala de atitudes, ao longo da qual os fendmenos a
serem avaliados sdo representados, de acordo com algumas de suas propriedades ou
qualidades. As posicGes na escala podem ser descritas numericamente através de
medidas. Os nimeros indicam a classificacdo (ordenamento) dos objetos na escala e
também descrevem a distancia entre estes objetos.” (FERREIRA; SANCHES, 2001,
p 56).

Desta forma, para obter os graus de importancia para cada critério na perspectiva dos
usuarios, foi realizada a aplicagcdo do formulario (Apéndice A), entre 0s usuarios do transporte
publico. Os Pedestres deverdo ordenar os critérios de acordo com o grau de importancia que
eles dao a cada um, variando de 1 (maior grau de importancia) até o nimero de critérios que foi
definido no primeiro passo. Os critérios serdo apresentados para os usuarios em forma de frases,
para que eles possam compreender melhor o contexto.

Etapa 2: A avaliacdo técnica sera realizada para identificar a situacdo dos caminhos
percorridos pelos usuarios a partir dos critérios estabelecidos. Desta forma, a atividade de
pesquisa em campo serd por meio de analise do nivel de atendimento que os trajetos oferecem
a esses pedestres, atribuindo pontos de acordo com a realidade encontrada, assim como Ferreira
e Sanches (2001) realizou, a descri¢do podera ser adaptada a realidade de Palmas, assim como
a pontuacdo a ser aplicada.

A avaliacdo ndo sera constante no decorrer de todo o percurso, desta forma, serdo

analisados trechos menores e a média aritmética dos valores encontrados.
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Quadro 1 —Pontuacéo para o indicador de qualidade: Seguranca Vidria.

Descricdo do cenério llustracéo Pontos

Inexisténcia de possivel conflito entre 5
automaveis e pedestres. Area de acesso
exclusivo para deslocamento de pedestres,
sendo proibido o trafego de automéveis.

Inexisténcia de possivel conflito entre
automaveis e pedestres. Area de acesso
exclusivo para deslocamento de pedestres, com
guias de altura de 15 cm e faixa de calgada
maior que 4m.

Inexisténcia de possivel conflito entre
automaveis e pedestres. Area de acesso
exclusivo para deslocamento de pedestres, com
guias de altura de 15 cm e faixa de calcada
menor que 4m.

Possibilidade de conflito. Area para pedestre
afastada da circulagdo de automéveis por guias
rebaixadas, para 0s automaéveis ter acesso, em
pequenas extensdes.

Possibilidade de conflito. Area para pedestre
afastada da circulagéo de automdveis por guias
rebaixadas, para os automoveis ter acesso, em
grandes extensdes

Ampla possibilidade de conflito entre
automoveis e pedestres. Nao tem &rea exclusiva
para os pedestres que concorrem com 0s
automoveis a faixa de rolamento e inclusive
sem faixa de pedestre para a travessia da rua.

Fonte: Ferreira e Sanchez (2001) modificado pelo autor.



Quadro 2 — Pontuacdo para o indicador de qualidade: Calcada.

Descri¢do do cenario

llustragdo

Pontos

Revestimento em excelentes condi¢des, uso de
material adequado e aspecto de constante
manutenc&o.

5

Revestimento da calgada com condicdes boas,
material adequado, defeitos recuperados e
irregularidades.

Revestimento da calcada em aceitaveis
condicdes, material adequado, irregularidades e
pequenas rachaduras.

Revestimento em ruins condigdes, superficie
exibindo rachaduras, falta de manutencéo e
desniveis.

Calgada sem pavimento, local coberto por terra
ou grama que atrapalha a caminhada,
principalmente em épocas chuvosas.

Inexisténcia de calcada. Apesar de delimitada, a
calgada nédo apresenta condicGes de uso, pois se
encontra coberta por restos da construcédo e
mato.

Fonte: Ferreira e Sanchez (2001) modificado pelo autor.
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Quadro 3 — Pontuacdo para o indicador de qualidade: Seguranga Publica.

Descricéo do cenario

llustragdo

Pontos

Seguranga publica é assegurada pela adequada
configuracdo do cenario urbano, pela presenca
habitual de pedestres e pelo policiamento
constante e boa iluminagéo.

5

Seguranga publica é assegurada pela
configuracéo do cenario urbano, presenga de
pedestres, eventual policiamento e pela
adequada iluminacéo.

Seguranca publica é assegurada pela
configuracdo do cenario urbano, presenca de
pedestres, do eventual policiamento. Pesando
contra a ma iluminacao.

Seguranga publica ¢ lesada pela configuragdo
regular da paisagem urbana e da pouca
iluminacéo.

Seguranga publica é prejudicada pela
configuracdo imprépria do cenério urbano,
vegetacdo elevada e/ou arvores com galhadas
baixas e baixa iluminag&o.

Seguranga publica é completamente
prejudicado pelo péssimo cenario urbano. Local
aberto (terrenos baldios), com iluminacdo
inadequada e sem a presenca de policiamento.

Fonte: Ferreira e Sanchez (2001) modificado pelo autor.
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Quadro 4 — Pontuacdo para o indicador de qualidade: Atratividade Visual.

24

Descrigdo do cenario

llustragdo

Pontos

Local planejado com ambiente de vivéncia, bem
cuidado e agradavel. Calgadas préximos de
pragas, parques, bosques etc.

5

Local agradavel, com configuracdo do ambiente
exterior composto por jardins e lojas com
vitrines atraentes.

Local planejados com ambiente de vivéncia,
agradavel e pouco cuidado. Calcadas ao lado de
parques, pragas, bosques etc.

Local com configuragdo do ambiente exterior
composto por jardins pouco cuidado e/ou
comercial com vitrines pouco visiveis (devido a
distancia para calgada) e margeando vias com
grande trafego de veiculos.

Local com configuragdo do ambiente exterior
sem nenhuma preocupagao com aspectos
visuais e estéticos. Com grande trafego de
veiculos.

Local in6spito para os pedestres. Configuracdo
do ambiente exterior desagradavel, com a
presenca de lixo e entulho acumulado na
calgada.

Fonte: Ferreira e Sanchez (2001) modificado pelo autor.



Quadro 5 — Pontuagdo para o indicador de qualidade: Ambiente.

Descricéo do cenario Pontos

Caminho protegido do sol pelas arvores ou 5
coberturas, apresenta coleta do lixo e limpeza

urbana regular.

Caminho protegido do sol pelas arvores ou
coberturas e apresenta coleta do lixo regular,
porém falta manutencéo na limpeza urbana.

Caminho parcialmente protegido pelas arvores
ou cobertura, com coleta do lixo e limpeza
urbana regular.

Caminho parcialmente protegido pelas arvores
ou cobertura e apresenta coleta de lixo regular,
porém falta manutengdo na limpeza urbana.

Caminho sem arvores ou coberturas e com
coleta do lixo e manutengdo da limpeza urbana
regular.

Caminho sem arvores ou coberturas, sem coleta
de lixo e sem manutencéo da limpeza urbana.

Fonte: Ferreira e Sanchez (2001) modificado pelo autor.
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Etapa 3: Na ultima etapa, dispostas as pontuacdes, e 0 pesos dos pardmetros,
estabelecidos pela anélise estatistica dos respondentes dos formulérios, foi possivel determinar
a o indice de Acessibilidade através da média final das ruas analisadas através da soma total da
multiplicacdo do peso com pontuacdo de cada critério.

IA = Pesoq * Pontuagao.q; + Pesog.q * Pontuagiogeg + Pesogirq * Pontuaciogs,q + Pesogny, *
Pontuagiogm, (1)

Onde:

IA = indice de Acessibilidade ou Caminhabilidade

Pes0cal, PeS0seq, PeSOarra, PeS0amy = Fator de ponderagéo de cada parametro;

Pontuacgaoca, Pontuagaoseg, Pontuagaoais, Pontuagdoa.ms = Pontuacao de avaliacdo técnica de cada
parametro.

Por fim, tendo o indice de acessibilidade sera possivel classificar qual o nivel de servigo
e a condicdo do espaco apresentado em cada percurso, conforme o exemplo de Lucena e Barros
(2018).

Tabela 1 - Classificacdo do Nivel de Servigo e Condigdo do Espaco.

Valor — Indice de Acessibilidade Nivel de Servigo Condicdao de espaco
4,17 -5,00 A Excelente
3,34-4,16 B Adequada
2,60-3,33 C Regular
1,67 -2,59 D Comprometida
0.84-1,66 E Inadequada
0,00-0,83 F Critica

Fonte: Lucena e Barros (2018, p. 63)
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4. RESULTADOS E DISCUSSAO

Um total de 100 formulérios foram respondidos por pedestres durante a pesquisa, destes,
3 foram eliminados por preenchimento incorreto. O total de pontos atribuidos pelos pedestres
entrevistados estdo na tabela 2.

A avenida JK detém grande parte do comércio da capital, e consequentemente atrai a
populagdo, como consumidor ou como trabalhador. Diante disso, os indicadores avaliados s&o
significativos a esses usuarios, visto que em algum momento utilizar a avenida como pedestres.
Assim, dependendo do usuario um indicador influenciara seu trajeto e outro ndo, mas o conjunto

desses parametros se fazem importantes aos usuarios da avenida.

Tabela 2 - Pontuacdo total atribuida a cada indicador.

. Total
Quesito/ Nota 1 2 3 4 5 Pontos
Seguranga viaria 125 144 51 24 7 351
Calcada 20 84 84 52 18 258
Seguranca 285 88 33 12 1 419
publica
Atratividade do 0 12 30 48 60 150
caminho
Ambiente 55 60 93 58 11 277

Fonte: Autoria prépria.

De acordo com a pesquisa realizada com os usuarios (pedestres) o parametro melhor
avaliado na percepcdo dos usuarios (tabela 2), ou seja, o0 que mais os influencia na escolha do
trajeto a sequir é a “Seguranga publica”, seguido do parametro “Seguranca viaria”. Portanto, os
usuarios tem preferéncia por caminhar em locais onde o caminho ndo apresente perigo de
atropelamento e nem risco de assalto. Os demais parametros votados, apresentaram-se na
seguinte ordem: “Ambiente”, “Calcada” e “Atratividade do caminho”; estes estdo relacionados
ao espaco fisico, ou seja, os usuarios se referem ao conforto do espaco para caminhar, da
limpeza e protecdo do usuario enguanto caminha.

O parametro que exerce menor influéncia para os usuarios é que o caminho seja atrativo,
gue o dé a sensacdo de caminho mais curto, com paisagens bonitas e muitos pedestres. No
entanto, o ponto alto da avenida JK (figura 5), avaliada no estudo, sdo as vitrines, ou seja, a
quantidade de lojas, a avenida é comercial e composta por muitos pedestres. Mas, como

constatado no estudo, ndo exerce interferéncia para 0s usuarios.
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Figura 5- Vitrines do comercio da avenida JK.

Fonte: Acervo do autor.

Tabela 3 — Fatores de ponderacéo dos parametros de avaliacdo da caminhabilidade.

Parémetro Peso

Seguranga viaria 0,241

Calcada 0,177

Seguranca publica 0,288

Atratividade do caminho 0,103

Ambiente 0,190

Fonte: Autoria propria.

Para definir o indice de caminhabilidade foi necessario atribuir pesos aos parametros
(indicadores) atraves da pesquisa com 0s usuarios, estes estdo apresentados nas tabelas 3 e 4 de
acordo com os trechos avaliados pelo pesquisador. O resultado obtido, por trecho, foi associado
a um nivel de servico (tabela 1) para traduzir o valor do indice em uma caracterizacdo acessivel
relativa a condicdo do local, que vai de excelente a critica. Os resultados estdo divididos entre
calcadas de prédios (tabela 4) e calcadas da avenida JK (tabela 5), localizados no trecho

avaliado.
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Tabela 4 — Pontuagdo atribuida aos indicadores referente as calgadas de prédios nos trechos através do aval técnico.

Seguranca Seguranca Atratividade

Trecho viaria Calgada publica do caminho Ambiente
1 5 4 1 3 4
2 5 1 1 3 2
3 2 4,25 4 4 5
4 4 3,5 4 4 5
5 4 4 4 4 5
6 4 3,75 4 4 5
7 4 3,25 4 4 5
8 4 2,75 4 4 5
9 5 1 2 1 4
10 5 1 2 1 4
11 0 2 4 1 3
12 4 3,7 4 4 5
13 4 3 4 4 5
14 4 2,6 4 4 5
15 4 2,2 4 4 5
16 2 3,6 4 2 3
17 2 2,8 4 4 3
18 4 2,2 4 3 2
19 4 2,4 4 4 3
20 4 3 4 4 4
21 4 3,6 3 4 3

Fonte: Autoria prépria.

Observa-se quanto a calgadas de prédios (tabela 4), que o parametro “Seguranga viaria”
apresentou 4 trechos com pontuacdo 5, cerca de 19% dos trechos avaliados, tal pontuacdo
representa (quadro 1) que “Inexisténcia de possivel conflito entre pedestres e veiculos. Area
exclusiva para pedestres com restricdo ao trafego de veiculos”. O pardmetro teve 13 trechos
com pontuacéo 4, cerca de 62% dos trechos avaliados, pontuagdo que indica “Inexisténcia de
possivel conflito previsto entre pedestres e veiculos. Area para pedestres protegida do fluxo de

veiculos, com guias de 15 cm de altura e faixa de calgada maior que 4 m”. Tais resultados sdo
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evidenciados nas fotografias (figura 6), que mostra a calcada dos prédios comerciais, e bolsfes

de estacionamento.

Figura 6- Calgada de prédios comerciais, localizada nos trechos avaliados.

~ \ T —

Fonte: Acervo do autor.

Ja o parametro “Calgada”, as pontuacdes dos trechos variaram de 1 a 4,25, representados
(quadro 2) respectivamente por “Cal¢ada ndo pavimentada, local coberto em terra ou grama
que dificulta a caminhada, principalmente em condig¢des de tempo chuvoso” e “Revestimento
da calcada em boas condi¢des, material apropriado, irregularidades e defeitos recuperados”. A
média dos 21 trechos foi de 2,83, que representa “Revestimento da calcada em condicOes
aceitaveis, material apropriado, irregularidades e pequenas rachaduras”, tais resultados sdo
evidenciados em fotos dos locais (figura 7 e 8).

Entre as patologias encontradas nas calcadas a figura 7 evidencia uma delas, observa-se
que a degradacdo acentuada das calcadas e os obstadculos impedem a existéncia da
acessibilidade no trajeto. Ao passo que existe rampa em uma das calgadas, na seguinte ha

degraus, limitando o cadeirante de circular com seguranca e autonomia.
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Fonte: Acervo do autor.

Figura 8- Calcadas de prédios, localizadas nos trechos avaliados.
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Fonte: Acervo do autor.

Para o parametro “Seguranca publica”, observa-se que a pontuacéo 4 foi obtida em 16
trechos, cerca de 77% dos trechos avaliados apresentaram (quadro 3) “Seguranga publica ¢
garantida pela configuracdo da paisagem urbana, presenca de pedestres, de policiamento e pela
boa iluminagao”.

Quanto ao parametro “Atratividade do caminho” observa-se que a pontuagdo 4 foi
obtida em 14 trechos, cerca de 67% dos trechos avaliados apresentaram (quadro 4) “Ambiente
agradavel, com configuracdo do espaco exterior composto por jardins e lojas com vitrines
atraentes” (figura 9). As calgadas desempenham um papel importante para tornar essa
experiéncia de caminhar nas ruas mais agradavel. Assim, cativar as pessoas para que se

locomovam a pé, além de incentivar o exercicio fisico, ajuda a diminuir os congestionamentos
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nas cidades. Um bom exemplo de atratividade, sdo calgadas sombreadas e pavimentadas com
materiais claros, que refletem a luz solar evitam as ilhas de calor, apresentando conforto para a
caminhada.

O parametro “Ambiente”, 10 trechos foram avaliados com pontuacdo 5, cerca de 48%
dos trechos avaliados representado (quadro 5) por “Caminho protegido do sol pelas arvores ou

coberturas, apresenta coleta de lixo e limpeza urbana regular” (figura 9).

Figura 9- Calgadas de prédios, localizadas nos trechos avaliados.

Fonte: Acervo do autor.

Tabela 5 — Pontuacéo atribuida aos indicadores referente as calgadas da avenida JK nos trechos através do aval

técnico.

Trecho Segiuérggga Calcada Si)gﬂubrl?gga Adtorggr\gi(:ﬁ]doe Ambiente
1 3 3 3 3 1
2 3 3 3 3 2
3 2 2 4 2 3
4 2 2 4 2 3
5 2 3 4 2 3
6 2 3 4 2 3
7 2 3 4 2 3
8 2 3 4 2 3
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10 3 3 3 3 2
11 0 2 4 1 3
12 3 3 4 2 3
13 2 3 4 2 3
14 2 3 4 2 3
15 2 4 4 2 3
16 2 3,6 4 2 3
17 2 2 4 2 3
18 2 2,8 4 2 3
19 2 2,6 4 2 3
20 2 2,8 4 2 3
21 3 2,8 2 2 3

Fonte: Autoria prdpria.

Observa-se quanto a calcadas da avenida JK (tabela 5), que o parametro “Seguranga
viaria” apresentou 6 trechos com pontuacdo 3, cerca de 29% dos trechos avaliados, tal
pontuagdo representa (quadro 1) que “Inexisténcia de possivel conflito entre pedestres e
veiculos. Area para pedestres totalmente separada do fluxo de veiculos por guias com 15 cm de
altura e faixa de calgada inferior a 4m.”. O parametro teve 13 trechos com pontuacdo 2, cerca
de 62% dos trechos avaliados, pontuagdo que indica “Possibilidade de conflito. Area para
pedestre separada do fluxo de veiculos por guias rebaixadas, para acesso de veiculos, em

pequenas extensdes”. Resultados evidenciados na figura 10.
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Figura 10 — Calgadas as margens avenida JK.

Fonte: Acervo do autor.

Ja 0 parametro “Calgada”, as pontuagdes dos trechos variaram de 2 a 3,6 representados
(quadro 2) respectivamente por “Revestimento em condi¢des ruins, superficie apresentando
rachaduras, desniveis e falta de manutencdo” e “Revestimento da calcada em condicOes
aceitaveis, material apropriado, irregularidades e pequenas rachaduras” (figura 11). A média
dos 21 trechos foi de 3.

Observa-se ainda na figura 11, as patologias desta cal¢ada ndo so6 dificultam a passagem
dos pedestres, como lhes oferece riscos de acidentes, como quedas tor¢des. Ainda trazem a
inutilizacéo do trecho por parte dos cadeirantes, carrinhos de bebé e pessoas com mobilidade
reduzida, transformando o trajeto perigoso, pois a via margeada pela calcada trata-se da avenida

com grande fluxo de automoveis.
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Figura 11 — Calcadas danificadas, as margens avenida JK.

Fonte: Acervo do autor.

Para 0 parametro “Seguranga publica”, observa-se que a pontuacdo 4 foi obtida em 16
trechos, cerca de 77% dos trechos avaliados apresentaram (quadro 3) “Seguranga publica é
garantida pela configuracdo da paisagem urbana, presenca de pedestres, de policiamento e pela
boa iluminacdo”.

Quanto ao parametro “Atratividade do caminho” observa-se que a pontuagdo 2 foi
obtida em 16 trechos, cerca de 77% dos trechos avaliados apresentaram (quadro 4) “Ambiente
com configuracdo do espaco exterior composto por jardins pouco cuidado e/ou comercial com
vitrines pouco visiveis (devido a distancia para calgada) e margeando vias com grande trafego
de veiculos”.

O parametro “Ambiente”, 17 trechos foram avaliados com pontuacéo 3, cerca de 81%
dos trechos avaliados representado (quadro 5) por “Caminho parcialmente protegido pelas
arvores ou cobertura, com coleta de lixo e limpeza urbana regular”.

Em geral para todos os parametros analisados (calcadas de prédios e calcadas da
avenida) o trecho que obteve piores condi¢fes, com menores pontuacdo do aval técnico, foi o
11. O trecho referente ao encontro da avenida JK e rotatéria na NS 4 (figura 12), apresenta
possibilidade de conflito entre pedestres e veiculos, pois ndo ha local reservado para pedestres,
que acabam por ter que disputar a faixa de rolamento com os veiculos. Na maior parte do dia o
transito é intenso, aumenta o risco para pedestres. A superficie das calcadas do trecho é

composta por rachaduras e desniveis, sem qualquer acessibilidade.
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Figura 12 — Trecho 11, encontro da avenida JK e rotatdria na NS 4.

Fonte: Acervo do autor.

Para obter o indice de acessibilidade todos os parametros passaram, individualmente,
por avaliacdes técnicas e foram ponderados pelos valores obtidos com através das pesquisas
com 0s usudrios ja apresentadas anteriormente. Os resultados obtidos em cada trecho foram
associados a um nivel de servico que busca traduzir o valor do indice em uma caracterizagdo
acessivel relativa a condicdo do local, que vai de excelente a critica (tabela 1). A associacao da

pesquisa com 0s usuarios e avaliacdo técnica estdo apresentados na tabela 6.

Tabela 6 — indice de Acessibilidade com seus respectivos niveis de servico.

Calcada Prédios Calcada Avenida JK
Trecho 1A Nivel de servico 1A Nivel de servico
1 3,27 C — Regular 2,62 D — Comprometido
2 2,36 D — Comprometido 2,81 C — Regular
3 3,75 B — Adequado 2,76 C — Regular
4 4,10 B — Adequado 2,76 C — Regular
5 4,19 A — Excelente 2,94 C — Regular
6 4,14 B — Adequado 2,94 C — Regular
7 4,05 B — Adequado 2,94 C — Regular
8 3,96 B — Adequado 2,94 C — Regular
9 2,82 C — Regular 2,44 D — Comprometido
10 2,82 C — Regular 2,81 C — Regular
11 2,18 D — Comprometido 2,18 D — Comprometido
12 4,13 B — Adequado 3,18 C — Regular
13 4,01 B — Adequado 2,94 C — Regular
14 3,94 B — Adequado 2,94 C — Regular
15 3,87 B — Adequado 3,12 C — Regular
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16 3,05 C — Regular 3,05 C — Regular

17 3,11 C — Regular 2,76 C — Regular

18 3,19 C — Regular 2,91 C — Regular

19 3,52 B — Adequado 2,87 C — Regular

20 3,82 B — Adequado 2,91 C — Regular

21 3,45 B — Adequado 2,57 D — Comprometido
Total 3,51 B - ADEQUADO 2,83 C- REGULAR

Fonte: Autoria propria. *IA= indice de Acessibilidade

Nota-se ao comparar as cal¢adas avaliadas nos trechos (tabela 6 e figura 5), que calgadas
pertencentes a prédios do trecho analisado apresentaram melhores niveis de servicos, ficando
em maioria entre nivel “A” ¢ “C”, de “Excelente” a “Regular”, ja a calgada da Avenida os niveis
ficaram entre “C” ¢ “D” ou seja, de “Regular” a “Comprometido”.

Observa-se ainda, que apenas o trecho 5 (figura 13) obteve o nivel de servigo “A”
representado por excelente. Tal resultado se deu pelo fato do peso para o parametro “seguranga

publica”. Que na visdo do usuario, é fator principal para a caminhabilidade.

Figura 13 — Trecho 5, as margens avenida JK.

Fonte: Acervo do autor.

Para calcadas dos prédios, de acordo com a figura 14, um total de 57% dos trechos
apresentou nivel de servigo “Adequado”, logo atras o nivel de servico “Regular” apresentou
29% dos trechos, 9% estavam “Comprometidos”, e apenas 5% se enquadrou como “Excelente”.
Ja, as calcadas da Avenida JK apresentaram dois niveis de servico, 81% dos trechos
apresentaram-se “Regular” e 19% como “Comprometidos”. Revelando um certo descaso dos

administrados publicos com as calcadas.
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Figura 14 — Porcentagem do indice de Acessibilidade com seus respectivos niveis de servico.

Calgada Prédios Calgada Avenida JK
= Excelente Adequada Regular Comprometida = Excelente Adequada Regular Comprometida
5% 0% 0%

9%
19%

57%

29%

81%

Fonte: Autoria prdpria.

Quanto ao nivel de servico total (tabela 6), ou seja, na classificacdo geral as cal¢adas
dos prédios obtiveram uma media de 3,51 o que representa o nivel geral “Adequado”, e as
calcadas da avenida JK a média foi 2,82 representando o nivel “Regular”. Tais resultados
podem indicar que as calcadas as margens da avenida JK néo apresentam manutencgéo e estéo
em mal estado de conservacao. Estas, sdo de reponsabilidade da prefeitura de Palmas, como

consta na lei complementar n® 155 de 2007:

A administracdo publica municipal devera estabelecer critérios para a infraestrutura
de mobilidade e acessibilidade urbana dos passeios publicos, no que diz respeito ao
calcamento, sinalizacdo, iluminacdo, ao longo das avenidas e ruas, atendendo as
normas de acessibilidade, incluindo a adequacéo dos passeios e mobiliério existentes
(Subsecéo I, Art. 62).

Séo diretrizes minimas para a politica de mobilidade urbana:
111 - implantar calgamento, sinalizacdo e iluminacéo adequados, ao longo das avenidas
e ruas, atendendo as normas de acessibilidade; (Cap Ill, Art. 60).

As calcadas em estado melhor de conservacdo e manutencdo sdo de responsabilidade
dos comerciantes ou proprietarios do ponto comercial, portanto o quesito faz parte da

acessibilidade e acesso ao seu comércio, sem contar a atratividade (figura 15).
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Figura 15 — Calcada de prédio comercial.

Fonte: Acervo do autor.

As calcadas de prédios nos trechos avaliados apresentaram-se mais padronizadas do que
as que estdo as margens da avenida JK ap6s os bolsdes de estacionamento, estas como sao de
responsabilidade dos administradores do municipio deveriam apresentar mais condicdes de
acessibilidade, como rampas e continuidade, apresentando assim um padrao.

O resultado do estudo implica a acessibilidade, mobilidade e fluxo de pedestres, em
especial deficientes e de mobilidade reduzida. Dados do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica indicaram que 24% da populacdo brasileira sdo portadoras de deficiéncia (IBGE,
2010). De acordo com Guia dos Direitos das Pessoas com Deficiéncia (2007), toda pessoa com
deficiéncia ou com mobilidade reduzida, tem os seus direitos assegurados pela Declaracao
Universal dos Direitos Humanos, Carta de 1988, Organizacdo das Na¢6es Unidas, Organizagédo
Mundial da Salude e demais legislacdes federais, estaduais e municipais.

Leis estas, que objetivam a concretizacdo efetiva de uma cidade humanizada e com
acessibilidade a todos os direitos que Ihe sdo garantidos, como também o acesso dessas pessoas
com deficiéncias a locais publicos e privados, garantindo-lhes sua incluséo social.

No pais, existem critérios a serem seguidos para construcao de calcadas, a Lei Federal
N° 12.587, estabelece os Principios, Diretrizes e Objetivos da Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, na Seccdo Il, Artigo 5° temos que o primeiro principio a ser verificado é o da
acessibilidade universal. Ja o primeiro objetivo disposto no Artigo 7° é o de reduzir as
desigualdades e promover a inclusao social, enquanto o terceiro objetivo do mesmo Artigo é
proporcionar melhoria nas condic¢des urbanas da populacéo no que se refere a acessibilidade e

a mobilidade. Segundo a Lei, calcada é:
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“[...] parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a
circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, a
implantagdo de mobilidrio urbano, sinalizag@o, vegetagdo e outros fins”. (Lei Federal
n°® 9.503/97).

Segundo o Decreto 5.296 de 02 de dezembro de 2004 e a Associacdo Brasileira de
Normas Técnicas (ABNT), seguindo a Norma Brasileira 9050 (NBR 9050, 2015), a construgéo,
reforma ou ampliacdo de projetos urbanisticos e edificacdes, de uso publico ou coletivo,
deverdo ser executadas de modo que sejam ou se tornem acessiveis as pessoas com deficiéncia
ou com mobilidade reduzida (BRASIL, 2004). No entanto, as constru¢des de calgadas, por
determinacdo legal, ficam a cargo do morador, sem um processo de fiscalizacdo, por parte
do poder publico, agravando ainda a situacdo, fazendo com que as leis ndo sejam respeitadas,
consequentemente, normas de dimensdes corretas para acessibilidade do pedestre, de
abertura de canteiros para ajardinamento e de escolha de espécies ndo serdo seguidas
(PEREIRA, 2006). Os pedestres sdo obrigados a caminhar em calgadas e ruas descontinuas e
esburacadas e ciclistas vivem em situacfes perigosas na competicdo de espaco com 0S
automoveis (PEREIRA, 2012).

Uma pesquisa realizada pelo Senado em 2019, avaliou as condi¢cdes das calgadas
mantidas diretamente pelo poder publico nas capitais do pais. Os avaliadores relataram em
Palmas, a falta de conectividade de suas calgadas, mesmo na regido central. Tal problema, se
da através dos "vacuos" construtivos formados entre as areas edificadas da cidade e os lotes
ainda ndo ocupados que permanecem vazios, muitas vezes por grandes extenses de chao
batido, ja& que ndo foram ocupados pela iniciativa privada, nem recebem benfeitorias da
prefeitura.

A pesquisa citada avaliou 27 capitais brasileiras, e nenhuma avaliada alcancou a média
minima aceitavel. Palmas ocupou o 16° lugar, com a média de 5,46, de uma escala de 0 a dez.
Os resultados mostram que todas as capitais ficaram entre ruim e regular. A nota mais alta,
obtida por Sao Paulo, foi 6,93 (AGENCIA SENADO, 2019).
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5. CONCLUSAO

O estudo possibilitou demonstrar quais dos parametros avaliados seriam preponderantes
aos usudrios de calcadas na capital. De acordo com os resultados, o que mais influéncia para o
uso das calgadas séo a seguranca publica e seguranca viaria. A pesquisa indicou que locais bem
iluminados, com fluxo de pedestres, sem lotes baldios e com policiamento, sdo fatores mais
importantes para que se sintam seguros. Bem como, a existéncia de calgadas, onde nédo seja
necessario andar na rua, e que haja faixa de pedestres e sinalizacéo.

A aplicacdo do método do indice de acessibilidade mostrou que as calgadas de prédios
se apresentam em melhores condi¢des quando comparadas as calgadas da avenida JK, ficando
nas avaliagoes entre “Excelente” e “Adequado” na maioria dos trechos analisados. Revelando
um certo descaso dos administrados publicos com as calcadas.

De acordo com os resultados apresentados, o trecho 5 apresentou as melhores condigdes
de acordo com os critérios avaliados quanto a sua acessibilidade, ja 11 foi o que apresentou
piores condigdes.

Ao tempo que a legislacdo brasileira é bastante desenvolvida no que diz respeito a
garantia dos direitos a acessibilidade das pessoas com deficiéncia, entretanto muitos destes ndo
foram respeitados para a amostra estudada. Assim, é necessario que medidas sejam tomadas
para garantir tais direitos.

Este estudo contribui como norteamento para estudantes, populacdo, secretarias
municipais, juntamente com seus gestores, que poderdo utilizar os conhecimentos contidos
como informac6es importantes. Estudos da qualidade da caminhabilidade visam o aumento da
seguranca e conforto dos pedestres, resultando no incentivo a mobilidade sustentavel nas
cidades.

Sugere-se estudos futuros, em outros trechos da capital e ainda a aplicacdo do método

utilizado na Avenida Tocantins, que possibilitaria uma comparacdo com o presente estudo.
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APENDICES

Apéndice A - Formulério aplicado para identificagdo do grau de importancia dos indicadores.

Prezado (a),

A pesquisa tem como objetivo analisar o indice da caminhabidade na Av. JK entre as
avenidas NS2 e NS6 em Palmas — TO, bem como, por meio de avaliacdo técnica determinar se 0s
locais s@o adequados. Trata-se de um Projeto de Pesquisa para aprovagdo na disciplina de Trabalho
de Conclusdo de Curso (TCCII) para obtencdo do titulo de bacharel em Engenharia Civil.
Esclarego-lhe que as informacdes serdo publicadas através de uma analise de grafico para ap6s a

coleta dos resultados. Ou seja, ndo serdo divulgados nomes, mantendo assim o sigilo do

participantes. Ademais, agradeco desde ja por sua participacao!

Formulario para identificacdo do grau de importancia dos indicadores.

Quiais as caracteristicas vocé considera mais importantes no caminho do ponto de
Onibus até sua casa? Enumere de 1 a 5, sendo 1 a caracteristica mais importante,
2 a segunda mais importante, e assim por diante até o nimero 5 que € 0 menos
importante.

() Seguranca Viaria: O mais importante é um caminho onde ndo haja perigo de atropelamento
(quando ndo existe calcada e é necessario andar na rua, quando ndo existe faixa de pedestre nem
sinalizacdo, quando os carros andam em alta velocidade);

() Calcada: O mais importante é uma calgada que ofereca um revestimento (piso) confortavel
para o pedestre (piso sem buracos, depressdes, rachaduras, ondulac6es, desniveis, onde possua
rampas e sinalizac@es para deficientes visuais etc.) e sem barreiras fisicas, como postes, barracas
de ambulantes ou entulhos de construcao;

() Seguranca Puablica: O mais importante € um caminho onde ndo se corra o risco de ser
assaltado (bem iluminado, com fluxo de pedestres, sem lotes baldios préximo, em local
policiado, etc.);

() Atratividade do caminho: O mais importante é um caminho atrativo, que te distraia e traga
a sensacdo de que o caminho foi mais curto (em frente a parques, lojas com vitrines atraentes,
belas casas, jardins bem cuidados, com varios pedestres.

( ) Ambiente: O mais importante € um ambiente limpo e agradavel que nos proteja das a¢oes
da natureza. Caminho com arvores para proteger do sol, ponto de 6nibus com abrigo e com
coleta de lixo regular.




