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RESUMO

A viagem a pé é a base de todos os outros modos de deslocamento, e em razdo da deficiente qualidade
dos espacgos urbanos em diversas cidades de médio porte do pais, e da escassa atengdo acerca do tema
em Lorena, este trabalho busca investigar a questdo da caminhabilidade neste municipio, incentivando
os deslocamentos por transportes ativos. Foram realizadas medigdes sobre a qualidade de quatro
segmentos de calgadas na regido central do municipio, correlacionando a percepgdo do usudrio com as
condigOes aferidas no local. Os trechos apresentaram constante fluxo de veiculos, bicicletas e pedestres;
e calgadas em condigdes inferiores as minimas adequadas para um passeio confortavel e seguro, seja
pelos critérios estabelecidos na revisao do plano diretor, ou pelas andlises realizadas em cada trecho. A
percep¢do do usuario comprova o uso de veiculos como modal mais utilizado para os deslocamentos
cotidianos, mesmo com diversas respostas negativas em relacdo ao nivel de ruido e risco de
atropelamentos. Por isso, € essencial o desincentivo ao uso de automadveis e a conscientizagdo de usuarios
e de 6rgdos publicos e politicos e a priorizagdo de transportes ndo motorizados e transportes publicos.

PALAVRAS-CHAVE: Espagos Urbanos. Caminhabilidade. Calgada. Percepgdo do Usudrio. Pedestres.

ABSTRACT

The pedestrian travel is the basis for all other modes of travel, and due to the poor quality of urban spaces in several
medium-sized cities in the country, and the lack of attention to the theme in Lorena, this work seeks to investigate the
issue of walkability in this municipality, encouraging the displacements by active transports. Measurements about
the quality of four pieces of sidewalk in the central region of the city were held by correlating the user perception with
the conditions measured at the location. The sections presented a constant flow of vehicles, bicycles and pedestrians;
and sidewalks in conditions below the minimum appropriate for a comfortable and safe walk, either by the criteria
established in the review of the master plan, or by the analysis carried out in each section. The user perception confirms
the use of vehicles as the most used modal for daily displacements even with several negative responses in relation to
the noise level and risk of being run over. For this reason, the disincentive to the use of automobiles is essential, also
the awareness of users and public and political agencies as well as the priorization of non motorized transports and
public transports.

KEYWORDS: Urban Spaces. Walkability. Sidewalk. User Perception. Pedestrians.

RESUMEN

Caminar es la base de todos los demds modos de transporte y, debido a la mala calidad de los espacios urbanos en
varias ciudades medianas del pais, y la escasa atencion al tema en Lorena, este trabajo hd buscado investigar el tema
de la transitabilidad en este municipio, incentivando los desplaziamentoss en transportes activos. Se han realizado
mediciones de la calidad de cuatro tramos de aceras en la region central del municipio, correlacionando la percepcion
del usuario con las condiciones medidas en el lugar. Los tramos has presentado un flujo constante de vehiculos,
bicicletas y peatones; y las aceras en condiciones por debajo del minimo adecuado para un paseo comodo y seguro,
ya sea por los criterios establecidos en la revision del plan director, o por los andlisis realizados en cada tramo. La
percepcion de los usudrio ha comprobado el uso de vehiculos como el modo mds utilizado para los desplazamientos
diarios, incluso con varias respuestas negativas en relacién al nivel de ruido y al riesgo de atropello. Por ello, es
fundamental el desincentivo al uso de automdviles asi como la concienciacion de los usuarios y organismos publicos y
politicos y la priorizacion del transporte ptblico y no motorizado.

PALABRAS CLAVE: Espacios urbanos. Transitabilidad. Acera. Percepcion del Usuario. Peatones.
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1.INTRODUCAO

Apds anos de mudangas nas preferéncias de estilo de vida de cada individuo, a transicao da
populacdo rural para cidades teve seu auge em 2007, quando, pela primeira vez a populagao
urbana superou a popula¢do rural no mundo. De acordo com dados da World Urbanization
Prospects (ONU, 2018), mais pessoas vivem em areas urbanas do que em areas rurais, com 55%
da populacdao mundial residindo em dreas urbanas em 2018. Em 1950, 30% da populacao
mundial era urbana e, em 2050, a projecao é de que 68% da popula¢gdo mundial seja urbana.
No Brasil, o processo de éxodo rural se intensificou nas décadas de 1970 e 1980, momento em
gue trabalhadores do campo seguiram em direcdo as cidades pela busca de oportunidades de
emprego (IBGE, 2010). Em 2010, a populagdo urbana ja era mais de cinco vezes maior
comparada com a populagao rural (Censo IBGE, 2010). Somado a crescente urbanizacdo das
cidades, hd também o aumento desenfreado de veiculos motorizados nas ruas, provocando
congestionamento das vias publicas, piora na qualidade do ar devido a emissdo de CO2,
propagacao e intensificacdo de ruidos sonoros, bem como estresse e interferéncia na saude de
cada individuo. ROGERS (2001) afirma que o responsavel determinante para deterioracdo da
coerente estrutura social da cidade foi o automdével; ele relata que as cidades estdo sendo
transformadas em todo o mundo para facilitar a vida dos carros, mesmo que sejam eles os
responsaveis pela maior parcela de poluicdo do ar, fator que estimulou a ida dos moradores
para bairros residenciais distantes do centro.

Por isso, recuperar boas condicdes de passeio publico nas cidades é essencial para reforcar a
fungdo social do espaco da cidade. Melhorias nas condigdes fisicas do espago urbano incentivam
o caminhar; e é mais convidativo e seguro caminhar em uma rua movimentada, com diversas
pessoas e comércios dialogando com o espaco publico do que passar por uma rua deserta, ou
com espaco voltado principalmente para automaveis.

A qualidade do passeio publico é fundamental para que os deslocamentos ocorram de forma
segura e agradavel, proporcionando ao pedestre uma saudavel interagdo com o espacgo; que
contribui para que o desenho urbano promova maior vitalidade urbana por meio de multiplas
atividades na area, assim como beneficio das relacbes socioeconémicas, questdes acerca da
seguranc¢a publica e viaria, acessibilidade, conforto ambiental e acustico. Portanto, como
descreve Carvalho (2006), a calcada é um “componente bdsico de uma via, com funcdo de
garantir condi¢Ges adequadas de circulacdo dos pedestres.” Logo, para que a cidade volte a ter
seus espacgos publicos como local de encontro e, para que os encontros casuais nas ruas se
tornem mais agradaveis, é indispensavel ter calcadas que atendam a demanda e as
caracteristicas do local, e também oferecam condicGes de passeio apropriadas; pois, ndo
importa qual seja seu principal meio de transporte, todo mundo é um pedestre.

2. OBJETIVOS

O objeto desta pesquisa foi aplicar um indice de caminhabilidade no centro da cidade de Lorena.
Para tanto, o objetivo principal é identificar a qualidade de percursos de calgadas na regido
central do municipio, com diferentes fluxos e interacdo com outros modais. Também é
finalidade desta pesquisa verificar a percepc¢do do usudrio em relagao ao espaco; a relevancia
dos deslocamentos a pé e de meios de transporte alternativos ao veiculo particular e suas
possiveis contribui¢cdes para com o sistema de mobilidade urbana. O presente estudo tem o
propdsito de incentivar os deslocamentos a pé em virtude da topografia do municipio e
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promover uma rede de caminhabilidade, reforcando a importdncia deste conceito e do
transporte nao motorizado como modal essencial dentro do sistema de mobilidade urbana, por
meio do estudo de métodos de avaliacdo da qualidade ergondémica do passeio publico
considerando o provimento de caminhos completos, com qualidade e acessibilidade para
pessoas com deficiéncia e mobilidade reduzida.

3. METODOLOGIA

Inicialmente a metodologia apoiou-se na revisao bibliografica com avaliacdo do panorama no
mundo e no Brasil, em relacdo a qualidade do espaco do pedestre, o apoio a gestao urbana, e
aos conceitos de caminhabilidade; vitalidade urbana; conforto, espaco e percep¢dao. Também
foram verificados registros histdricos dos locais a serem avaliados e a Lei Complementar n2244
de 15 de Dezembro de 2016 (Plano Diretor) que apresenta, entre outras diretrizes gerais, a
“prioridade no sistema vidrio para o transporte coletivo e modos ndo motorizados; além de
secoes e artigos com orientacOes para “promocao da acessibilidade universal e prioridade dos
modos de transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servicos de transporte
publico coletivo sobre o transporte individual motorizado” e “integracdo entre os modos e
servicos de transporte urbano” (Titulo V, Secdo I, Art. 152., Il e lll). Também foram pesquisadas
bibliografias de autoria nacional e internacional, direcionadas aos estudos acerca dos métodos
existentes de andlise da qualidade de calcadas e avaliagdo ergonémica do ambiente urbano;
viabilizando assim, um conteddo mais completo para colaboracdo no desenvolvimento e
aplicacdo de métodos utilizados neste trabalho.

3.1 Conceitos

Caminhabilidade (ou andabilidade) é a traducdo livre do termo em inglés, Walkability que, de
acordo com Chris Bradshaw (1993) é uma qualidade de local, que esta sendo prejudicada dia
apos dia em todo o mundo. O ITDP (2018) afirma que o conceito de caminhabilidade foca nas
condices do espaco urbano vistas sob a dtica do pedestre, e que pode ser definido como a
medida em que as caracteristicas do ambiente urbano favorecem a sua utilizacdo para
deslocamentos a pé. Para Southworth (2005), a caminhabilidade nas cidades era essencial antes
da era do automadvel. O autor afirma que a caminhabilidade propde um modelo de cidade mais
sustentavel e que ela acontece a medida em que o ambiente construido suporta e incentiva o
caminhar, promovendo ao pedestre conforto e seguranca, relacionando as pessoas com
destinos variados dentro de uma quantidade razoavel de tempo e esforco, e proporcionando
interesse visual durante os percursos através das interligacdes. Milfarth (2017) diz,
caminhabilidade é o “resultado de uma qualidade urbana e é algo fisico, que contribui para a
cidadania, através dos encontros urbanos.”

A respeito da vitalidade urbana, os autores Jan Gehl, Jane Jacobs e Richard Rogers manifestam
que é fundamental a variedade de usos nos espacgos. Gehl (2015) relaciona as ruas prdsperas
com a movimenta¢do de pessoas em horarios diversificados, entdo, quanto mais pessoas
caminhando e permanecendo nos espagos urbanos, maior sera a preservagao e cuidado com o
espaco, resultando assim em maior segurancga na participagdo das cidades. Jacobs (2011) associa
a vitalidade urbana com ruas mais seguras devido ao movimento constante, seja de comércio,
residéncias, pessoas nas calgadas e veiculos. Ela também aponta os “olhos da rua” como um dos
conceitos da participagdo ativa de moradores para seguranga da rua. Rogers declara que uma
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“cidadania ativa e uma vida urbana vibrante sdo componentes essenciais para uma cidade][...]”,
o autor compreende a cidadania como um grande fator de estimulo para a vitalidade urbana e
afirma que o mix de espacos de trabalho, casas e lojas é a vitalidade informal do espaco publico,
€ o que torna os bairros vivos. O espaco publico é onde acontecem as manifestagGes sociais na
cidade. Para Lynch (1997) a cidade é uma constru¢do no espac¢o, mas em grande escala, algo
apenas perceptivel no decorrer de longos periodos de tempo. Em seu livro “A imagem da
Cidade”, o autor afirma que os “elementos méveis de uma cidade, especialmente as pessoas e
as suas atividades, sdo tdo importantes como as suas partes fisicas e imdveis”; ele considera que
o cidad3do ndo é apenas um observador do espag¢o, mas sim mais um ator que compde o
espetaculo. Portanto, a interacdo do usudrio com o ambiente se dd a partir de sensacdes, que
podem ser seguidas de emocdes. E, para tanto, as imagens do meio ambiente resultam de um
processo bilateral entre o observador e o meio (Lynch, 1997). Assim, para que possamos formar
uma nova concep¢ao do espaco a partir de uma “paisagem ideal: visivel, coerente e clara” é
necessario um novo posicionamento e atitude por parte dos habitantes de cada cidade,
proporcionando ao ambiente novas formas, mais agradaveis, organizadas e molddveis aos
propdsitos e percepgbes dos usuarios.

3.2 Método de Andlise

Os métodos de referéncia analisados expdem conceitos e atributos pensados no conforto do
usudrio em ambientes urbanos, colocando-o como protagonista no espaco das cidades visto que
independente do modal de transporte utilizado com maior frequéncia por cada individuo, em
algum momento todos ocupamos a posicdo de pedestre. Os métodos de Southworth, de
Pozueta, o Active Design, o indice de caminhabilidade (ICam) do ITDP, e 0 método de avaliacdo
ergonomica de Milfarth (2017) foram as metodologias analisadas no desenvolvimento deste
trabalho.

O método proposto para avaliagao ergonémica do ambiente urbano, desenvolvido por Miilfarth
(2017), considera duas etapas, uma quantitativa e outra qualitativa. Na primeira etapa
(quantitativa), sdo avaliados os aspectos fisicos do ambiente, dentro de determinados
parametros que podem estar ou ndo presentes no espago a ser analisado.

Os critérios analisados foram:

1. Ciclovias — melhor situagdo, com a presenca de ciclovia ou ciclofaixa; situacdo regular, com a
presenca de ciclorrota na via (indica possibilidade de ciclistas na area) e pior situagdo, em vista
da auséncia de qualquer tipo de infraestrutura ao ciclista (observacao).

2. Estacionamento — melhor situagdo, com a auséncia de estacionamento ao longo da via;
situacdo regular, em que se permite que os carros estacionem em pelo menos um dos lados da
via e pior situagdo, em que os carros estacionam dos dois lados da via e ha presenca de
estacionamentos na area (observagdo).

3. Uso misto do solo - a melhor situagao é uma area com diversos usos do solo; a situagdo regular
tem pelo menos dois tipos de uso do solo e a pior situacao dispde de apenas um uso do solo
(observagdo).

4. Presenca de atrativos verdes - a melhor situagdo, sendo visivel uma grande predominancia de
vegetacdo na area; situagdo regular, com presenca de vegetacdo na area e pior situacdo, quando
a vegetacgdo é praticamente ausente na area (observagdo).
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5. Proximidade aos meios de transporte coletivo —Os pardmetros sugeridos empregam uma
distancia a pé de 300 m até o transporte coletivo, o que equivale a aproximadamente 5 minutos
de caminhada. Nao foram consideradas as distancias até a estacao de metrd, pois nao hd este
modal em Lorena. A medicdo do local até o ponto de 6nibus é a forma de avaliacdo, e os
parametros se adequam a melhor situacdo, com distancia ao ponto de 6nibus de até 150 m;
situacdo regular, com distancia de até 300 m e pior situacdao, com distancia ao ponto de 6nibus
superior a 300 m.

6. Dimensionamento das calcadas - Medicdo da largura é a forma de medicao, e os parametros
sdo, melhor situacdo, calcada dimensionada acima do minimo necessario + 10 cm; situacdo
regular com a calgada dimensionada até o minimo necessario + 10 cm e a pior situagdo, em que
a calcada esta dimensionada abaixo do minimo necessario.

7. Velocidade das vias - O parametro de pior situacdo foi adaptado a velocidade mdaxima
encontrada nos espacos de avaliacdo. A forma de avaliacdo é a medicdo da velocidade dos
veiculos, com a melhor situacdo no limite de 30 km/h; situacdo regular no limite de 40 km/h e
pior situacdo no limite de 50 km/h ou mais.

8. Percepgdo do espaco - A forma de avaliacdo é baseada na observacdo, medicdo e andlise
fotografica; o parametro de melhor situacdo contempla a presenca de muito verde, calcada de
tamanho adequada, recuo dos prédios permitindo ampla visdo do céu e baixo fluxo de caros;
situacdo regular, com presenca regular de verde, visdo da abdbada celeste afetada pelos
edificios e fluxo de carro médio ou alto e, por fim, a pior situacdo, com auséncia de verde,
calgada subdimensionada, visao restringida do céu e alto fluxo de carros.

Os critérios 9. Fluxo de carros; 10. Fluxo de pedestres e 11. Fluxo de bicicletas tém como forma
de avaliagdo a medicdo (contagem de carros, pedestres e bicicletas, respectivamente, na via por
hora. Se utilizam do pardmetro de 0 a 500 carros, pessoas ou bicicletas/hora — 1 icone; 501 a
1000 carros, pessoas ou bicicletas/hora — 2 icones; 1001 a 1500/hora — 3 icones e de 1501 ou
mais carros, pedestres ou bicicletas por hora — 4 icones.

Os parametros de melhor situagdo, situacdo regular e pior situacdo, sdo indicados,
respectivamente, pelos simbolos nas cores verde, amarelo e vermelho nos quadros de resumo
que serao mostrados mais a frente no capitulo 2.

Na segunda etapa (qualitativa), o conteddo avaliado foi desenvolvido a partir da percepcdo do
usudrio sobre o espaco. Entrevistas, questionarios e escalas de avaliacdo foram as ferramentas
utilizadas nesta parte. De modo resumido, as escalas de avaliagdo foram apresentadas e
subdivididas em 5 categorias - péssimo, ruim, regular, bom e 6timo - que ilustram a opinido dos
pedestres em relagdo ao espaco da calgada, além de questiona-los sobre a frequéncia que
utilizam ou passam pelo local. E importante ressaltar que as escalas de avaliagio da etapa
qualitativa tém como finalidade correlacionar os resultados das entrevistas ou questionarios
com valores preestabelecidos em normas, na legislacdo ou aferidos no local. Essa correlagdo
também possibilita a avaliagdo conjunta dos aspectos de desempenho ergonémico e o conforto
ambiental como um todo. Os questionarios sdo formulados a partir de perguntas sobre como o
usudrio se sente e qual seu grau de satisfacdao em relagdo aos parametros estabelecidos.

4. RESULTADO
O municipio localiza-se na porgao Central do Vale Médio do Rio Paraiba, entre a Serra da
Mantiqueira ao Norte e a Serra do Mar ao Sul e Sudeste. Em sua maior parte, possui topografia
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plana ou bastante suave - que abrange a zona urbana municipal em sua totalidade (Prefeitura
Municipal de Lorena) - caracteristica que incentiva o deslocamento a pé e principalmente por
meio de bicicletas. A regido do centro de Lorena foi escolhida em razdo de sua condigdo
monocéntrica e intensa atividade comercial e econémica, bem como em virtude da relevancia
da elaboracdo de pesquisas acerca do espaco urbano em cidades de médio porte, visto que o
municipio tem se mostrado cada vez mais comprometido com desenvolvimento sustentdvel e
bem-estar da populagdo. Para aplicacdo deste método, os trechos foram determinados a partir
de observacdo durante diferentes horarios e dias, considerando vias cuja movimentacgdo
apresentava grande impacto visual. Os trechos escolhidos também correspondem a espacos
urbanos com presencga de equipamentos institucionais, publicos e privados, de caracteristicas
distintas, contudo, de fundamental uso pela populagdo.

Foram escolhidos 4 (quatro) segmentos de ruas, sendo todos com metragem inferior a 250 m.
O primeiro trecho fica localizado na Rua Dom Bosco, no segmento de quadra da UNISAL (Centro
Universitario Salesiano de Sdo Paulo) e do Colégio Sdo Joaquim. O segundo trecho, também na
Rua Dom Bosco, abrange a quadra da Santa Casa de Lorena e também do AME (Ambulatdrio
Médico de Especialidades). O terceiro trecho se estabelece na Rua Dr. Rodrigues de Azevedo,
proxima também a Santa Casa e AME e principal rua de acesso ao centro da cidade. O quarto e
ultimo trecho a ser analisado encontra-se na Rua Comendador Custddio Vieira, compreendendo
a Escola Estadual Gabriel Prestes e o prédio da Secretaria Municipal de Educagdo de Lorena.

Figura

1 - Localizagao dos trechos analisados para pesquisa
7 > i N -3 ; [ );;" 3 . ¥

Fonte: ELABORADO PELA AUTORA, 2020.

4.1 Aplicacdao na Rua Dom Bosco - Trecho 1
O trecho 1 é rota de grande parte dos veiculos que saem do centro histdrico em dire¢do a outros
bairros. A frota de Onibus do local é predominantemente municipal, e o fluxo de carros e
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pedestres é ininterrupto, se intensificando nos horarios de entrada e saida de alunos, tanto do
colégio quanto da faculdade. Os critérios de uso do solo e proximidade aos meios de transporte
foram avaliados positivamente, com respectivamente, diversidade no uso do solo e 128 m
distante do ponto de medicdo ao ponto de 6nibus (porém n3o hd nenhum equipamento de
protecdo para espera do passageiro). Os critérios a seguir, foram enquadrados na situagdo
regular dos pardmetros. Ha estacionamento em um dos lados da via e um estacionamento
privado no mesmo trecho, e mesmo assim ainda é possivel encontrar veiculos estacionados em
locais proibidos. A vegetacdo do local estd inserida nas dependéncias do colégio e da Igreja Sao
Benedito, é visivel e oferece conforto visual no trecho, contudo, a vegetacdo ndo proporciona
sombra na cal¢cada; ja os prédios do local afetam a visdao da abdboda celeste.

A velocidade limite da via é de 40 km/hora, mas ndo ha placas sinalizando esta informac&o e os
veiculos frequentemente transitam acima da velocidade permitida. A ciclovia e a qualidade do
passeio possuem avaliacdo negativa, visto que mesmo com movimentacdo de ciclistas no
trecho, ha auséncia de infraestrutura adequada e a calcada é insuficiente para atender o fluxo
de pedestres que recebe. As calcadas do trecho 1 possuem larguras de 1,87 m do lado direito e
1,55 m do lado esquerdo; e mesmo com nimeros que sejam relativamente adequados para uma
calcada, se mostram insatisfatérias em periodos de grande fluxo de pessoas. A travessia de uma
calcada a outra era dificultada pelo estacionamento de veiculos na via, falta de rampas de
acessibilidade, espaco de calcada e conectividade, conforme Quadro 1.

Quadro 1 — Quadro sintese dos questionarios aplicados no Trecho 1

Rua Dom Bosco - Trecho 1

@B

Ciclovia: auséncia de infraestrutura ao ciclista ﬂ k IC-70) S =
Estacionamento: Ve'CUIOS. estaglonam em 931 pedestres/hora; 108 bicicletas/hora
apenas um dos lados da via e ha
estacionamento privado

Uso do solo: diversos usos do solo na area
Presenca de verde: ha presenca de
vegetagdo na area

Proximidade aos meios de transporte:
distancia ao ponto de 6nibus de até 150 m
Qualidade do passeio: a calcada mais
estreita do trecho possui 1,30 m de largura da
faixa livre, sendo insuficiente para atender o
fluxo de pedestres que recebe

Velocidade da via: limite de 40 km/h (via
coletora urbana), porém, néo ha placa de
sinalizagéo

Percepgao do espago: presenca regular de
verde, fluxo de carros médio/alto, viséo da
abobada celeste afetada pelos edificios

Fonte: ELABORADO PELA AUTORA, 2020.

e 728 veiculos/hora

4.1.1 Percepgao do Usuario na Rua Dom Bosco — Trecho 1

Neste trecho foram entrevistadas 52 pessoas; o maior nimero de respostas foi no periodo entre
12:00 — 13:00, sendo a maior parte do questionario respondido pelo publico feminino, com
idades entre 25 e 31 anos. A utilizagdo do automodvel foi a opgao mais votada, seguido dos
deslocamentos a pé. A percepcdo do usudrio no geral foi satisfatdria; porém aspectos como nivel
de ruido, risco de atropelamento, vegetacdo, largura e aspectos gerais da calgada tiverem
avaliagdo negativa. A auséncia de bancos e lixeiras foi classificada como péssima, de acordo com
a Tabela 1.
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Tabela 1 — Grafico 1 - Respostas dos questionarios do Trecho 1

Rua Dom Bosco - Trecho 1
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Fonte: ELABORADO PELA AUTORA, 2020.

4.2 Aplicagdao na Rua Dom Bosco — Trecho 2

Grande parte do fluxo de veiculos do trecho 2 é proveniente do centro histérico (passando pelo
trecho 1) bem como do centro oeste e centro sul; o horario das 17h apresentou o maior fluxo
de carros no trecho. O fluxo de veiculos é constante ao longo do dia, assim como o de bicicletas,
gue atingiu seu pico no horario das 12h. O deslocamento de pedestres apresenta algumas
oscilagdes ao longo do dia, com maior movimentacdo também ao meio dia. Os 6nibus que
passam pelo local sdo municipais e intermunicipais, e ha fluxo regular de pedestres e bicicletas
ao longo do dia. O uso do solo e a velocidade da via foram positivamente avaliados, com
diversidade de usos e limite de 30 km/h, respectivamente. Os critérios analisados como situagdo
regular foram o estacionamento, presenca de verde, proximidade aos meios de transporte e
percepcdo do espaco. Foram identificadas vagas de estacionamento em parte de um dos lados
da via, além de mais dois estacionamentos privados no entorno.

A vegetacdo da drea se dd pelos canteiros gramados do Pronto Socorro e pelas arvores da Escola
Municipal Conde Moreira Lima, que, sombreando boa parte da calgada, convida os pacientes
tanto do ambulatério quanto da Santa Casa a aguardar por atendimento embaixo das arvores.
Ha dois pontos de 6nibus distante até 300 m do local, e os prédios afetam a visdao da abdboda
celeste. Assim como no trecho 1, a auséncia de ciclovia e a baixa qualidade do passeio sdo
aspectos negativos do local (Quadro 2). As calcadas contam com larguras de 1,55 m do lado
esquerdo (Escola Municipal) e 1,48 m do lado direito (Pronto Socorro e AME) que se aproximam
da largura adequada para calgadas no geral, mas que, com a permanéncia de pessoas nas
calgadas, torna-se insustentavel, visto que muitos pedestres acabam caminhando pelo leito
carrogavel, colocando risco a suas vidas. Na calcada do AME e do Pronto Socorro é possivel notar
obstdculos no piso das calgadas, largura quase insuficiente do passeio livre para pessoas obesas
e PCD em cadeira de rodas, lixeiras dificultando a passagem e falta de conexdes entre os dois
lados da via; ndo ha sinalizagdo tdatil de alerta e direcional neste trecho, mesmo com
equipamentos de saude muito utilizados pela populagdo do municipio e de outras cidades.
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Quadro 2 — Quadro sintese dos questionarios aplicados no Trecho 2

Rua Dom Bosco - Trecho 2

@ |

Ciclovia: auséncia de infraestrutura ao ciclista &b l R G G
Estacionamento: veiculos estacionam em 782 pedestres/hora; 138 bicicletas/hora
apenas um dos lados da via e ha e 1090 veiculos/hora

estacionamento privado )

Uso do solo: diversos usos do solo na area
Presenca de verde: ha presenga de
vegetagéo na area

Proximidade aos meios de transporte:
distancia ao ponto de énibus de até 300 m
Qualidade do passeio: a calcada apresenta
1,23 m de largura da faixa livre, insuficiente
para a quantidade de pedestres que recebe
Velocidade da via: limite de 30 km/h
Percepcdo do espaco: presenga regular de
verde, fluxo de carros médio/alto, viséo da o 7
abdbada celeste afetada pelos edificios o A fq,

Fonte: ELABORADO PELA AUTORA, 2020.

4.2.1 Percepgdo do Usuario na Rua Dom Bosco — Trecho 2

Neste trecho foram entrevistadas 37 pessoas, o horario das 12:00 — 13:00 é o que retrata maior
guantidade de pessoas, contabilizando maioria dos entrevistados sendo publico feminino, com
idade entre 26 e 31 anos, que costumam utilizar majoritariamente o transporte de automodvel e
em seguida o deslocamento a pé. No geral, a avaliacdo varia de regular a insatisfatéria; a falta
de beleza, o alto nivel de ruido, risco a assaltos, pouca vegetacao, aspectos gerais da cal¢ada,
piso e obstaculos na calgcada sdo fatores ruins, que somados as péssimas avaliagdes da largura
da calgada e a escassez de bancos e lixeiras, comprometem a qualidade do ambiente,
incomodando boa parte dos usuarios. Neste caso, os fatores desagradaveis superam os positivos
do local, de acordo com a Tabela 2.

Tabela 2 — Grafico 2 - Respostas dos questionarios do Trecho 2
Rua Dom Bosco - Trecho 2
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Fonte: ELABORADO PELA AUTORA, 2020.
4.3 Aplicacao na Rua Dr. Rodrigues de Azevedo — Trecho 3

A Rua Dr. Rodrigues de Azevedo se mostrou a mais movimentada entre as demais, em todos os
fluxos considerados na analise. O fluxo de pedestres atinge seu pico as 10 horas, o de bicicletas
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ao meio dia e o fluxo de veiculos tém maior movimentacdo as 17 horas. Os 6nibus que passam
pelo trecho 3 sdo provenientes da frota municipal e intermunicipal, e boa parte deles segue até
o Trecho 4; seu fluxo é constante. O uso do solo é o Unico aspecto positivo do trecho, com boa
diversidade de usos. Estacionamentos, proximidade aos meios de transporte, velocidade da via
e percepcao do espaco foram analisados como situacdao regular. H3 estacionamento para
veiculos em parte da via e apenas em um dos lados, e também ha trés estacionamentos
privados; o trecho apresenta dois pontos de 6nibus nas imediagdes, distantes em até 300m do
local. A velocidade da via é de 50km/h, e é comum o trafego acima da velocidade permitida. A
visdo da abdbada celeste é pouco afetada pelos edificios.

Critérios como ciclovia, presenca de verde e qualidade do passeio receberam avaliagbes
negativas (Quadro 3), dado que a circulacdo de ciclistas é altamente perigosa, e o trecho nédo
possul infraestrutura ao ciclista e é palco de inimeros acidentes de transito. A Unica vegetagdo
vista na drea estd dentro da Escola Municipal Conde Moreira Lima, porém nao oferece sombra
deste lado da calcada. A largura das faixas livre das calcadas é de 1,23 m e 1,25 m, e apesar de
apresentar largura regular no geral, sdo insuficientes para atender a demanda de pedestres.

As calcadas ndo sdao conectadas entre si, o que impode dificuldade no deslocamento de pessoas
com mobilidade reduzida e de pessoas com deficiéncia. No hordrio das 12h aconteceu dois
acidentes de transito entre veiculos e bicicletas (sem ferimentos).

Quadro 3 — Quadro sintese dos questionarios aplicados no Trecho 3

Rua Dr. Rodrigues de Azevedo - Trecho 3

HOD®ES &

Ciclovia: auséncia de infraestrutura ao ciclista Ie-%0) o
Estacionamento: veiculos estacionam em .

apenas um dos lados da via e ha 902 pedestres/hora; 281 bicicletas/hora
estacionamento privado e 891 veiculos/hora

Uso do solo: diversos usos do solo na area
Presenca de verde: vegetagao praticamente
ausente na area

Proximidade aos meios de transporte:
distancia ao ponto de 6nibus de até 300 m
Qualidade do passeio: a largura da faixa livre
é de 1,23 m e somado aos obstaculos
encontrados na calgada, é insuficiente para
atender o fluxo de pedestres do local
Velocidade da via: limite de 40 km/h (via
coletora urbana), porém, néo ha placa de
sinalizagéo

Percepcdo do espaco: presencga regular de
verde, fluxo de carros médio/alto, visdo da
abdbada celeste afetada pelos edificios

Fonte: ELABORADO PELA AUTORA, 2020.

4.3.1 Percepgdo do Usuario na Rua Dr. Rodrigues de Azevedo — Trecho 3

Trinta e quatro pessoas responderam ao questiondrio, grande parte delas passa pelo local
proximo do horario das 12:00 e 13:00. A partir disso, é possivel dizer que no geral, a idade mais
representada varia entre 26 e 31 anos e que aproximadamente 70% dos entrevistados se
declaram mulheres. O modal de transporte mais utilizado se enquadra na categoria de
transportes ndo motorizados, que € o a pé, seguido do uso de automavel. Em geral, a avaliacdo
do trecho é regular com tendéncia ao insatisfatério; fatores como beleza, nivel de ruido, risco
de assalto e aspectos gerais da calgada tiveram avaliagdo negativa. O risco de atropelamento
(sustentado também pelas situagOes presenciadas durante as medicGes), a inexisténcia de
vegetacdo na drea, somado a situacdo deteriorada da largura e piso na calgada, auséncia de
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bancos e lixeiras, além dos obstaculos na calcada trouxeram uma analise péssima com relagdo
a percepcao dos usudrios. Assim como no trecho 2, o trecho 3 possui uma percep¢ado do usuario
negativa em relacdo a maioria dos aspectos do espaco, como mostra a Tabela 3.

Tabela 3 — Grafico 3 - Respostas dos questionarios do Trecho 3

Rua Dr. Rodrigues de Azevedo- Trecho 3
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Fonte: ELABORADO PELA AUTORA, 2020.

4.4 Aplicagcao na Rua Comendador Custddio Vieira — Trecho 4

No geral, o trecho em questdo se mostrou menos movimentado em comparagdo com os demais
locais analisados. Os 6nibus que passam pela via sdo da frota municipal e intermunicipal, muitos
estudantes da USP utilizam a rede intermunicipal pois é rota para o Campus | da universidade.
O fluxo de pedestres é crescente, com maior movimentacdo as 12h, o fluxo de carros também
aumenta, com pico de veiculos as 17 horas; ja o fluxo de bicicletas apresenta pouca variagdo
entre os periodos de contagem, com destaque para o horario das 12h. Os critérios de uso do
solo e proximidade aos meios de transporte sdo agradaveis, devido a grande diversidade de usos
no trecho e pela proximidade de 20 m do ponto de 6nibus. Estacionamentos, presenca de verde
e percep¢do do espago estdo em conformidade com a situagdo regular (Quadro 4). Ha
estacionamento para carro em um dos lados da via, bem como estacionamentos privados na
area. A presenca de verde predomina na fachada e dependéncias da escola Gabriel Prestes, fora
deste ambiente é possivel ver uma area gramada do outro lado da rua, em um espago de
desembarque de passageiros. A percepcdo do espaco apresenta visdo da abdbada celeste
afetada pelos edificios. Ciclovia, velocidade da via e qualidade do passeio foram avaliadas como
situagBes negativas. Nao hda presenga de infraestrutura ao ciclista e a velocidade maxima
permitida na via é de 50km/h, porém ndo ha placa de sinalizacdo. As calgadas possuem 1,48 m
do lado esquerdo e 2,00 m lado direito, sendo que, no geral, a calcada ndo atende o fluxo de
pedestres em periodos de maior movimentagdo. Nao ha conectividade e a situa¢do do piso é
regular.
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Quadro 4 — Quadro sintese dos questiondrios aplicados no Trecho 4

Rua Comendador Custédio Vieira - Trecho 4

L@ O®

Uso do solo: diversos usos do solo na area
Presenca de verde: ha presenga de
vegetagédo na area

Proximidade aos meios de transporte:
distancia ao ponto de 6nibus de até 150 m
Qualidade do passeio: considerando a
maioria das calg¢adas do trecho com 1,48 m de
passeio livre, a largura é insuficiente para o
fluxo de pedestres

Velocidade da via: limite de 60 km/h (via
arterial), porém, ndo ha placa de sinalizagéo
Percepcdo do espaco: presenca regular de
verde, fluxo de carros médio/alto, visdo da

Ciclovia: auséncia de infraestrutura ao ciclista 1G:70) S =y
Estacionamento: veiculos estacionam em

apenas um dos lados da via e ha 676 pedestres/hora, 261 bicicletas/hora
estacionamento privado e 666 veiculos/hora

abdbada celeste afetada pelos edificios

Fonte: ELABORADO PELA AUTORA, 2020.

arborizada estd inserida no jardim da Escola Estadual Gabriel Prestes.

equipamentos.

4.4.1 Percepgao do Usuario na Rua Comendador Custddio Vieira — Trecho 4
Com 27 entrevistas, 70% de resposta do publico feminino, idade variando de 26 a 31 anos, maior
movimentag¢do no periodo das 17:00 as 18:00 e uso do automdvel superior ao deslocamento
; aparentemente a percep¢do do usudrio no geral é regular, com propensdo a
insatisfacdao. A vegetacao do local divide opinides, é, ao mesmo tempo, votada como regular e
insatisfatdria, considerando que, no local hd sé um canteiro com vegetacao, pois a parte mais

Os aspectos negativos do local — analisados pelos usudrios - sdo a falta de beleza do local, altos
niveis de ruido, risco de assalto, quantidade de prédios, os aspectos gerais e a largura da cal¢ada,
e os obstaculos encontrados na calcada. Ao contrario dos outros locais, o trecho 4 possui mais
avaliagdes satisfatdrias do que negativas, de acordo com a Tabela 4. Mesmo com a diferenc¢a no
numero de entrevistados de acordo com cada trecho, é constatado, por exemplo, que o nivel de
ruido em todos os trechos é avaliado como ruim. A existéncia de bancos e lixeiras é considerada
como regular no trecho 4, porém, nos demais trechos é irrefutavel a inexisténcia destes

Tabela 4 — Grafico 4 - Respostas dos questionarios do Trecho 4

Rua Comendador Custddio Vieira- Trecho 4
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Fonte: ELABORADO PELA AUTORA, 2020.
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5. CONCLUSAO

O objetivo deste trabalho foi aplicar um indice de caminhabilidade que se retrata a area central
do municipio de Lorena, identificar a qualidade das calcadas e verificar a relevancia dos
deslocamentos a pé e de meios de transporte alternativos e suas contribuicdes em relacdo ao
veiculo particular para com o sistema de mobilidade urbana. O Plano Diretor do municipio
discorre sobre a priorizacdo do pedestre em diversos momentos, em sua politica municipal de
mobilidade urbana; porém, desde sua revisdo em 2016, pouquissimas obras de reforma e
adequacdo de rotas acessiveis, calgadas e ciclovias foram realizadas para de fato promover um
espaco confortavel ao deslocamento de pedestres. Ao mesmo tempo, é recorrente a execugao
de diversas obras de asfaltamento de vias, expondo assim, o desinteresse do érgao publico em
atender os principios e diretrizes elaborados pelo corpo técnico.

Foi percebido, durante as medi¢Ges, que os trechos analisados ndo atendiam as condicGes
minimas para um passeio confortavel e seguro, seja pelas andlises quantitativas e qualitativas
realizadas, ou pelos critérios que constam na Revisdo do Plano Diretor. Durante o
desenvolvimento deste trabalho, surgiram outros questionamentos; como estabelecer espacos
urbanos mais convidativos ao pedestre? Seria suficiente remodelar alguns locais com calcadas
mais amplas, ciclovias ou ciclofaixas para desincentivar o uso do automével? Se houvesse maior
fluxo de 6nibus, com mais linhas disponiveis e conectadas com o pedestre e ciclista, o transporte
publico seria mais utilizado pela populagdo, de forma geral?

Na contagem geral das medi¢des, o nimero que mais chamou a atenc¢do foi o de automdveis
particulares, isso pode ser encarado como reflexo de anos de incentivo ao uso de automoéveis,
somado com a deficiente estrutura de calcadas, bem como o precario servico de transporte
publico urbano. Além disso a maioria das respostas dos questionarios indica o carro como
principal meio de transporte, mesmo com alto nimero de respostas negativas em rela¢do ao
nivel de ruido e risco de atropelamentos nos trechos analisados.

Por isso, é fundamental o desincentivo ao uso de automdveis, acompanhado, principalmente,
da conscientizagdo e comportamento de usudrios e dos érgaos publicos e politicos, para dispor
de medidas efetivas e reais no momento atual. Priorizar o transporte publico e caminhos
acessiveis para os pedestres e transportes ndo motorizados é essencial para a redugdo de
impactos ambientais e para o desenvolvimento da mobilidade urbana, pois com oferta de
melhor qualidade nos transportes publicos e condi¢des adequadas para pedestres e ciclistas
presume-se o aumento na demanda desses usuarios; bem como a promocdo da sustentabilidade
no municipio e a producdo de espagos convidativos, que as pessoas desejam frequentar. Assim
como Lorena, existem inumeros municipios de caracteristicas e porte semelhante, que
apresentam o mesmo padrao de priorizagdo dos carros em detrimento do pedestre, e é essencial
reavaliar a relacdo dos usuarios com o espaco.

Este fato demonstra que ainda ha muito trabalho a ser realizado no tocante a caminhabilidade
na area de saude publica. Refletir sobre o atual momento de pandemia tem trazido novos
guestionamentos no que diz respeito aos espacos publicos: se nas condi¢des atuais a calcada e
o passeio livre ja sdo insuficientes para comportar um fluxo de pedestres com conforto, como
serdo repensados e reajustados os espacgos para conforto, mas especialmente para saude e
seguranca dos usudrios? A frota de servigos de transporte publico podera finalmente considerar
maior disponibilidade de 6nibus, horarios e conexdes para seus usuarios?

De forma geral, as questdes acerca da mobilidade urbana ainda precisam de grande
envolvimento da gestdo publica e dos municipes, para diretrizes mais eficazes no cotidiano
urbano. Este estudo pode ser definido como um embrido, o inicio de uma rede de
caminhabilidade que deve ser desenvolvida ndo sé em Lorena, mas em diversas cidades
brasileiras. E para tanto, este trabalho viabiliza a discussdo dessa tematica no municipio,
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contribuindo para o desenvolvimento da sustentabilidade, conforto e da melhor interacdo da
populagdo com o espacgo urbano.
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