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“Caminhar é a primeira coisa que um bebé
deseja fazer e a Ultima coisa que uma pessoa
deseja renunciar. Caminhar é um exercicio que
ndo necessita de um ginasio. E uma
medicacdo sem remédio, o controle de peso
sem dieta e 0 cosmético que ndo se pode
encontrar nas farmacias. E um tranquilizante
sem drogas, a terapia sem psicanalista e o
lazer que ndo nos custa um centavo. De mais
a mais, ndo contamina, consome poucos
recursos naturais e é altamente eficiente.
Caminhar é conveniente, ndo necessita
equipamento especial, é autorregulavel e
intrinsecamente seguro. Caminhar é téo

natural quanto respirar’

(John Butcher, fundador da Walk 21, 1999)



RESUMO

A forma como muitas cidades foram e vem sendo planejadas privilegiam os
automoveis, colocando-os como protagonistas nas ruas. A escala humana vem sendo
desrespeitada com infraestrutura que nao permite uma boa experiéncia ao caminhar,
junto a inseguranca, comprometendo a vitalidade urbana. Nesse ambito, a promocéao
da mobilidade a pé torna-se uma alternativa para mitigar parte dos efeitos negativos
do carrocentrismo. Em Arapiraca, principal cidade do Agreste alagoano, é notorio o
espaco que os veiculos automotores ocupam nas ruas da cidade, principalmente no
Centro, causando uma intensa disputa pelo espaco entre carros, motocicletas e
pessoas. Dentre outras causas, isto se deve a auséncia de um planejamento
adequado ao crescimento urbano que se proponha a reduzir esses conflitos. Assim, o
objetivo central do trabalho é apresentar diretrizes para a melhoria do desenho urbano
do Centro da cidade de Arapiraca/AL, a fim de estimular o andar a pé com conforto e
seguranca. Para tanto, sédo apresentados os resultados de uma pesquisa feita com a
populacao fixa e flutuante sobre o Centro afim de compreender suas percepcdes de
caminhabilidade no bairro, seguida da aplicagédo do indice de Caminhabilidade do
ITDP em trecho da Avenida Rio Branco, como objeto de estudo devido a
impossibilidade de contemplar toda a extensao do Centro de Arapiraca. O resultado o
iCam 2.0 mensurou as caracteristicas do ambiente, possibilitando a apresentacéo de
diretrizes com foco no pedestre por meio da qualificagcdo dos seus espacgos de
circulacao cotidiana. Por fim, destaca-se que essas diretrizes podem ser adaptadas
as especificidades de outras vias urbanas, além da Av. Rio Branco, e consideradas
pela gestdo municipal no planejamento urbano da cidade.

Palavras-chave: caminhabilidade; mobilidade urbana; cal¢cadas; vitalidade urbana.



ABSTRACT

The way many cities have been and has been planned favor cars, placing them as
protagonists on the streets. The human scale has been disrespected with infrastructure
that does not allow a good experience when walking, along with insecurity,
compromising urban vitality. In this context, the promotion of walking mobility becomes
an alternative to mitigate part of the negative effects of carrocentrism. In Arapiraca, the
main city of Agreste alagoano, it is notorious the space that motor vehicles occupy in
the streets of the city, especially in the center, causing an intense dispute for space
between cars, motorcycles and people. Among other causes, this is due to the lack of
adequate planning for urban growth that proposes to reduce these conflicts. Thus, the
main objective of the work is to present guidelines for the improvement of the urban
design of the Arapiraca/AL downtown, in order to stimulate walking with comfort and
safety. To this end, the results of a research done with the fixed and floating population
on the downtown in order to understand their perceptions of walkingability in the
neighborhood are presented, followed by the application of the ITDP Walkability Score
in a stretch of Avenida Rio Branco, as an object of study due to the impossibility of
contemplating the entire length of the Arapiraca downtown. The result of iCam 2.0
measured the characteristics of the environment, enabling the presentation of
guidelines focused on the pedestrian through the qualification of their spaces of daily
circulation. Finally, it is noteworthy that these guidelines can be adapted to the
specificities of other urban roads besides Rio Branco avenue, and considered by the
municipal management in the urban planning of the city.

Keywords: walkability; urban mobility; sidewalks; urban vitality.
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1 INTRODUCAO

Os questionamentos sobre como construir um futuro melhor para as cidades e
principalmente para as pessoas crescem a cada dia para muitos profissionais da area
da arquitetura e urbanismo devido aos desafios que o espaco urbano apresenta. A
forma como as cidades foram e ainda vem sendo construidas, por vezes, esta mais
presa a linha de pensamento dominante, vinculada a soberania dos automéveis e
interesses da minoria do que aos seus condicionantes sociais, econdmicos, politicos
e geograficos (OVERSTREET, 2021).

Paulo Saldiva (2018, p.18), médico patologista e professor da Faculdade de
Medicina da Universidade de Sao Paulo (USP), afirma que cada vez mais, 0s seres
humanos procuram as cidades para ganhar a vida, para desenvolver o espirito, para
exercer sua inteligéncia criativa. Ao mesmo tempo, sofrem as consequéncias desse
novo habitat de modo que a sua saude se torna reflexo da saude da cidade.

Entra em questdo o quéao doente se encontra 0 meio urbano e qual o impacto
disto em cada cidadao. Ma qualidade do ar, “acidentes” de transito, poluicdo sonora,
isolamento social, impermeabilizacdo do solo, inequidades sociais e ilhas de calor sdo
alguns dos impactos na saude e no meio ambiente que estdo relacionados a vida nas
cidades e a urbanizacdo (VERAS et al., 2017, p.57) em diferentes escalas, da menor
cidade a grandes metrépoles, tendo cada uma sua peculiaridade. De acordo com
Mariana Veras (2017, p.58), pesquisadora do Hospital das Clinicas da USP, ao
analisar detalhadamente os impactos que o meio urbano pode gerar na saude dos
habitantes aponta o sedentarismo e estresse como sintomas provocados pela
mobilidade e locomocao na cidade que acontece, predominantemente, por meio do
transporte motorizado.

O uso do carro diminui a atividade fisica, restringe a interacdo social e gera
estresse (WESTPHAL, 2015) e isso se deve muito, dentre outros pontos importantes,
a auséncia de medidas que privilegiam a mobilidade ativa cristalizando um modelo de
transporte individual e motorizado, que faz manter um ciclo de sedentarismo
compulsério e prolongado durante os deslocamentos pela cidade (SALVIDA, 2018,
p.37). Segundo a OPAS! (OMS, 2020), o meio de transporte é considerado um dos

determinantes sociais de saude sendo a adoc¢ado do transporte ativo, caracterizado

1 Organizacdo Pan-Americana da Saude.
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pela caminhada e uso de bicicleta, em combinacdo com o transporte publico, um
gerador de beneficios na saude, ajudando a evitar parte até 5 milhdes de mortes por
ano se a populacdo mundial fosse mais ativa (OMS, 2020).

De acordo com a Associacdo Nacional de Transporte Publico (ANTP) (2018,
p.9) grande porcentagem das pessoas nas cidades brasileiras utiliza meios de
Transporte Ndo Motorizado (TNM), ou seja, a pé e/ou por bicicleta, para percorrer
seus trajetos (43%) ficando a frente dos meios de transporte individual motorizado
(29%) e do transporte publico (28%). Além disso, a pesquisa da ANTP indica que
qgquanto menor o tamanho do municipio, maior a participacdo de modais nao
motorizados, passando de 37 para 51% por isso a importancia de “diferentes olhares
em relacdo as politicas de mobilidade urbana e fungéo do porte do municipio” (ANTP,
2018, p.9).

Mesmo assim, principalmente com a tendéncia de espraiamento urbano nas
cidades de porte médio, que gera um crescimento da cidade a partir de eixos principais
de acesso com condominios horizontais de luxo e conjuntos habitacionais populares
nas “bordas urbanas”, o uso do transporte motorizado individual e publico € a principal
opc¢ao nos deslocamentos (PASSOS et al., 2012).

Na busca por solu¢cdes que possam reverter esses aspectos negativos das
cidades, a promocao de uma mobilidade sustentavel e ativa por meio do caminhar é
uma das maneiras de amortecer nocividades, desde a poluicdo do ar até problemas
como obesidade, doencas cardiacas etc. (MARON, 2020). Neste sentido, se destaca
o tema da Caminhabilidade (walkability, em inglés), que salienta as condi¢cdes do
espaco urbano na perspectiva do pedestre, podendo ser definido como a “medida em
que as caracteristicas do ambiente urbano favorecem a sua utilizagdo para
deslocamentos a pé” (ITDP, 2019, p.10).

O estudo da Caminhabilidade é considerado uma investigacdo afim de
entender o motivo pelo qual as pessoas caminham ou ndo em determinados lugares
na cidade, sendo mais que um processo para descobrir o que esta certo ou errado na
dindmica de circulagdo no meio urbano (PAIVA, 2017).

O desejo de se ter uma cidade viva é reforcado quando as pessoas séo
convidadas a andar e isto apresenta uma série de efeitos colaterais positivos,
contribuindo para que se torne uma cidade mais segura, sustentavel e saudavel

(ANDRADE; LINKE, 2017). O objetivo de melhorar e adequar o espaco das ruas para
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o pedestre é fazer com que a caminhada se torne simples, descomplicada e segura a
qualquer hora do dia ou da noite e assim, a atividade de caminhar em espacos
agradaveis possa se tornar uma atividade prazerosa e cotidiana (GEHL, 2015).

A pandemia da COVID-19, decretada em 2020, tem exigido uma adaptacéo na
vida das pessoas e na cidade como um todo. O distanciamento social necessario para
conter a disseminacao da doenca, reforca a importancia de vias com calcadas largas
e sem obstaculos que permitam um deslocamento a pé em seguranca. Além disso, a
escolha pelos modais ativos como o deslocamento a pé pode suprir parte das
necessidades diarias de atividade fisica. Esse aspecto tem uma relacdo direta com a
pandemia visto que as pessoas sedentarias e que possuem comorbidades como
hipertensdo, problemas cardiacos, diabetes e obesidade correm maior risco de
desenvolver quadros graves da doenca (OMS, 2020).

O planejamento urbano, apesar dos problemas ja mencionados, usualmente
coloca o carro como protagonista de suas acdes e, consequentemente, deixa de lado
o principal usuario das vias, o pedestre. Em Arapiraca, principal cidade do Agreste
alagoano, € notério 0 espaco que 0s veiculos automotores ocupam nas ruas da
cidade, principalmente no Centro, causando uma intensa disputa pelo espaco entre
carros, motocicletas e pessoas. Dentre outras causas, isto se deve a auséncia de um
planejamento adequado ao crescimento urbano que se proponha a mitigar esses
confltos. Como aponta a Agenda 21 do municipio, “a cidade cresce de forma
desordenada e sem um planejamento que gerencie a expansao fisica e urbana do
territério” (ARAPIRACA, 2008, p.18).

Com o crescimento do uso de automoéveis na cidade?, além da vida sedentaria
atrds do volante, outro ponto importante € o niumero de acidentes de transitos
registrados. Segundo o site Agéncia Alagoas (SALSA, 2019), do Governo Estadual,
por dia, aproximadamente 17 vitimas de sinistros? de transito foram resgatadas pelos
socorristas do Servico de Atendimento Mével de Urgéncia em Alagoas nos primeiros
quatro meses de 2019, tendo a Central Arapiraca um total de 1.147 atendimentos no
transito nesse mesmo periodo. O Hospital de Emergéncia do Agreste, situado em

Arapiraca, é referéncia no atendimento a politraumatizados no Agreste, Sertdo e Baixo

2 Estima-se que em um periodo de dez anos, a quantidade de veiculos particulares mais que duplicou
na cidade de Arapiraca, passando de 29.023 unidades em 2006 para 79.720 em 2016 (IBGE, 2016).

3 De acordo com a ABNT NBR 10967/2020 o termo “acidente de transito” é substituido por “sinistro de
transito”. Esta mudanca sera discutida ao longo do capitulo 2.



20

Séo Francisco. Em 2017, o hospital contabilizou 47.454 atendimentos, sendo 13.441
de acidentes com veiculos e 11.768 de vitimas de quedas e colisbes de motos
(SALSA, 2018). Diante disso, surge 0 seguinte questionamento: como é possivel
reverter esse quadro no ambiente urbano da cidade de Arapiraca?

A guantidade elevada de situac¢des de sinistro de transito resulta em uma alta
producdo de gastos nos setores de atendimento pré-hospitalar, emergéncia,
assisténcia e reabilitacdo (MAGALHAES, 2014). Além disso, os niveis de poluentes
no ar podem causar efeitos negativos na saude como alergias, problemas cardiacos
e cancer, associado também a uma diminuicao da expectativa de vida (VERAS, et al.,
2017).

Desta forma, o trabalho justifica-se pela importancia de pensar criticamente
sobre os meios de locomocdo da cidade de Arapiraca com o intuito de encontrar
alternativas para a producdo de um espaco urbano mais seguro, saudavel e
resiliente?, sobretudo para as pessoas que cotidianamente se deslocam a pé.

Assim, o0 objetivo geral deste trabalho € apresentar diretrizes para a melhoria
do desenho urbano do Centro da cidade de Arapiraca/AL, a fim de estimular a
mobilidade a pé com conforto e seguranca. Os objetivos especificos sdo: 1)
Compreender a relacdo entre a caminhabilidade, a sustentabilidade urbana, a saude
e bem-estar dos habitantes das cidades; 2) Compreender os problemas relacionados
a caminhabilidade no Centro de Arapiraca/AL; 3) Apresentar possibilidades de
aplicacédo pratica das diretrizes para a mobilidade a pé no Centro de Arapiraca/AL.

A fim de compreender a relacdo entre os principais temas de interesse deste
trabalho, foi realizada inicialmente uma revisdo bibliografica em livros, revistas e
artigos especializados sobre caminhabilidade, mobilidade urbana sustentavel e ativa,
sustentabilidade urbana e Cidades Saudaveis. Os autores que se destacaram nesse
primeiro momento sao Jane Jacobs, Jan Gehl, Jeff Speck, Meli Malatesta e Paulo
Saldiva liderando a discusséo da relacdo entre a vida urbana e a saude.

O segundo momento se caracterizou pela ida a campo para coleta de dados
sobre os problemas de caminhabilidade no Centro de Arapiraca/AL, a fim de identificar

os conflitos relacionados a mobilidade nesse recorte da cidade. Desse modo, foram

4 Resiliéncia urbana é a “capacidade dinamica do sistema urbano, em todos os aspectos que o
constituem, de manter, retornar, adaptar ou transformar rapidamente suas fun¢gfes diante de um
disturbio ou mudancga que limite suas possibilidades atuais ou futuras” (MEEROW et al., 2016 apud
DEPINE, 2020)
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realizadas visitas em dias alternados utilizando como procedimentos a observacgao
direta da regido além de implementacdo subsequente de um questionario online,
disponibilizado para a populacdo local e flutuante sobre a dinamica dos
deslocamentos diarios realizados até o bairro em questéo®.

O terceiro momento consistiu na definicdo do objeto de estudo — a Av. Rio
Branco — escolhida pela funcéo de via arterial, pela diversidade e conflitos de uso e
pela importancia historica na cidade de Arapiraca. Essa via se configurou como um
recorte dentro do Centro que possibilitou, diante das limitagdes de tempo e extensao
da pesquisa, a elaboracdo e experimentacdo de diretrizes que pudessem ser
replicadas no bairro como um todo. Para tanto, foram utilizados procedimentos — a
aplicacéo do indice de Caminhabilidade do ITDP e a producdo de mapas tematicos —
gue possibilitaram o aprofundamento do problema urbano em discusséo.

Como resultado, foi gerado um quadro sintese que contém um conjunto de
diretrizes especificas, e suas respectivas acdes, para a regido central de Arapiraca
que poderdo ser consideradas pela gestdo municipal no planejamento urbano da
cidade, uma vez que indicam melhorias no desenho urbano com enfoque na qualidade

dos espacos de circulacdo dos pedestres.

5 Esses procedimentos de campo serdo detalhados no capitulo 3.
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2 CAMINHABILIDADE: UMA NOVA ABORDAGEM URBANA

Este capitulo tem como objetivo compreender a relagdo entre a
caminhabilidade, a sustentabilidade urbana, a saude e bem-estar dos habitantes das
cidades. Desse modo, aborda como o planejamento das cidades desfavoreceu o
pedestre ao longo dos anos. Em seguida, o0 texto apresenta como 0 conceito da
caminhabilidade vem sendo abordado no Brasil e no mundo, além de sua relagdo com
0 conceito de cidade saudavel. Em seguida, apresenta normas e ferramentas para
cidades inclusivas e sustentaveis, com enfoque na legislacéo brasileira, e finaliza com
a discusséo de estratégias para a implementacdo da caminhabilidade e apresentacéo
de exemplos nacionais de cidades que trabalharam com intervencbes urbanas

voltadas aos pedestres.

2.1 QUANDO O PEDESTRE PERDEU SEU ESPACO

Em 1961, a escritora americana Jane Jacobs ja assinalava que o aumento do
trafego de automoveis e a forma como o planejamento urbano estava sendo
conduzido, baseado nos preceitos do Movimento Moderno, resultaria em cidades sem
vida e vazias de pessoas, sendo ela a primeira voz forte a pedir uma mudanca na
maneira como as cidades séo construidas (JACOBS, 1961 apud GEHL, 2015, p.3).

Neste contexto, se torna importante entender as premissas que guiaram o0
planejamento urbano moderno ou progressista ao longo dos anos. Dentre as ideias
mais influentes que contribuiram para a sua formacéo, tem-se o conceito de Cidade-
Jardim trazido por Ebenezer Howard quando em 1898, segundo Jacobs (2011, p.23),
langcou um plano para conter o crescimento em Londres e repovoar a zona rural.
Howard prop6s um modelo utdpico de cidade autossuficiente e com baixa densidade
populacional, acreditando que a melhor maneira de lidar com a cidade seria com a
separacédo e certa independéncia de seus usos, tendo &reas restritas e especificas
para agricultura, industria, moradias, areas verdes e comércio. Além disso, a cidade
estaria tomada por espacos verdes, parques, superquadras e poucas ruas.

A proposta, assim como outras do final do século XIX, era de carater higienista,
colocando em evidéncia a preocupacdo com as cidades industriais que eram tomadas
pela poluicdo atmosférica e epidemias (RIBEIRO; GONCALVES, 2015). A ideia

utopica de cidade-jardim envolveria a criacdo de espacos que pudessem combinar 0s
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beneficios do contexto rural e urbano com uma auto-organizacdo que promoveria a
absorcdo dos residuos solidos urbanos, controle de producéo, difusdo de espacos
verdes e acdes estaticas, sem mudancas apos sua implementacdo (ANDRADE,
2003). Assim, constituiu-se em uma das importantes referéncias ndo s6 para o
urbanismo modernista como também para o urbanismo sustentavel atual.

No Urbanismo Progressista, também influenciado por Howard, o arquiteto
europeu Le Corbusier junto a outros grandes nomes, constituiu, de acordo com
Frangoise Choay (1992, p.185), a ideia do homem-tipo, o individuo “idéntico em todas
as latitudes e no seio de todas as culturas”. Esse conceito serviu de inspiragao para a
Carta de Atenas® de 1933, que baseou as suas propostas em necessidades humanas
universais a partir de quatro fungdes: habitar, trabalhar, locomover-se e cultivar o
corpo e o espirito, com uma classificacéo e especializacao funcional dos espacos da
cidade.

A circulacdo na cidade modernista € um ponto crucial que garante o
funcionamento das atividades do cotidiano, buscando a otimizagdo do tempo em um
sistema bem definido e voltado ao deslocamento das novas maquinas que tomavam
0s espacos, os automodveis (OLIVEIRA, 2008). A cidade deveria ser recortada por
grandes avenidas lineares com uma rede mais direta, simplificada e independente dos
edificios ou imoveis e assim, a “ordem circulatéria” em grande escala “corre muitas
vezes, 0 risco de terminar em submissdo incondicional ao poder do automovel”
(CHOAY, 1992, p.187).

Para Jane Jacobs (2011, p.26), Le Corbusier tinha o planejamento para
automaveis como elemento essencial no seu projeto de cidade e essa ideia na época

era uma empolgante novidade:

Ele tragou grandes artérias de mao Unica para transito expresso. Reduziu o
nuimero de ruas, porque “0s cruzamentos sdo inimigos do trafego”. Propbs
ruas subterraneas para veiculos pesados e transportes de mercadorias, €
claro, como os planejadores da Cidade-Jardim, manteve os pedestres fora
das ruas e dentro dos parques (JACOBS, 2011, p.26).

Essa ideologia se tornou dominante em diversas partes do mundo por volta de

1960, mesma época em que grandes quantidades de carros invadiram as cidades,

6 Manifesto urbanistico resultante do IV Congresso Internacional de Arquitetura Moderna (CIAM) que
expressou as ideias sobre 0 meio urbano na época. A Carta obteve grande influéncia no planejamento
das cidades do século XX principalmente com a setorizacao de areas (GALBIERI, 2008).
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marcando o inicio de um processo claro que € a negligéncia com a dimensao humana
no espaco urbano, dando baixa prioridade ao espaco publico, as areas de pedestres
e ao papel do espaco urbano como lugar de encontro dos moradores (GEHL, 2015).
A construcdo da cidade de Brasilia, por exemplo, é considerada a
materializacdo e o exemplo mais completo ja construido dos conceitos do modernismo
funcionalista prescritos pela Carta de Atenas e pelo CIAM (Congresso Internacional
de Arquitetura Moderna)’ (OLIVEIRA, 2008). Fruto do projeto urbanistico de Lucio
Costa, admirador de Le Corbusier e um dos percussores do modernismo o pais,
Brasilia foi planejada com base na separacao de funcées, na monumentalidade, nos
deslocamentos preferencialmente feito por automoveis e hierarquia de vias
(CALLIARE, 2020). Em uma vista area da cidade de Brasilia (Figura 1) é possivel
identificar aplicagcdo dos preceitos de Le Corbusier, dentre esses a énfase na fungéo
de circular materializada pelo desenho das grandes avenidas retilineas e largas para

transito expresso que favorecem a velocidade dos veiculos.

Figura 1 - Vista aérea de Brasilia, capital do Brasil.
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Na época em que se iniciou a construcdo de Brasilia, Juscelino Kubitschek,
entdo presidente do pais, incentivou a instalacdo da industria automobilistica no pais
com o objetivo de fortalecimento da producdo nacional (CALLIARE, 2020). O
progresso de 50 anos em 5 prometido por ele tinha a industria e o transporte como
pontos fortes de atuacéo e assim montadoras de carros do mundo todo se instalaram
no pais (CARVALHO, 2018).

7 Os CIAMs foram grupos de trabalho criados para discutir o rumo da arquitetura e do urbanismo
modernos em meio as rapidas mudancas que ocorriam no mundo (SILVA, 2010).

8 Disponivel em: https://www.archdaily.com.br/br/937964/brasilia-60-anos-a-urbanidade-e-o-caminhar-
na-capital-brasileira. Acesso em: 02 ago. 2021.
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Em 1966 o Banco Central do Brasil introduziu um sistema de financiamento que
favoreceu a aquisicdo de carros por diversas classes sociais (LUCHEZI, 2010) e os
anuncios, como o do Banco Mercantil de Sdo Paulo, se tornaram recorrentes para
incentivar o consumo de automéveis (CARVALHO, 2018). Nessas propagandas, o
andar a pé e o uso de transporte publico foi apontado como algo ultrapassado e
inconveniente, e, em contrapartida, a substituicdo desses usos pelo carro particular

figurava como uma alternativa de conforto e bem-estar (Figura 2).

Figura 2 - Propaganda de financiamentq de automéveis do Banco Mercantil do Brasil.
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Fonte: Luchezi (2010).

N&o ha como negar que a experiéncia de andar pelas ruas de Brasilia € algo
anico por tudo aquilo que ela representa, mas a escala do pedestre, principalmente
nas grandes avenidas, é desrespeitada. Para Mauro Calliare (2020), andar em Brasilia
€ uma experiéncia multifacetada. Ser pedestre nas superquadras € agradavel pois 0s
“térreos abertos se integram as areas verdes [...] criangas brincam no gramado
enquanto pessoas chegam a pé para os bares e lojas” (CALLIARE, 2020, p.6). O
problema estd em sair dessas superquadras pois fora delas o deslocamento a pé é
de extrema dificuldade devido as enormes distancias, falta de calcadas adequadas e
grandes avenidas (CALLIARE, 2020).

Ao analisar uma imagem aérea de uma regido da cidade ndo é possivel ver

espaco para que, caminhando, possa haver livre locomog¢do de um lado a outro da
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regido. As grandes avenidas com faixas numerosas para veiculos dificultam a

travessia (Figura 3).

Figura 3 - Vista aérea da cidade de Brasilia.
RN b asia.
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Fonte: Carvalho (20199.

Jan Gehl &€ um dos criticos do planejamento urbano moderno e
consequentemente de Brasilia. Em seu livro Cidades para Pessoas ele chama de
“Sindrome de Brasilia” o planejamento concentrado na maior escala, um planejamento
de fora para dentro, visto do alto, descartando uma escala menor que € a cidade ao
nivel dos olhos, das pessoas. Gehl (2015, p.195) afirma que:

Vista do alto, Brasilia € uma bela composicéo: projetada como uma
aguia, com os 6rgdos governamentais na cabeca e as areas
residenciais nas asas. A composicao também é interessante, vista de
helicoptero, com edificios governamentais brancos, que se distinguem
na paisagem, e blocos residenciais dispostos em torno a pragas e
areas verdes. No entanto, a cidade é uma catastrofe ao nivel dos
olhos, a escala que os urbanistas ignoraram. Os espag¢os urbanos sédo
muito grandes e amorfos, as ruas muito largas, e as calgadas e
passagens muito longas e retas.

9 Disponivel em: https://agenciabrasilia.df.gov.br/2019/05/16/0-cruzamento-de-dois-eixos-e-uma-
cidade-unica/. Acesso em: 05 ago. 2021.
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Essa visdo funcionalista da cidade passou a guiar uma grande parte dos
planejadores urbanos que, inclusive, segundo o arquiteto e pesquisador da UnB,
Sérgio Ulisses Jatoba (2017), se juntaram aos planejadores de trafego “para propor o

que se denominou de urbanismo rodoviarista”:

Negacédo da rua como se conhecia até entdo; proposi¢do de grandes
avenidas que se assemelham a autoestradas, prédios altos dispersos
em vastos espacos verdes vazios, separacao das funcgdes urbanas
(moradia, trabalho, lazer e circulag&o) e setorizacdo sdo os principais
elementos desse urbanismo que rejeitou a cidade tradicional
(JATOBA, 2017, [p.10]).

Em decorréncia desse modelo de cidade os shopping centers, ndo mais as ruas
e pracas, se tornaram o lugar de encontro dos moradores da cidade e, com 0 uso
intenso do carro, a cidade passou a ter sua expansao horizontalizada. A principal
consequéncia desse processo é a dispersédo urbana (urban sprawl)!® que acarreta o
aumento do uso de transportes motorizados individuais, além da defasagem de
infraestrutura como 0s servicos urbanos de agua, esgoto e energia que nao
acompanham o crescimento da cidade com a mesma velocidade (JATOBA, 2017).

As cidades, independentemente da localizagdo, economia e grau de
desenvolvimento, apresentam caracteristicas comuns como a existéncia de espacos
limitados, cheios de obstaculos, ruidos, poluicdo e risco de acidentes que maltratam
as pessoas que circulam sobretudo a pé (GEHL, 2015). A disputa de espaco pelo
pedestre e o carro é algo nitido em cidades de diferentes escalas e com
consequéncias graves para a qualidade de vida das pessoas que lidam com esse

conflito diariamente (Figura 4).

10 Urban Sprawl é uma expressao de lingua inglesa que em sua tradugéo livre significa espraiamento
urbano que foi definido por Jakob (2002 apud PASSOS et al.,, 2012, p.22) como fendmeno de
“expansao urbana que segue um principio de organizagédo desequilibrada e espraiada”.
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Figura 4 - Carros estacionados na calcada na Rua Ernesto Brasilio, no Centro de Nova Friburgo.
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Fonte: Pinheiro (2019)12.

Jatoba (2017) defende que esses problemas, como o desrespeito da escala do
pedestre e dos espagos publicos vivos, ndo sdo exclusivos do urbanismo moderno
pois desde o Plano Cerda, para Barcelona em 1859 e sua Teoria Geral da
Urbanizacdo em 1859, ja se produzia um “urbanismo desumano”. Mas, de fato, aquilo
que Gehl chama de ‘Sindrome de Brasilia’ é sindrome de um modelo de urbanismo
gue respondeu a determinados requisitos de uma época, mas que ja ndo responde
aos requisitos do mundo urbano contemporaneo” (JATOBA, 2017, [p.11]).

Pode-se afirmar que o principal sintoma dessa sindrome é a destruicao da
vitalidade das ruas para abrigar carros e mais carros, transformando-as em espacgos
imprecisos, sem sentido e esvaziados de pessoas. Nessa perspectiva, a cidade nao
tem mais peculiaridades, sua “feicdo urbana é desconfigurada a ponto de todos os
lugares se parecerem com qualquer outro, resultando em Lugar Algum” e os
construtores de vias publicas, engenheiros de trafego e urbanistas ndo conseguem

pensar no que realmente podem fazer dia a dia, a ndo ser solucionar

11 Disponivel em: https://acervo.avozdaserra.com.br/noticias/nao-satisfeitos-com-o-asfalto-carros-
tomam-o-lugar-dos-pedestres. Acesso em: 05 ago. 2021.
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congestionamentos e abrir mais espacos para movimentar e estocar carros (JACOBS,
2011, p.229).

As calcadas no Brasil, quando ndo possuem infraestrutura precaria estdo
ocupadas por carros que dificultam e até impedem a circulacdo dos pedestres. Um
estudo da organizacdo Mobilize'? (2019), indica que nenhuma das capitais do pais
oferece condi¢cdes adequadas para a circulacao de pedestres em suas calcadas, ruas
e faixas de travessia. Segundo Spiess (2020), os problemas mais comuns s&o:
buracos, degraus, faixas apagadas, falta de conexao com outros meios de transporte,
semaforos ausentes ou deficientes, ambientes poluidos, carros passando perto
demais das pessoas e risco constante de colisdes.

Em situacdes cotidianas, qualquer pedestre se deparada com inameros
problemas ao utilizar os espacos publicos da cidade. Em situacbes de crise como a
vivida atualmente devido a pandemia do novo coronavirus, 0 cenario se mostrou ainda
mais dificil:

A pandemia desencadeada pelo coronavirus deixou ainda mais nitida
a falta de cuidado com o passeio e com 0 espaco publico em geral.
Calcadas estreitas ndo permitem o distanciamento social requerido;
lugares abertos, que poderiam ser uma alternativa de alivio diante do
confinamento, muitas vezes sdo pouco cuidados e mal iluminados;
guase ndo encontramos bons locais para descanso em dias de calor
ou chuva, sem contar as muitas pessoas que simplesmente nao

podem ficar em casa e precisam de opcdes seguras para circular
(SPIESS, 2020, ndo paginado).

Desse modo os pedestres foram perdendo seu espago ndo porque 0s carros
foram inventados, mas pelo planejamento urbano que inverteu as prioridades na
cidade, seja por influéncia econémica, politica ou de utopias urbanisticas. Para Gehl
‘independente de ideologias de planejamento ou condigBes econbmicas, a gestdo
cuidadosa da dimensdo humana em todos os tipos de cidades e areas urbanas deve
ser um requisito universal” (2015, p.118). Ou seja, € preciso mudar a forma de pensar
e desenhar o espacgo urbano e uma maneira de iniciar esse movimento € voltar a

atencdo para as pessoas que Sao seus principais usuarios, para que as cidades

12 Mobilize Brasil € o primeiro portal brasileiro de conteldo exclusivo sobre Mobilidade Urbana
Sustentavel com o objetivo de contribuir com a melhoria da mobilidade urbana e qualidade de vida nas
cidades do pais (MOBILIZE, [20--])
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possam voltar a fazer o que sempre fizeram de melhor: reunir pessoas — a pé (SPECK,
2017, p.15).

2.2 BREVE HISTORICO DO CONCEITO DE CAMINHABILIDADE NO BRASIL E NO
MUNDO

O urbanismo praticado ao longo dos anos afetou a capacidade do homem de
se deslocar a pé pela cidade (PACHECO, 2016). Mas, nas décadas recentes foi
possivel notar um distanciamento dos ideais do planejamento urbano modernista e
muitos pesquisadores e tedricos contribuiram e contribuem para novos estudos que
aumentam o interesse na construcdo de areas urbanas dinamicas (GEHL, 2015).

Jane Jacobs em 1961 ao escrever o livro Morte e Vida de Grandes Cidades ja
colocava as ruas e as calgcadas como 0s principais espacos publicos de uma cidade e
os 6rgdos mais vitais, afirmando que se as ruas parecerem interessantes, a cidade
parecera interessante, se as ruas estiverem livres da violéncia e do medo, a cidade
se comportara da mesma forma (2011). Para Jacobs (2011, p.30) “quando as pessoas
dizem que uma cidade, ou parte dela, é perigosa ou selvagem, o que querem dizer
basicamente € que ndo se sentem seguras nas calgadas”. As ruas esvaziadas e
inseguras sdo sintomas do temor das pessoas que moram em cidades que falham ao
nao garantir a devida seguranca e protecao aos seus habitantes (JACOBS, 2011).
Assim, € gerado um problema que se retroalimenta, uma vez que quanto maior a
sensacao de medo e insegurancga, maior o esvaziamento dos espacos urbanos.

Seguindo os conceitos de Jane Jacobs, o arquiteto e urbanista dinamarqués
Jan Gehl com publicagbes de livros desde 1970 e fornecimento de consultorias para
cidades se tornou referéncia mundial ao tratar sobre desenho urbano e espacos
publicos para pessoas (GAETE, 2016) na promocdo de cidades vivas, seguras,
sustentaveis e saudaveis com a dimensdo humana sendo prioridade no planejamento
(GEHL, 2015).

Anos apos a publicacdo de Jacobs e inicio dos trabalhos de Gehl, foi criado em
1993 o conceito de caminhabilidade, tradu¢do do termo “walkability”, através de
estudos do pesquisador canadense Chris Bradshaw (MARON, 2020) que definem
condi¢cdes para tornar as cidades caminhaveis. Nesta mesma visdo, Jeff Speck,

urbanista americano, lanca em 2016 a obra Cidades Caminhaveis contendo o que ele
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chama de “Teoria Geral da Caminhabilidade”, onde explica quatro condi¢cdes
basicas para que uma caminhada seja adequada.

O quadro abaixo apresenta um comparativo entre 0s principais preceitos para
atingir o estado de cidade caminhdvel trazido por Bradshaw e Jeff Speck,
demonstrando a similaridade entre as duas ideias que podem servir de base para a
composicdo de acbes transformadoras nas cidades (Quadro 01). Ao analisar o
quadro, é possivel compreender a ligacdo entre Bradshaw e Speck quando se referem
as condi¢cdes necessarias para uma boa caminhada. Para ser proveitosa, deve
apresentar uma gama completa de destinos Uteis a uma curta distancia do
pedestre. Para ser segura, é necessario que o espaco destinado as pessoas seja
amplo, com calcadas niveladas, iluminadas e sem obstru¢gbes, construindo um
ambiente chamado por Bradshaw (1993) de foot-friendly, ou, em traducéo livre,
amigavel aos pés. Para a caminhada ser confortavel, é importante que o ambiente
apresente dentre outros pontos protecdo para chuva e luz do sol excessivos e
menor poluicdo sonora e do ar. Por fim, para ser interessante o amplo acesso a

diversidade cultural local e fomento do contato entre pessoas é muito importante.

Quadro 1 - Principais caracteristicas da caminhabilidade por Chris Bradshaw e Jeff Speck.

Caracteristicas Basicas da Teoria Geral da Caminhabilidade
Eaminha'mhhde por Jeff Speck [2016)
por Chns Brodshaw [1993)

CONSTRUCAD DE Ut MICROAMBIENTE CAMBNHADA DEVE SER PROVEITOSA
FESICO “FOOT-FREENDLY™ k
cdche oL §i5 s DRerdey O
Eupost ol sarrygnks Exidiadia Lo 5

UTEIS EATIOS A UMLS CURTA

? LAA GAMA COMPLETA DE CESTINGS 2 CAkMHADA DEVE SER SEGLFLA
- [HSTANCLA

LISt AMBIENTE NATURAL CAPAT DE M CaminHADE OEVE SER COMFORTAVEL
MCDERAR A POLINCAS £ 05 EXTREMOS
D0 CLIMA L e b eapgi

AEESESD A DRVERSSDADE DA OULTUIRA Chbaibi-A DA DEVE SER INTEAESSAMTE
LOCAL

Expeafos ngroddven
fechodps 8 sem

Fonte: Bradshaw (1993); Speck (2016). Adaptado (2021).
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Para atingir essas condicfes, Jeff Speck apresenta “Os Dez Passos da
Caminhabilidade”*3, criados para indicar possibilidades de melhoria da qualidade de
vida das pessoas e tonar 0os espagos convidativos a caminhada (SPECK, 2017). De
acordo com Speck (2017, p.73), sao eles:

1. ‘Pér o automével em seu lugar” — recuperar a cidade para
pedestres;

2. “Mesclar os usos” — equilibrio de atividades a curtas distancias;
3. “‘Adequar o estacionamento” — modificar a forma como séo
utilizados;

4, “‘Deixar o sistema de transporte fluir’ — investimento no
transporte publico;

5. “Proteger o pedestre” — considerar diversos elementos variaveis
para a protecao das pessoas nas vias;

6. “‘Acolher as bicicletas” — investimento em infraestrutura para
bicicletas tornam o carro menos necessario;

7. “Criar bons espagos” — espacos publicos bem planejados;

8. “Plantar arvores” — investimento a longo prazo, mas necessario;
9. “Criar faces de ruas agradaveis e singulares” — criacdo de

fachadas ativas;

10. “Eleger suas prioridades” — saber que nem toda rua em uma
cidade vai atrair pedestres por isso 0s investimentos devem ser bem
planejados.

Speck (2019, p. 14) reitera que apdés décadas tentando tornar cidades mais
“habitaveis e bem-sucedidas” observou que tudo se direcionava ao caminhar, uma
vez que ao garantir uma caminhabilidade adequada outras questdes importantes
poderiam ser resolvidas na cidade. E entdo que na virada do século XXI, de acordo
com Linke (2017, p.4), “lideres visionarios tém realizado transformacdes urbanas em
diversas cidades do mundo, como Copenhagen, New York, Madrid, Paris, México e
Buenos Aires” com o intuito de valorizar a vida urbana e as pessoas. A principal
mudanca realizada nas cidades é a reducgéo de veiculos para aumento do espacgo do
pedestre. A cidade de Nova York tem feito isso ha alguns anos, modificando areas
gue antes era destinadas a carros e tornando-as em pracas e demais espacos de
lazer para as pessoas como foi o caso da Times Square, um dos destinos mais

famosos do mundo que foi totalmente fechada para pedestres (Figura 5).

13 Os Dez Passos da Caminhabilidade serdo discutidos no Capitulo 4 quando apresentadas as
propostas de diretrizes baseadas neles e em outros parametros.
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Flura 5 - Mudangas na Times Square, Nova York de 2005 a 2012.
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Fonte: Cruz (2014)1.

Para Ghidini (2010, p.2), caminhabilidade é a “qualidade do lugar, o caminho
que permite ao pedestre uma boa acessibilidade as diferentes partes da cidade”.
Speck (2017) aborda a caminhabilidade colocando em primeiro plano a percepcao dos
pedestres, onde explica que para uma caminhada ser adequada ela precisa, como ja
discutido, atender a “quatro condigdes principais: ser proveitosa, segura, confortavel
e interessante” para as pessoas. Em relacédo as pesquisas sobre esse tema, Pitilin e

Sanches (2020, p.33) afirmam que:

Alguns estudos focam em medidas objetivas, propondo indices para
avaliar a caminhabilidade, enquanto outros validam modelos
existentes ou ainda, analisam a opinido das pessoas sobre a
caminhabilidade local [...] Segundo Nyagah (2015) os estudos sobre
caminhabilidade podem ser subjetivos (baseados principalmente na
experiéncia do pedestre) ou objetivos (utilizando dados sobre
infraestrutura ou dados medidos em campo).

Pitilin e Sanches (2020) foram responsaveis por um estudo que buscou
compreender o andamento da producao cientifica sobre o tema da caminhabilidade
nos ultimos anos atravées de uma analise bibliométrica de 1.122 publicacdes
indexadas a base cientifica de dados Scopus, no periodo compreendido entre 2000 e
2018. Segundo esses autores, foi observado que a partir de 2015 o namero de
publicacdes tem subido consideravelmente, indicando que a caminhabilidade é um

tema atualmente relevante (Figura 6):

14 Disponivel em: https://vadebike.org/2014/01/mudancas-nova-york-video-pedestres-ciclistas-
broadway/. Acesso em: 11 set. 2021.
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Figura 6 - Evolucao do nimero de publicacBes por ano (2000-2017).
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Fonte: Pitilin; Sanches (2020).
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O estudo também destaca um ranking dos 10 paises com maior producéo
académica sobre esse tema onde os Estados Unidos ocupam a lideranca (42,6%),
seguido pelo Canada (10,7%) e Australia (8,5%), sendo o Brasil o oitavo no ranking
com uma producdo académica ainda considerada pequena (1,9%) (PITILIN;
SANCHES, 2020). Todavia, é possivel identificar o empenho de pesquisadores e
associacfes na disseminacao deste tema no pais.

No Brasil, o estudo de Ferreira e Sanches, de 1997, que avaliou a qualidade
das calcadas segundo a percepcdo dos pedestres, através de aspectos como
seguranca, conforto, seguridade, atratividade, continuidade e conectividade &
considerado o pioneiro sobre o tema (MARON, 2020). Desde entéo, diversos autores
brasileiros, ONGs e movimentos discutem e promovem agfes voltadas a
caminhabilidade em diversas cidades no pais.

Em 2016, nasceu no Brasil uma iniciativa com o objetivo de compreender o
cenario da mobilidade a pé no pais chamada Como Anda que “articula diferentes
grupos e individuos que promovem a pauta no pais” e tem 204 organizacdes
mapeadas em diversas cidades brasileiras, em todas as regides (OLIVEIRA et al.,
2017, p.10). Esses grupos e organizacfes estdo mais concentrados na cidade de Sao
Paulo (OLIVEIRA et al., 2017, p.11) como, por exemplo, o Instituto Corrida Amiga e a

ONG SampaPé, idealizadora do Paulista Aberta, um programa que abre a avenida
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Paulista, em S&o Paulo, para lazer e encontro de pessoas aos domingos e feriados
desde 2015 (SABINO; UCHOA, 2021) (Figura 7).

Figura 7 - Avenida Paulista aberta para pessoas e fechada para transportes motorizados aos

Fnte:uhg.' M. (2019)15;.

Em 2017, o ITDP Brasil*® junto ao Laboratério de Mobilidade Sustentavel
(LABMOB) da UFRJ lancou o livro Cidades de Pedestres — A caminhabilidade no
Brasil e no mundo (Figura 8), reunindo estudos sobre a mobilidade a pé em cidades
como Séo Paulo, Rio de Janeiro, Recife, Copenhague e Nova York, organizados por
Victor Andrade do LABMOB e Clarisse Cunha Linke, diretora executiva do ITDP Brasil
(BRITO, 2019).

No estudo da caminhabilidade no Brasil, uma das maiores referéncias é a
urbanista Maria Ermelina Brosch Malatesta, conhecida por Meli Malatesta (Figura 8),
doutora em Mobilidade Nao Motorizada pela Faculdade de Arquitetura e Urbanismo
da USP e professora da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade
Presbiteriana Mackenzie. Além de figurar como defensora dos movimentos que
discutem e propdem atividades nesse ambito, trabalhou por 35 anos na Companhia
de Engenharia de Trafego de S&o Paulo (CET/SP) e hoje € idealizadora e presidente

da Comisséo Técnica de Mobilidade a Pé e Acessibilidade da Associacdo Nacional

15 Disponivel em: https://bit.ly/3y6S8V6. Acesso em: 20 ago. 2021.

16 O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento é uma organizacdo sem fins lucrativos
criada em Washington D.C. em 1985, com a missdo de “promover o transporte ambientalmente
sustentavel e equitativo em todo o mundo” e, também, atua no Brasil colaborando tanto na esfera
federal quanto municipal (ITDP,2019).
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de Transportes Publicos (ANTP) (CIDADES21, 2021). Em entrevista para Regina
Rocha da Mobilize Brasil, Malatesta fala sobre sua saida da CET e sua decisao de

trabalhar exclusivamente com mobilidade a pé:

Decidi sair da CET em 2013 para me dedicar inteiramente ao ativismo
pela mobilidade a pé. Depois de um tempo, principalmente ao fazer
mestrado e doutorado no tema, eu senti que teria muito mais a
contribuir se estivesse fora de |a, atuando de forma autbnoma. E
chegamos aqui em 2020, com mais ciclistas, mais ativistas da
mobilidade a pé e muitos movimentos que defendem a prioridade para
as pessoas nas cidades. Entendo que ainda é um processo, mas tenho
certeza de que ndo ha mais retorno [...] (ROCHA, 2020, ndo paginado).

Figura 8 - Meli Malatesta no lancamento do seu livro Pé de Igualdade.
A = V|

Fonte: Oliveira (2018)*7.

Essas iniciativas nacionais mostram a urgéncia de se recuperar a escala
humana da rua e a condicdo de vitalidade das cidades e seus espacos publicos
(GHIDINI, 2010). Uma cidade caminhavel, como afirma Speck (2017), ndo é apenas
uma nocao idealista ou utdpica, mas uma solucdo possivel e necessaria para o
problema da mobilidade nas cidades que mina a sustentabilidade ambiental e o0 bem-

estar social.
2.3 PROMO(;AO DA MOBILIDADE A PE E A CIDADE SAUDAVEL

O crescimento das cidades criou, ao longo do tempo, condi¢des propicias para
o0 adoecimento dos seus habitantes. Exemplo disso séo os estudos da relacéo entre
0 aumento do uso dos transportes motorizados individuais e o0 aumento de problemas

de saude como o sedentarismo, obesidade e problemas respiratérios. Nesse ambito,

17 Disponivel em: https://www.mobilize.org.br/blogs/pe-de-igualdade/uncategorized/pe-de-igualdade-o-
livro/. Acesso em 15 ago. 2021.
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a promocao da mobilidade ativa por meio do caminhar é apontada como alternativa
para a mudanca desse cenario de adoecimento coletivo (DOESCHER et al., 2014;
PARK, 2008 apud MARON, 2020).

Considerando todos os problemas enfrentados nas cidades, a Organizagao
Mundial de Saude (OMS) e suas agéncias regionais, como a Organizacdo Pan
Americana de Saude, a OPAS, iniciaram o Movimento Cidades Saudaveis, em 1986
no Canad4, com o objetivo de integrar governos locais e a sociedade civil para
implementacdo de acdes de melhoria das condi¢bes de vida e saude da populagéo
urbana (WESTPHAL et al., 2000).

Para a OMS (OMS, 2020, ndo paginado), uma cidade saudavel é aquela que
esta continuamente adaptando seu ambiente fisico e social e expandindo seus
recursos para que as pessoas “‘desempenhem todas as funcbes da vida e
desenvolvam ao maximo seu potencial’. De acordo com Hancok (WHO, 1988 apud
WESTPHAL et al., 2000), a OMS e muitos académicos acreditam que uma cidade
saudavel ndo € somente uma cidade com altos niveis de saude (medidos pelos
indicadores de mortalidade e morbidade), mas € uma cidade comprometida com os
objetivos de saude de seus cidadéaos.

As aclBes desse movimento poderiam ser orientadas por politicas sociais e
metodologias de participacdo popular na gestdo dos diferentes niveis de governo,
sobretudo o local, onde as percep¢Bes das pessoas sobre a sua prépria cidade
deveriam ser consideradas nas decisdes de planejamento urbano (WESTPHAL et al.,
2000).

No Brasil, foi a partir do final dos anos 80 e inicio dos anos 90 que o termo
“cidades saudaveis” se tornou usual, principalmente nas universidades e escolas de
Saude Publica (WESTPHAL et al., 2000) tendo como primeiro projeto uma parceria
entre o Departamento de Saude de Toronto do Canada e a Prefeitura da Cidade de
Séao Paulo. Depois vieram projetos em cidades como Fortaleza, Campinas, Santos,
Curitiba e Belo Horizonte.

Independente do contexto, o requisito basico para tornar uma cidade saudavel
€ ter um compromisso com a saude e coloca-la no topo da agenda politica e social da
cidade, construindo um forte movimento pela saude publica em nivel local,
trabalhando em colaboracdo com organiza¢cées do setor publico, privado e com a
comunidade (OMS, 2020).
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Para Speck (2017), é sabido que o0 homem precisa ser ativo para ser saudavel
e 0 caminhar € o modo mais facil para a maioria dos seres humanos serem ativos de
forma util, sendo esse um dos motivos que justificam a importancia de facilitar e

fornecer qualidade de locomocao as pessoas a pé.
2.3.1 Cidades doentes, pessoas doentes

Novos dados da OMS, que cobrem o periodo de 2000 a 2019, constatam que
as doencas crbnicas nao transmissiveis constituem 7 das 10 principais causas de
morte no mundo. A doenca cardiaca continua sendo a principal causa de morte nos
altimos 20 anos, representando 16% do total além do aumento de mortes por diabetes
e Alzheimer nos ultimos anos (OMS, 2020).

Além disso, a OPAS (OMS, 2020, p. 3) afirma que “as pessoas estédo vivendo
mais — mas com mais incapacidade” pois as doencas que mais matam como as
cardiacas, diabetes, AVC, cancer de pulmao e a doenca pulmonar obstrutiva crénica
sdo também responsaveis pela incapacidade de muitas pessoas. Soma-se a elas, as
lesbes, principalmente as que ocorrem no transito.

De acordo com Veras et al. (2017) a maioria dessas doencas estdo em
ascensao e podem ser relacionados ao estilo de vida sedentario, que por sua vez tem
relacdo com o principal modelo de transporte adotado que é o carro particular. A OMS
(WHO, 2011 apud Veras et al., 2017) reconhece que 0 acesso a servi¢cos de saude
nao é o que mais determina a qualidade de vida de uma populacdo, mas sim, o local
onde se vive, 0 meio ambiente, a renda, o nivel de educacgéo e a genética.

A cidade apresenta aspectos ambientais importantes — tais como a violéncia
nas ruas associada ao transito e crimes de qualguer ordem — que podem induzir o
isolamento e o distanciamento do espaco urbano. Em decorréncia disso, surgem
problemas de saude como a obesidade infantil, por exemplo, que atinge as criancas
gue sdo monitoradas e protegidas do mundo la fora dentro das suas préprias casas
(SALVIDA, 2018). No Brasil, menos de 20% dos cidadaos estavam acima do peso em
1974, ja atualmente, mais da metade das pessoas no pais estdo com sobrepeso,
incluindo a obesidade que atinge hoje mais de 30% das criancas, aumentando o risco
de uma geragdao futura ainda mais doente (SALDIVA, 2018).

Seja para criangas ou adultos, o uso do carro diminui drasticamente a atividade

fisica e favorece o sedentarismo, além do estresse gerado pelos congestionamentos
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em grandes cidades. Desta forma, inUmeras pesquisas comprovam que a adoc¢ao de
um meio de transporte ativo, ndo motorizados, pode melhorar o estado de saude
através da prevencdo de doencgas relacionadas ao sedentarismo e as péssimas
condi¢gbes ambientais vivenciadas diariamente (VERAS et al., 2017).

Um compilado de estudos publicados na literatura médica mostra, de acordo
com a figura 09, que a medida que aumenta a fracdo da populacdo que utiliza
diariamente a mobilidade ativa, seja o caminhar ou o uso da bicicleta, “a prevaléncia

de obesidade cai proporcionalmente e de forma significativa” (SALDIVA, 2018, p.37).

Figura 9 - Gréfico da variagdo da Taxa de Obesidade em fun¢éo da porcentagem da populacdo que
se utiliza de mobilidade ativa.
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Fonte: Saldiva (2018).

Entretanto, seria equivocado afirmar que o fato de cada vez mais pessoas
estarem obesas é fruto apenas da forma como se locomovem, mas sim um compilado
de fatores como alimentacdo, genética e até mesmo poluentes atmosfeéricos,
comumente associados apenas a doencas respiratorias, cardiovasculares e cancer

(SALDIVA, 2018). Nesse sentido, pesquisas recentes mostram que:

A exposicao a poluicdo veicular durante a fase embrionéaria e pés-natal
precoce altera as respostas do hipotdlamo e o metabolismo da
insulina, favorecendo o ganho de peso. Os mecanismos responsaveis
por essas alteracdes ainda estdo sendo pesquisados e Sd0 poucos
conhecidos. Aparentemente, a inalagdo de particulas ultrafinas pode
prejudicar a migracédo de neurdnios para pontos chave do hipotalamo
e criar um ambiente inflamatério que compromete a formacdo de
receptores de insulina (SALDIVA, 2018, p.41).
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Além dos problemas de saude ja relatados, “estudos epidemiologicos
conduzidos em diferentes paises tém apontado que os transtornos mentais tendem a
ser mais frequentes no ambiente urbano”, afirma Saldiva (2018, p.44). O estresse, a
violéncia urbana, os intensos ruidos da cidade, o tempo perdido em deslocamentos,
principalmente em regides mais carentes da cidade estdo associados dentre outros
fatores ao aumento de taxas de doencas mentais que afetam a qualidade de vida de
diversas pessoas (SALDIVA, 2018).

Além de contribuir para o agravamento de comorbidades, a violéncia no transito
tem altos indices de Obito principalmente em relacéo aos acidentes de atropelamento
(MALATESTA, 2017). Na visado de Rizzon e Corréa, esse tipo de acontecimento nao
poderia ser chamado de “acidente” devido a existéncia de condi¢des propicias nas
cidades:

A velocidade, o desenho das vias, as leis e as condi¢cdes de mobilidade
disponiveis para as pessoas contribuem decisivamente para riscos de
uma colisdo ou atropelamento ocorrer. Apesar disso, a midia, os
governos, as politicas publicas, o meio juridico e a sociedade em geral
habituaram-se a chamar esses eventos de acidentes como se fossem
fortuitos e aleatérios. Mas ndo séo. (RIZZON; CORREA, 2021, p.3).

Apdbs muitos anos de reinvindicacdes de especialistas em seguranca viaria para
a substituicdo do termo “acidente de transito”, no fim de 2020 a revisao da ABNT NBR
10697 normalizou o0 uso da expressao sinistros de transito, correspondendo ao que
muitos paises ja haviam implementado. Por exemplo, em paises de lingua espanhola
a expressao é siniestro e em paises de lingua inglesa é crash (RIZZON; CORREA,

2021). De acordo com a NBR 10697, sinistro de transito se caracteriza por:

Todo evento que resulte em dano ao veiculo ou a sua carga e/ou em
lesbes a pessoas e/ou animais, e que possa trazer dano material ou
prejuizos ao transito, a via ou ao meio ambiente, em que pelo menos
uma das partes esta em movimento nas vias terrestres ou em areas
abertas ao publico (ASSOCIACAO BRASILEIRA DE NORMAS
TECNICAS, p.4).

O conflito existente entre diferentes transportes modais no uso do espaco
publico é um dos responsaveis por tantos sinistros. O pedestre vive em constante
disputa por espaco com carros, principalmente nas travessias onde € muitas vezes
desrespeitado, tornando esse 0 momento responsavel pela maioria dos
atropelamentos (MATALESTA, 2017).
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Um dos principais fatores de risco para sinistros de transito, relacionado a sua
ocorréncia e gravidade, é a velocidade (RIZZON; CORREA, 2021). Um dos
parametros rodoviaristas de Le Corbusier era a busca por tragcados que nao
comprometessem o “desempenho operacional do fluxo motorizado” onde a velocidade
ficaria regulamentada normalmente em 60km/h. De acordo com o Codigo de Transito
Brasileiro (BRASIL, 1997) nas vias urbanas a velocidade maxima depende da
classificacdo das vias, sendo 80km/h para vias de transito rapido, 60km/h para vias
arteriais, 40km/h para as coletoras e 30km/h para as locais. Todavia, valores acima
de 30km/h mostraram-se extremamente perigosos para 0s pedestres quando
implementado em vias urbanas onde existe o fluxo a pé (MALATESTA, 2017).

De acordo com Rizzon e Corréa (2021), os motoristas, quando em velocidades
mais altas, apresentam um tempo menor para reagir a eventos inesperados como um
pedestre que passe na frente do veiculo, tornando quase inevitavel a colisdo. Além
disso, a severidade das lesBes se torna muito maior nesses casos, PoOIS um
atropelamento a 60km/h equivale a uma queda do sexto andar e apresenta apenas
2% de chance de sobrevivéncia para o pedestre, ja a velocidade reduzida a 30km/h

pode resultar em 30% a menos de sinistros fatais (Figura 10).

Figura 10 - Grafico da gestdo de velocidade e a relacdo entre risco de morte dos pedestres.
60 km/h
2%

30 km/h
90%

risco de more dos pedestres (%)

velocidade de impacto (km/h)

Fonte: Rizzon; Corréa (2021).

Varios paises tém seguido a recomendacéo da ONU que é a de utilizar o limite
de velocidade de 30km/h nas vias em que pedestres e automoveis convivam
frequentemente (RIZZON; CORREA, 2021), sendo a cidade de Fortaleza um caso
exemplar que conseguiu reduzir em 40% as mortes no transito desde o ano de 2014
(RIBEIRO et al., 2019). A prefeita em exercicio de Paris, Anne Hidalgo, anunciou
recentemente que a partir do fim de agosto de 2021 todo o perimetro da cidade passa

a ter um limite de velocidade de 30km/h, decisdo alinhada com uma pesquisa de
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opinido onde a maioria dos parisienses aprovam a medida que tem a finalidade de
“aumentar a segurancga no trafego, criar mais espacos para ciclistas, reduzir o barulho
e contribuir para prote¢do do clima” (PARIS, 2021).

Outro problema que afeta exclusivamente a mobilidade a pé e
consequentemente a seguranca e saude das pessoas € a infraestrutura precaria das
calcadas que cria condicbes propicias para as quedas, vitimando uma média de 171
mil pessoas por ano e acarretando atendimentos que correspondem a gastos na
ordem de 2,9 bilhGes de reais ao ano (MALATESTA, 2017).

Milhares de vida séo ceifadas a cada ano no pais por eventos e sinistros como
esses, que sao evitaveis com a implementacdo de medidas de melhoria das condicbes
de mobilidade. Os fatores de risco e os caminhos para a reducdo dos indices de
mortes e leses no transito ja sdo conhecidos, assim como a importancia da interacao
entre as variaveis: infraestrutura adequada, leis efetivas e necessidades dos usuarios
das vias urbanas (RIZZON; CORREA, 2021).

2.3.2 Mobilidade a pé e a COVID-19

No cenério da pandemia do virus Sars-Cov-2 (COVID-19) a importancia de se
discutir a relacdo entre salde e cidade ficou ainda mais evidente, clara e
continuamente discutida em diversos ambitos. A medida que o coronavirus se
espalhou pelo mundo, algumas cidades se tornaram epicentros nacionais da
pandemia, ampliando a propagacdo e transmissao da infeccado (OMS, 2020). Este
novo contexto colocou em foco a capacidade das cidades em criar condi¢gbes para
gue as pessoas pudessem se locomover com seguranca e qualidade nos espagos
plblicos (SABINO; UCHOA, 2021).

De acordo com a OMS (2021) a principal forma de mitigacdo da COVID-19 é a
vacinagao, o distanciamento fisico com o uso de mascaras e a manutencéo de dois
metros de distancia entre os individuos, devendo ser seguidos nas ruas e calgcadas
das cidades. Nao obstante, a OMS (WHO, 2020) recomendou que a maior parte dos
deslocamentos feitos fossem de bicicleta ou a pé a fim de cumprir o distanciamento
entre as pessoas e manté-las saudaveis.

No Brasil, foi registrado um aumento de 118% nas vendas de bicicletas em julho
de 2020 em relagcdo a 2019, mostrando que a busca por opg¢Oes individuais de

deslocamento por transporte ndo motorizado cresceu no momento da pandemia.
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Todavia, para alguns grupos de risco como idosos e pessoas com problemas
cardiacos pode ndo ser uma alternativa viavel pela capacidade reduzida de realizar
atividades fisicas como pedalar (MALATESTA, 2020).

De modo inverso, abriu-se caminho para o maior uso do transporte motorizado
individual na tentativa de mitigar o contagio (MALATESTA, 2020). A pandemia de
COVID-19 traz entdo um alerta para a mobilidade urbana sustentavel e ativa,
principalmente pela resisténcia ao uso de transporte coletivo onde h& a facilidade de
contagio (ASSAKAWA; CONTI, 2021).

Diversas cidades no mundo tém trabalhado com alternativas para priorizar a
movimentacado de pedestres e ciclistas, fato que pode sinalizar tendéncias para um
cenario pos-pandémico (ASSAKAWA; CONTI, 2021). A cidade de Barcelona, por
exemplo, trabalhou com o alargamento de calgadas em vias especificas com medidas
de baixo custo como a diferenciacdo por pintura, além da utilizacdo de mobiliario
urbano para ampliar os espacos publicos caminhaveis da cidade na retomada ap0s
lockdown (Figura 11) (ITDP BRASIL, 2020).

Figura 11 - Alargamento de calcada em Barcelona.

Além do espaco para caminhada, o retorno das atividades econémicas com
maior seguranca € algo que vem sendo buscado pelos gestores a fim de evitar o risco
de contaminacdo. Isso pode ser observado com a ado¢do de novas medidas de
atendimento a clientes em estabelecimentos de servigos de alimentacdo que foram
autorizados a ocupar o espacgo de estacionamento nas vias publicas (ITDP BRASIL,
2020). Em agosto de 2020, a gestdo municipal de S&o Paulo permitiu 0 uso, em

carater temporario, das vagas de estacionamento para ampliacdo da capacidade de
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atendimento de bares e restaurantes com mesas e cadeiras no centro da cidade
(PREFEITURA..., 2021). Este também foi o0 caso da cidade de Cérdoba, na Argentina
(Figura 13) onde novas areas foram criadas temporariamente nas vias publicas com
a disposicdo de mobiliario em faixas de circulagdo antes ocupadas por carros (ITDP
BRASIL, 2020).

Fi ur312 ;Redistri_t')'lfli a0 do espaco na rua como resposta a Covid-19 em Cérdoba, Argentina.
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Fonte: IT Brasil (2020).

Nesta condicdo imposta pela pandemia, tornar as cidades caminhaveis “tém se
tornado um objetivo urgente para conter o virus, ao mesmo tempo [em que] mantém
a convivéncia no ambiente urbano & curto prazo” (SABINO; UCHOA, 2021, ndo
paginado). Diante disso, é importante que os governos locais intensifiguem os
investimentos em medidas de priorizacdo dos pedestres para acomodar a nova
realidade, tais como as ja citadas (MALATESTA, 2020).

2.4 NORMAS E FERRAMENTAS REGULATORIAS PARA A MOBILIDADE A PE

De acordo com Silva e Romero (2011), diversos pesquisadores em todo o
mundo tém se debrucado sobre a criacdo ou formulacdo de teorias que proporcionem
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modos de vida e de ocupacéo territorial menos impactantes ao meio ambiente. Afinal
de contas, “a sustentabilidade é simultaneamente, um objetivo, um processo e uma
disciplina de interesse global, que envolve nuances e objetivos locais” (HECK et al.,
2018 apud RIBEIRO et al., 2019, p.15).

Nesse ambito, durante os anos 1990, apdés uma série de discussbes
multilaterais sobre desenvolvimento humano surgem os Objetivos do Milénio (ODM)
gue posteriormente deram origem a um conjunto de objetivos universais que formam
0 documento intitulado Transformando o Nosso Mundo: A Agenda 2030 para o
Desenvolvimento Sustentavel, lancado em 2015 na cidade de Nova York (ONU).

A Agenda 2030 (Figura 13) é um plano de acdo que indica 17 Obijetivos de
Desenvolvimento Sustentavel, conhecidos por ODS, que envolvem aspectos
econdmicos, sociais, politicos e culturais relacionados aos ambientais (RIBEIRO et
al., 2019) a fim de promover vida digna para todos respeitando os limites de recursos
do planeta. A premissa dessa Agenda é que todos os paises adotem esses objetivos
de acordo com suas préprias prioridades sem abandonar a parceria global para
melhorar a vida das pessoas agora e no futuro, “colocando 0 mundo em um caminho
mais sustentavel e resiliente até 2030” (UNSSC, [20157], p.1).

Figura 13 - 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel da Agenda 2030.
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Fonte: NagGes Unidas Brasil (2021)18.

N&do é possivel pensar em sustentabilidade sem colocar a cidade como
protagonista, uma vez que abrigam a maior parte da populacdo mundial,
“‘demandando grandes quantidades de insumos, sendo centros geradores de poluicdo
ambiental e representando cenarios de oportunidades e desigualdades, sociais e
econdmicas” (SOTTO et al., 2019, p.42). Nesse ambito, se destaca o objetivo de

18 Disponivel em: https://brasil.un.org/pt-br/sdgs. Acesso em: 11 set. 2021.
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desenvolvimento sustentavel 11 — Cidades e Comunidades Sustentaveis, que
possui como uma de suas metas proporcionar acesso a sistemas de transporte
seguros, acessiveis e sustentiveis com atencdo especial para as pessoas em
situacao de vulnerabilidade, mulheres, criancas, pessoas com deficiéncia e idosos
(UNSSC, [20157], p.2).

Implementar a Agenda 2030 representa um desafio e uma oportunidade para
as cidades corrigirem iniquidades econdmicas, sociais e ambientais, através da
incorporacdo de estratégias com participacdo popular e parametros de governanca
(SOTTO etal., 2019). Desse modo, se torna importante compreender que a efetivagao
dos ODS “requer a existéncia de instrumentos que apoiem as gestdes regionais e
locais no processo de interiorizagdo da Agenda 2030” (UNSSC, [20157], p.2).

No cumprimento das metas da Agenda 2030, a promoc¢ao da mobilidade a pé
segura e acessivel, torna-se entdo uma oportunidade de construir espagos mais
sustentaveis tanto pelos beneficios ambientais como reducgdo da polui¢éo resultante
dos veiculos motorizados que é responsavel tanto pela emissdo de gases de efeito
estufa (CO2) quanto pela emissdo de material particulado e gases nocivos a saude
humana (BRASIL, 2012) e pela incluséo e priorizacdo das pessoas nas vias.

O Brasil possui um conjunto de instrumentos legais que direcionam politicas
publicas com enfoque socioambiental editadas com fundamento na Constituicdo
Federal (SOTTO et al., 2019). A garantia do direito a cidades sustentaveis entendido
como o direito a terra urbana, moradia, saneamento ambiental, infraestrutura urbana,
transporte, servicos publicos, trabalho e lazer para as presentes e futuras geracdes
€ tratada no Estatuto da Cidade (BRASIL, 2001) e representa um marco do
planejamento urbano para as cidades brasileiras. De acordo com o Estatuto, os
interesses e necessidades da populacao e as caracteristicas locais devem ser o guia
para a oferta adequada de equipamentos urbanos e comunitarios de transporte e
servigos publicos (BRASIL, 2001).

O Estatuto, fruto da Lei N° 10.257 de 2001 regulamenta os Artigos 182 e 183
da Constituicao Federal de 1988 estabelecendo “normas de ordem publica e interesse
social que regula o uso da propriedade urbana em prol do bem coletivo, da seguranca
e do bem-estar dos cidadaos bem como de equilibrio ambiental” (BRASIL, 2001). Com

0 passar do tempo, outras leis sobre o desenvolvimento das cidades foram
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sancionadas, as quais-abordam a mobilidade urbana com énfase no cumprimento do
direito dos pedestres.

O quadro 2 apresenta 0s principais marcos regulatérios a nivel federal
relacionados a mobilidade a pé, contendo o ano em que foram sancionados e uma
breve descricdo dos seus respectivos escopos, que podem servir de base para
decisdes e construcdo de planos urbanisticos para as cidades brasileiras.

Quadro 2 - Normas regulatorias para a mobilidade a pé no Brasil.

NORMAS REGULATORIAS PARA A MOBILIDADE A PE NO BRASIL

Determina os locais e formas adequadas para o percurso do
pedestre assegurando sua prioridade nas calcadas e
acostamentos. Garante a responsabilidade do poder publico e
concessionarias em manter condicdes adequadas das faixas
de pedestre e obriga¢éo do veiculo em reduzir a velocidade e
dar preferéncia a pedestres e ciclistas (BRASIL, 1997).

Cddigo de Transito
Brasileiro
Lei N° 9.503

O Estatuto institui o Plano Diretor como instrumento basico da
politica de desenvolvimento e expansao urbana, que deve ser
construido e revisto a cada 10 anos além de prever que as
cidades criem plano de rotas acessiveis aos passeios publicos
a serem implantados ou reformados pelo poder publico para
garantir a acessibilidade universal (BRASIL, 2001).

Estatuto das
Cidades
Lei N° 10.257

Atualmente ndo existe e as suas funcdes estdo englobadas
no Ministério de Desenvolvimento Regional. Apesar disso, o
tema do transporte esta sendo abordado de forma mais
abrangente com a criacdo da Secretaria Nacional de
Mobilidade Urbana, a SeMob, hoje Secretaria Nacional de
Mobilidade e Desenvolvimento Regional e Urbano. Quanto a
Mobilidade, a Secretaria trabalham com investimentos na
promogéao do acesso universal, seguro, inclusivo e sustentavel
a cidade (BRASIL, 2021).

Ministério das
Cidades

Regulamenta a Lei 10.098, de 19 de dezembro de 2000, que
Decreto N° 5.296 - | estabelece normas gerais e critérios basicos para a promocao
Deficiéncia Fisica | da acessibilidade das pessoas com deficiéncia ou com
mobilidade reduzida (BRASIL, 2004).
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Exige que os municipios com populagdo acima de 20 mil
habitantes elaborem e apresentem um plano de mobilidade
Politica Nacional | urbana como efetivacéo da politica que priorize 0 modo de
de Mobilidade transporte ndo motorizado e os servigos de transporte publico
Urbana coletivo. Tem como fundamento a seguranga nos
Lei N° 12.587 deslocamentos de pessoas com o objetivo de reduzir as
desigualdades, promovendo o desenvolvimento sustentavel e

a inclusao social (BRASIL, 2012).

Lei Brasileira de
Inclusido da A lei garante que o direito ao transporte e a mobilidade da

Pessoa com pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida sera

Deficiéncia assegurado em igualdade de oportunidadgs com as demais

(Estatuto da pessoas, sendo 0s espacos e vias publicas acessiveis a
todos, baseados no desenho universal (BRASIL,2015).

Pessoa com
Deficiéncia)
Lei N° 13.146

Estabelece critérios e parametros técnicos para adequacéao do
meio urbano e rural as condicbes de acessibilidade,
apresentando dimensdes referenciais para deslocamento de
pessoas para criacdo de rota acessivel (ASSOCIACAO
BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2020).

2015 ABNT NBR 9050

Fonte: A autora (2021).

Dentre essas leis e normas, a mais utilizada por arquitetos e urbanistas é a
ABNT NBR 9050, atualizada em 2020, que estabelece dimensdes minimas de calgada
conforme fluxo, dividindo-a em zonas e suas larguras minimas: 0,70m para faixa de
servi¢o; 1,20m para faixa de circulagdo livre de barreiras fisicas e faixa de acesso a
edificacbes para calgcadas com mais de 2m, com inclinagdo méxima transversal da
calcada em 3% (Figura 14). O revestimento ndo pode apresentar irregularidades ou
padronagem que provogue sensacado de inseguranca, além de estabelecer a largura
da faixa de pedestre e onde essas travessias devem estar inseridas (ASSOCIACAO
BRASILEIRA DE NORMAS TECNICAS, 2020).
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Figura 14 - Dimens6es minimas da calcada de acordo com ABNT NBR 9050.

Dimenstes em metras

Fonte: Associacéo Brasileira de Normas Técnicas (2020).

Com a assinatura da Politica Nacional de Mobilidade Urbana foi atribuido aos
municipios brasileiros com mais de 20 mil habitantes a responsabilidade de
elaboracdo e aprovacdo dos seus Planos de Mobilidade Urbana (PMU) como
condigéo para o financiamento de qualquer projeto de transporte urbano. Antes, pelo
Estatuto, apenas as cidades com mais de 500.000 habitantes deveriam ter o
documento (BRASIL, 2021).

Inicialmente, o ano de 2015 seria o limite para que 0s municipios que atendem
ao requisito da quantidade minima de 20.000 habitantes apresentassem seus planos
de mobilidade, mas pelo ndo cumprimento foi estipulado que até abril de 2019 as
cidades deveriam ter seus planos aprovados. Todavia, um levantamento realizado em
2018 pelo governo federal apontou que somente 5% dos municipios possuiam PMU.
Desta forma, o atual presidente da Republica sancionou em 2020 a Lei 14.000/20 que
prorroga os prazos: as cidades com até 250 mil habitantes tém até o dia 12 de abiril
de 2023 para terem seus planos elaborados e aquelas com mais de 250 mil habitantes
ficam com o dia 12 de abril de 2022 como prazo final (BRASIL, 2020).

Além das legislacbes federais, os estados e municipios do Brasil podem
apresentar suas normas e leis locais. Na cidade de Joinville, em Santa Catarina, em
2016 foi langado o Plano Diretor de Transportes Ativos com o intuito de repensar o
espaco urbano com foco no deslocamento de pessoas e ciclistas, promovendo
mobilidade e acessibilidade adequadas aos seus habitantes (TRENTINI, 2016). Ja a
capital do Ceara, Fortaleza, € um dos grandes exemplos de intervencdes na area de
Mobilidade Urbana no pais e no ano de 2020 lancou o Plano Municipal de
Caminhabilidade (PMCFor) (FORTALEZA, 2020). O Plano € o primeiro desse tipo no
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pais e apresenta detalhadamente estratégias para a caminhabilidade na cidade no
médio prazo (SAMPAPE, 2021). Em S&o Paulo, em 2020 foi regulamentada pelo ex-
prefeito Bruno Covas a lei que institui o Estatuto do Pedestre, trazendo diversas regras
e determinacdes como “qualificacado de calgadas e pontos de 6nibus e destinacdo de
recursos do Fundurb — Fundo Municipal de Desenvolvimento Urbano para incentivar
a mobilidade a pé” (PELEGI, 2020, p.14).

A legislacdo que prioriza o pedestre na via, fornecendo seguranca juridica para
a adocao de medidas pelos municipios, existe, todavia, é perceptivel no dia a dia que
falta 0 seu cumprimento genuino e afiscalizacdo. Como forma de auxiliar a elaboracao
de espacos acessiveis, seguros e inclusivos para pessoas, diversos manuais sao
disponibilizados por organiza¢des que trabalham com o tema da mobilidade a pé,
como os mostrados no quadro 3.

Quadro 3 - Manuais que auxiliam na formulacao de diretrizes para uma cidade caminhavel.

MANUAIS PARA A CONSTRUGAQ DE CIDADES CAMINHAVEIS

Descreve formas de

avaliacdo da seguranca do
Seguranca de pedestre e 0s

< pedestres: Manual procedimentos para a
Seguranca ™\ || ‘1% de Seguranca elaboracéo de um plano de
de pedestres\| = Viéria para OPAS/OMS acdo que indicam como
M gestores e selecionar, desenhar,
profissionais da implementar e avaliar

area. medidas eficazes para
proteger as pessoas (OMS,
2013)

O Manual apresenta
. conceitos, estratégias e
DOTS Cidades - praticas nas areas de
Manual de gestdo publica,
Desenvolvimento planejamento e desenho
Urbano Orientado urbano para circulagéo,
ao Transporte transporte e acessibilidade
Sustentavel. universal, sempre voltados
a mobilidade sustentavel
(EMBARQ, 2015)



8 Principios da
Calcada.

Apresenta recomendacdes
para que os projetos de
calcadas atendam o
pedestre de forma mais
qualificada, apresentando
exemplos que comprovam
as vantagens da boa
infraestrutura do espago
para pessoas (SANTOS,
2017).

Salvar VIDAS —
Pacote de medidas
técnicas para a
seguranca no
transito.

OPAS/OMS

O pacote detalha medidas
fundamentais, baseadas em
evidéncias cientificas, para
se obter mais seguranca no
transito (OPAS, 2018).

Guia
£ =) ¢af
Global de

T " Y S |
Desenho de

A i LN
Ruas

Guia Global de
Desenho de Ruas.

O Guia é referéncia mundial
para o desenho de vias
urbanas, alterando o
parametro de desenho para
além dos automoveis,
trazendo uma nova
abordagem voltada para as
pessoas. Apresenta uma
variedade de tipologias e
elementos de desenho de
ruas que podem ser
utilizados em diferentes
contextos (NACTO, 2018).

Manual de desenho
urbano e obras
viarias de Sao

Paulo.

Secretaria
Municipal de
Mobilidade e
Transportes

de SP

O Manual inclui aspectos
técnicos para o
desenvolvimento de
projetos para o espago
viario adotando a
mobilidade a pé como
prioridade (SAO PAULO,
2020).

e recuperacao da
pandemia

i 8E

Ruas para resposta

Ruas para resposta
e recuperacéo da
pandemia.

Fonte: A autora (2021).

O documento conta com
praticas que podem moldar
a cidade, mais
especificamente, as ruas,
para a adaptacdo em meio
a um cenario pandémico.
Inclui informacdes
detalhadas sugerindo
medidas que possam
mitigar o contagio nas ruas
(NACTO, 2020).

Ha diversos manuais e guias elaborados por organiza¢des que buscam criar as

condicdes para melhorar o cotidiano das pessoas que se locomovem a pé na cidade,
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que podem contribuir, significativamente nas tomadas de decisdes de todas as
instancias envolvidas no planejamento, projeto de novos espacos e intervencao nos
espacos urbanos ja consolidados. As diretrizes apresentadas neste trabalho para a
cidade de Arapiraca/AL serdo baseadas, em grande parte, no escopo destes guias e
na possibilidade de aplicacéo pratica do seu contetdo no desenho urbano no contexto

local sob investigacéo.
2.5 ESTRATEGIAS DE IMPLEMENTACAO DA CAMINHABILIDADE

Cidades por todo o mundo tém experimentado mudancas na busca de espacos
mais humanos, saudaveis e caminhaveis. Muitas das cidades que iniciaram esse
movimento estdo localizadas em paises da Europa e América do Norte como € o caso,
afirmado por Gehl (2015), das cidades de Copenhague na Dinamarca, Melbourne na
Austrélia, Brighton na Inglaterra e Nova York nos Estados Unidos, dentre outras. H4
também exemplos de cidades em paises da América do Sul como Séo Paulo, Bogota
e Buenos Aires que estédo se transformando na busca de solucdes para melhoria da
qualidade de vida das pessoas (ANDRADE; LINKE, 2017).

De acordo com a PNMU, o planejamento e implementacdo de projetos que
priorizem a caminhabilidade devem ser prioridades nas cidades brasileiras (BRASIL,
2012). A fim de exemplificar acfes transformadoras da realidade urbana, esta secao
do trabalho apresentara trés projetos de promocao da caminhabilidade no Nordeste
do Brasil.

No dia 05 de julho de 2021 a ONG SampaPé, coordenada por Leticia Sabino'®
e Louise Uch6a?°, lancaram a primeira edicdo do Prémio Cidade Caminhavel, com
apoio nacional do ITDP Brasil e internacional da organizagédo Walk 21 com o objetivo
de “reconhecer e premiar projetos e iniciativas realizadas por 6rgaos publicos em
municipios brasileiros que tenham contribuido para melhoria da caminhabilidade”
(SAMPAPE, 2021). Na selecdo dos projetos, foi realizada uma divisdo em trés
categorias considerando a quantidade total de habitantes: cidade pequena (até 100
mil habitantes), cidade média (100.001 a 800.000 habitantes) e cidade grande (mais

de 800.001 habitantes). Dos 28 projetos inscritos por 10 estados brasileiros mais o

19 Fundadora do SampaPé! mestra em Planejamento de Cidades e Design Urbano pela UCL em
Londres (SAMPAPE, 2021)

20 Arquiteta e Urbanista maranhense e mestre em Arquitetura Sustentavel de Mdltipla Escala
(SAMPAPE, 2021).
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Distrito Federal, as propostas vencedoras foram a Reurbanizacao do Centro da cidade
de Conde/PB, a Via Parque Caruaru em Caruaru/PE e o Plano Municipal de
Caminhabilidade da cidade de Fortaleza/CE, que inclui diversos documentos, dentre
eles um Manual Técnico para Calgadas (SAMPAPE, 2021) (Figura 15).

Figura 15 - Propostas vencedoras do Prémio Cidade Caminhavel, iniciativa do SampaPé! junto ao
ITDP Brasil e Walk 21.
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Fonte: SAMPAPE (2021).

Os projetos foram avaliados segundo cinco critérios — caminhabilidade, impacto,
participacdo social, colaboracéo e inovacdo — por “quatro mulheres especialistas em
mobilidade e cidades, Jéssica Lima, Kaisa Isabel Santos, Meli Malatesta e Sonia
Lavadinho” (SAMPAPE, 2021).

A cidade de Conde, no estado da Paraiba, com cerca de 25 mil habitantes,
garantiu a participacdo da populagéo através de uma carta de diretrizes co-construida
com os moradores onde poderiam estar descritos todos o0s seus desejos e
necessidades para a realizacdo do projeto. A partir disso, apés abertura de um
concurso nacional para projetos de urbanismo voltados para a requalificacdo do
nacleo central da cidade foi escolhida a proposta vencedora, oriunda de profissionais
de Porto Alegre/RS, através de juri participativo em outubro de 2018 (SAMPAPE,
2021). O projeto escolhido nesse processo prévio, contemplado pelo Prémio Cidade
Caminhavel, se enquadra na categoria de cidades pequenas, chamando atencao
nessa proposta a participacdo popular na escolha da proposta que fosse viavel e

aplicavel a realidade de Conde.
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A area de intervencdo de aproximadamente 14.260 m2 foi definida por
concentrar a maior quantidade de areas livres e equipamentos publicos da cidade
(Figura 16). O projeto vencedor atendeu a aspectos como a economia e comércio
local e criacdo de espacos de permanéncia para pessoas, criando espacos de

conexdo sem desrespeitar a escala humana e a historia da cidade (Figura 17).

Figura 16 - Area do Centro de Conde/PB destinada a revitalizagio e reurbanizagao.
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Fonte: Souza (2018).

Figura 17 - Proposta vencedora do concurso para requalificacdo do centro de Conde.
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Fonte: Souza (2018).

O projeto j& esta sendo executado na cidade, criando uma dindmica no uso dos
espacos publicos com ruas voltadas as pessoas. Nas figuras abaixo estdo destacados
elementos da proposta na area de intervencdo que promoverao, uma vez finalizados,
a segurancga, conforto e bem-estar dos pedestres: criacdo de areas de permanéncia
com atrativos locais e de passeios arborizados, iluminados e acessiveis, com pisos
nivelados definido faixa livres de circulagdo com dimensdes generosas (Figuras 18 e
19).
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Figura 18 - Projeto de Reurbanizagdo do Centro de Conde, Paraiba.
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Fonte: Territério Conde (2021)?!. Adaptado (2021).

Figura 19 - Projeto de Reurbanizacédo do Centro de gonde, Paraiba.
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Em Caruaru, no estado de Pernambuco, o Via Parque Caruaru foi o projeto
vencedor na categoria de cidades médias. O projeto € um parque linear de 8km que
atravessa a cidade de leste a oeste conectando mais de 16 bairros, percorrendo o
eixo da antiga linha férrea que agora conta com espacos para caminhar, com
mobiliarios para atividades ludicas e exercicios fisicos e com area para uso de
bicicleta. Além disso, a velocidade dos carros foi reduzida para dar seguranca aos
pedestres nos seus deslocamentos diarios (SAMPAPE, 2021).

O projeto removeu estruturas provisérias e estacionamentos no patio
ferroviario, transformando as areas publicas em espacos qualificados para o uso

cotidiano da populacdo (Figura 20). Abrangendo uma diversidade de usos, 0s

21 Disponivel em: https://caosplanejado.com/3-melhores-iniciativas-publicas-para-caminhabilidade-no-
brasil/. Acesso em: 27 ago. 2021.
22 Disponivel em: https://caosplanejado.com/3-melhores-iniciativas-publicas-para-caminhabilidade-no-
brasil/. Acesso em: 27 ago. 2021.
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equipamentos e mobiliarios implementados no projeto sdo destinados a permanéncia
e ao encontro das pessoas, desde quiosques, quadra poliesportivas, academias ao ar
livre, parques infantis, pista de skate e quadras de basquete (Figura 21). Além disso,
mais de 600 arvores foram plantas junto a instalagdo de aproximadamente 200 novas
luminarias de LED (Figura 22) (SAMPAPE, 2021).

Figura 20 - Projeto Via Parque, em Caruaru, PE.

Fonte: Caruaru (2021)%.

Figura 21 - Projeto Via Parque, em Caruaru, PE.

Fonte: Caruaru (2021)%4.

23 Disponivel em: https://www.flickr.com/photos/prefcaruaru/51203554593/in/album-
72157719240917884/. Acesso em 28 ago. 2021.
24 Disponivel em: https://www.flickr.com/photos/prefcaruaru/51203554593/in/album-
72157719240917884/. Acesso em 28 ago. 2021.
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Figura 22 - Projeto Via Parque, em Caruaru, PE.

Fonte: Caruaru (2021)%,

A gestéo da cidade de Fortaleza tem como meta transformar a capital do estado
do Ceard em referéncia de cidade caminhavel e “estar entre as 100 cidades mais
acessiveis do mundo em até 20 anos” agregando valores como acessibilidade
universal, atratividade, humanizacdo do espaco, inclusdo e integracdo, seguranca e
sustentabilidade e priorizacdo do pedestre e pessoas com mobilidade reduzida
(FORTALEZA, 2020). A partir desse objetivo, foram produzidos documentos que
formam o Plano Municipal de Caminhabilidade de Fortaleza (PMCFor) (FORTALEZA,
2020), desenvolvido de 2017 a 2020, que ganhou o Prémio Cidades Caminhaveis na
categoria de cidades grandes sendo o pioneiro na formulacdo do Plano no pais
(SAMPAPE, 2021).

O material, que foi produzido simultaneamente a uma sequéncia de
intervencdes locais pela caminhabilidade (acalmamento de trafego,
rotas escolares, a¢des de urbanismo tético), tem linguagem didéatica
para se comunicar diretamente com os moradores e tem como objetivo
ndo sO executar projetos no tema, mas mudar a cultura da populagéo.
Para Kaisa Santos, jurada da premiacao, é importante que o PMCFor
coloca em destaque e de forma pedagogica as questbes de
acessibilidade, e ressalta a importancia de entender e pensar a

25 Disponivel em: https://www.flickr.com/photos/prefcaruaru/51203554593/in/album-
72157719240917884/. Acesso em 28 ago. 2021.
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inclusdo por meio da caminhabilidade (SAMPAPE, 2021, n&o
paginado).

As oficinas e consultas publicas realizadas entre 2017 e 2019 resultaram em 6
cadernos: o Caderno de Memodrias, que apresenta o histérico e desenvolvimento da
cidade; o Caderno de Estratégias, que apresenta a estratégia macro do plano e traz a
missdo, visdo e valores junto a objetivos, justificativas, diretrizes e analise dos
cenarios atuais da cidade de Fortaleza e sua relagdo com a Agenda 2030; o Caderno
de Diagnadstico apresenta a metodologia para coleta de dados aplicada no diagnéstico
urbano e no levantamento dos aspectos fisicos das cal¢cadas da cidade; o Caderno de
Participacédo Social contempla o Plano de Participacao Social e o Plano de Divulgagéao
do plano; o Caderno de Boas Préticas e Proposi¢des, que estabelece critérios de
zoneamento das calcadas com definicdo das areas prioritarias de intervencgéo; e, por
fim, o Caderno de Financiamento que propde 0s possiveis meios de financiamento
para as areas de intervenc¢do e um possivel Fundo para a requalificacdo e manutencao
das calgadas (FORTALEZA, 2020) (Figura 23).

Figura 23 - Cadernos do Plano Municipal de Caminhabilidade de Fortaleza.
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Fonte: Fortaleza (2020).

Além desses cadernos, foi elaborado um Manual Técnico para Calgcadas
apresentando “padrdes técnicos do municipio de Fortaleza para a construgao, reforma
e manutencao de calgadas acessiveis” e uma Cartilha que apresenta de forma ludica
os padrbes técnicos do Municipio para as calgadas, chamado As Calgcadas que
Queremos (Figura 24) (FORTALEZA, 2020, ndo paginado).
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Figura 24 - Cartilha “As Calgadas que queremos” do Plano Municipal de Caminhabilidade de
Fortaleza.
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Durante a construcdo do Plano de Caminhabilidade era, foram elaborados e
executados projetos voltados a prioriza¢éo de pedestres como o Cidade da Gente no
entorno do Centro Dragdo do Mar de Arte e Cultura, buscando mostrar maltiplas
possibilidades de uso dos espacos publicos, principalmente das ruas, para atrair
pessoas, gerar sociabilizacdo e promover mais seguranca viaria (FORTALEZA, 2018).
Segundo a Prefeitura de Fortaleza (2018) foi implementado no local um desenho
urbano que permite a ocupacdo da area pelas pessoas, a partir de agcbes como o
aumento da dimensdo das calgcadas usando tinta e as cores das fachadas que ja
existiam (Figura 25), delimitacdo do seu espaco com vasos e mobiliario removiveis de
baixo custo (Figura 26), sempre com foco acessibilidade tanto do pedestre quanto dos
ciclistas. O projeto teve apoio da Iniciativa Global de Desenho para Cidades da
National Association of City Transportation Officials, dos Estados Unidos (NACTOQ)?6
e de outras instituicbes além da comunidade local (FORTALEZA, 2018).

26 A NACTO é uma associacao de 86 prefeituras e departamentos de transporte publico de grandes
cidades dos Estados Unidos, com o intuito de abordar questdes de transporte afim de construir lugares
adequados as pessoas, com opcdes seguras, sustentaveis, acessiveis e equitativas de transporte
(MACKENZIE, 2020).
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Figura 25 - Antes e Depois na regido do entorno do Dragéo do Mar.
PR o i

Fonte: Santos (2018)8.

As intervencgdes substituem espacos e usos antes destinados prioritariamente
a veiculos automotores por espacos que convidam as pessoas a apropriar-se da rua

para diferentes usos, sobretudo o lazer, de criangas, adultos e idosos (Figuras 27 e

DEPOISEI-

Fonte: Santos (2018)2%°.

27 Disponivel em: https://www.unifor.br/web/osv/projeto-cidade-da-gente-revitaliza-o-centro-dragao-do-
mar-de-arte-e-cultura#lg=1&slide=4. Acesso em: 28 ago. 2021
28 Disponivel em: https://www.unifor.br/web/osv/projeto-cidade-da-gente-revitaliza-o-centro-dragao-do-
mar-de-arte-e-cultura#lg=1&slide=4. Acesso em: 28 ago. 2021
29 Disponivel em: https://www.unifor.br/web/osv/projeto-cidade-da-gente-revitaliza-o-centro-dragao-do-
mar-de-arte-e-cultura#lg=1&slide=4. Acesso em: 28 ago. 2021
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FiguLa 28 - Intervencao na regido do entorno do Dragéo do Mar.
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Fonte: Fortaleza (2018)%°.

Essas intervengbes no Nordeste do Brasil sinalizam a possibilidade de
empreender agdes transformadoras, com poucos recursos e medidas simples e
efetivas que podem aumentar a vitalidade das ruas. Esses exemplos mostram que a
cidade para as pessoas pode ser real, uma vez que o desejo de viver em uma cidade
caminhavel pode ser alcancado a partir da atuacdo conjunta do poder publico, da

iniciativa privada e da comunidade, independentemente do tamanho da cidade.

30 Disponivel em: https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/prefeitura-de-fortaleza-inicia-projeto-cidade-
da-gente-no-entorno-do-dragao-do-mar. Acesso em: 28 ago. 2021
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3 A MOBILIDADE A PE NA CIDADE DE ARAPIRACA/ALAGOAS

Este capitulo tem como objetivo compreender os problemas relacionados a
caminhabilidade no Centro de Arapiraca/AL. Desse modo, aborda o0s seguintes
topicos: a contextualizagdo da cidade no estado; a perda da vitalidade nos espacos
publicos sob a perspectiva de acontecimentos que marcam a histéria da cidade; a
relacdo entre os problemas de mobilidade e a expansédo do territério urbano; as
contribuicbes de documentos técnicos da gestdo municipal para a melhoria da
mobilidade no Centro da cidade; os resultados da Pesquisa sobre a Caminhabilidade
no Centro de Arapiraca realizada com 340 pessoas, entre a populacéo fixa e flutuante.

3.1 CENTRALIDADE INTERNA E EXTERNA

Arapiraca é a segunda maior cidade do estado de Alagoas, possui populagéo
estimada em 233.047 mil em 2020, de acordo com o ultimo censo (IBGE, 2020), e
dista 129 km da capital Macei6 considerando o percurso pela AL 220. Em 2009 houve
a criacao da Regido Metropolitana do Agreste Alagoano (RMA) (Lei Complementar n°
27) formada por 20 Municipios, onde Arapiraca ocupa o lugar de principal cidade da
Regido devido a sua localizacdo central (ARAPIRACA, 2012). De acordo com Silva,
essa localizacdo proporciona ‘“circunstancias ideais para sua firmagao como

importante centro econdmico para o interior de Alagoas” (Figura 29) (SILVA, 2017).

Figura 29 - Localizagdo do municipio de Arapiraca e da RMA em Alagoas.

Fonte: Arapiraca (2012).

O crescimento urbano da cidade fortaleceu o setor comercial que abrange uma

diversidade de artigos, convergindo consumidores de toda a regido do agreste, sertao
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e parte da zona da mata, sendo apontada em 2012 como o0 sétimo municipio brasileiro
com maior poder de consumo entre 100 cidades que integram regifes metropolitanas
no pais pela revista Exame (MELO, 2012). Arapiraca oferece infraestrutura, comeércio
e prestacdo de servicos com uma vasta rede que compreende bancos, correios,
escolas, universidades, hospitais, clinicas médicas e outras instituicdes publicas e
privadas que atendem 0s municipios vizinhos.

Além dessa atratividade externa, o Centro comercial de Arapiraca possui uma
atratividade interna sobre os moradores dos demais bairros da cidade. A circulacéo
de pessoas em direcdo ao Centro, que caracteriza a dinamica dos fluxos do municipio,
ocorre porque supostamente muitos desses locais, de modo geral, ndo apresentam
oferta de equipamentos e servicos compativeis com as demandas da populacao
(Mapa 1). Essa dinamica ocorre apesar da existéncia de bairros que conseguem
atender a sua populacdo com oferta de comércio local e servicos, como é o caso do
Bairro Brasilia, dentre outros, que apresenta agéncia bancéaria, supermercados, lojas

etc.

Mapa 1 - Origem e destino do fluxo de pessoas em direcdo ao Centro de Arapiraca.
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Fonte: Geo Arapiraca (2013). Adaptado (2021).

Os deslocamentos ocasionados pela centralidade indicada nesse mapa

colocam em foco aspectos como a qualidade dos principais meios de transporte
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utilizados diariamente e o impacto desses deslocamentos no bairro Centro, que
recebe diariamente um contingente populacional que se locomove pelas suas vias.
Além disso, torna-se importante compreender se o sistema viario atual consegue
absorver a demanda das pessoas que circulam a pé para acessar a variedade de
servicos oferecidos nesse recorte especifico da cidade. Sdo esses aspectos que 0
presente capitulo tentara responder ao abordar o tema da mobilidade dos pedestres

de diferentes modos.

3.2 UMA CIDADE VIVA PARA QUEM?

A cidade de Arapiraca teve o cultivo e comercializagdo do fumo, dentro e fora
do pais, como a principal atividade econémica por muitos anos (ARAPIRACA, 2012).
Nas décadas de 1950 a 1980, ocorreu a ampliacdo da area cultivada e se tornou a
maior plantacdo continua de fumo do pais com exportacdes para estados brasileiros
e para o exterior (SOUZA; MARISCO, 2009). A importancia dessa fase fez que com
que Arapiraca fosse usualmente reconhecida como a “Capital do Fumo”, contudo ha
outros fenbmenos também importantes para economia e cultura local vinculados as
suas dinamicas urbanas que passiveis de critica e reflexao.

Um desses € afeira livre, que cresceu consideravelmente nos anos 60 e passou
a ser uma das trés maiores feiras de rua do Nordeste (Figuras 30 e 31). A feira era
mais do que um local de venda de produtos do agreste e sertdo alagoanos
(FIGUEIREDO, 2015), e simum evento de cultura popular com a unido
de emboladores, violeiros, cordelistas e sanfoneiros (ARAPIRACA, 2012). Ao longo
do tempo de sua existéncia, a feira foi se tornando um espaco de interagcédo social e
de formulacdo da identidade de Arapiraca, possibilitando o crescimento e
fortalecimento da cidade em Alagoas ao atrair um fluxo intenso de pessoas e produtos
(ARAPIRACA, 2012). A concentragdo média de 100.000 pessoas ocupando diversas
ruas do Centro da cidade também gerava insatisfacdo dos comerciantes locais que
alegavam questdes como evasao de rendas, transtornos no transito e sonegacéao de
impostos por parte dos feirantes (GONCALVES, 2001).
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Figura 30 - Imagem da antiga Feira Livre de Arapiraca na atual Praca Manoel André no Centro de
Arapiraca.

Fonte: Arapiraca Antiga (2016)32.

Figura 31 - Imagem da antiga Feira Livre de Arapiraca na Rua 15 de Novembro.

Fonte: Arapiraca Antiga (2016)32.

O setor fumageiro entrou em crise a partir da década de 1990 e deu fim ao ciclo
da cultura do fumo na cidade e, da mesma forma, a antiga feira livre passou

31 Disponivel em:
https://m.facebook.com/ArapiracaAntiga/photos/a.135461829943381/636602189829340/?type=3.
Acesso em: 30 ago. 2021.

32 Disponivel em:
https://m.facebook.com/ArapiracaAntiga/photos/a.135461829943381/636602189829340/?type=3.
Acesso em: 30 ago. 2021.
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por reordenamentos que enfraqueceram a sua existéncia (ARAPIRACA, 2012). Sua
organizacao e localizacao foram modificadas em janeiro de 2004 com forte apelo do
governo municipal da época (Figura 32), saindo do Centro em direcdo ao bairro
Baixdo, sob a justificativa da “baixa arrecadagdo de impostos, sujeira, falta de
organizacao, entre outros aspectos” (ARAPIRACA, 2008).

Figura 32 - Dominguinhos convidado para fazer publicidade acerca da mudanca da Feira de
Arapiraca.

A Feira de Arapiraca
vai mudar! g deJaneiro

l(al ficar muito melhor.

Maior organizacao, comodidade e seguranca.

* Fonte: A ULTIMA... (2015)®.

No documentéario A Ultima Feira dirigido por Hermano Figueiredo retratando
os ultimos dias da grande feira de Arapiraca, sdo inumeros os depoimentos de
feirantes que sentiram a queda nas vendas e visitas com sua mudanca de local e
separacao dos setores. Além disso, denunciaram que as mudancas ocorreram para
atender aos interesses de grandes comerciantes locais sem que os feirantes fossem
devidamente ouvidos. Com essa mudanca de local, a feira passou a ocupar 7 ruas,
um numero bem baixo das 25 ocupadas anteriormente no Centro da cidade (A
ULTIMA FEIRA, 2015).

Esse acontecimento histérico possui, nitidamente, carater higienista assim

como outros empreendidos em varias cidades brasileiras com a “justificativa de

33 Disponivel em: https://www.youtube.com/watch?v=vjYLbxMn9q8&t=1075s. Acesso em: 01 set. 2021.
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revitalizacdo do espaco urbano para legitimara expulsdo da ‘impureza’ de
determinados lugares” (MAIA, 2014). Esse acontecimento é sintoma de um modo de
planejamento urbano que exclui as pessoas dos processos decisérios e tem como
principal efeito a perda de vitalidade dos seus espacos. Nao por acaso, os problemas
urbanos existentes na cidade, inclusive os de mobilidade, podem ter uma relacao
direta com uma prética excludente que néo se atém a ouvir as reais necessidades das
pessoas que circulam nas ruas da cidade.

Depois de alguns anos, novas acdes de cunho higienista séo repetidas pela
gestdo municipal. Recentemente, em meados de julho de 2021, a Prefeitura de
Arapiraca impds a saida das barracas e carros de médo de ambulantes das calcadas
e faixas de estacionamento do Centro da cidade, supostamente “visando desobstruir
as calcadas publicas das principais vias do municipio e proporcionar desenvolvimento
urbano” (ARAPIRACA, 2021) (Figura 34).

Esta acao, “cobrada ha anos por comerciantes formais” da regiao, faz parte de
um programa intitulado Cidade Viva que visa a criacdo de um ambiente organizado
na cidade, realocando os ambulantes para um lugar escolhido exclusivamente pelas
secretarias municipais (MARCELO, 2021).

A Prefeitura Municipal de  Arapiraca, em seu perfil  oficial nas  redes
sociais, publicou a foto do cruzamento entre a Avenida Rio Branco e a Rua Domingos
Correia, local de alto fluxo de pessoas e forte atividade comercial, ap6s acédo de
retirada dos ambulantes descrevendo a imagem como representacédo de uma “cidade
viva” (Figura 34).

A mesma regido de Arapiraca que foi utilizada como exemplo de “cidade
viva” tinha parte de seu espaco ocupado por bancas de frutas de vendedores locais
que perfumavam as ruas com os cheiros das frutas frescas (Figura 33). Esses
ambulantes foram direcionados para areas selecionadas pela Secretaria de
Desenvolvimento Econdmico e Turismo que séo boxes do Shopping Popular, na Rua
Domingos Correia, no Mercado do Artesanato Margarida Gongalves, Mercado Publico
e Feira da Fumageira (VENDEDORES..., 2021).
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Figura 33 - Cruzamento entre a Avenida Rio Branco e a Rua Domingos Correio antes de retirada de
ambulantes no local.
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Fonte: HA 57 anos...(2019)3.

Figura 34 - Cruzamento entre a Avenida Rio Branco e a Rua Domingos Correio apés retirada de
ambulantes.

Fonte: Arapiraca (2021)%.

Quando se fala em “cidade viva” é importante entender sobre o que significa de
fato a Vitalidade Urbana. Para Saboya (2016, p.16), o conceito de vitalidade urbana
€ complexo e multifacetado, mas em suma refere-se a “alta intensidade, frequéncia e

riqueza de apropriacdo do espaco publico, bem como a interacdo deste com as

34 Disponivel em: https://www.7segundos.com.br/arapiraca/noticias/2019/10/15/132238-ha-57-anos-
padaria-rio-branco-esta-na-mesa-dos-arapiraquenses. Acesso em: 26 ago. 21.

35 Disponivel em: https://www.instagram.com/p/CQO0-sEkHn-V/?utm_medium=copy_link. Acesso em:
10 out. 21.
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atividades que acontecem dentro das edificagdes”. Ou seja, a vida na cidade esta
relacionada ao uso pelas pessoas das ruas, pracas, calcadas e espacos publicos

abertos em geral para fins diversos.

Mais especificamente, dizemos que um lugar possui vitalidade quando
h& pessoas usando seus espac¢os: caminhando, indo e vindo de seus
afazeres diarios ou eventuais; interagindo, conversando, encontrando-
se; olhando a paisagem e as outras pessoas; divertindo-se das mais
variadas maneiras e nos mais diversos locais; brincando,
especialmente em parques e pragas, mas também na rua; e assistindo
apresentacdes artisticas, especialmente as informais e improvisadas,
entre outras manifestacées (SABOYA, 2016, p.17).

Saboya (2016) ainda afirma que as atividades comerciais fazem parte de uma
cidade viva sejam elas o entrar e sair de lojas, pesquisa de precos, olhar vitrines,
comprar, “pechinchar” e até mesmo toda a atividade que acontece informalmente nos
espacos publicos como as promovidas por camelds e barracas de vendas.

Para Jacobs (2011, p.10) que é contra o principio de organizacéo espacial da
cidade seguindo funcbes predeterminadas, a diversidade é o Unico meio de garantir a
vitalidade urbana. Com a determinacédo de espacos isolados para certas funcdes de
comércio, por exemplo, a cidade tende a tornar-se um amontoado de interesses
isolados, fracassando na geragdo de uma dinamica social, cultural e econémica
(JACOBS, 2011). Em sua viséao:

Ha muita gente fazendo coisas diferentes, com motivos diferentes e
com fins diferentes, e a arquitetura reflete e expressa essa diferenca,
gue é mais de contetdo que somente de forma. Por serem humanas,
as pessoas sao 0 que mais nos interessa. Na arquitetura, tanto quanto
na literatura e no teatro, é a riqgueza da diversidade humana que da
vitalidade e colorido ao meio humano [...]. Com relacdo ao risco da
monotonia [...] a maior falha das nossas leis de zoneamento encontra-
se no fato de permitirem que toda uma area seja reservada para um
tnico uso (RASKIN apud JACOBS, 2011, p. 264).

Ao invés de fortalecer os usos existentes, as acdes municipais ditam
arbitrariamente os espacos adequados para determinadas atividades urbanas
tentando atrair pessoas com a divulgacao da imagem de limpeza e assepsia. Assim
como aconteceu com as mudancas na Feira Livre, o0 comércio de ambulantes tende
ao enfraguecimento decorrente da mudanca da dinamica local. Se o objetivo da acéo

da Prefeitura Municipal é dar mais espaco e qualidade de deslocamento ao pedestre,
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por que nado reestruturar as calcadas que em sua maioria estdo em situacao precaria?
Por que nao utilizar a faixa de estacionamento como extensdo das calcadas para
acomodar os usos existentes?

A largura das calcadas é na maioria das vezes sacrificada em favor da
preservacao da largura da rua para os veiculos, continuando a ser desconsideradas
e desprezadas como elementos vitais e imprescindiveis da vida publica (JACOBS,
2011). Nao obstante, o solo urbano vira estacionamento para acomodar um ndamero

sempre crescente de automoveis parados ou em movimento.

3.3 MOBILIDADE E EXPANSAO URBANA

O perimetro urbano de Arapiraca foi definido em 1984 pela Lei Municipal N°
1387, foi modificado nos anos posteriores, tendo e teve como marco as alteracdes de
2006, 2011 e 2016 (Figura 35), passando de 34,63kmz2 de &rea urbana para 59km2,
Com o crescimento do setor comercial e de servigos o fluxo rodoviario na década de
60 se tornou intenso, permitindo a criacao de rodovias estaduais que cortam Arapiraca
como € o caso da AL-220, AL-110 e AL-115 e que formam caminhos para ampliar a
oferta de acesso e escoamento de producdo, orientando também a ocupacao da
cidade (ARAPIRACA, 2006) (Figura 35).

Figura 35 - Mapa dos Perimetros Urbanos de 1984, 2006, 2011 e 2016.

Legenda
# Cento
So PERIMETRO 1984
0 PERIMETRO 2008
&» PERIMETRO 2011
&+ PERIMETRO 2016

Fonte: GEO ARAPIRACA (2013). Adaptado (2021).
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Inicialmente o municipio cresceu de forma radiocéntrica, ocupando as
imediacbes do Centro que posteriormente comeca a concentrar a maioria das
atividades comerciais e servi¢os, apresentando na década de 1970 o inicio de um
esvaziamento do setor residencial (ARAPIRACA, 2006). As moradias entdo, passam
a ocupar novas areas da cidade s0 que de forma desordenada e sem um
planejamento que pudesse gerenciar a expansao fisica e urbana do territorio
(ARAPIRACA, 2006).

Nesse ambito, € possivel constatar que na cidade ha a atuacao de diferentes
agentes sociais na dindmica da expansao urbana como a especulacao imobiliaria e o
poder publico. O primeiro atua num duplo sentido: induz, como em outras cidades, a
valorizacdo de imdveis e terrenos ociosos na area central da cidade que possui boa
infraestrutura, e, em contrapartida, induz a ocupacdo de area periféricas por meio
residenciais e condominios de médio e alto padrdo. O segundo também atua na
ocupacdo da periferia ao destinar lotes e glebas nas bordas da cidade para a
construcdo de conjuntos habitacionais de interesse, nas margens da cidade onde
comumente h& auséncia de infraestrutura adequada as habita¢des (Figura 36).

Sobre isso, Passos et al. (2012) enfatiza que as elites urbanas, estimuladas por
interesses imobiliarios e novas localiza¢des, estdo constantemente produzindo novos
espacos e deixando outros para tras, sendo as classes sociais menos favorecidas as
mais prejudicadas quando instaladas em assentamentos isolados e precarios de
cobertura publica (SILVA, 2017).

Figura 36 - Distribui¢cdo no territério municipal de Conjuntos Habitacionais de Interesse Social e
Residenciais de Médio e Alto Padr&o.
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A principal consequéncia da atuacdo dessa forma de expanséo do territorio,
dentre outras, € a conformacao de uma estrutura urbana dispersa que pode acarretar
grandes perdas para o funcionamento dos sistemas de circulag&o, principalmente com
dificuldades na oferta de servicos como os transportes publicos (PASSOS, et al.,
2012). Além disso, os processos de desenvolvimento econémico e urbano, de acordo
com Passos et al.,, (2012) consolidaram novas classes médias, apresentando

mudancas de vida e de consumo e assim passaram a optar pelo transporte particular.

O elevado numero de veiculos em circulagéo nos centros urbanos tem
acarretado problemas ao transito, em vista da dificuldade crescente de
mobilidade de bens e pessoas por meio do sistema viario. Em
decorréncia desse problema, estdo presentes os acidentes de transito,
a populagéo e os congestionamentos, e os transportes publicos vém
0 seu espac¢o cada vez mais reduzido e a sua operacao dificultada,
com efeitos sobre a qualidade do servico (PASSOS et al., 2012, p.49)

A expansao significativa e desordenada do territério da cidade implica na
criacdo de maiores distancias entre os nucleos de desenvolvimento das cidades,
existindo uma interferéncia ciclica entre os elementos de expansdo urbana e
transporte (PASSOS et al., 2012). Isto é, a expansdo urbana tende a aumentar as
distancias e custos nos deslocamentos diarios, que, por sua vez, implica na
ineficiéncia dos transportes publicos devido a oferta reduzida e incompativel com as
demandas existentes, e acarreta prejuizo aos moradores da cidade que aumentam

paulatinamente o interesse pelo automével particular (Figura 37).

Figura 37 - Ciclo de Problemas — expanséo urbana e transportes.

Fonte: ANTP (1997) apud Passos et al. (2012). Adaptado (2021).
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Assim, é possivel afirmar que em Arapiraca a expansao tem uma relacéo direta
com o alto indice de motorizacéo*® da cidade. De acordo com o DETRAN-AL,
Arapiraca apresenta o maior indice de motorizagdo de motocicletas em relacdo a
Macei6é e a média estadual, sendo sua frota, de acordo com o Plano Decenal de
Arapiraca, a maior do pais em relacdo ao numero de habitantes (ARAPIRACA, 2012).
Arapiraca também possui um valor alto de indice de motorizac&o por carro em relacéo
a média estadual, apesar de muito menor do que o valor anterior (Figura 38).

N&o s6 o crescimento urbano, mas a ascensdo social e as facilidades de crédito
resultam na ampliacdo rapida do numero de motocicletas e carros na cidade
(ARAPIRACA, 2012). Para Nijkamp e Rienstra (1995 apud PASSOS et al., 2012,
p.61), o automovel privado também aparenta ser “psicologicamente importante a
populacao, considerando que fatores como prazer, a privacidade, o controle pessoal
e a representatividade contribuem para a preferéncia por este tipo de locomocao”.
Esse conjunto de fatores interrelacionados criam uma resisténcia ao uso de transporte

coletivos e ndo motorizados.

Figura 38 - Grafico com indice de Motorizac&o de Arapiraca, Macei6 e Alagoas.

INDICE DE MOTORIZACAO (Veiculos/1.000
habitantes)
137,95 142,12

81,33
67,77

B 47’22. I

Motocicleta/motoneta Carros

® Arapiraca = Maceid Alagoas

Fonte: Alagoas (2010).

Os dados indicados pelo IBGE também evidenciam essa resisténcia por parte

da populagédo ao uso de veiculos de meios de transporte que ndo sejam o veiculo

36 “Indice de motorizacdo é a quantidade de veiculos registrados para cada grupo de 1.000 habitantes”
(ALAGOAS, 2010).
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motorizado particular. Enquanto no ano de 2006 a frota se aproximava de 40.000
veiculos, em 2020 o valor triplicou atingiu o0 numero de 120.000 veiculos em circulacéo
no municipio (Figura 39). A principal consequéncia desse aumento é o desestimulo a
mobilidade a pé devido a superlotacdo de vias e faixas de estacionamento, sobretudo
nas proximidades do Centro que concentra comércio e servicos (Figura 40)
(ARAPIRACA, 2017).

Figura 39 - Gréfico de evolucao da frota de veiculos em Arapiraca, Alagoas.
120.000
100.000

20.000

£0.000

40000 | o=

20.000

2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020

Fonte: IBGE (2020)%".

Figura 40 - Ocupacéo de faixas de estacionamento ao longo da rua Fernandes Lima em Arapiraca,

Fonte: Arapiraca (2017).

87 Disponivel em: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/al/arapiraca/pesquisa/22/0?tipo=grafico. Acesso
em: 02 set 21.
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A medida que a cidade aumenta a sua frota de veiculos aumenta a ocorréncia
de sinistros de transito que sdo noticiados diariamente pelos meios de comunicacao
locais. Um levantamento feito pelo Hospital de Emergéncia do Agreste (HEA), em
Arapiraca, revela que das 6.009 vitimas de sinistros de transito atendidas no periodo
de janeiro a 22 de julho de 2020, 5.499 se envolveram em colisdes e quedas de motos,
sendo responsaveis por 91% dos atendimentos de vitimas de sinistros (SALSA, 2020).
De acordo com Oliveira et al., (2003 apud MAGALHAES, 2014) as vitimas mais
vulneraveis aos sinistros de transito sdo os pedestres, ciclistas e motociclistas. Os
fatores relacionados a esses acontecimentos podem ser diversos, desde dirigir apos
ingestao de bebidas alcodlicas, estresse, fadiga, excesso de velocidade, desrespeito
a sinalizacdo as vias com falta de iluminacdo e conservacdo e veiculos sem
manutencdo adequada (MAGALHAES, 2014).

A fim de solucionar os problemas causados pelo uso numeroso de carros e
motos, a Prefeitura de Arapiraca (2012) afirma que muitas ruas foram pavimentadas
“‘melhorando o trafego e proporcionando mais conforto, seguranca e rapidez aos
usuarios”. Claramente os usuarios citados anteriormente sdo os motoristas de
veiculos automotores individuais, indicando a negligéncia com o pedestre nas
tomadas de decisdes do planejamento urbano.

H& muito a ser feito para contornar os problemas causados pelo intenso fluxo
de veiculos na cidade como os sinistros de transito, que ja € um problema social que
atinge principalmente os paises em desenvolvimento, “onde as recentes mudangas
econdbmicas ndo foram acompanhadas de melhorias no sistema de transporte publico
e na mobilidade urbana (MAGALHAES, 2014, p.20). Politicas de prote¢do no transito
ainda estdo mais dirigidas aos ocupantes de automodveis. Todavia, “para alcangar a
reducao das lesdes relacionadas aos sinistros de transito, deve-se garantir a protecéo
igual para os usuarios vulneraveis do sistema” (GAWRYSZEWSKI et al., 2005 apud
MAGALHAES, 2014, p.73).

Andar a pé é um meio de transporte que deve ser priorizado no planejamento
urbano a fim de proteger as pessoas na cidade. Infelizmente, mesmo com o
crescimento das discussdes sobre a caminhabilidade, os pedestres continuam sendo

punidos pela expansao urbana sem infraestrutura que prioriza o carro.



76

3.4 MOBILIDADE NO CENTRO E AS FERRAMENTAS MUNICIPAIS
3.4.1 Plano Diretor Municipal

Em janeiro de 2006 foi sancionada a Lei N° 2424 que institui o Plano Diretor do
Municipio de Arapiraca, o qual abrange todo o territério municipal e se configura como
o principal instrumento da politica de desenvolvimento urbano. Os principios
fundamentais da politica urbana instituidos no documento sédo: a funcdo social da
cidade, a funcdo social da propriedade urbana, a sustentabilidade a gestéo
participativa (ARAPIRACA, 2006).

No que diz respeito a mobilidade urbana e acessibilidade, a lei coloca como
prioridade a viabilizacdo do uso de transportes ndo motorizados (onde se enquadra a
mobilidade a pé), a implantacdo da acessibilidade universal e integracdo entre
diferentes modais. Desta forma, chama ateng&o os seguintes objetivos indicados no

documento que destacam o Centro da cidade, objeto de estudo deste trabalho:

e Criar politica de estacionamento no bairro Centro;
e Promover fluidez e seguranca viarias na area central;
e Criar rota acessivel no Centro;

e Disciplinar o uso viario nas areas de maior fluxo no municipio.

Além disso, no Capitulo IV que trata da politica de Uso e Ocupacéo do Solo, é
apresentado como um dos objetivos centrais a requalificacdo do bairro Centro,
promovendo o aproveitamento da infraestrutura existente a partir da diretriz de
ampliacao e disciplinamento do uso e qualificacdo dos espacos publicos do municipio
(ARAPIRACA, 2006).

Com a adocdo do macrozoneamento urbano, foram delimitadas 7 diferentes
zonas, entre elas a Zona de Requalificagdo Urbana que compreende o bairro Centro.
Para esta Zona foram previstos a reimplantacéo e valorizagao de antigas fungdes de
uso habitacional, fortalecimento das atividades comerciais e de servigos, manutencao
e identificacdo do patriménio historico-cultural, reducdo do transporte por veiculos
motorizados no Centro e priorizagéo das vias para o pedestre junto a ordenacao dos
estacionamentos e criagéo de ciclovias (ARAPIRACA, 2006).
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S&o 15 anos de existéncia dessa Lei e a mobilidade e restruturacdo do Centro
falta muito para atingir os objetivos da propria legislacdo. Durante uma caminhada
descomprometida nas principais ruas do bairro pode se observar a falta de rotas
acessiveis adequadas, a nao reducdo de veiculos motorizados em circulacédo e a
criacdo de barreiras e conflitos de toda ordem nas vias que podem ocasionar

acidentes pela falta de lugar adequado a circulacao de pessoas (Figura 41).

Figura 41 - Falta\ci_el rota acessivel nas ruas do Centro de Arapiraca na Avenida Rio Branco.

Fonte: A autora (2021).

3.4.2 Agenda 21 Local

Em 1992 chefes de Estado e representantes oficiais de 179 paises se reuniram
no Rio de Janeiro para a Conferéncia das Nag¢des Unidas sobre Meio Ambiente e
Desenvolvimento, conhecida como Rio-92 que resultou em um documento: a Agenda
21 Global. O documento serviria como um instrumento de guia para promogao de
acOes que pudessem integrar o crescimento econdmico, a justica social e a protecao
ao meio ambiente, sendo desdobrada em diferentes niveis: global, nacional e local
(CARVALHO et al., 2018).

A Agenda 21 Local para Arapiraca, construida em 2008, € um documento ético
gue configura um pacto de compromisso com a sustentabilidade, enumerando
desafios e um plano de acdo com agbes locais (ARAPIRACA, 2008). A agenda
determinou seis eixos tematicos: gestdo dos recursos naturais, agricultura
sustentavel, cidade sustentavel, infraestrutura e integracdo regional, reducdo das

desigualdades sociais e ciéncia e tecnologia para o desenvolvimento sustentavel.
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Assim, com base nestes eixos foram elaboradas 10 estratégias para organizacdo das
acOes da Agenda 21 (ARAPIRACA, 2008).

Quanto a mobilidade urbana, ela é retratada apenas na Estratégia 04 - Cidade
Sustentavel. Com acdes a curto prazo, ou seja, com parametro temporal de 5 anos,
definido pela Agenda 21, a discussdo sobre mobilidade apresenta ter sido tratada
superficialmente com acdes pouco definidas para transporte publico e o transporte
ativo, tendo apenas uma acao voltada a bicicletas. As a¢cdes de mobilidade citadas no
documento consistem em melhora de vias com calgcamento e pavimentacao asfaltica,
sinalizacao de transito, turistica e informativa, viabilizacdo de estudos sobre transporte
coletivo urbano e de estudos para implantacdo de ciclovias e bicicletarios
(ARAPIRACA, 2008).

3.4.3 Manual “Calgada sem Barreiras”

O Censo 2010 revelou que cerca de 26% da populacao de Arapiraca apresenta
alguma dificuldade visual, auditiva e/ou motora, sendo assim imprescindivel a oferta
de espacos adequados e acessiveis a todos na cidade. Mas, os desafios locais sédo
inimeros como desobstrucao das calcadas, sinalizacao, transporte coletivo acessivel
e acessibilidade a estabelecimentos comerciais, dentre outros (ARAPIRACA, 2012).

A fim de mitigar esse problema, em 2011, por intermédio da Secretaria
Municipal de Desenvolvimento Urbano e Habitacdo, a Prefeitura langcou o manual
“Calcada sem Barreiras” que apresenta um compilado de informacbdes sobre as
especificacdes e exigéncias para se obter acessibilidade no espaco urbano
(ARAPIRACA, 2012).

De acordo com a Prefeitura de Arapiraca, o Manual orienta a construgao e
reforma dos passeios publicos seguindo as recomendagbes da norma de
Acessibilidade a edificagbes, mobiliario, espacos e equipamentos urbanos, a NBR
9050/1994 e a do Decreto N° 5296 de 2004 que estabelee os Direitos das Pessoas
Com Deficiéncia (apresentados no capitulo anterior), com foco na acessibilidade para
minimizar os prejuizos da falta de infraestrutura adequada nas calgadas no cotidiano
das pessoas, sobretudo idosos, gestantes e portadores de alguma dificuldade de
locomocéo (ARAPIRACA, 2011).

O Manual é uma boa forma de orientar as constru¢des de calgadas, todavia, o

que se torna urgente para a cidade de Arapiraca é a difusdo da informacédo de



79

existéncia deste manual e a efetivacdo de medidas de implantacdo das mudancas

necessarias por parte da gestdo municipal.
3.4.4 Plano Decenal de Desenvolvimento

Em 2012 o governo municipal lancou o Plano Decenal de Desenvolvimento,
com o objetivo de servir como instrumento para discussdes sobre o desenvolvimento
da cidade, agrupando 10 eixos a serem debatidos em 10 Camaras Técnicas do Férum
de Desenvolvimento Local Integrado e Sustentavel com propostas para 0s proximos
10 anos (ARAPIRACA, 2012).

O Plano aponta que a mobilidade € uma questdo preocupante na cidade, visto
gue a falta de politicas publicas de transporte eficiente acarretou o0 aumento do uso
de motocicletas, por exemplo, sendo este modal um dos mais envolvidos em sinistros
de transito (ARAPIRACA, 2012, p.100).

O Eixo Tematico 04 — Cidade Sustentavel, da Diretriz 08, apresenta acdes para
a construcao de uma cidade mais acessivel, com articulacdes de a¢cBes para melhoria
de acessibilidade, desobstrucéo de calgadas e cumprimento da ABNT NBR 9050 “em
todas as obras e acdes realizadas” (ARAPIRACA, 2012, p.152).

Ja o Eixo Tematico 08 — Infraestrutura e Integracdo Regional, apresenta
diversas diretrizes para implantacdo de um sistema de transporte coletivo e individual
eficiente e para melhorias na infraestrutura e gestdo do transito, sinalizando a
necessidade de elaboracdo do Plano Municipal de Mobilidade Urbana. O Eixo 08
apresenta também uma diretriz voltada a melhorar a educa¢cédo dos condutores de
veiculos e pedestres, com, por exemplo, projetos educativos em escolas.

Apés 9 anos da publicacdo do Plano Decenal, Arapiraca permanece sem
apresentar o Plano Municipal de Mobilidade Urbana local, como o previsto também
pelo PNMU, sendo importante a sua formulacdo para tracar planos de melhoria,
envolvendo seguranca viaria e educacédo no transito, principalmente para modais nao

motorizados e transportes publicos utilizados pelos moradores da cidade.

3.4.5 Projeto Piloto 2021 Educa

Em relacdo a educacédo no transito, em setembro de 2021, o municipio de

Arapiraca aderiu ao Projeto Piloto 2021 Educa, um projeto de conscientizacdo e
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ensino para criancas acerca do transito. O projeto ja esta sendo utilizado como
referéncia e estd em fase de implantacdo em 13 municipios de estados brasileiros,
onde Arapiraca foi a Unica cidade alagoana selecionada pelo Observatério Nacional
de Seguranca Viaria (ONSV). E prevista uma participacdo de cerca de 12 mil alunos
das redes municipal e estadual durante os eventos educativos, que acontecerdo ainda
sem data especifica e estardo sob supervisdo da Superintendéncia municipal de
Transportes e Transito (SMTT) e a Secretaria Municipal de Educacgéo, Esporte, Lazer
e Juventude (ALVES, 2021) (Figura 42).

Figura 42 - Lanca para estudantes arapiraguenses.

mento do projeto
W - =

piloto EDUCA

Fonte: Alves (2021). “

Como a adeséo a esse projeto € muito recente, ainda nao é possivel mensurar
0s seus impactos na melhoria da mobilidade na cidade de Arapiraca. Nao obstante,
iniciativas como essas sao capazes de induzir mudancas necessarias nos centros
urbanos, uma vez que pode promover uma inversdo no pensamento dominante que
associa 0s veiculos motorizados a qualidade dos deslocamentos cotidianos,

desconsiderando as vantagens da caminhada pela cidade.
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3.5 PESQUISA SOBRE A CAMINHABILIDADE NO CENTRO DE ARAPIRACA

Entre 15 de abril e 21 de agosto de 2020, em parceria com 0 projeto de
extensdo Arapiraca em Movimento3® do curso de Arquitetura e Urbanismo da UFAL
Campus Arapiraca, foi realizada uma pesquisa sobre Caminhabilidade no Centro de
Arapiraca para ouvir a populacdo acerca de suas experiéncias ao caminhar no Centro
da cidade, recorte investigado neste trabalho. Diante das limitagbes impostas pela
pandemia do coronavirus, o questionario (Apéndice A) foi disponibilizado de forma
online, através da plataforma Google Forms, evitando a exposicdo ao virus dos
participantes.

Antes da divulgacdo da pesquisa, foi realizada uma definicdo da amostra
esperada, utilizando um modelo estatistico para a definicho de um numero
representativo de pessoas que seria o ideal para um certo nivel de confiabilidade dos
resultados. Para isso, foi necessario estimar o nimero da populacao a ser investigada
de acordo com a populacao fixa e flutuante. De acordo com o IBGE (2019), Arapiraca
apresenta aproximadamente 231.747 habitantes, todavia, os fluxos oriundos das
cidades circunvizinhas geram uma populacao flutuante que somada a populacao fixa
gira em torno de 500.000 pessoas (7 SEGUNDOS, 2019). Desta forma, como a area
de estudo definida foi o Centro, local de grande concentracdo de comércio e servico
do municipio, a amostra da populacao foi escolhida dentro desse universo de 500.000
pessoas.

Utilizando entdo, uma margem de erro 5%, nivel de confianca de 95% e o
desejo de uma distribuicdo mais heterogénea da populacéo, a amostra esperada era
de 384 participacfbes na pesquisa. Todavia, durante o periodo em que o questionario
esteve a disposicdo para recebimento de respostas, foi alcancada a participacéo de
340 pessoas, uma guantidade expressiva de respostas e proxima da quantidade inicial
estimada. Nas subsecdes abaixo serdo apresentados dados resultantes dessa

pesquisa.

38 Projeto de Extensao do curso de Arquitetura e Urbanismo da UFAL Campus Arapiraca com o objetivo
de investigar e integrar conhecimentos entre universidades, sociedade e 6rgdos governamentais sobre
mobilidade ativa se apoiando nas diretrizes da PNMU.
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3.5.1 Perfil dos Participantes

Quanto ao perfil dos participantes da pesquisa, cerca de 58% deles se
identificaram como do género masculino, seguido por 41,2% do género feminino, sem
nenhuma participacdo de pessoas que se identificam com outros géneros. A faixa
etaria em predominancia corresponde ao intervalo de 21 a 29 anos (45,7%) seguido
por 15 a 20 anos (21,5%), 30 a 39 anos (15%), 40 a 49 anos (11,1%), 50 a 59 anos
(4,7%) e por fim, poucas pessoas com mais de 60 anos participaram da pesquisa
(2,1%). E possivel que a pequena participacédo de idosos na pesquisa tenha ocorrido
pelo acesso reduzido a internet se comparado as demais faixas etérias que possuem
familiaridade com a modalidade online pela qual ela o questionério foi aplicado. Em
termos de renda familiar mensal, participantes com renda informal totalizaram 5%,
enguanto a maioria esta na faixa de 1 a 3 salarios-minimos (40,8%) considerando o
valor do salario-minimo de R$1.045 vigente no ano da pesquisa. Apos esta faixa, tem-
se a de 3 a 6 salarios-minimos (25,5%), até 1 salario-minimo (13,8%), mais de 9
salarios-minimos (8,2%), de 6 a 9 salarios-minimos (6,7%). Cerca de 79,7% das
pessoas que responderam o0s questionarios sdo moradores de Arapiraca, enquanto
os demais sao de outras 20 cidades alagoanas e vao até Arapiraca em busca de
acesso a varios servigos, tal como ja discutido (Figura 43).

Os dados expressam a diversidade do perfil das pessoas participantes que
residem principalmente em Arapiraca/AL, as quais possuem faixa etaria e renda
familiar enquadradas em diferentes intervalos indicados pelo questionario. Esse
aspecto aponta na direcdo de uma participagcdo democratica que pode gerar uma
resposta sobre a realidade investigada também democratica, apesar de falta de
acesso a internet que possivelmente impossibilitou uma participacdo mais ampla. Em
contrapartida, a pesquisa conseguiu atingir moradores de praticamente todos os
bairros do municipio, incluidos na parcela de 79,7% dos que afirmaram que residem

em Arapiraca, dado que atesta a diversidade de pessoas participantes.



83

Figura 43 - Perfil dos

PERFIL DOS PARTICIPANTES

da pesquisa

participantes da pesquisa de Caminhabilidade no Centro de Arapiraca, AL.

essoas participaram num perfodo de abril de 2020 a ogosto de 2020

Fonte: A autora (2021).

3.5.2 Perfil das Visitas ao Centro

Em relac&o a frequéncia com que os participantes costumam visitar o Centro
da cidade, 100 participantes responderam que fazem apenas 1 visita por semana,
engquanto 83 raramente visitam o bairro. 55 responderam que fazem 5 e outros 55
afirmaram que fazem 2 visitas semanais. Além destes, 37 pessoas vao 3 vezes por
semana enquanto 11 frequentam o Centro 4 vezes a cada semana.

Essas visitas acontecem sem muita regularidade dos dias (47,8%) ou quando
sdo regulares tem porcentagens préximas para os dias de segunda-feira (18,5%),
terca-feira (15,5%), quarta-feira (21,1%), quinta-feira (18,2%), sexta-feira (22,9%) e
sabado (17,9%). Domingo é o dia menos visitado no Centro (0,9%) devido ao
fechamento de muitos estabelecimentos aos fins de semana.

O turno da manha (68,9%) e tarde (70,4%) sédo os mais frequentados, também
por influéncia do funcionamento comercial e de prestacédo de servigos. Apenas 8,5%

dos patrticipantes afirmaram frequentar o bairro a noite e 1,2% na madrugada.
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O acesso a servicos, a exemplo de ida a consultas médicas, clinicas de saude,
a busca de servicos bancarios, de hotelaria e destinos gastronémicos, representam o
conjunto das necessidades que mais as pessoas buscam no Centro (72,4%). Em
seguida, tem-se as atividades comerciais (61,3%), busca por lazer e esportes nas
pracas, parques e ruas (11,4%), fins educacionais (19,1%) e ida a trabalho (18,2%).
Algumas pessoas acrescentaram ida a Igrejas, a hospitais e a pontos de embarque e
desembarque de transporte publico como motivos que também fazem a ida ao Centro

uma situagao frequente (Figura 44).

participantes da pesquisa de Caminhabilidade.
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Figura 44 - Perfil de visitas ao Centro dos

PARTICIPANTES E A VISITA AO CENTRO

de Arapiraca, AL
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340 pessoas participaram num periode de abril de 2020 a agosto de 2020

Fonte: A autora (2021).

Os dados confirmam que o Centro € um bairro bastante frequentado, uma vez
que das 340 pessoas entrevistas apenas 83 (aproximadamente 25% total) raramente
o visitam. A 257 pessoas (aproximadamente 75% do total) frequentam o bairro de
segunda a sabado para fins diversos, sobretudo comércio e servicos. Em
contrapartida, o esvaziamento noturno e aos domingos sinaliza os problemas de

vitalidade urbana da area que a noite se torna insegura sem a presenca de pessoas
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nas ruas. A resolucdo desse problema ultrapassa os limites deste trabalho, mas a
compreensao dos usos existentes € fundamental para a identificacdo das ruas que

concentram maior fluxo de pedestres devido ao seu potencial de atratividade.
3.5.3 Perfil dos meios de transporte utilizados

Duas perguntas importantes foram feitas no questionario com o intuito de
entender os usos de diferentes modais no Centro. O uso do automovel lidera os
deslocamentos até o bairro (60,1%), seguido pelas motocicletas (31,7%), a pé
(30,2%), transporte publico (19,1%), transportes via aplicativo (16,1%), transportes
alternativos (15,2%), mototaxistas (10,6%), bicicletas (3,5%) e taxi (2,6%). Dentro do
Centro o perfil de locomocéo é diferente. A grande maioria se desloca entre as ruas
caminhando (84,5%). O automével dessa vez corresponde a 27,6%. Isso implica no
alto nimero de carros parados ocupando faixas de estacionamentos nas ruas, ja que
as pessoas vao de carro ao Centro, mas se locomovem prioritariamente a pé dentro
do bairro, devido a proximidade entre estabelecimentos e a facilidade de acesso a

lojas, bancos e demais servigos (Figura 45).

Figura 45 - Painel do uso dos meios de transporte utilizados.

US0 DOS MEIOS DE TRANSPORTES

no Centro de Arapiraca, AL

ATE DENTRO

340 pessoas participaram num perfodo de abril de 2020 o agosto de 2020

Fonte: A autora (2021).

Esses dados surpreendem ao mostrar que a maioria das pessoas prefere
caminhar pelas ruas do bairro em questdo, apesar da existéncia de condi¢cbes
desfavoraveis para a realizacao desses deslocamentos como sera discutido a seguir.



86

A partir disso, torna-se urgente a identificacdo das precariedades relacionadas as vias
e calcadas que impedem a mobilidade a pé com conforto e seguranca, nos dias, turnos

e frequéncia ja indicados.
3.5.4 Avaliacdo dos Passeios Publicos e condi¢cdes de seguranca ao caminhar

A maioria das pessoas entrevistadas caminham no Centro de Arapiraca e para
isso fazem uso das calcadas. Quando consultadas sobre as condi¢cdes de
infraestrutura dos passeios publicos, a maioria escolheu as opc¢des ruim (39,9%) e
péssimo (31,1%) e apenas 3,2% do total escolheu a alternativa bom, 0,3% escolheram
6timo e os 25,5% restantes definiu como regular. Em relacéo a largura das calcadas,
a avalicdo foi majoritariamente entre péssimo (37,8%), ruim (33,1%) e regular (25,8%).
Apenas 3,2% classificaram como bom as larguras das cal¢cadas e ndo houve a escolha
da opcao o6timo (Figura 46).
publicos.

Figura 46 - Painel com avaliacdo dos passeios

AVALIACAD DOS PASSEIOS PUBLICOS

no Centro de Arapiraca, AL

340 pessoas participaram num perfodo de abril de 2020 a agosto de 2020

Fonte: A autora (2021).

De fato, ao caminhar pelas calcadas é notorio os problemas de irregularidades
no piso e diferenciacdo de revestimentos que podem ocasionar quedas,
principalmente dos mais vulneraveis como criancas e idosos. Além disso, muitas
calcadas sdo estreitas e apresentam obstaculos tais como degraus, postes e



87

desniveis acentuados, dificultando ainda mais o caminhar em seguranca dos
pedestres (Figuras 47 e 48). Sobre isso, cerca de 40,8% dos entrevistados afirmaram
ja ter sofrido acidentes nas calcadas por conta de buracos, obstaculos e pisos

escorregadios.

Figura 47 - Imagens de Calcadas na Rua Experidido Rodrigues e Rua Domingos Correia,
respectivamente.

/

Figura 48 - Imagens de Calcadas na Rua Experidido Rodrigues e Rua Domingos Correia,
respectivamente.

Fonte: A autora (2020).

Fonte: A autora (2020).

Outro problema identificado foi a condicdo dada a Pessoas Com Deficiéncia
(PcD) nas vias, em relacéo a existéncia e qualidade de rampas, pisos tateis, corrimao
para apoio em escadas e rampas e sinalizacdo adequada. Somente 0,6% dos
participantes classificaram estas condicdes como boas, enquanto 66% avaliaram
como péssimas, 24,3% e 9,1% avaliaram essas condicbes como ruim e regular,
respectivamente. Em relacdo as condi¢cdes de sombra e abrigo no bairro, 27,3% dos
participantes as classificaram como péssimas, seguidos por 36,1% assinalando como
ruins, 25,2% como regular e 10,6% como boas (Figura 49). Em algumas ruas, é

possivel encontrar faixas de pedestre sem acesso a rampas € pisos tateis
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descontinuos em trechos isolados das calcadas, comprometendo a existéncia de rotas

acessiveis (Figura 50).

Figura 49 - Painel com avaliacdo dos passeios publicos.

AVALIACAD DOS PASSEIOS PUBLICOS

no Centro de Arapiraca, AL

340 pessoas participaram num periodo de abril de 2020 o agosto de 2020

Fonte: A autora (2021).

Figura 50 - Imagens de Calcadas na Rua Experidido Rodrigues e Rua Domingos Correia,
respectivamente.

Fonte: A autora (2020).

Quando consultadas sobre o sentimento de seguranca, 66,6% das pessoas
entrevistadas afirmaram que ndo se sentem seguras ao caminhar no Centro de
Arapiraca. Além dessa porcentagem, 19,6% responderam que se sentem seguros e
13,8% nao souberam responder a pergunta. Essas respostas possivelmente se
referem tanto ao risco de acontecimentos de sinistros de transito quanto a crimes
como assaltos principalmente em ruas pouco movimentadas. Neste sentido, 69,8%

dos participantes afirmam que a presenca de outras pessoas nas ruas traz seguranca
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ao caminhar, enquanto 22,9% afirmaram o contrario e 7,3% nao soube responder.
Sobre a seguranca em atravessar as ruas, a maioria das respostas foi ruim (33,7%) e
regular (33,7%), seguidas de péssimo (21,7%) e bom (10,9%) (Figura 51). Os
problemas mais comuns neste sentido séo a disputa entre o pedestre e o carro, assim

como a inadequacéao da sinalizacdo, e das faixas de travessia (Figura 52).

Figura 51 - Painel com avaliacdo dos passeios publicos.

SEGURANCA AD CAMINHAR

no Centro de Arapiraca, AL

)

\

340 pessoas participaram nu de abril de 2020 o ogosto de 2020

Fonte: A autora (2021).

Figura 52 - Disputa por espaco entre carro e pedestre na Rua Estudante José de Oliveira Leite e Rua
Esperidiao Rodrigues, respectivamente.
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3.5.5 Mudancas de Habitos

Os participantes foram consultados se mudariam suas formas de deslocamento
se 0s espacos especificos para pedestres e ciclistas fossem melhores. Uma
porcentagem significativa de 24,3% né&o deslocaria utilizando nenhuma das opc¢bes
indicadas. Porém, 70,1% das pessoas escolheram op¢des que incluem a mobilidade
a pé como principal forma de locomocdao, seja na combinacao de se deslocar a pé +
uso da bicicleta (36,4%), a pé + 6nibus (15,8%), a pé + van (3,8%) ou somente a pé
(14,1%) (Figura 53). 5,6% escolheram a opcdo somente de bicicleta, evidenciando a
importancia de garantir a qualidade ndo so6 das calcadas, mas também de ciclovias ou
ciclofaixas. Devido as precariedades ja apontadas, apenas 12% das pessoas que
responderam ao questionario se sente atraidos a caminhar nas condi¢des atuais.
Sendo assim, é importante prever espacos que possam atrair pedestres para que mais

pessoas caminhem na cidade.

pedestres e ciclistas fossem melhores.

SE ARAPIRACA TIVESSE MELHORES CONDICOES DE CALCADAS
PARA IR A PE OU ESPACO NA VIA PARA USO DA BICICLETA, VOCE
SEDESLOCARIA TODOS 0S DIAS DE QUAL FORMA?

Figura 53 - Mudancas nos habitos se espacos

34D pessans partisiparam num seriodo de abril de 1020 & agosto de 2020

Fonte: A autora (2021).

Em relacdo a mobilidade ap6s a pandemia, 55,1% acreditam que a mobilidade
na cidade de Arapiraca ndo sofrera mudancas e modais como o andar a pé, transporte
publico (6nibus) e bicicleta continuardo a ser meios de locomocao utilizados no
cotidiano (Figura 54). Isto é, 79,8% responderam que as pessoas hao vao caminhar
menos, 73,9% responderam que as pessoas ndo vao utilizar menos o transporte
publico e 85,3% acreditam que as pessoas nao vao utilizar menos a bicicleta.
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Figura 54 - Painel com avaliacdo da mobilidade pos pandemia.

MOBILIDADE POS PANDEMIA

em Arapiraca, AL

340 pessoas porticlparam num periodo de abril de 2020 o agosto de 2020

Fonte: A autora (2021).

Essas respostas indicam que apesar das condicdes desfavoraveis, a
caminhada, além do transporte publico e da bicicleta sdo meio de locomocao
necessarios que continuardo a ser utilizados mesmo apds a pandemia. Desta forma,
é preciso adotar medidas que garantam o conforto e a segurancga as das pessoas que

nao se locomovem por meios de transporte individuais.
3.5.6 Concluséao

Ao tratar das condicfes fisicas dos passeios — incluindo largura, sombra e
abrigo, presenca de elementos como rampas e piso tatil etc. — a avaliacdo das
pessoas que transitam no Centro de Arapiraca em média se classificou entre péssimo
e ruim. Estes dados demonstram a insatisfacdo da populacdo com o espaco publico
para pedestres, 0 que torna a locomocdo um desafio diario para todos e
principalmente para pessoas com mobilidade reduzida, como pessoas com
deficiéncias, idosos, gravidas, obesos, dentre outros. Todavia, o andar a pé ndo esta
apenas relacionado a calcadas. A decisdo entre caminhar ou ndo caminhar sofre
influéncia de outros fatores como a seguranca, desde a seguranca viaria (sinistros de
transito) até a seguranca publica (furtos, assaltos, assédios e outros em via publica).
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Na concluséo do questionario, foi solicitado aos participantes da pesquisa, que
descrevessem suas experiéncias ao caminhar no Centro de Arapiraca e estas, que
somam 179 falas, retratam temas como seguranca publica, infraestrutura, servi¢os de
limpeza e iluminacdo, educacdo no transito e principalmente, acessibilidade. No
quadro abaixo, serdo apresentadas algumas opinides que tratam dos assuntos mais
citados nas respostas junto a uma breve discussdo da relacdo entre a fala e a

caminhabilidade no Centro (Quadro 4).

Quadro 4 - Comentarios dos participantes da pesquisa sobre Caminhabilidade e breves discussoes.

COMENTARIO DISCUSSAO

Isto indica que as cal¢cadas podem estar mal
dimensionadas para o fluxo de pedestres no local. As
calcadas sdo para pessoas devem acomodar todos,
logo, a aglomeragéao nédo deve atrapalhar o fluxo das
demais.

“A aglomeracao das pessoas
na cal¢cada atrapalha o fluxo”

A falta de seguranca é muito retratada e distancia as
pessoas do caminhar. Ruas com pouco fluxo de
pessoas e fachadas cegas, por exemplo, podem estar
mais propicias a agdes criminosas.

“Medo de ser assaltada”

“Ja vi senhoras cairem e
cadeirantes tendo que se
locomover fora da calcada pra
conseguir concluir o
percurso.”

A falta de rotas acessiveis é algo grave e interfere
diretamente na vida das pessoas, principalmente dos
mais vulneraveis que estao sujeitos a quedas e lesdes
pela falta de espaco adequado.

Foram retratadas algumas reclamacées de calcadas
com buracos, desniveis e obstaculos diversos, entre
esses os displays de comerciantes. Nessas condi¢des,
o caminhar deixa de ser agradavel devido a
infraestrutura inadequada enquanto carros ocupam
cada vez mais espaco para fluxo e estacionamento.

“Caminhar pelo centro muitas
vezes € enfrentar uma prova de
obstaculos”

“A falta de respeito dos
motoristas com as faixas e
sinalizacdo torna ainda mais
dificil o caminhar/atravessar
pelas ruas de Arapiraca.”

Educacdo e fiscalizagdo no transito sédo imprescindiveis
para uma boa convivéncia entre diferentes modais,
sobretudo em areas urbanas que concentram
diariamente um grande fluxo de pessoas.
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Como visto no perfil de visitas ao Centro, o horario
comercial, no qual as lojas e servigos estdo em
“A noite nem pensar, pouco funcionamento é o turno mais frequentado no Centro.
iluminado” Por ndo haver outros usos pela noite, o local fica vazio,
com vias com baixa iluminacéo, causando inseguranca
para pessoas que precisam utilizar o espaco.

“Mais arvores que fagcam mais O clima da cidade de Arapiraca, principalmente no
sombra, atividades para verdo, pode ser um impedimento a boas caminhadas.
entretenimento, mais Mais espacos com sombreamento nas calcadas e
acessibilidade, bom senso e arborizacao sao bastante requisitados e necessarios
sensibilidade quanto a para o conforto das pessoas. Diversificar a gama de
preservacdao e limpeza dos atividades também é um atrativo para pessoas
lugares]...].” ocuparem o bairro.

Fonte: A autora (2021).

O descontentamento dos pedestres em suas avaliagbes mostra que €
necessario repensar as prioridades das vias no Centro, antes que o uso de
motocicletas e automoéveis aumente de acordo com a tendéncia observada nos
ultimos anos. Medidas urgentes e necessarias como a revisao, ampliacéo e efetivacao
das diretrizes ja indicadas pelos documentos técnicos da gestdo municipal poderao
ser capazes de qualificar os espacos por onde transitam as pessoas, as quais devem

ocupar a posi¢ao central no planejamento urbano.

3.6 APRESENTANDO A AVENIDA RIO BRANCO

Esta secdo tem por objetivo apresentar, analisar e justificar a escolha da
Avenida Rio Branco como objeto de estudo desta pesquisa, via que se configurou
como um recorte dentro do Centro que possibilitou, diante das limitacdes de tempo e
extensdo da pesquisa, a elaboracdo e experimentacdo de diretrizes que pudessem
ser replicadas no bairro como um todo.

Inicialmente foi realizada uma pesquisa nos documentos oficiais (Plano Diretor
Municipal, Agenda 21 e Plano Decenal) do Municipio de Arapiraca disponibilizados a
populacdo, onde ndo foi encontrado informacdes especificas sobre as ruas mais
problematicas no bairro Centro. Diante da auséncia dessa informacao, iniciou-se a
busca por dados na Secretaria Municipal de Transporte e Transito (SMTT) que

mostrassem ruas onde tem ocorrido sinistros de transito ou conflitos constantes que
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gerem danos aos pedestres. Em visita realizada a sede da SMTT no dia 03 de
novembro de 2021, o agente interno de transito Magalh&es afirmou que o 6rgéo esta
criando um banco de dados com tais informacdes, todavia, ainda nado possui dados
relevantes e completos que pudessem auxiliar na escolha assertiva da rua. Diante
disso, a Avenida Rio Branco foi escolhida, como ja dito na introducéo do trabalho, pela
importancia historica na cidade de Arapiraca, pela importancia no sistema viario do
bairro e pela diversidade e conflitos de uso existentes.

Quanto a importancia histoérica, a Avenida Rio Branco, antes chamada de Rua
do Cedro fazia parte dos cinco unicos logradouros publicos da cidade em 1924,
momento em que ocorreu a sua emancipacdo politica (BALBINO, 2019). Devido a
esse aspecto, o Plano Diretor Municipal de Arapiraca coloca o bairro Centro como
Zona de Requalificacdo Urbana, que consiste em uma zona onde devem ser
executadas propostas para recuperagao e valorizacdo das origens, “reinventando
identidades baseadas em produgdes socioculturais locais” (SOTRATTI, 2015, p.16).
Projetos de requalificagdo vem se concentrando nas areas centrais das cidades como
forma de modernizar os espacos partindo da importancia simbdlica do local,
considerando também a potencialidade econémica e a infraestrutura existente,
valorizando uma nova forma de integracao socioespacial (SOTRATTI, 2015).

Quanto a importancia no sistema viario, a avenida é uma via arterial que
conecta os bairros Cacimbas e Manoel Teles ao Centro, onde se conecta com a Praca
Marques da Silva que esté situada no coracao da area comercial com acesso direto a
Catedral de Nossa Senhora do Bom Conselho, marco da arquitetura religiosa na
cidade. A avenida apresenta cerca de 780m de extensdo, sendo 597m dentro dos
limites do Centro e os demais no limite entre os dois bairros mencionados.

O trecho da avenida escolhido nessa etapa do estudo esta inserido no bairro
Centro (Figura 55, na cor laranja), possui uma diversidade e conflitos de uso existentes
(como sera argumentado adiante) e concentra um fluxo diario significativo de
pedestres e veiculos, além da presenca expressiva de ambulantes. No cruzamento
entre as ruas Fernandes Lima e Rua José Lopes da Silva a avenida € atravessada

pela linha férrea que atualmente esta desativada.
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Rio Branco.

W88 Legenda

@ Bvenida Rio Branco
Hairro Cacimbas
Bairro Centroo
Hairro Manael Teles
Catedral Nossa Senhora do Bom Conselho
PracaMargues da Silva
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~Fonte: Google Earth (2021). Adaptado (2021).

Apbs a delimitacdo precisa do trecho da avenida adotado como objeto de
estudo (Figura 56) foi realizado um diagndstico urbanistico que utilizou os seguintes
procedimentos: aplicagéo do indice de Caminhabilidade do IDTP (aplicado no periodo
de 09 de novembro a 16 de novembro de 2021) para avaliar as condi¢cdes de
mobilidade dos pedestres que circulam nessa via urbana; producdo de mapas
tematicos diversos como os de uso e ocupagdo do solo, massas de vegetacao,
fachadas ativas e permedveis etc. A partir de dados coletados em trabalhos
produzidos nas disciplinas Projeto de Urbanismo 1 e Projeto de Urbanismo 2,
ofertadas respectivamente nos semestres letivos 2019.1 e 2020.2.
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Legenda

L @ Awenida Rio Brarico
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e

: Fonte: Google Earth (2021). Adaptado (2021).
Além disso, foram realizadas visitas de campo (no periodo de 09 de novembro

a 18 de novembro de 2021) para atualizacdo e ampliacdo das informagdes obtidas
nesses trabalhos por meio da observacéo direta do contexto e de levantamento
fotografico de pontos especificos. Quando pertinente, foi feito um resgate das
respostas obtidas durante a pesquisa sobre a caminhabilidade no Centro de Arapiraca

apresentada no inicio deste capitulo.
3.6.1 Aplicac&o do Indice de Caminhabilidade

O desenho urbano na escala do pedestre € um dos pontos que determina a
caminhabilidade na microescala (PIRES, 2018, p.23). Junto a este, mais fatores
podem ser associados como 0 uso da bicicleta e localizagcdo dos pontos de 6nibus
visto que a construcdo de bons espacgos para caminhar também precisam ter em
funcionamento um bom sistema de transporte publico (GHEL, 2015).

Em geral, esses pontos, chamados de temas, categorias, indicadores ou
outros, formam indices de microescala, compondo um sistema para avaliacdo da
caminhabilidade (PIRES, 2018, p.25). Ao longo do tempo, iniciando com Bradshaw
em 1993, foram elaborados diversos indices com indicadores, escalas de avaliacao e
fonte de dados especificos de cada categoria. Dentre as referéncias bibliograficas
nacionais, a ferramenta escolhida para aplicacdo na Avenida Rio Branco foi o indice
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de Caminhabilidade do ITDP (iCam 2.0) pelo numero extenso de indicadores
analisados e por fazer a analise por segmento (trecho de avenida ou face de quadra),
permitindo o diagndstico individualizado de cada trecho (PIRES, 2018).

O iCam 2.0 é composto por 15 indicadores agrupados em 6 diferentes
categorias (Figura 57) que incorporam dimensdes da experiéncia do caminhar. Sao
elas: calcadas (largura e pavimentacdo), mobilidade (dimensdo das quadras e
distancia a pé ao transporte), atracao (fachadas fisicamente permeéveis, fachadas
visualmente ativas, uso publico diurno e noturno e usos mistos), seguranca viaria
(tipologia de rua e travessias), seguranca publica (iluminacéo e fluxo de pedestre
diurno e noturno) e ambiente (sombra e abrigo, poluicdo sonora e coleta de lixo e
limpeza) (ITDP, 2018, p.14).

Figura 57 - Categorlas de avaliacdo do Indlce de Caminhabilidade do ITDP.

.-"

) &

Fonte: ITDP (2018).

Os dados requeridos no indice foram coletados em idas a campo durante dias
alternados na semana, nos trés turnos (diurno, vespertino e noturno) para melhor
entendimento das dindmicas locais. A aplicagdo do iCam 2.0 € baseado em trés tipos
de dados: primarios levantados em pesquisa de campo e dados secundarios
coletados por recursos de georreferenciamento. A unidade de analise e avaliagdo dos
indicadores para o calculo final é o segmento de calgada que é uma “parte da rua
localizada entre cruzamentos adjacentes da rede de pedestres, levando em
consideragao somente um lado da calgada” (ITDP, 2018, p.17). A divisdo de
segmentos do trecho da Avenida Rio Branco ocorreu da seguinte forma: S1, S1°, S2
e S2’ correspondem aos trechos de calcada compreendidos entre as ruas Estudante

de Oliveira Leite e Domingos Correia; S3 e S4 correspondem aos trechos entre as
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ruas Domingos Correia e Sao Francisco; S5 e S5’ entre as ruas Teodorico Costa e

Séo Francisco; S6 entre as ruas Sao Francisco e Fernandes Lima (Mapa 2).

Mapa 2 - Mapa de segmentos de calgadas para aplicacdo do iCam 2.0 (sem escala).
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B ) trecho da Avenida Rio Branco
Passagem de acesso Publico para pedestres

Fonte: Arapiraca (2016). Adaptado (2021).

No iCam 2.0 é utilizado uma métrica, uma fonte de dados e uma unidade de
analise para concluir uma pontuacéo final para cada indicador, para cada categoria e
por fim uma pontuacado para a area total (Figura 58). Desse modo, a analise de cada
categoria da Av. Rio Branco foi sintetizada em tabelas que apresentam a métrica,
fonte de dados e unidade de analise especificos, junto da explicacdo dos indicadores

considerados na pontuagdo para cada segmento ja& comentado.
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Figura 58 - Classificacao e pontuacdo para cada indicador, cada categoria e indice final.

Pontuacio 3 - 6timo Otimo = 3
B Pontuagao 2 - bom = 2=Bom<3
Pontuagao para s Faninilo pce
cada indicador Calda categorine
Pontuacio 1 - suficiente indice final - 1 = Suficiente < 2
= = = = Pontuagao 0 - insuficiente - = = = Insuficiente < 1

Fonte: ITDP (2018).

Por fim, os dados coletados em campo séo introduzidos em uma tabela
disponibilizada pelo ITDP (ver Anexo I) que através de célculos gera as pontuacfes
parciais e a pontuacao geral. As proximas subsec¢fes apresentardo os resultados da
aplicacao do iCam por categoria junto a mapas e imagens resultantes do diagnostico
realizado na area. Nas analises a seguir, a pontuacdo parcial tera mais atencédo do
gue a pontuacado geral devido a necessidade de compreender as especificidades de

cada segmento de calgada.

3.6.1.1 Calcadas

Ao caminhar pelo trecho da Avenida Rio Branco, escolhido como objeto de
estudo, é possivel identificar problemas na pavimentacdo das calcadas, buracos e
desniveis, descontinuidades por obstaculos e problemas de largura, se tornando,
principalmente para pessoas idosas, criancas, obesos, gestantes e pessoas com
deficiéncia, um desafio e um risco diario (Figura 59). Isso pode ser observado na
diferenciagcdo de piso e na existéncia de piso danificado entre as ruas Domingos
Correia e Sao Francisco (S3 e S4), na auséncia de pavimentacdo entre as ruas
Teodorico Costa e Sao Francisco (S5) e na existéncia de barreiras ao deslocamento

entre as ruas Sao Francisco e Fernandes Lima (S6).



100

Figura 59 - Trechos com cal¢adas danificadas nos segmentos S3, S4, S5 e S6 da Avenida Rio
Branco.

L

Fonte: A autora (202).

No indice de Caminhabilidade, a categoria de calcadas trabalha com dois
indicadores: largura e pavimentacdo. Na avaliacdo da largura das calcadas, além da
medicéo feita in loco nos locais observados como maior conflito de espaco foi
realizada a contagem do fluxo de pedestres®®. Quanto a pavimentacdo, para cada
segmento foram avaliadas, por observacéo visual, a existéncia de pavimentacao e a
quantidade de buracos e desniveis, superiores a 15cm e 1,5cm respectivamente.
Desta forma, analisando os 10 segmentos, eles apresentaram quatro pontuagfes 0 —
insuficiente, quatro pontuagbes 1 — suficiente e duas consideradas boas com
pontuacéo 2 (Tabela 1).

39 Mais detalhado na subsecéo 3.6.1.3.
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Tabela 1 - Pontuagéo dos segmentos no indicador pavimentacao.
CATEGORIA CALCADAS

INDICADOR: PAVIMENTAGAQ

METRICA Existéncia de pavimentagéo na calgada e suas condi¢des de implantacdo e manutencao.

B | [ DENIEN C WEW 0 |

Pontuagio 0 - Insuficiente (Inexisténcia de pavimenta¢do em algum trecho ou > de 10 buracos ou desniveis
a cada 100m de extensido)
. Pontuagido 1 - Suficiente (todo o trecho é pavimentado e <10 buracos ou desniveis a cada 100m de extensédo)
LEGENDA
. Pontuagio 2 - Bom (Todo o trecho é pavimentado e <5 buracos os desniveis a cada 100m de extensdo)
. Pontuacio 3 - Otimo (Todo o trecho é pavimentado e nio ha buracos ou desniveis)

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

JA no quesito largura, as calcadas apresentaram cinco pontuacbes 0 —
insuficiente, trés pontuacdes 2 — bom e duas pontuacdes 3 — 6timo (Tabela 2). A
pontuacao é resultado de dados gerados a partir de medi¢édo de largura da calgada
em seu trecho mais estreito e com auxilio da planilha de calculo do ITDP, foi feito um
cruzamento quanto aos resultados do indicador Fluxo de Pedestre Diurno e Noturno,
analisando se a largura da calgada prevé a possibilidade de circulacdo de uma pessoa

com cadeira de rodas, por exemplo, e comporta o fluxo de pedestre local.

Tabela 2 - Pontuag&o dos segmentos no indicador largura.
CATEGORIA CALCADAS

INDICADOR: LARGURA

METRICA
FONTE DE DADOS Levantamento de campo.

PONTUAGAO

LEGENDA .
. Pontuagdo 2 - Bom (Largura minima > 1,5m e comporta o fluxo de pedestre)
. Pontuacio 3 - Otimo (Largura minima > 2m e comporta o fluxo de pedestre)

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

No geral, as calcadas, quanto a pavimentacao e largura, de um total de 10
segmentos analisados, 60% apresentaram na aplicacao do iCam 2.0 um desempenho
bom ou suficiente e 40% apresentaram um desempenho insuficiente (Tabela 3). O
trecho cortado pelas ruas Domingos Correia, S&o Francisco e Fernandes Lima, foram
pontuados como insuficientes, o trecho compreendido entre as ruas Estudante José
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de Oliveira Leite e Domingos Correia como suficientes e os trés classificados como
bons foram os trechos entre as ruas Estudante Jose de Oliveira Leite e Sdo Francisco

(Mapa 03).

Tabela 3 - Pontuacdo dos segmentos na categoria calcadas.

CATEGORIA CALCADAS
INDICADORES: PAVIMENTAGAO E LARGURA

---------

PONTUAGAO

Pontua(,‘ao Pontua(,‘ao Pontua(,‘ao 2 -
LEGENDA Pontuacio 3 - Otimo
Insuficiente Suficiente Bom

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

Mapa 3 - Mapa de Calcadas — Pavimentagédo e Largura de acordo com o iCam 2.0
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Fonte: Arapiraca (2016). Adaptado (2021).
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A partir desse resultado, conclui-se que o trecho ndo € uniforme uma vez que
a largura e pavimentacdo das calcadas possuem classificacao variavel entre bom e
insuficiente. De acordo com as métricas adotadas, nenhum dos segmentos possui a
classificacdo 6tima, uma vez que ndo ha trechos completamente pavimentados e
livres de buracos ou desniveis, assim como ndo possuem largura minima maior ou

igual a 2 metros.

3.6.1.2 Mobilidade

De acordo com o ITDP (2018, p.14) a mobilidade no iCam 2.0 esta relacionada
a disponibilidade e ao acesso de transporte publico, avaliando também a
permeabilidade da malha urbana através de dois indicadores: dimenséo das quadras
e distancia a pé ao transporte. O sistema de pontuagédo do iCam 2.0 indica que a
dimensdo das quadras em 6 segmentos (S1, S1’, S2, S2’, S5 e S7) pode ser
classificada como 6timas por apresentar lateral da quadra menor que 110m, o que
permite oportunidades de cruzamentos e rotas mais diretas, o que é ideal para
colaborar com uma melhor mobilidade do pedestre (ITDP, 2017). Importante salientar
que, para medir a extensao do segmento de cal¢cada, foi considerado também as
passagens de acesso publico para pedestres entre quadras. E o caso de dois
estacionamentos do supermercado Unicompra, um no segmento S2’ que da acesso a
Rua Fernandes Lima e o outro no segmento S5’ que da acesso a Rua do Sol (Figura
60). Esses elementos permitem encurtar distancias ao pedestre, facilitando a
experiéncia do caminhar nas calgadas (Tabela 4).

Tabela 4 - Pontuagéo dos segmentos no indicador dimensé&o das quadras.
CATEGORIA MOBILIDADE

INDICADOR: DIMENSAO DAS QUADRAS

METRICA A extenséo lateral da quadra (equivalente ao segmento de calcada).

Recursos de georreferenciamento
FONTE DE DADOS UNIDADE DE ANALISE Segmento de calgada.
— Google Maps e Google Earth.

o |or | St || s | I N A
PONTUACAO

S1
“

Pontuagdo 0 - Insuficiente (Lateral da quadra > 190m de extensdo)

. Pontuagdo 1 - Suficiente (Lateral da quadra < 190m de extensdo)
LEGENDA

. Pontuacdo 2 - Bom (Lateral da quadra <150m de extensao)

. Pontuagio 3 - Otimo (Lateral da quadra < 110m de extensio)

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).
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Figura 60 - Acessos de pedestres entre duas ruas.
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Fonte: A autora (2021).

No indicador de distancia a pé ao transporte o trajeto percorrido nos
segmentos S1°, S1, S2, S6 e S7 sao insuficientes e precisam de atencéo, visto que a
falta de proximidade ao transporte (determinada pela distéancia a pé percorrida até a
estacdo mais proxima de transporte coletivo) constitui fator importante que, nesse
caso, dificulta o acesso facil para pedestres. De acordo com esse indice, 0s

segmentos S2’, S3, S4 e S5’ sdo classificados como suficientes e apenas 0 S5 como

bom (Tabela 5).

Tabela 5 - Pontuag&o dos segmentos no indicador distancia a pé ao transporte.
CATEGORIA MOBILIDADE
INDICADOR: DISTANCIA A PE AO TRANSPORTE
Distancia percorrida a pé até a estacdo mais proxima de transporte publico coletivo.
FONTE DE DADOS | Levantamento de campo. Segmento de calgada.

S2 S4 S5
---------

Pontua(,‘ao 0 - Insuficiente (Distdncia maxima a pé até um ponto de embarque e desembarque de linhas de

onibus convencional > 300m)
Pontuagdo 1 - Suficiente (Distdncia mdxima a pé até um ponto de embarque e desembarque de linhas de
6nibus convencional < 300m)
LEGENDA
Pontuagdo 2 - Bom (Distdncia maxima a pé até um ponto de embarque e desembarque de linhas de 6nibus
convencional < 200m)
Pontuacio 3 - Otimo (Distidncia maxima a pé até um ponto de embarque e desembarque em corredores e
faixas de 6nibus com prioridade vidria < 200m)
Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

O mapa abaixo ilustra as distancias entre 0os segmentos de calcadas e 0s

pontos de embarque e desembarque para 0s passageiros, que estdo concentrados
na Rua Séo Francisco (que atravessa a Av. Rio Branco num ponto central do recorte
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escolhido) por onde passam as linhas de 6nibus das trés principais empresas do setor

em Arapiraca: a Real Arapiraca, a Viacdo Mae do Salvador e a RM Viacéo (Mapa 4).

Mapa 4 - Mapa de Oferta de Transporte Publico e Pontuacado do Indicador Distancia a Pé ao

Transporte do iCam 2.0.
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todas as pessoas por pelo menos 15 horas por dia.

Fonte: Arapiraca (2016). Adaptado (2021).

Devido as distancias maximas percorridas para se ter acesso a oferta de

transporte publico na avenida, os segmentos (S1, S1’, S2 — no trecho compreendido
entre as ruas Estudante José de Oliveira Leite e Domingos Correia; S6 e S7 — no

trecho entre as ruas Fernandes Lima e Sao Francisco) apresentam 0s pontos mais

remotos situados na extremidade dessa via urbana.



106

Analisando a categoria mobilidade no geral, apenas um segmento (S6)
apresentou pontuacédo insuficiente, possivelmente por ter uma dimensdo de quadra
extensa e maior distancia de acesso a transporte publico a pé. Os demais
apresentaram classificacao entre suficiente (S1°, S1, S2, S3, S4, S7) e bom (S2’, S5,
S5).

Tabela 6 - Pontuacdo dos segmentos na categoria mobilidade.
CATEGORIA CALCADAS

INDICADORES: DIMENSAQ DAS QUADRAS E DISTANCIA A PE AO TRANSPORTE.

---------

Pontua(,‘ao Pontua(;ao Pontua(,‘ao 2 -
LEGENDA Pontuagcio 3 - Otimo
Insuficiente Suficiente

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021)

3.6.1.3 Atracao

Na pesquisa sobre a Caminhabilidade no Centro de Arapiraca ja apresentada,
cerca de 78% das pessoas que responderam ao questionario afirmaram ndo se
sentirem atraidos a caminhar pelas ruas do bairro. Apenas 10% responderam que
sentem atracdo e 12% ndo souberam responder. Para Jan Gehl (2015, p.129), os
padrées das ruas influem na qualidade dos percursos dos pedestres e no prazer em
caminhar, sendo a qualidade das fachadas ao nivel dos olhos muito importante para
a qualidade do passeio.

Além disso, uma boa e agradavel cidade para caminhar deve funcionar em
diferentes horérios, dia e noite, com boa iluminacdo sobre pessoas para reforcar a
sensacao de segurancga (GEHL, 2015, p.133). Muitas ruas do Centro sdo “mortas” no
periodo noturno. Grande parte do trecho da Avenida Rio Branco aparece inoperante
apos o horério comercial o que causa um fluxo minimo de pessoas e sensacao de
inseguranca para quem precisar usar a via a pé (Figura 61). Isso pode ser observado
nos trechos entre as ruas Sao Francisco e Domingos Correia (S3) e entre as Ruas
Teodorico Costa e S&o Francisco (S5).
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Figura 61 - Cenario noturno da Avenida Rio Branco, Arapiraca.

Fonte: A autora (2021).

Este fendmeno, que acontece em outros centros urbanos, tem como causa
principal o uso do solo majoritariamente destinado ao comeércio e servigos, que geram
fluxo de pessoas durante seu funcionamento, mas posteriormente, no periodo noturno
e finais de semana, as ruas ficam esvaziadas. O Mapa de Uso e Ocupacéo do solo
do trecho em estudo demonstra a gama de atividades comerciais — que, em sua
maioria, funcionam durante o dia — e lotes destinados a estacionamentos privados de
veiculos, sem atratividade e uso publico noturno.

No mapa pode-se observar o equilibrio entre 0 uso comercial e de servicos,
bem distribuidos ao longo do trecho. Quanto a relacdo entre esses usos e 0 USO
residencial é encontrada um desequilibrio, com a presenca de poucos lotes
destinados a residéncia. Os vazios urbanos se concentram nos segmentos S5 (vazio
nao construido), S6 (vazios ndo construidos e S7 (vazio construido), as ultimas
quadras do trecho. A area apresenta equipamentos de saude como laboratérios de
analise meédica e consultorios médicos. Quanto as instituicdes religiosas, ha a
presenca da Igreja de S&o Sebastido de religido catolica e patrimonio histérico-cultural
do municipio e a Igreja Evangélica Batista Kadosh (Mapa 5).

Importante notar o alto numero de lotes destinados a estacionamentos na
regiao, o que requer acesso de veiculos através da calcada. Esse aspecto pode gerar
conflito entre pedestres e veiculos no ambiente da calgada, sendo perigoso para as
pessoas que raramente tem prioridade nos deslocamentos. Além disso, ha os riscos
oferecidos pelos desniveis criados pelas rampas utilizadas para a entrada dos

automoveis, comprometendo a acessibilidade do espaco (Mapa 5).
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Mapa 5 - Mapa de Uso e Ocupacéo do Solo — Trecho Avenida Rio Branco.
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Fonte: Arapiraca (2016). Adaptado (2021).

A categoria de Atracdo do iCam 2.0, cujos indicadores podem avaliar de
maneira objetiva o que foi observado no levantamento de uso e ocupacao do solo,
apresenta indicadores que avaliam “atributos do espacgo construido que podem ter um
impacto decisivo na intensidade do uso das rotas de pedestres e na sua distribuicao
ao longo do dia ou semana” (ITDP, 2018, p.14). Os indicadores sao: fachadas
fisicamente permeaveis (entradas e acessos que favorecem a atracdo de
pedestres), fachadas visualmente ativas (extensdo de elementos que permitem
conexdo visual com as atividades do interior do edificio), uso publico diurno e
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noturno (relacionado ao numero de estabelecimentos com uso publico) e usos
mistos.

As fachadas fisicamente permeaveis (Tabela 7) e visualmente ativas
(Tabela 8) sdo muito importantes no estudo da caminhabilidade. Por meio de incentivo
a movimentacdo de pedestres, elas contribuem para o que ambiente se torne mais
atraente e ativo além de ocorrer o aumento da seguranca por meio da vigilancia
natural, beneficiando visitantes e moradores (TEIXEIRA; SILVA, 2018).

Tabela 7 - Pontuagdo dos segmentos no indicador fachadas fisicamente permeaveis.
CATEGORIA ATRAGAO ;

INDICADOR: FACHADAS FISICAMENTE PERMEAVEIS

METRICA Ndmero médio de entradas e acesso de pedestres.
FONTE DE DADOS Levantamento de campo. UNIDADE DE ANALISE Face de quadra.

. Pontuagio 0 - Insuficiente (<1 entrada por 100m de extensao da face de quadra)

. Pontuagdo 1 - Suficiente (>1 entrada por 100m de extensao da face de quadra)
LEGENDA

. Pontuagdo 2 - Bom (>3 entradas por 100m de extensdo da face de quadra)

. Pontuagio 3 - Otimo (>5 entradas por 100m de extensio da face de quadra)

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

Tabela 8 - Pontuacdo dos segmentos no indicador fachadas visualmente ativas.
CATEGORIA ATRAGAO "W
INDICADOR: FACHADAS VISUALMENTE ATIVAS ‘

Porcentagem da extens&o da face de quadra com conexao visual com as atividades do edificio.

FONTE DE DADOS Levantamento de campo. UNIDADE DE ANALISE Face de quadra.
~
PONTUACAO
2 [z s s [efz]2 o]0 ] s |
. Pontuagdo 0 - Insuficiente (<20% da extensdo da face de quadra é visualmente ativa)

Pontuagdo 1 - Suficiente (>20% da extensdo da face de quadra é visualmente ativa)

LEGENDA
. Pontuacdo 2 - Bom (>40% da extensdo da face de quadra é visualmente ativa)

. Pontuagio 3 - Otimo (>60% da extensio da face de quadra é visualmente ativa)

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

A maioria dos segmentos do trecho em estudo, exceto o S6, por ser area de
comércio ativo, apresentam fachadas com entradas e acessos a pedestres. Neste
segmento estdo presentes vazios urbanos, edificacdes sem uso e o Clube dos
Fumicultores, inativado e com grande extensao inutilizada. Os segmentos S2, S2’, S3
e S7 foram classificados como 6timos em relacéo a elementos de conexao visual com
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as atividades dos edificios que ocupam a face de quadra. Esses elementos podem
ser janelas, vitrines além de espaco aberto acessivel (ITDP, 2018). Entretanto, outros
segmentos, como o caso do S5’ e S6 apresentam espaco insuficiente para conexao
visual do pedestre.

O mapa abaixo demarca os lotes com edificacbes que apresentam fachadas
fisicamente permeaveis e visualmente ativas na regido nao considerando, assim como

o indice do ITDP, as entradas de veiculos em estacionamentos privados que nao
apresentem outro uso (Mapa 6).

Mapa 6 - Mapa de fachadas ativas e permeaveis.
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Fonte: Arapiraca (2016). Adaptado (2021).
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Quanto a avaliacéo pelo indicador de uso publico diurno e noturno, tem-se a
maioria dos estabelecimentos da area em pleno funcionamento durante o dia, como
ja comentado. Porém, a noite existem raros locais abertos ao publico e
consequentemente, fluxo muito baixo de circulacdo de pessoas. Através do Mapa 6 €
possivel identificar os poucos estabelecimentos que funcionam no periodo noturno,
sao eles: Praca Marques da Silva com um quiosque de alimentacdo, Agéncia bancaria
da Caixa Econémica Federal, Panificadora Rio Branco, Farméacia Permanente, Escola
Estadual Adriano Jorge com ensino de jovens e adultos e a Igreja Evangélica Batista

Kadosh com funcionamento restrito aos horarios de culto (Mapa 7).

Mapa 7 - Mapa de uso publico noturno do trecho da Av. Rio Branco.
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Fonte: Arapiraca (2016). Adaptado (2021).

Foram analisados, através de levantamento visual, o nuUmero de

estabelecimentos com uso publico no periodo diurno (entre 8h e 18h) e no periodo
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noturno (entre 19h e 21h30). De acordo com os critérios de pontuacdo do iCam 2.0,
para uma pontuacao insuficiente, deve existir pelo menos um estabelecimento com
uso publico noturno por 100m de extensao da face de quadra. Neste caso, 60% dos
segmentos corresponderam a pontuagdo minima, classificados como insuficientes
pela falta de atividade noturna, ocasionando espacgos ociosos e que podem gerar
sensacao de inseguranca e desconforto para o pedestre. Os demais segmentos foram
classificados como suficientes (S1, S2 e S2’ por apresentarem padaria, agéncia
bancaria e farméacia, respectivamente, em funcionamento no periodo noturno) e
apenas um segmento (S1’) como 6timo por estar localizado na Praga Marques da
Silva, tendo em sua extensao a presenca de lanchonete e farmacia em funcionamento

noturno e alto uso diurno (Tabela 9).

Tabela 9 - Pontuagéo dos segmentos no indicador uso publico diurno e noturno.
CATEGORIA ATRAGAO

INDICADOR: USO PUBLICO DIURNO E NOTURNO

NUmero médio de estabelecimentos e areas publicas com uso diurno e noturno.
- DN ° [ o] o [ o] o] o |

Pontuagdo 0 - Insuficiente (<1 estabelecimento com uso ptblico por 100m de extensdo da face de quadra no
I periodo noturno)

Pontuagdo 1 - Suficiente (>1 estabelecimento com uso publico por 100m de extensdo da face de quadra no

LEGENDA I periodo noturno)

Pontuagdo 2 - Bom (>2 estabelecimentos com uso publico por 100m de extensdo da face de quadra para cada
I periodo do dia)

Pontuacio 3 - Otimo (>3 estabelecimentos com uso piiblico por 100m de extensio da face de quadra para
I cada perfodo do dia)

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

Para o indicador de usos mistos, foi avaliada a combinacao de usos e atividades
nos segmentos, atraveés de identificagdo dos usos predominantes nos edificios do
segmento da calgcada, categorizando-os em: uso residencial, comercial e de servigos,
equipamentos publicos, institucionais e estacao de transporte e industrial e logistica.
A aplicacdo do iCam 2.0 revelou uma pontuac¢do muito baixa, tida como insuficiente,
em seis segmentos de calgada (S3, S4, S5, S5, S6 e S7) por apresentarem pouca
diversidade de uso, apresentando, principalmente, baixa propor¢éo de uso residencial
(Tabela 10).
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Tabela 10 - Pontuacao dos segmentos no indicador usos mistos.
CATEGORIA ATRAGAO

INDICADOR: USQS MISTOS
Porcentagem do total de pavimentos com uso predominante das edificacdes.

I N L L L

. Pontuagdo 0 - Insuficiente (>85% do total de pavimentos é ocupado pelo uso predominante)

. Pontuacdo 1 - Suficiente (<85% do total de pavimentos é ocupado pelo uso predominante)
LEGENDA

. Pontuagdo 2 - Bom (<70% do total de pavimentos é ocupado pelo uso predominante)

. Pontuagio 3 - Otimo (<50% do total de pavimentos é ocupado pelo uso predominante)

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

O panorama de pontuacao geral para o indicador de atracao confirma que os
segmentos mais préximos da Praca Marques da Silva, com mais estabelecimentos de
funcionamento noturno e fachadas ativas e permeaveis tem potencial de atrair mais
pessoas, sendo eles os segmentos S1, S1’, S2 e S2’, (entre as ruas Estudante José
de Oliveira Leite e Domingos Correia). J& 0os segmentos S3, S4 (entre as ruas
Domingos Correia e Sédo Francisco), S5 e S7 (entre as ruas Sao Francisco e
Fernandes Lima) apresentam fachadas ativas e permeaveis, todavia o uso publico
noturno € minimo, apresentando assim problemas de atracdo. Mas né&o tdo graves
quanto S5 e S6 (também entre as ruas Sao Francisco e Fernandes Lima) que se

enguadram como insuficientes em gquase todos os indicadores (Tabela 11).

Tabela 11 - Pontuacdo dos segmentos na categoria atracdo.

CATEGORIA CALCADAS i
INDICADORES: FACHADAS FISICAMENTE PERMEAVEIS, FACHADAS VISUALMENTE ATIVAS,
USO PUBLICO DIURNO E NOTURNO E USOS MISTOS

2 2 2 1 1 1

ENENENEN | EEEm
Pontuagao (0] - Pontuagao 1 - Pontuagio 2 - .
LEGENDA Pontuagédo 3 - Otimo
Insuficiente Suficiente Bom

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

O mapa 8 apresenta e espacializa as classificacées de acordo com o indice do
ITDP quanto a atracdo dos segmentos. A partir desse resultado, conclui-se que o
trecho ndo é uniforme uma vez que a atratividade que os segmentos de calcadas
exercem nas pessoas possuem classificacdo variavel entre bom e insuficiente. De
acordo com as métricas adotadas, nenhum dos segmentos possui a classificacao
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Otima, uma vez que ndo ha trechos que cumprem, integralmente, todos os requisitos

considerados na avaliacdo (presenca de fachadas permeaveis e ativas, de uso misto

e uso publico diurno e noturno) (Mapa 8).

Mapa 8 - Classificacdo dos segmentos quanto a categoria de Atracdo do iCAM 2.0.
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Fonte: Arapiraca (2016). Adaptado (2021).

Um ponto importante a ser comentado quanto a atracdo de pessoas € a
disponibilidade de mobiliario urbano para uso dos pedestres como bancos publicos,
qgue, associado ao sombreamento, podem possibilitar momentos de permanéncia
agradavel para os usuarios que trabalham no local ou apenas acessam 0S seus
servicos.-No trecho em estudo, apenas no segmento S1’, localizado na Praga Marques
da Silva, ha mobiliario urbano para permanéncia de pessoas. N&o obstante, em visita

ao local foi observado a presenca de pessoas sentadas em banco improvisado no

espaco de estacionamento publico alinhado a calcada (Figura 62).
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Figura 62 - Mototaxista sentado em banco improvisado.
5 o

Fonte: A autor (2021).

A existéncia de mobiliario improvisado em determinados trechos da avenida
denota que o local tem demanda e potencial para inclusdo desses elementos. Este
uso da via, com infraestrutura adequada, poderia ser ampliado para mais pessoas,
recuperando o espaco das pessoas que hoje privilegia automdveis e motocicletas.

3.6.1.4 Seguranca Viaria

A categoria de Seguranca Viaria esta relacionada a seguranca do pedestre em
relacao ao trafego de veiculos motorizados, principalmente quanto a travessias e seu
atendimento aos critérios de acessibilidade universal e a tipologia da rua em funcéo
da velocidade maxima permitida de veiculos motorizados (ITDP, 2018). Na pesquisa
sobre a Caminhabilidade no Centro da cidade, cerca de 89% das pessoas
responderam que a travessia nas ruas do bairro se enquadra como p€ssimo, ruim ou
regular. Para que as travessias sejam seguras ao pedestre, torna-se necessario o
atendimento aos seguintes requisitos de qualidade relacionados a acessibilidade
universal?: faixa de travessia de pedestre visivel, acesso completo a cadeira de rodas,
piso tatil de alerta e direcional e tempos de travessia adequados a pessoas com
mobilidade reduzida*! (ITDP, 2018).

40 E importante ressaltar que, de acordo com a NBR 9050 (2020), a acessibilidade ¢ a possibilidade de
utilizar, com seguranga e autonomia, espacgos, mobiliarios, equipamentos urbanos, edificagdes, entre
outros, seja de uso publico ou privado.

41 O tempo de travessia de pedestres deve estar adequado a marcha de pessoas com mobilidade
reduzida de 0,4m/s (ABNT, 2020).
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Na contramao dessas recomendacdes, os segmentos de calcada em estudo
nao apresentam rampas suficientes e muitas das que ja foram implantadas
encontram-se em péssimo estado de conservacdo, tornando o seu uso inviavel e
perigoso (Figura 63). Além disso, contrariam a recomendacgéo da NBR 9050 ao conter
desnivel entre o término do rebaixamento da calcada e o leito carrocavel,

comprometendo a existéncia de rotas acessiveis (ABNT, 2020) (Figura 63).

Figura 63 - Ma gualidade de rampas de acesso em trechos da Avenida Rio Branco.

f ", » 7 R
"

Fonte: A autora (2021).

A partir dos indicadores do iCam 2.0, foram avaliadas 15 travessias que
compdem 5 cruzamentos na Avenida Rio Branco (Mapa 9) considerando o tipo de
travessia quanto aos seguintes aspectos: existéncia ou ndo de semaforo, existéncia
de faixa de travessia de pedestres visivel, de rampas com inclinacdo e condi¢cdes
apropriadas, de piso tatil de alerta e direcional e a duragdo da fase “verde” e
“vermelha” dos semaforos (a duragao da fase “verde” para pedestre deve ser superior
a 10 segundos e a duragao da fase “vermelha” para pedestres inferior a 60 segundos).
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Mapa 9 - Mapa de Travessias.
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Presenga de rampas de acesso

Fonte: Arapiraca (2016). Adaptado (2021).

A pontuacéo do indicador de travessias, assim como os demais, é apresentada
por segmento de calcada. Dessa forma, foi necesséario fazer a distribuicdo das
travessias por segmento (podendo mais de uma travessia pertencer a um segmento),

de acordo com o quadro abaixo:
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Quadro 5 - Distribuicdo de travessias por segmento.

SEGMENTO DE CALCADA LOCALIZACAO TRAVESSIAS

Av. Rio Branco x Rua Estudante José de Oliveira Leite T3

Av. Rio Branco x Rua Domingos Correia

Av. Rio Branco x Rua Domingos Correia; Av. Rio Branco x Rua T7eT8

Sao Francisco

Av. Rio Branco x Rua Sao Francisco

o = |
o ]
X

Av. Rio Branco x Rua Teodorico Costa TI2eTI3
Av. Rio Branco x Rua Sao Francisco Tl

Av. Rio Branco x Rua Teodorico Costa; Av. Rio Branco x Rua T4 e TIS

S4 <= . '

S5 Av. Rio Branco x Rua S&o Francisco
S5 ' '

Sé ' . '

9
m
0

Fernandes Lima

Fonte: A autora (2021).

No levantamento de campo foram detectadas travessias semaforizadas e
travessias ndo semaforizadas e a presenca ou ndo de piso tatil, rampas de
acessibilidade e faixas de transito visiveis. A partir da aplicacédo do indice foi revelado
que em um total de 10 segmentos, 6 apresentaram classificacdo insuficiente das
travessias e precisam de ac¢les rapidas para evitar situacdes que coloquem em risco
a seguranca das pessoas na rua, podendo ser facilmente melhoradas com a
implantacéo de faixa de pedestre e rampas de acesso em todas as dire¢oes.

Ja os segmentos S1 foi o Unico com classificacao suficiente e os segmentos
S2’, S4 e S6 tiveram suas travessias com pontuagdo maxima na aplicagao do iCam
2.0. Em apenas um segmento existe semaforo para pedestre (S1’ - no encontro da
Avenida Rio Branco com a Rua Estudante José de Oliveira Leite) e em nenhum ha
semaforo sonoro para pessoas com deficiéncia.
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Tabela 12 - Pontuacdo dos segmentos no indicador travessias.
CATEGORIA SEGURANCA VIARIA
INDICADOR: TRAVESSIAS

. Porcentagem de travessias seguras e acessiveis a pessoas com deficiéncia em todas as
METRICA
direcdes a partir do segmento de calcada.
Levantamento de campo. Segmento de calcada.
S1’ S1 S2 Ny S3 S4 S5 S5’ S6 S7
TR < | st | s2 | sz | ss s ss [ se s8] ST
1 3 3 3
o N o[ s [ ° [3] o | o [ 3] 0 |

Pontuagdo 0 - Insuficiente (<50 das travessias a partir do segmento da calgada cumprem os requisitos de

qualidade).

Pontuagdo 1 - Suficiente (>50% das travessias a partir do segmento da calgada cumprem os requisitos de
qualidade)

LEGENDA

qualidade).

I Pontuacdo 2 - Bom (>75% das travessias a partir do segmento da calgada cumprem os requisitos de

Pontuagdo 3 - Otimo (100% das travessias a partir do segmento da calgada cumprem os requisitos de
qualidade).

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

Quanto a avaliacao da tipologia das ruas e sua velocidade regulamentada
pelos 6rgdos locais, ndo foi possivel identificar nenhuma sinalizacdo indicativa da
velocidade maxima permitida nas vias dos segmentos em estudo. Dessa forma, de
acordo com o Cdadigo de Transito Brasileiro (2016), onde ndo existir sinalizacdo a
velocidade méaxima sera de acordo com a classificacdo das vias, sendo 80km/h para
vias de transito rapido, 60km/h para vias arteriais, 40km/h para vias coletoras e 30km/h
nas vias locais.

A classificagdo da Avenida Rio Branco néo foi encontrada em documentos
oficiais dos o6rgdos regulamentadores de transito, todavia, ao analisar suas
caracterisicas foi possivel compreender que a mesma tem fungdes de via arterial para
a cidade. Isto pode ser afirmado levando-se em consideracdo a definicdo do CTB
(2016) para via arterial como aquela que é controlada por semaforos, com
acessibilidade aos lotes situados ao longo da via e as vias sencundarias e locais,
permitindo o transito entre regides da cidade. Neste caso, a Avenida Rio Branco
interliga trés bairros da cidade: Centro, Manoel Teles e Cacimbas, além disso esta
conectada a outras vias importantes do Centro da cidade. O mapa 10 apresenta estas
ruas e suas classificacbes de acordo com uma andlise subjetiva seguindo a
classificacao e definicbes do CTB para que seja possivel entender a dinamica local e
a relacdo da Avenida com as demais vias.

A rua Anibal Lima e o trecho da Praca Bom Conselho sdo vias exclusivas de

pedestres que dao acesso as demais partes da Praca Bom Conselho onde a grande
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maioria dos lotes s&o destinados a comércio. Como via local foi constatada a A Rua
do Sol (local de intenso fluxo de carga e descarga) e a Rua José Lopes Silva foram
consideradas como via locais que abrigam um fluxo interno direcionado pelas Ruas
Teodorico Costa e Fernandes Lima, que foram consideradas vias coletoras pela
funcao de distribuir o fluxo de veiculos para as demais vias. Por fim, as ruas Estudante
José de Oliveira Leite, Domingos Correia e Sao Francisco foram classificadas como
também como vias arteriais, porque sado ruas de grande extensdo e que se conectam
a outros bairros, apesar de ndo apresentarem sinalizacédo indicativa de 60km/h de

velocidade maxima permitida (Mapa 10).

Mapa 10 - Classificagéo das vias.
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Fonte: Arapiraca (2016). Adaptado (2021).
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O iCam 2.0 considera que a velocidade maxima permitida de 30km/h é a
adequada para a protecdo do pedestre em sinistros de transito, todavia, ao
considerarmos a Avenida como via arterial consideramos também a velocidade
méxima de 60km/h, o que resulta em uma pontuacéo insuficiente (0) em todos os
segmentos devido a indeterminacao desse aspecto diante da falta de uma sinalizacéo
indicativa. Aqui, pode-se considerar que ha um conflito de parametros, uma vez que
a avenida deveria ter a velocidade maxima estabelecida em 30km/h para preservar a
seguranca e a vida dos pedestres. Porém esse é nimero incompativel com o 60km/h
adequados as vias arteriais que conectam baixos diferentes da cidade e devem escoar

um fluxo maior de veiculos do que as vias coletoras e locais (Tabela 13).

Tabela 13 - Pontuacgdo dos segmentos no indicador tipologia da rua.
CATEGORIA SEGURANGA VIARIA

INDICADOR: TIPOLOGIA DA RUA

Porcentagem de travessias seguras e acessiveis a pessoas com deficiéncia em todas as
METRICA -
direcdes.

FONTE DE DADOS Levantamento de campo. UNIDADE DE ANALISE Segmento de calcada.

--
| o o] o ] o o] oo o | o |

Pontua(,‘ao 0 - Insuficiente (<50 das travessias a partir do segmento da calgada cumprem os requisitos de

qualldade]
Pontua(,‘ao 1 - Suficiente (>50% das travessias a partir do segmento da calgada cumprem os requisitos de
qualldade]

LEGENDA
Pontuagdo 2 - Bom (>75% das travessias a partir do segmento da calgada cumprem os requisitos de
qualldade]
Pontua(,‘ao 3 - Otimo (100% das travessias a partir do segmento da calgada cumprem os requisitos de

qualldade]
Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

A pontuacdo geral da categoria para cada segmento foi classificada entre
insuficiente e suficiente, com 70% dos segmentos com nota 0 e 30% com nota 1
(Tabela 14).

Tabela 14 - Pontuacdo dos segmentos na categoria seguranca viaria.
CATEGORIA CALCADAS

INDICADORES: TIPOLOGIA DA RUA E TRAVESSIAS

---------

Pontuagao Pontuagao Pontuagao 2 -
LEGENDA Pontuagio 3 - Otimo
Insuficiente Suficiente Bom

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).
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Além dos aspectos comentados e avaliados, na Avenida Rio Branco foi possivel
observar situacfes de desrespeito do pedestre na travessia que possui semaforo para
pedestre (figura 64).

Figura 64 - Descumprimento a semaforo de pedestre em travessia na Avenida Rio Branco.

= _.

o — ~—

Fonte: A autora (2021)

Isso leva a concluir que o atendimento aos critérios de acessibilidade nas
travessias, assim como a definicdo clara e precisa da tipologia das vias e de sua
velocidade maxima permitida ndo sdo suficientes para garantir a seguranca viaria se
nao forem promovidas a¢des de conscientizacdo para a educagao no transito, assim

como a fiscalizacéo das infracdes que pdem em risco a vida das pessoas.

3.6.1.5 Seguranca Publica

A categoria de Seguranca Publica refere-se a influéncia do desenho urbano e
das edificacGes nas ocorréncias de situacdes de perigo e na sensacao de seguranca
qguanto ao pedestre (ITDP, 2018). Nela sao avaliados dois indicadores: iluminagéo e
fluxo de pedestres diurno e noturno. As fachadas ativas também s&o consideradas
indicadores de seguranca publica, todavia, ja foram tratadas na categoria Atracao.
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Para avaliacdo da qualidade de iluminacéo, o iCam 2.0 recomenda que seja
feita no periodo noturno, medindo a quantidade de luz ou fluxo luminoso (unidade lux)
utilizando o instrumento luximetro. Em caso de impossibilidade de uso do instrumento,
o Indice orienta um levantamento alternativo para iluminagdo que foi o caso desta
aplicacao. Os critérios de avaliacdo foram: existéncia ou ndo de pontos de iluminacéo
voltados a rua; de pontos de iluminacdo dedicados ao pedestre iluminando
exclusivamente a calgcada; pontos de iluminacdo nas extremidades do segmento e
obstrucdes ocasionados por arvores ou lampadas quebradas.

Em relacéo ao fluxo de pedestres na regido, o levantamento se deu a partir de
contagem de pedestres nos segmentos das cal¢cadas durante 15 minutos, em horarios
diferentes de um mesmo dia, variando entre periodo diurno e noturno. A contagem foi
realizada em todos os segmentos. Foi possivel perceber que no trajeto existem polos
de concentracdo de pedestres, geralmente criados por edificacdes que dispdem da
oferta de bens e servicos. Sdo exemplos desses polos: a transi¢cdo entre a Praca
Marques da Silva e a calcada da Avenida Rio Branco (S1’), local que possui
aglomeracao de ambulantes, possivelmente devido a presenca de arvores que geram
sombra na regido além de ser local de fluxo intenso favorecendo o comércio informal;
a calcada da agéncia bancaria da Caixa Econémica Federal, onde foram observadas
filas nas calcadas de pessoas a espera de atendimento; e a calcada da Escola
Estadual Adriano Jorge, onde ha concentracdo de estudantes sobretudo nos horarios
de saida e entrada dos turnos escolares.



Mapa 11 - Concentracao de Pedestres.
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S1'- Transigdo entre a Praca
Marques da Silva e calcada do Av.
Rio Branco.

Filas didrias em direcdo a Caixa
Econémica Federal.

Q 0 600m 1200m
L

Demarcacdo dos lotes do entorno do
trecho da Avenida Rio Branco.

Fonte: Arapiraca (2016). Adaptado (2021).

O alto numero de segmentos com nota insuficiente (0) no indicador iluminacao

ocorreu pela auséncia de iluminacédo na escala do pedestre e a frequéncia de pontos
de iluminagcdo em apenas uma extremidade nos cruzamentos (Tabela 15). Apenas S1’°

apresentou pontuacdo 3, sendo assim considerado com Otima qualidade de

iluminacgao, fato decorrente dos pontos de iluminacéo voltados ao pedestre presentes

na faixa da Praca Marques da Silva (Figura 65).
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Tabela 15 - Pontuacao dos segmentos no indicador iluminacao.
CATEGORIA SEGURANGA PUBLICA

INDICADOR: ILUMINAGAQ

S L 0 L 0 B L

determinados pontos)

Pontuagdo 1 - Suficiente (Resultado da avaliagdo = 60)

Pontuacdo 2 - Bom (Resultado da avaliagdo = 90)

I Pontuagdo 0 - Insuficiente (Resultado da avaliagdo < 60 ou inexisténcia de ilumina¢do noturna em

Pontuagio 3 - Otimo (Resultado da avaliagio = 100 - a iluminacio atende totalmente os requisitos minimos

para o pedestre)

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

Figura 65 - Segmento S1’ - cruzamento da Avenida Rio Branco com Rua Estudante José de Oliveira
Leite.

Fonte: A autora (2021).

J4 a avaliagcdo do fluxo de pedestres, apesar do esvaziamento noturno,
apresentou um resultado satisfatorio, onde 2 segmentos foram avaliados como 6timos
(S2 e S2’), 5 segmentos foram avaliados como bom (S1, S1’, S3, S4 e S5’) e 3 como
suficientes (S5, S6 e S7). Esse resultado tem relacdo direta com a predominancia do
uso comercial e de servigos que atrai um fluxo significativo de pessoas até a avenida
durante o dia. (Tabela 16).
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Tabela 16 - Pontuacdo dos segmentos no indicador fluxo de pedestres diurno e noturno.
CATEGORIA SEGURANGA PUBLICA

INDICADOR: FLUXO DE PEDESTRES DIURNO E NOTURNO

METRICA Fluxo de pedestres em circulagédo em diferentes horarios.
FONTE DE DADOS Levantamento de campo. UNIDADE DE ANALISE Segmento de calcada.

Pontuagdo 0 - Insuficiente (Resultado da avaliagdo < 60 ou inexisténcia de iluminagdo noturna em
determinados pontos)
Pontuagdo 1 - Suficiente (Resultado da avaliagdo = 60)
LEGENDA
Pontuagdo 2 - Bom (Resultado da avaliagdo = 90)

Pontuacio 3 - Otimo (Resultado da avaliagiio = 100 - a iluminagio atende totalmente os requisitos minimos

para o pedestre)

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

Apesar do bom resultado em relacdo ao fluxo de pedestres, 0 esvaziamento
noturno se configura como um problema a ser considerado no planejamento e nas
acOes de melhoria para o Centro e possui uma relacdo direta com a distribuicdo dos
usos no espaco urbano e com aspectos especificos da infraestrutura como a
iluminacgéo publica, dentre outros.

A pontuacéo geral da categoria de seguranca publica apresentou 3 segmentos
(S5, S6 e S7) insuficientes, apresentando problemas de iluminagdo noturna e
presenca de pedestres no mesmo periodo. Grande parte das cal¢adas (S1, S2, S21,
S3, S4 e S5’) foram consideradas suficientes de acordo com os parametros do indice
e apenas a S1’ como boa (Tabela 17).

Tabela 17 - Pontuacdo dos segmentos na categoria seguranca publica.
CATEGORIA SEGURANCA PUBLICA

INDICADORES: ILUMINAGAO E FLUXO DE PEDESTRES DIURNO E NOTURNO ' E ! '

1 1 1 1 1

EE 22 En Eams
Pontuagao (1] - Pontuagao 1 - Pontuagdo 2 - .
LEGENDA Pontuagédo 3 - Otimo
Insuficiente Suficiente Bom

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

3.6.1.6 Ambiente

Alguns aspectos ambientais podem afetar as condi¢cdes de caminhabilidade de
um espaco urbano e por isso o indice de Caminhabilidade do ITDP incluiu a categoria
Ambiente com trés indicadores: condi¢cfes de sombra e abrigo, poluicdo sonora e

coleta de lixo e limpeza (ITDP, 2018). O levantamento de dados dos indicadores
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Sombra e Abrigo e Coleta de Lixo e Limpeza foi feito por meio de observacao in loco
e uso de imagens atualizadas de satélite através do Google Earth, identificando e
guantificando a extensdo de elementos que promovem sombra ou abrigo, assim como
o levantamento da presenca de sacos de lixo, detritos, lixos criticos*? e entulhos nos
trechos analisados. No indicador de Poluicdo Sonora foi necessario medir o nivel de
ruido e o instrumento indicado pelo iCam 2.0 para isso € o sonbmetro ou
decibelimetro. Todavia, na falta do instrumento, admite-se o uso de aplicativos
simuladores. Neste levantamento foi utilizado o aplicativo para smartphone Decibel
Meter (Sound Meter) do desenvolvedor Dmytro Hrebeniuk. Sua utilizacdo se deu a
partir de ida aos pontos de maior conflito de pessoas e veiculos do segmento e
acionamento do aplicativo por 20 segundos ininterruptos, gerando assim uma medida
de nivel de ruido naquele momento.

O indicador com o resultado menos favoravel foi a poluicdo sonora, que
obteve na maioria dos segmentos nota insuficiente (0) devido ao nivel de ruido nas
calcadas acima de 80db(A), valor bem acima do critério considerado 6timo que é
definido pelo nivel de ruido menor ou igual a 55 db(A). A poluicao sonora local justifica-
se principalmente pela atividade comercial e pelo trdfego excessivo de veiculos
motorizados. Esse resultado insatisfatério aponta para a necessidade de intervengao
a curto prazo, uma vez que o elevado nivel de ruido urbano contribui para ambientes
desagradaveis e aumento de incidéncia de patologias como depressédo, estresse,
insdnia e agressividade (ITDP, 2018) (Tabela 18).

Tabela 18 - Pontuacdo dos segmentos no indicador poluicdo sonora.
CATEGORIA AMBIENTE

INDICADOR: POLUIGAO SONORA

METRICA Nivel de intensidade sonora das ruas.

Levantamento de campo e .
FONTE DE DADOS o o UNIDADE DE ANALISE Segmento de cal¢ada.
aplicativo de decibelimetro.

2
o [ o (oo [ofof o | o |

. Pontuacdo 0 - Insuficiente (>80 dB(A) de nivel de ruido no ambiente no segmento de calgada)

. Pontuacido 1 - Suficiente (<80 dB(A) de nivel de ruido no ambiente no segmento de calgada)
LEGENDA

. Pontuagdo 2 - Bom (<70 dB(A) de nivel de ruido no ambiente no segmento de cal¢ada)

. Pontuagio 3 - Otimo (<55 dB(A) de nivel de ruido no ambiente no segmento de cal¢ada)

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

42 De acordo com o ITDP (2018) a presenca de lixo critico significa a presenca de seringas, materiais
téxicos, preservativos, fezes, vidro e materiais perfurocortantes.
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No que diz respeito a coleta de lixo e limpeza urbana, apenas dois segmentos
(S5 e S6) apresentaram nota insuficiente devido a presenca de residuos de
construcdo e demolicdo nas calgcadas. Os demais, se enquadraram em condi¢gbes
boas e 6timas de acordo com os critérios indicados na classificacéo do indice (Tabela
19).

Tabela 19 - Pontuacao dos segmentos no indicador coleta de lixo.
CATEGORIA AMBIENTE

INDICADOR: COLETA DE LIXO

TRIC Avaliacdo do indicador de percepcao de limpeza urbana no ambiente de circulagdo de
METRICA
pedestres.

FONTE DE DADOS Levantamento de campo. UNIDADE DE ANALISE Segmento de calgada

| St | s2 | sz | s [s4] S5 | s% |

Pontuacdo 0 - Insuficiente (Resultado da avaliagao < 80 ou a limpeza urbana estd inadequada ao pedestre)

. Pontuagido 1 - Suficiente (Resultado da avaliagdo = 90)

LEGENDA
. Pontuagido 2 - Bom (Resultado da avaliagdo = 80)

Pontuagio 3 - Otimo (Resultado da avaliagio = 100 - A limpa urbana esta adequada ao pedestre)

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

7z

Observou-se que a sombra e abrigo ao longo da avenida é atualmente
fornecido de diferentes formas: por meio de vegetacdo e por meio de toldos e
marquises presentes nas fachadas dos estabelecimentos comerciais — que oferecem
condi¢cbes de abrigo da chuva e do sol para as pessoas. Desse modo 0s segmentos
S1’, S2, S5 e S7 (situados nas extremidades desse trecho da avenida) foram
considerados suficientes por possuir elementos de sombra e abrigo em no minimo
25% da extensdo da calgada. Ja os segmentos S3 e S4 (situados na porcao central
desse trecho da avenida) foram classificados como bons por possuir sombra e abrigo
na extensao correspondente ao intervalo entre 50% e 75% da calcada. Ha também
segmentos que representam os extremos da pontuacdo nessa categoria de analise.
Os segmentos S1 e S2’ (entre as ruas Estudante José de Oliveira Leite e Domingos
Correia) foram avaliados como 6timos por possuir abrigo e sombra em no minimo 75%
da extensdo da calcada. No extremo oposto, ha 0s casos preocupantes dos
segmentos S5’ (entre as ruas Teodorico Costa e Sdo Francisco) e S6 (entre as ruas

Séo Francisco e Fernandes Lima) que possuem sombra e abrigo insuficientes (abaixo
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de 25% da extensdo do segmento de calcada) para garantir a qualidade de caminhada
dos pedestres (Tabela 20).

Tabela 20 - Pontuacdo dos segmentos no indicador sombra e abrigo.
CATEGORIA AMBIENTE

INDICADOR: SOMBRA E ABRIGO

METRICA Porcentagem do segmento de calgada que possui elementos de sombra ou abrigo adequados.

Levantamento de campo e .
FONTE DE DADOS . UNIDADE DE ANALISE Segmento de cal¢gada.
recursos de georreferenciamento.
S3

Pontuacdo 1 - Suficiente (>25% da extensdo do segmento da calgada apresenta elementos adequados de

PONTUACAO

sombra/abrigo)
LEGENDA
Pontuagdo 2 - Bom (>50% da extensdo do segmento da calcada apresenta elementos adequados de

sombra/abrigo)

Pontuagdo 3 - Otimo (>70% da extensio do segmento da calgada apresenta elementos adequados de

sombra/abrigo)

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021).

O sombreamento por vegetagado nos segmentos de calgcada € quase inexistente
devido a nitida escassez de arvores ao longo da avenida. A Praga Marques da Silva
€ o local que possui maior quantidade e concentracdo de massa vegetal que confere
qualidade ambiental a esse espaco publico de acesso livre. A classificacdo como
suficiente ja apontada se deve a uma limitacdo do iCam 2.0 que considera apenas o
segmento de calcada da borda da praca e ndo o espago como um todo. Se o trecho
da praca voltado para a Rua Estudante José de Oliveira fosse considerado como um
segmento de analise, possivelmente seria avaliado como 6timo de acordo com os
critérios preestabelecidos. Os demais segmentos da avenida possuem arvores de
médio e pequeno porte nas calcadas e poucas de maior porte que, mesmo estando
dentro dos lotes, geram uma parcela de sombreamento para calgcadas (Mapa 12).

Apesar da consideracao de elementos artificiais (toldos e marquises) no calculo
da pontuacdo, deve-se destacar que a presenca das massas vegetais garante uma
qualidade ambiental superior as ruas devido ao sombreamento das calcadas e a
purificacdo do ar, desejavel em avenidas que concentram poluentes emitidos pelos
veiculos motorizados. A largura inadequada das calcadas, no caso da avenida em
estudo, ndo é o aspecto definidor da escassez de vegetacdo. Na comparagdo dos
resultados das categorias ‘ambiente’ e ‘calgadas’ ha segmentos que confirma isso.

Por exemplo, 0 segmento S3 possui largura 6tima, mas auséncia de arvores, enquanto
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0s segmentos S1, S2 e S2’ possuem largura boa, mas ndao sdo sombreados por
arvores. Assim, faz-se necessario uma pesquisa das causas da ndo presenca de

vegetacado onde as calcadas possuem dimensdes adequadas para isso.

Mapa 12 - Massas de vegetacao.
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Fonte: Arapiraca (2016). Adaptado (2021).
A pontuacéo geral da categoria ambiente apresentou 3 segmentos (S5, S5’ e

S6) insuficientes quanto a avaliacdo geral de poluigdo sonora, coleta de lixo e limpeza
e sombra e abrigo. Ja os demais se enquadraram como suficientes (S1’, S2, S3, S4 e
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S7) e apenas dois como bons (S1 e S2’), principalmente pela presenca de marquises

gue fornecem sombra e abrigo e a limpeza urbana da regido.

Tabela 21 - Pontuacao dos segmentos na categoria ambiente.
CATEGORIA AMBIENTE

INDICADORES: POLUIGAO SONORA, COLETA DE LIXO E LIMPEZA E SOMBRA E ABRIGO Q

---------

Pontuagao Pontuagao Pontuacao 2 -
LEGENDA Pontuagio 3 - Otimo
Insuficiente Suficiente

Fonte: ITDP (2019). Adaptado (2021)

3.6.1.7 Avaliacio Geral do indice de Caminhabilidade do ITDP

Apébs cada segmento receber uma pontuacdo por indicador, também recebem
pontuacado geral para cada categoria e para o indice final, com notas que variam de 0
a 3. O mapa a seguir indica os valores dados a cada segmento no indice final, apos o
calculo da média aritmética simples entre as categorias que o compdem. Os
segmentos S1’, S1, S2, S2' e S3 apresentaram pontuacdo final suficiente,
apresentando uma condicdo aceitavel de caminhabilidade. Os demais segmentos de
calgada (S4, S5, S5', S6 e S7) se enquadraram na pontuacao 0, sendo insuficientes
para atingir a qualidade minima necessaria para atender as necessidades dos
pedestres. Nenhum dos segmentos atingiu a pontuacao 2 (bom) e 3 (6tima), indicando
gue as condic¢des atuais estdo das ideais (Mapa 13).
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Mapa 13 - Pontuacéo final de aplicacdo do iCam 2.0 por segmento de calcada.
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Fonte: Arapiraca (2016). Adaptado (2021).

A aplicacdo do indice de Caminhabilidade revelou uma condi¢io preocupante
para a area. A pontuacao final de 0,04, de acordo com a classificag&o do indice, indica
condic¢des insuficientes de caminhabilidade no trecho da Avenida Rio Branco onde foi
aplicado o método. Da mesma maneira ocorreu com as pontuacgdes individuais de
todas as categorias que também permaneceram dentro do intervalo considerado
insuficiente (Tabela 22).

A categoria Seguranca Viaria obteve a menor pontuacdo (0,00), resultado,
principalmente, da falta de sinalizacdo para velocidade méaxima no local e mas
condicdes de travessia em muitos trechos pela falta de uma rota acessivel e outros
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elementos de acessibilidade. A categoria Ambiente recebeu a segunda menor
pontuacao (0,03), considerada insuficiente pelo nivel elevado de poluicdo sonora,
sombra e abrigo pouco encontradas em alguns segmentos e distribuicdo de entulhos
ao longo das calgadas nos segmentos S5, S5’ e S6 (Tabela 06).

A terceira menor pontuacao (0,04) foi dada a categoria Mobilidade, que, por
sua vez, apresentou problemas quanto a oferta de transporte publico, acarretando
maiores distancias a pé a serem percorridas para pontos de embarque e desembarque
situados na Rua Sao Francisco. A categoria de Calgcadas foi a quarta menor
pontuacédo (0,05), devido a problemas de pavimentacdo nas calcadas, com diferentes
paginacdes de piso, buracos e desniveis, dificultando a boa caminhada. Além disso,
a largura das calcadas apresenta grande variacdo e a presenca de obstaculos (Tabela
06).

Por fim, apresentam-se as categorias de Atracdo com pontuacdo de 0,06,
influenciada pelo baixo uso residencial, consequentemente, baixo fluxo de pedestres
no periodo noturno, somados a poucas fachadas visualmente permeaveis
apresentadas nos segmentos S6, por exemplo, tornando 0 espago pouco atraente e
por vezes inseguro. Ja a categoria de Seguranca Publica apresentou nota de 0,07,
se configurando como a categoria que possui a maior nota dentre as avaliadas.
Porém, deve-se enfatizar que, apesar disso, foram identificadas precariedades na
iluminacao publica noturna. A pontuacao mais alta dessa categoria se comparada as
demais tem relacao direta com a predominancia do uso comercial e de servigos que

atrai um fluxo significativo de pessoas até a avenida durante o dia (Tabela 22).

Tabela 22 - Resultado da aplicagéo do indice de Caminhabilidade em trecho da Avenida Rio Branco
por indicador e categorias.

RESULTADO DA APLICAGAO DO iCam 2.0

CATEGORIA INDICADOR NOTA CATEGORIA INDICADOR NOTA
TROLOGADARUA | 000 |
CALCADS SEGURANGA | TRAVESSIAS | 0,00 _

VIARIA CATEGORIA

DIMENSAO DAS QUADRAS ILUMINAGAO -

DISTANCIA A PE AO FLUXO DE
MOBI L| DAD TRANSPORTE SEGURANCA PEDESTR

PUBLICA CATEGORIA
SEGURANCA
PUBLICA

CATEGORIA
MOBILIDADE
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FACHADAS FISICAMENTE
FACHADAS VISUALMENTE

SOMBRA E ABRIGO
POLUICAO SONORA

CATEGORIA 0
AMBIENTE

PONTUACAOQ iCam 2.0 0,04

Fonte: A autora (2021).

USO MISTO

CATEGORIA ATRAGAO

0,03

USO PUBLICO DIURNO E 008 AazlanE COLETADELIXO E 005
NOTURNO : LIMPEZA ’

,03

De acordo com o ITDP (2017), os indicadores e categorias que apresentarem
pontuacdo final considerada insuficiente devem ser objeto de ac¢des imediatas e 0s
gue forem classificados como suficientes, bons ou étimos requerem acdes de curto e
médio prazo. Embora o método de anadlise proposto pelo iCam 2.0 se baseie na
segmentacdo em Vvarias categorias — aspecto de extrema importancia para a definicdo
de prazos para a realizacdo de acdes de melhoria —a elaboracdo de diretrizes deve
se basear em uma visao integrada do problema e na compreensao da relacao entre

essas categorias de analise.
3.6.2 Concluséo

O indice de Caminhabilidade desenvolvido pelo ITDP é uma boa ferramenta de
avaliacdo das condi¢des do espaco urbano que favorecem a caminhada (ITDP, 2018)
mas também apresenta algumas limitacdes. De acordo com Andrade et al. (2017) a
combinacdo de indicadores baseada em dados quantitativos e qualitativos, que
dependem da observacdo pessoal, faz com que o indice apresente um grau de
subjetividade, sendo essa uma de suas limitacdes.

Quanto a distribuicdo dos indicadores por categorias, foi notada uma
dificuldade em entender como a avaliagdo seria realizada quando um mesmo
indicador como € o caso do Uso Publico Diurno e Noturno da categoria de Atragédo
também pode influenciar na Seguranca Publica do local.

No geral, a aplicacdo da ferramenta esta aliada a analises e elaboracdes de
projetos e politicas publicas partindo de prioridades que podem ser identificadas a
partir dos dados resultados do indice. No caso da Avenida Rio Branco e sua relagéo
com os pedestres, ha um desafio para melhorar as condigdes do andar a pé no local,
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visto que todas as notas foram insuficientes, carecendo de rapidas melhorias para

conduzir o pedestre de forma segura e satisfatéria pela rua.
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4 DIRETRIZES

O indice de Caminhabilidade aplicado na Avenida Rio Branco em Arapiraca
mostrou que acdes de curto prazo — sobretudo pontuais — precisam ser realizadas
para criar espacos mais adequados as pessoas, sendo o Urbanismo Tatico e a
estratégia de Acupuntura Urbana possiveis aliados para isso.

Acupuntura Urbana é um conceito amplamente discutido por Lerner®, que
defende a ideia de intervenc¢des pontuais e faceis de serem iniciadas para ajudar e
guiar o processo de planejamento, sendo o inicio para uma transformacéao positiva na
sociedade. De acordo com Lerner, uma boa acupuntura pode “ajudar a trazer gente
para a rua, criar pontos de encontro, e principalmente, fazer com que cada funcgéo
urbana catalise bem o encontro entre as pessoas” (2011, p.45).

O Urbanismo Tético, que acomoda praticas de Acupuntura Urbana, consiste
em Intervencdes e politicas de curto prazo e baixo custo que permitem a imediata
recuperacado ou redesenho do espaco publico. O termo recente vem inspirando acées
de criacdo ou melhoria dos espacos publicos em varios lugares no mundo, podendo
ser aplicado como um teste de ideias para implementacdes fixas futuras, permitindo
observacdo dos resultados e sua aceitacdo pela comunidade (FONTES et al.,
2020). De acordo com Fontes et al. (2020, p.12), as acbes do urbanismo tatico
“‘buscam romper com o padrao rodoviarista, propondo em seu lugar, um modelo mais
focado nas pessoas e na mobilidade ativa”. Assim, € colocado em primeiro lugar os
desejos e necessidades das pessoas e ndo dos carros, criando espacos mais
amigaveis para as pessoas.

Neste sentido também se enquadra o conceito de Ruas Completas, um projeto
que visa repensar o desenho viario no Brasil, baseado na mobilidade ativa por meio
de projetos que associam a mobilidade e o planejamento do uso do solo,
transformando vias fundamentadas em veiculos em vias seguras e confortaveis para
0s usuarios de todas as modalidades de transporte, democratizando a rua (WRI
BRASIL, 2018).

43 Jaime Lerner foi um arquiteto curitibano e prefeito de Curitiba por 3 mandatos, governador do Estado
do Parana por 2 mandatos e presidente em 2002 da Unido Internacional de Arquitetos.
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Como visto anteriormente, o Plano Diretor Municipal de Arapiraca apresenta
algumas diretrizes quanto a mobilidade urbana local e uso e ocupacédo do solo
referente ao Centro da cidade, sendo esses dois temas importantes que interferem
diretamente na caminhabilidade. Em relagédo a mobilidade, o plano apenas destaca
como diretriz a prioridade aos pedestres, transporte coletivo e uso de bicicleta.
Todavia, cabe questionar: como isso pode ser colocado em préatica? Como é possivel
reduzir o transporte por veiculos motorizados no Centro e priorizar vias para
pedestres? Como serdo criadas rotas acessiveis no bairro?

Baseando-se em toda a discussdo apresentada neste trabalho, este capitulo
tem por objetivo apresentar diretrizes (por meio de quadros e diagramas)
complementares as construidas no Plano Diretor local, assim como ac¢des de curto
prazo para seu cumprimento, sempre colocando a escala humana como prioridade
para a tomada de qualquer decisédo referente a cidade.

Inicialmente, recomenda-se que o Plano de Mobilidade Urbana municipal seja
elaborado, uma vez que se apresenta como um instrumento importante para amparar
projetos e melhorias na mobilidade local. A formulacéo deste plano e do seu conjunto
de documentos pode ser feita através de cooperacdo do poder publico com a
sociedade civil, ONGs, coletivos e academia, representada pela Universidade Federal
de Alagoas (tal como no exemplo, ja discutido, da cidade de Fortaleza, que possui o
anico Plano Municipal de Caminhabilidade do pais).

Além disso, como recomendacdo também ha a criacdo de um setor destinado
a estudos e acdes voltadas aos pedestres na Superintendéncia Municipal de Transito,
considerando o andar a pé como modal no sistema viario.

As diretrizes tém como objetivo a melhoria das condicdes dos deslocamentos
a pé, considerando-o como meio de locomocéo e parte da mobilidade urbana local,
desenvolvendo melhores tratamentos das calgadas e do paisagismo local além de
melhorias nas travessias do sistema viario colocando como foco os principios da
acessibilidade universal. Como ja dito, essas diretrizes poderdo servir como
experimento para a realizacdo de acbes concretas por meio do governo municipal
para demais éreas da cidade, atraindo mais pessoas a utilizar o espaco de diferentes
maneiras, fomentando a vitalidade urbana e melhorando a qualidade de vida das

pessoas.
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Foram adotados 7 eixos: calcadas e acessibilidade, travessias e
sinalizacdo, conectividade, atracdo, seguranca publica e viaria e participacao
popular. Cada um conta com diretrizes especificas e a¢des baseadas em estudos e
acOes de orgdos governamentais, ONGs e associa¢fes ao redor do mundo que

trabalham com o tema da mobilidade a pé.

4.1 CALCADAS E ACESSIBILIDADE

De acordo com o WRI Brasil (2017, p.7) “as calgadas sédo veias abertas por
onde pulsa a vida de uma cidade”. E na calgada que muita interacdo acontece com
deslocamentos diarios, manifestacdes culturais que surgem naturalmente mostrando
a identidade do lugar. As calcadas tém impacto direto na qualidade de vida,
seguranca, nos negdécios e mesmo assim, € um assunto pouco discutido no
planejamento de cidades brasileiras (WRI, 2017).

No Plano Diretor Municipal de Arapiraca, na Agenda 21 ou no Plano Decenal
nao foi encontrado relatos sobre as cal¢adas da cidade, nem em forma de diagndstico
nem em proposi¢cdes para elas. Todavia, como foi mostrado no decorrer deste
trabalho, elas precisam de atencdo, cuidado e esforco porque quando existir o
entendimento da calgada como espaco urbano de convivéncia entre pessoas, de
encontro, assim, podera ser valorizada.

Desta maneira, serdo apresentados diretrizes e agdes em favor das calcadas e
da promocéao da acessibilidade no trecho da Avenida Rio Branco como primeiro passo
para a mudanca e qualificacdo do andar a pé no Centro da cidade, oferecendo um
espaco urbano adequado a todas as pessoas. Essas diretrizes complementam os
objetivos tracados nos documentos oficiais de Arapiraca além de propor acdes para
realizacdo delas, atendendo a realidade local e baseadas nas intervencdes prioritarias

indicadas pela aplicagéo do iCam 2.0 (Quadros 6, 7, 8 e 9).
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Quadro 6 - Diretrizes do Eixo 1: Calcadas e Acessibilidade.

EIXO 1: CALCADAS E ACESSIBILIDADE

dificuldade de locomocao.

DIRETRIZ 01: Dotar as cal¢adas de infraestrutura acessivel a circulagdo de pessoas com ou sem

DESAFIOS

ACOES

IAs calcadas na regido apresentam
diversos problemas como falta de
padronizacdo, dimensionamento
inadequado e desniveis. Além
disso, ¢é possivel encontrar]
resisténcia a mudancas por parte
do proprietario do lote, visto que a|
area ja é consolidada.

01. Ampla campanha de conscientizacdo e sensibilizacdo do proprietario do
lote, com incentivos na redugdo do IPTU quando sua cal¢ada estiver em|
condi¢des adequadas, de acordo com a ABNT NBR 9050.

02. Criagdo de um programa de fiscaliza¢do das calgadas com possibilidade de
notificacdo e multa as que descumprirem as normas.

03. Criagdo de ferramentas onde as pessoas possam denunciar
irregularidades nas calcadas por onde caminham (Ex: Utilizar meios de|
comunicagdo como aplicativos, sites, WhatsApp etc.).

04. Atualizar o Manual “Calcadas sem barreiras” e ampliar o acesso do
documento a populagdo através das redes sociais.

Presenca de desniveis formados
por rampas de acesso de veiculos a
estacionamento privados,
presentes em grande numero na
regiao.

05. Baseando-se na ABNT NBR 9050, deve haver nivelamento da faixa livre de|
acesso a circulagio da calgada e rampas de acesso para veiculos alocados
nas faixas de servico e de acesso aos imoéveis.

DIRETRIZ 02: Destinar maior porcentagem do espaco publico a pedestres.

DESAFIOS

ACOES

Os veiculos ocupam grandes
espagos na via ha tempo e a
mudanca para reducdo de espaco
de estacionamento pode gerar
conflitos com motoristas e lojistas
da regido.

01. Redesenho dos pontos de maior fluxo de pedestre na Avenida Rio Branco
para transformacdo de uma das faixas de estacionamento em ampliacio
da cal¢ada. Inicialmente esta a¢do pode ser de forma temporaria utilizando
materiais de baixo custo afim de analisar se deverd, posteriormente, ser
adotada de forma permanente.

02. Minimizar e regular vagas de estacionamento junto ao meio-fio com|
delimitagdo clara das vagas existentes através de sinalizacdo horizontal e
vertical.

Locais em obras causam conflitos
com o pedestre a utilizaram as
calcadas para distribuicdo de
materiais de
construcdo, entulhos ou tapumes.

03. Qualquer obra que obstrua a calgada deve disponibilizar uma calgada
temporaria com passagem segura ou um desvio marcado que forneca
condi¢coes adequadas ao pedestre, a fim de que ele possa fazer o seu trajeto
de forma segura.

DIRETRIZ 03: Aplicacdo de Piso Tatil nas cal¢adas.

DESAFIOS

ACOES

Muitas calcadas no trecho ndo
apresentam sinalizacdo com piso
tatil de alerta e direcional o que
dificulta a mobilidade de pessoas
com deficiéncia visual, tornando o

espago inacessivel.

01. Intensificar a aplicacdo de piso tatil nas calgadas da via.

Fonte: A autora (2021).



Quadro 7 - Possibilidades de aplicacdo de acéo do eixo Calcadas e Acessibilidade.

EIX0 CALCADAS E ACESSIBILIDADE c.creis e apccceo

Diretriz 02 - A¢do 01

_ Trecho entre S1 e S2 na primeira
il quadra da Avenida Rio Branco.

O espago para pedestre na via
no trecho da primeira quadra
da Avenida é de apenas 22%,
sendo o restante destinado a
carros. Este nimero pode
aumentar para cerca de 42%
se uma das faixas de
estacionamento de veiculos for
substituida por uma "extensdo"
da calcada, proporcionondo
mais seguranca ao pedestre.
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Materiais utilizados
para ampliagdo da >
calcada: ) Mobilidrio Urbano para
Tinta poé'c descanso como cadeiras de
pintura de praia, bancos, palets.
1SO.
Programade .., B
Atividades paraa -y Dficinas
area: Exposicoes

Mini eventos de misica e danca
Presenca de vendedores ambulantes

Bicicletdrio

Fonte: A autora (2021).

Jardineiras e vasos de planta,
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Quadro 8 - Possibilidades de aplicacdo de acdo do eixo Calcadas e Acessibilidade.

EIX0 CALCADAS E ACESSIBILIDADE c.crpios ce apicecso

Diretriz 02 - Ac¢do 01

Representacdo de possivel aplicagdo da Diretriz 02 - A¢do 01 na primeira quadra da Avenida
Rio Branco - SubstituigGo de faixa de estacionamento de veiculos por extensdo de calgada,
inicialmente por pintura e separagdo tempordria afim de ser estudado os impactos locais e a
possibilidade de aplicagdo fixa da drea caminhdvel.

NTUAL

I 1.Calgada

| 2.Faixa de

"~ Estacionamento - Tdixi

3.Faixa de Vefculos

4.Faixa de Veiculos

5.Faixa de
Estacionamento

6.Calcada

7.Praga Marques da Silva

EXTENSAO DA AREA PARA
PEDESTRE E DIMINUIGAO DE
ESPAGO OCUPADO POR
VEICULOS ESTACIONADOS

~ 1.Calcoda

2.Faixa de
Estacionamento - Tdxi

3.Faixa de Velculos

4.Faoixa de Veliculos

5.Area para Pedestre

6.Calcada

7.Praca Marques da Silva

Fonte: A autora (2021).
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Quadro 9 - Possibilidades de aplicacdo de acéo do eixo Calcadas e Acessibilidade.

EIX0 CALCADAS E ACESSIBILIDADE c.crvcs o apicesso

Diretriz 02 - Acdo 01

Outros trechos em que esta acdo pode ser aplicada:
No S6 em frente
ao Clube dos
Fumicultores
para agregar
Novos Usos do
espaco e atrair
pessoas com
seguranca.

Nos segmentos S3
em frente ao prédio S5
do CadUnico e a
S3 S4 Escola Adriano
Jorge e no S4 em
trecho onde ha
maiores problemas S7
nas calcadas
quanto ao fluxo de
pedestres.

Exemplo de ocupacdo de faixa de
estacionamento de veiculos.

Fonte: A autora (2021).

Um grande exemplo para a cidade de Arapiraca € a intervencdo da chamada,
coincidentemente, Rua Bar&o de Rio Branco, uma das mais movimentadas da area
central de Fortaleza, através do programa Calcada Viva liderado pelo governo
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municipal, visando a seguranca viaria e a caminhabilidade local (POMPEO;
ABDULSAMAD, 2020).

De acordo com a Global Designing Cities Initiative (GDCI) na rua Bardo de Rio
Branco, apés diagndéstico, foi notado o alto nUmero de pessoas que caminhavam entre
os carros pela falta de espaco adequado mesmo sendo eles a maioria dos usuarios
da via (Figura 66). Na busca de melhorar este cenario, a Prefeitura redesenhou a Rua,
transformando uma das faixas de trafego em uma ampliagdo da calcada através do
uso de materiais de rapida implementacéo e baixo custo como: tintas, balizadores,
bancos, floreiras etc. (POMPEO; ABDULSAMAD, 2020) (Figura 67).

' nte: Pope; bdlamad (2020).

Figura 67 - Depois da intervencdo do programa Calcada Viva na rua Bar&o de Rio Branco.
—— — ——. | !

Fonte: Pompeo; Abdulsamad (2020).

A intervencdo garante mais seguranga por dar mais espacgo de circulagéo e
permanéncia para o pedestre além de que, dados da Prefeitura afirmam que a
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presenca de criangas e idosos triplicou no local e vendedores ambulantes que “antes
bloqueavam parte da calcada passaram a contar com estruturas fixas, alinhadas aos
postes ja existentes, permitindo faixas de circulagdo sem obstaculos (POMPEO,;
ABDULSAMAD, 2020) (Figura 68).

Figura 68 - Intervengao do programa Cal ada Viva na rua Barao de Rlo Branco
jp— L

h w.lnl ‘ \\

"Illllm. ,ms..

Fonte: Pompeo; Abdulsamad (2020).

Figura 69 - Intervencao do programa Calcada Vlva na rua Barao de Rio Branco.

Fonte: Pompeo; Abdulsamad (2020).

4.2 TRAVESSIAS E SINALIZACAO

Os cruzamentos sdo 0s pontos criticos de uma via pois colocam o pedestre
muitas vezes em condicdes perigosas, em conflito com veiculos. De acordo com o
Guia Global de Desenho de Ruas, da NACTO (2018), as travessias de pedestres
quando seguras e frequentes, favorecem o ambiente para caminhadas, tendo

potencial de moldar o comportamento dos pedestres (Quadros 10, 11 e 12).
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Quadro 10 - Diretrizes do Eixo 2 — Travessias e Sinalizacao.

EIXO 2: TRAVESSIAS E SINALIZACAO

DIRETRIZ 01: Adequacio dos rebaixamentos de cal¢ada junto as faixas de travessia de pedestres.

DESAFIOS

ACOES

Muitas calcadas ndo apresentam
rebaixamento para acesso de pessoas
com deficiéncia ou dificuldade de
locomogao.

01. Garantir que todas as faixas de travessia terdo rampas de acesso com|
dimensionamento correto e sem barreiras de acesso.

Onde a largura da calcada ndo for suficiente para acomodar o
rebaixamento + faixa livre com largura minima, deve ser implantadal
uma extensdo do meio fio ou faixa elevada para travessia.

Nas quadras maiores os rebaixamentos das cal¢cadas também devem
ser inseridos no meio das quadras.

02.

03.

DIRETRIZ 02: Implementacio de Faixa de Pedestre.

DESAFIOS

ACOES

Nos cruzamentos do trecho da

01. As faixas de pedestres devem estar presentes em todas as vias de um
cruzamento.

se encontram quase apagadas.

lAvenida Rio Branco nem todas as vias 02. As faixas de pedestres devem ser implementadas onde existir paradas
contemplam faixas de pedestres de 6nibus, no meio de quadras, pragas, entradas de edificios publicos ou|
colocando os pedestres em perigo. outras linhas de desejo identificadas em visita técnica aos locais,
considerando as demandas existentes e projetadas.
. 03. As faixas de pedestre precisam estar sempre demarcadas e com alta
IAlgumas faixas de pedestre - o .
. visibilidade para se tornarem visiveis para os veiculos.
apresentam falhas na demarcagdo ou S ; : ~
04. Sinalizac¢do colorida nas travessias de pedestres chamando atengdo das

pessoas e dos motoristas.

DIRETRIZ 03: Travessias bem-sinalizadas e livres de obstaculos.

DESAFIOS

ACOES

Comum observar a presenca de
veiculos e obstaculos junto aos
cruzamentos das vias, principalmente
entre a Av. Rio Branco e a Rua
Domingos Correia, Sao Francisco e
Teodorico Costa.

01. Proibicdo de veiculos estacionados perto de cruzamentos.

Cruzamentos mal sinalizados.

02. Acrescentar elementos aos cruzamentos que identifiquem as
travessias podendo ser elementos liidicos que instiguem criancas e de
facil comunicacio para idosos e PcD.

DIRETRIZ 04: Ampliac¢io da sinalizacdo de Transito e de Pedestres

DESAFIOS

ACOES

Falta de sinalizacdo de transito
indicando velocidade regulamentada
na via e nome da rua.

01. Acréscimo de sinalizacdo de transito na faixa de servigo nas calgadas
indicando velocidade maxima, nome da rua e pontos de taxi e mototaxi
(muito comuns na regiao).

Presenca de nenhuma sinalizagdo
voltada ao pedestre. As faixas de
servico também apresentam pouco
espaco para implementacio.

02. Desenvolvimento de placas informativas para pedestres com indicacdo
de distancias a serem percorridas a pé e de bicicleta aos principais
pontos do Centro. As placas, por exemplo, podem estar fixadas a

fachadas cegas e inativas.

Fonte: A autora (2021).



Quadro 11 - Possibilidades de aplicacéo de acéo do eixo Travessias e Sinalizacéo.

EIX0 TRAVESSIAS E SINALIZACAD c.cryic s o

Uso de cor na faixa de pedestres para chamar atengao de pedestres e motoristas além de poder embelezar o espago
Essa agao pode ser estendida a espagos préximos a faixa que possam gjudar a travessia do pedestre, /)

TRAVESSIA T2

Possibilidade de aplicacéo da diretriz 02 no
cruzamento da Avenida Rio Branco com o Pracao
Marques da Silva e Rua Estudante José de Oliveira
Leite. Fonter Google Earth (2017) odaptado pela
autora

TRAVESSIAT?

Possibilidade de aplicagdo do diretriz 02 e 03 no
cruzamento da Avenido Rio Branco e a Rua
Domingos Correia onde hd falta de faixas de
trdnsito em duas vias do cruzamento além de
veiculos como obstdculos de travessia, o que deve
ser proibido.

Fonte: A autora (2021).
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Quadro 12 - Possibilidades de aplicacéo de acéo do eixo Travessias e Sinalizacéo.

EIXO TRAVESSIAS E SINALIZACAD ... e vicec

Diretriz 02 - Acdo 01, 03 e 04

TRAVESSIA T13

Possibilidade de aplicacao da diretriz 02 e 03 no
cruzamento da Avenida Rio Branco com a Rua
Fernandes Lima no Largo Dom Filéfio. Redugdo do
tamanho da faixa de pedestre e criacdo de espaco
gue permita diferentes usos das pessoas no local.

02. Desenvolvimento de placas informativas para pedestres com
indicacdo de disténcias a serem percorridas a pé e de bicicleta aos

Diretriz 04 - Acao 02
principais pontos do Centro. As placas, por exemplo, podem estar
fixadas a fachadas cegas e inativas. Exemplo de aplicagdo em

°
VEM ﬂ fachada cega na S4. Indicar o tempo de trajeto a pe e bicicleta
CAMINHAR JEESN——— podem incentivar os deslocamentos sem automdveis.

07

* BISOUE DASARAPIRAGAS 2% i 90 i

-
W0 ESCOLA QUNTELACAVALOANTE. 5 <= . s
B it i o A min B i

S |0 A PERUCARA R o

02

, PRACAPERERAMAGALHALS R 7, % i

B HERCADO PUBLICO MUNICIPAL R i, 5% ot
i)

GINASIO JoR0 PAULO 1 R s 20

min |

Fonte: A autora (2021).
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4.3 CONECTIVIDADE

Uma boa mobilidade € aquela que oferece opcao de escolha do uso de modais
qualificados para percorrer a cidade. Os carros e motocicletas tomam muitos espacos
nas vias e o transporte publico, a bicicleta e o andar a pé séo deixados de lado muitas
vezes pela m& qualidade de percurso oferecida por eles. Para Lerner (2011) a ideia
nao é excluir os automdveis da rua, mas usa-los adequadamente, ndo permitindo que
inviabilizem a cidade, sabendo que a verdadeira solucédo para uma mobilidade mais
racional é a integracdo de todos os meios de deslocamentos.

De acordo com Speck (2017, p.75) cidades caminhaveis também “s&o boas
para se pedalar porque as bicicletas florescem em ambientes que estimulam os
pedestres e porque elas tornam o carro menos necessario”. Ou seja, a infraestrutura
para bicicletas pode trazer bons resultados para a mobilidade e caminhabilidade como
um todo. Ainda segundo Jeff Speck (2017), mesmo favorecendo as bicicletas na
mobilidade urbana, deve-se ter atencdo quanto a criacdo de ciclofaixas,
principalmente em ruas comerciais. E importante que sejam implementadas com
estudo, sem substituir todos os espacos de estacionamentos de veiculos para nao
criar um impedimento entre carros e lojas. Deve-se buscar o equilibrio nas acdes, e
nem sempre todas as vias serdo adequadas a construgcéo de ciclovias e ciclofaixas.
O que deve ser colocado em pratica é poder compartilhar espacos com seguranca,
fazendo com que carros, motocicletas e bicicletas se misturem confortavelmente com

a gestao de velocidade da via (Quadro 13).

Quadro 13 - Diretrizes do Eixo 3 — Conectividade.
EIXO 3: CONECTIVIDADE

DIRETRIZ 01: Integracdo do pedestre com o sistema cicloviario.

DESAFIOS ACOES

01. Implantar bicicletarios em pontos estratégicos do trecho.

02. Aoretirar uma faixa de estacionamento da via deve-se estudar
aimplantagio de rota cicloviaria junto a ampliacdo da calgada
para pedestres. Esta rota deve unir os principais pontos do
Centro para que apresente sentido de deslocamento.

DIRETRIZ 02: Investir em boas alternativas de transporte coletivo.

A malha cicloviaria é inexistente no
trecho da Avenida Rio Branco, nao
fornecendo condigdes favoraveis a
ciclistas.

DESAFIOS ACOES

01. Analisar as oportunidades de incluir linhas de transporte
Pouco investimento no sistema de publico coletivo na Avenida Rio Branco.
transporte publico na cidade. 02. Sinalizar e indicar caminhos para os pontos de Onibus

localizados na Avenida Sio Francisco.
Fonte: A autora (2021).
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4.3 ATRACAO

E possivel encontrar em uma mesma rua, como € o caso da Avenida Rio
Branco, diferentes dindmicas. Enquanto alguns trechos apresentam fluxo intenso de
pessoas devido a concentracdo do uso comercial, outros ja sdo mais monotonos. O
desafio € convidar as pessoas a ocuparem todos 0s espacos da rua pois quanto mais
pessoas, maior a vitalidade do lugar. Todavia, com fazer com que as pessoas se
sintam atraidas?

O iCam, na categoria de Atracdo, trabalha com elementos como fachadas
ativas e uso publico diurno e noturno. Nestas diretrizes o foco sera dado na
diversidade de usos, visto que podem-se propor acdes de implantacdo mais rapida
através do envolvimento de poder publico e comunidade. Ja as fachadas ativas
requerem uma ordenacdo do solo de area ja consolidada. Se o uso publico for alto,
com diversidade, as ruas ja serdo mais atraentes.

A arborizacdo também pode atrair pessoas a permanecerem nas ruas e
tomarem posse dos espacos publicos desde que sejam agradaveis, principalmente
para as temperaturas elevadas no verdo. Segundo Lerner “arvore é acupuntura que
cura a dor da auséncia de sombra, de vida, de cor, de luz” (2011, p.75) (Quadros 14
e 15).

Quadro 14 - Diretrizes do Eixo 4 — Atracéo.

EIXO 4: ATRACAO
DIRETRIZ 01: Ativar a rua para a diversidade de usos.

DESAFIOS ACOES

01. Criagdo de novas areas e espacos de convivéncia por meio de
ampliacdo da calgada, ocupando, em um dos lados da via, o espago

Concentragdo do uso comercial publico destinada a estacionamento de veiculos. Isto pode ser feito
e de servigos apenas no periodo através de pintura de pisos, utilizacdo de balizadores e demais
diurno. mobilidrios urbanos.

02. Criagdo de areas de alimentacdo como barracas e food trucks para
ativacdo do espaco em diferentes horarios e dias da semana.
Desorganizacdo na rua com| 03. Realocar ambulantes para 4reas antes destinadas a estacionamento

conflito entre ambulantes, de veiculos rente a calgada afim de ndo atrapalhar o fluxo de
veiculos e pessoas. pedestres e continuar sendo elemento de vitalidade urbana.

04. Incentivar a implantagdo de equipamentos como bebedouros
Falta de equipamentos publicos e sombreamento como estratégia de incentivo a caminhada
atraentes para uma caminhada. e atividades ao ar livre.

05. Desenhos ludicos nas cal¢adas, principalmente préximo a Escola
Adriano Jorge para que criangas possam se apossar do espaco
publico.

DIRETRIZ 02: Criacdo de espagos de permanéncia para as pessoas.

DESAFIOS |ACOES
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Espacos de permanéncia sio
encontrados apenas na Praga
Marques da Silva, além de faltar
sombreamento em diversos
pontos, sendo um dos motivos
que desfavorece a permanéncia
das pessoas.

01. Oferecer diversas opg¢des de ocupacdo do espago a areas de
descanso com cadeiras, bancos, jardineiras, parklets, fixos ou
moveis.

02. Criar pequenos canteiros arborizados que possam tornar o
ambiente mais agradavel para quem caminha.

Pouca arborizacdo na rua e
aparentemente pouco
interesse no plantio de mudas
ao redor de calcadas por meio
dos donos dos lotes.

03. Projetos de arborizagdo das ruas e peticdo de apoio da populacgao,
seja por exemplo, lojistas, funcionarios, vendedores ambulantes e
transeuntes, para cuidado com as arvores.

DIRETRIZ 03: Fomentar a identidade da rua.

DESAFIOS

ACOES

Edificagcdes que sdo Patriménio
Historico-cultural sdo mal
identificados como a Igreja de
Sdo Sebastido e o Clube dos
Fumicultores que ndo €
oficialmente Patriménio da
cidade, mas que ocupa esse
lugar na visdo de muitos
moradores da cidade.

01. Identificar com sinalizagdo os Patrimonios Histérico-culturais
presentes na rua, sejam eles oficiais ou nao.

Fonte: A autora (2021).

Quadro 15 - Diretrizes do Eixo 4 — Atragao.

EIX0 ATRACAD c.copeecespicece

Diretriz 02 - Acao 01, 03 e 03

Criar espacos de permanéncia para as pessoas com mobilidrio para descanso e arborizagdo.

Fonte: A autora (2021).
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4.5 SEGURANCA PUBLICA E VIARIA

De acordo com a OPAS (2018), 49% das pessoas que morrem nas vias em
todo mundo séo pedestres, ciclistas e motociclistas, sendo esses grupos 0s USUarios
mais vulneraveis no transito por estarem totalmente expostos, tendo o proprio corpo
como protecdo. Os sinistros de transito constituem um problema de saude publica,
causando ndo apenas mortes e lesdes como altos custos para a saude e sociedade
como um todo. Por mais que estes acontecimentos sejam uma ocorréncia cotidiana
em muitas cidades, ndo devem ser tratados como algo comum pois séo previsiveis e
preveniveis (OMS, 2018).

Por mais que ndo se tenha conseguido dados concretos de ocorréncia de
sinistros de transito na regido da Avenida Rio Branco, o indice de Caminhabilidade
apontou para uma situacao preocupante gquanto a seguranca viaria pela andlise da
tipologia da rua e consequentemente a velocidade méaxima da via e para as condi¢cdes
de travessias apresentadas. Desta forma, € necessario promover um sistema seguro
qgue, segundo a OPAS (OMS, 2018) consiste em uma interacdo complexa e dinamica
entre as velocidades, os veiculos e a infraestrutura.

A seguranga publica também € muito importante para promover a
caminhabilidade na cidade. De acordo com relatério indice de Progresso Social (SP],
2015 apud SANTOS, 2015), a seguranca publica € um dos problemas que mais
preocupa a populacdo brasileira. Este fato também foi retratado na pesquisa com a
populacao de Arapiraca em relacdo ao Centro, onde foram citados medos de assaltos,
asseédio e outras situacdes que colocam em questdo a seguranca das pessoas na rua,
causando diminuicdo da escolha por deslocamentos a pé. O iCam 2.0 quanto a
seguranca publica no trecho em estudo resultou em notas insuficientes, apresentando
a necessidade de intervencgdo, principalmente no fomento ao uso das ruas no periodo

noturno (Quadro 16).

Quadro 16 - Diretrizes do Eixo 5 — Seguranca Publica e Viéria.
EIXO 5: SEGURANCA PUBLICA E VIARIA

DIRETRIZ 01: Gestao de velocidade na via.

DESAFIOS ACOES
01. Sinalizar de forma clara a velocidade maxima regulamentada da via
Garantir o respeito a que ndo deveria ultrapassar 30km/h mesmo sendo considerada
sinalizacdo de velocidade. Via Arterial (com velocidade maxima de 60km/h) para evitar
lesdes graves nos pedestres em caso de atropelamento.
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02. Fiscalizagdo firme e sustentada do cumprimento das leis de
transito.

DIRETRIZ 02: Qualificar projetos de seguranca viaria para pedestres.

DESAFIOS

ACOES

0 compartilhamento de dados
acerca de sinistros de transito é
escasso, havendo necessidade|
de maior integracdo das
politicas publicas na seguranca
vidria.

01. Criacdo de dados sobre sinistros de transito que envolvam
pedestres em uma base de dados online com acesso publico.

02. A partir do conhecimento de locais mais inseguros para pedestres
pelo nimero de sinistros, deve-se priorizar esses espacos para
redesenho urbano e sinalizagao.

DIRETRIZ 03: Ampliar e qual

ificar a iluminacao publica de vias e pedestres.

compreende Clube dos

Fumicultores.

0]

DESAFIOS ACOES
. . o 1. Necessidade de ampliagdo de iluminacgdo voltara para a cal¢cada, a
Baixa demanda de iluminagao , . . . .
. nivel do pedestre, iluminando o trajeto, proporcionando
publica para pedestres.
seguranca.
Pouca iluminagdo na regido que| 2. Intensificar a oferta de iluminagao publica de acordo com o uso do

espaco publico.

pedestre e assim a seguranca

DIRETRIZ 04: Promover a diversidade de servicos na rua com o intuito de aumentar o fluxo de

nas vias.

DESAFIOS

ACOES

IA area comercial consolidada

01. Incentivo a estabelecimentos como lojas, bares, confeitarias,
padarias e restaurantes que atraem pessoas e a presenc¢a de
pessoas atrai outras pessoas.

na regido que funciona apenas
em horario comercial.

02. Reviver o centro da cidade com a criacdo de locais de utilizacio
mista, principalmente envolvendo o uso residencial.

03. Incentivar lojas a ficarem abertas e bem iluminadas a noite.

DIRETRIZ 03: Gestdo de segu

ranca publica.

DESAFIOS

ACOES

Mobiliza¢do do governo
municipal para a criacdo de
politicas publicas.

01. Acrescentar a presenca de agentes de seguranga publica,
de preferéncia guardas municipais nas 4areas que forem
constatadas maior incidéncia de criminalidade, principalmente
com patrulhas a pé.

02. Criagao de politica e combate ao assédio em espagos publicos com

apresenca de agentes de seguranca publica e materiais midiaticos.

Fonte: A autora (2021).

4.4 PARTICIPACAO POPULAR

O planejamento para qualquer acdo na cidade € fundamental e a participacdo

de diferentes atores sociais deve ser pré-requisito para a criagdo de novos espagos.

Alguns atores que pode

m participar de intervencbes e planejamento séo: poder

publico, ONGs, associa¢des, comunidade, instituicdes de ensino e o setor privado

(Quadro 17).
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Quadro 17 - Diretrizes do Eixo 6 — Participacdo Popular.
EIXO 6: PARTICIPACAO POPULAR
DIRETRIZ 01: Planejamento e engajamento comunitario.
DESAFIOS ACOES
Falta de interesse ¢|01. Antes de qualquer intervencdo deve haver entrevistas e pesquisas de
desengano da populacgio opinido, na modalidade fisica e/ou online.
para participar das a¢des.| 02. Realizacdo de oficinas e encontros presenciais para discutir propostas.
Gerar engajamento com a|03. Estimular a populacido a se envolver em intervengdes de urbanismo tatico
comunidade é um desafio. na Avenida Rio Branco.

Fonte: Autora (2021).

As diretrizes e as respectivas agles relacionadas a esses eixos podem ser
implantadas através do Urbanismo Tatico de modo colaborativo entre 6rgéos publicos
e inciativas populares, uma vez que caracterizam uma resposta rapida em pequena
escala para alguns problemas enfrentados na regido como calcadas inadequadas e
inacessiveis além do pouco uso do espaco a noite e aos fins de semana. As acdes
ilustradas por meio dos diagramas tém possibilidade de engajar a populacdo e podem
ser feitas com materiais de facil acesso, sendo incialmente implementadas na Avenida
Rio Branco como teste para intervencdes fixas futuras em outras vias urbanas, caso

sejam aceitas pela comunidade devidamente engajada.

4.5 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho teve como objetivo a formulagdo de diretrizes que pudessem
atender a todo o bairro Centro, sendo estas resultantes de uma pesquisa com a
populacao e estudos que pudessem comprovar as deficiéncias no tocante ao espaco
do pedestre. Assim, foram apresentadas possibilidades de mudanca no espaco
publico das calcadas através de diretrizes baseadas em acdes rapidas com grande
poder de transformacdo, utilizando o urbanismo tatico e a acupuntura como
referéncias.

Para Cunha e Helvecio (2013, p.10) a calgada é “o primeiro degrau da
cidadania urbana”, sendo assim, ao desrespeitar sua fungao, fere-se o direito de ir e
vir dos cidadaos. Esse ferimento resulta em situacdes incomodas para o pedestre,
sem conseguir caminhar por calgcadas seguras, regulares, desobstruidas e
caracterizadas por pisos destruidos ou inadequados, rampas, buracos, lixo, invasores
e inumeros outros “abusos” que minam o bem-estar das pessoas no andar a pé
(CUNHA; HELVECIO, 2013, p.10).
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Ao tratar de uma cidade ou até mesmo de um bairro como o Centro de
Arapiraca, € importante compreender as suas pluralidades, uma vez que cada cidade,
em suas varias escalas (do bairro, da rua etc.), apresenta diferentes dinamicas que
devem ser levadas em consideracdo no planejamento urbano. Na ida a campo foi
possivel confirmar as distintas préaticas e caracteristicas que cada rua do bairro
apresenta. Desta forma, tracar diretrizes que possam atender a todas essas
singularidades — ao invés de criar diretrizes genéricas — deve ser fruto de um
minucioso e longo trabalho de levantamento e caracterizacdo de cada logradouro.
Criar diretrizes genéricas e afirmar que estas atenderiam as necessidades de qualquer
rua seria replicar um erro comum gque vem sendo feito no planejamento de muitas
cidades no pais.

O baixo indice de caminhabilidade da cidade de Arapiraca reflete-se no
desestimulo a sua ocupacéao cotidiana. Com a escolha da Avenida Rio Branco como
objeto de estudo para a aplicacéo do indice de Caminhabilidade do ITDP, que faz uma
andlise de seis categorias relacionados ao caminhar, o presente trabalho evidenciou,
junto a aplicacdo de questionario com a populagéo que circula no bairro, que é preciso
priorizar 0 pedestre na via para que a caminhada na rua se torne mais segura,
agradavel e atrativa.

A calcada, por ser a principal via de deslocamento para a maioria da populacao,
merece respeito e vigilancia permanente, atuante e eficiente do Poder Publico
municipal (CUNHA; HELVECIO, 2013, p.14). E nisso que boa parte das diretrizes
propostas por este trabalho estdo fixadas. Boas e atrativas calcadas, bons
deslocamentos, mais pessoas utilizando o espaco de diferentes maneiras, mais
convivio social, mais seguranga, mais vida. Promover a caminhabilidade & também
promover a integracao com diferentes modais. Para Speck (2017, p.130) se a cidade
nao proporciona acesso a maioria dos lugares convenientemente, por transporte
publico, o carro e a motocicleta se tornam uma opcéo para percorrer a cidade. Assim,
as ruas se alargam para esses meios de locomocdo e caminhar se torna menos
proveitoso e um modal cada vez menos utilizado.

Além desses quesitos, as diretrizes elaboradas neste trabalho evidenciam que
as estratégias de promocédo da caminhabilidade podem estar associadas a diversas
acOes como medidas moderadoras de trafego, melhoria na facilidade de acesso aos

espacos, aumento da conectividade e convivéncia na rua. De modo geral, elas
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corroboram com a visdo de o principal investimento para as cidades € “mostrar
respeito e preocupacao em relacdo a incorporacao da dimensdo humana em todas as
formas de projeto urbano” (GEHL, 2015, p.227). E isto pode ser feito com agdes que
demandem poucos recursos, garantindo melhorias significativas no dia a dia e nas
condicbes de vida das pessoas. O caminhar quando com qualidade proporciona
felicidade e dignidade para os usuarios das ruas.

Por fim, este trabalho encaminha outros rumos acerca da caminhabilidade e
sua relagcdo com a cidade e com a qualidade de vida das pessoas, como projetos de
urbanismo voltados para a mobilidade a pé e pesquisas com aplicacdo de indice de
caminhabilidade com recorte de género, voltado a experiéncia das mulheres nas
cidades, assim como também das criancas e a caminhabilidade como politica publica
direta de promocéo a saude, dentre outros.
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APENDICE A - QUESTIONARIO APLICADO NA PESQUISA.

Avaliacéo da Caminhabilidade no Centro de
Arapiraca, AL.

NASCEMOS PARA CAMINHAR!
Desde 1empos remotos que & Meio de transporte mals antigo do mundo & o PE humano.

Porém, com tantas formas tecnolégicas de desiocamentos hoje, surghu a idela de
compreendes 2 visBo das pessoss sobre como caminham em Araplraca, entio, esta
pesquisa tem come pergunta principal. COMO AS PESSOAS AVALIAM A FORMA DE
ANDAR A PE (CAMINHABILIDADE) NO CENTRO DE ARAPIRACA?

A CAMINHABILIDADE poda ser descrita como s caracteristicas que permitom que o
ambiente estega aos @ algo prmitivo dos seres
humanos, por iss0, 8 importancia de incentivar 0 andar a pé e entender se o Cidade estd
preparada para oferecer boas condicbes 45 pessoas para que este deslocamento ocorra
de forma segura, confortével, saudivel & satisfatérie.

COMO PARTICIPAR? esta pesquisa se dard na forma de preenchimento deste
QUESTIONARIO ONLINE e fa2 parte de um estude voltado s entender como o Centro de
Arspiraca esta 505 a 6tica dos usudrios quando se trata de Mobilidade Urbana com
enfoque pera a Caminhabilidade.

QUEM ESTA Eata g ica § um pi 10 O projato
de extensdo M 6o cutso de e da UFAL
Campus Arapirace com © COM PASSOS (@com_passos).

QUEM PODE PARTICIPAR? e que sndam no C de Arapiraca que
sojam; jovens {idade minima de 15 anos), adultos, Idosos » pessoas com mobilidade
reduzida ou que tenham alguma limitacao para andar a pé.

VOCE LEVARA EM TORNO DE 10 MINUTOS PARA RESPONDER ESTE QUESTIONARIO
ONLINE.

DESDE JA AGRADECEMOS A SUA IMPORTANTE COLABORACAC!
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De 6a 9 salirios minimos (RS 6.270.00 até 9,405,00)
Muis de 9 saldrios minimos (mais de RS 9.045,00)
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7. Guol o cidade que vock reside?

8. Em quol babrro ust6 localizada 0 suo residincla? HMesme que vock ndo more em Arepiraco. pode
responder.

1 Assinale sua preferiincia na escolba de om bairro pera morar: *
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[ Area central da Cidade com eceago 1deil 8 diversoy servigos e comércio.
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mais tranqullo.
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12, No Centro de Arapiraca, vock whlizs a dre: freg para qeal de?

Mamue 10425 gue se aplicam

|| Acesso a servicos (Exemplo: consyltas medicas, chinicas, bancos, restaurantes,
fanchonetes, hotel, e1c)

| Fazer compras

[ Para lazer ¢ esporte (exemplos: encontiar amigos, paszeor pelas ruas, ir a5 pragas.
fazer caminhada, etc)

|| Para trabaiher

[ Para fins educaclonais (axemplos: escala, facuidade, cursos, treinamentos, etc)
Outro: 1
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{calkodas) nc Centro de Arapirocat *

qudode yas. v fafes,
‘scodan & rampm, % nelizagio ndeqeeds, efc) *

Marcar spenas uma oval

FT{f

2.

21 210 qpe veck xha & \argern des calcatan o Centro de Argpireca? *

Marcor apenas ums oval
I Péssimna
)
) Rugulas
) Bom

Centro de Arspaca? *

23,0 qus vock acha da uminaglo pUdUcs e Centrs de Argpirace? *
Marcar apenas uma oval

& Areoirocs?

250 que voce ocko dos candicties de somibra e chr1go sas culgades ma Centro de Aropiracs”

(axamplos: presenca de brvores para dar ran.
arcuises o tokdes dos Lojos: pentes de Snibus coberten wte) *

Mocear apenss uma oval,

27 Vock v sesiy sagors 35 caminbr v Cenfry de Arspirocal

Marcar apenas wna oval
Sim
Nio
Nio oel responder

8 A presenca de astran pestecs nas russ fe frar Mguranga 5o caminker!

Marcar aponas wna oval
S
Mo
W40 swi esponder
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3.

30.

N

32

Marcar spenas uma oval

sm
Nio
Nie s respancer

30. Se Arapiraca tivesse melhores condigies de clgadas para ir @ pé o €2p0%o 1 via para 0 uso do
bucicleta, vock se deslocaria tudos o4 dlas de quol ferma para weu frabolha/escolo/outros? *

Marcar apetias uma oval

— Somente o pé
Somante de bicicleta
) Apé+ bicicleta
A pé + dnibus
_ Apéevan
 Nenhuma dan opgdes

31 Se o qualidade dos pontos de bnibus fosse melhor, voce utilizeria o transporte piblico ¢
ferminaria o frojeto o pi? *

Marcar apenas uma oval
' Sim

Nio

32. Em um aspecto gerel, vecé considera o Centro de Arcpiracs ocessivel ds pessoos cem
deficié Umnitagho p apé? (exempl 905, surdos, gestantes. Idosos. pessoas

33, 33 Vack acredita que o mabilideds de Arapiraca serd o mesma apbs o pandamia do Corena Virus? *

Marcar apenas uma oval.
_sm

() Ndo

() N8o sel responder

34, 3y Vock acredita que a3 pessoas wio caminhar menes nas ruas apds o pandemia do Coroma Virus? *

Marcar apenas uma oval

35, 35, Vock acredita que 03 pestoas vio utiizar menos o fransporfe piblico aps o pondemia do

Corona Virys? *

Marcar apenas uma oval.

" isim

( inso
(") NBo aei responder

36, 36. Voek acredita que as pessoss via utilizar menos o bicicleta apbs a pandemia ds Corana Virus? *

Marcar apenas uma oval.

Sim

() N sel responder

37, 31, Camente digo que vack dese]a wibee saas exprnGian de caminhar 8 Centro de Aropivacs

38 3 Comnte dlgn que

Centro de

39 L respondi e comcorde em envior 5 minhas respostas para conbribuir com extn pesquisa scbre
P porevhe o AAPRACAEH
MOVHENTO, famentada pala Pro Reitoria de Exfenslo d Univer sidods Federdl de Alagocs -
¢ b b e I & divides
wseclarecimentes ou sugertles, pode conbetd-La abvavks do e-mail: slmone remenesrspiraco.ufal be
Marcar apenas uma oval.
Conconso
Néo concordo
40, Quer receber & resultods desta pesqass atruvis do e-mail? *
Mavcor apenas uma ovel
I Sim
 Nbo
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ANEXO A - TABELA DE CALCULO DO ICAM (ITDP BRASIL).
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