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RESUMO

O desenho urbano é capaz de influenciar o comportamento humano. Essa influéncia pode se manifestar por meio da
caminhabilidade, um atributo do meio urbano capaz de incentivar o transporte ativo e a atividade fisica e que tem se
apresentado como uma alternativa inteligente para tornar as cidades mais sustentaveis e saudaveis. Em vista disso,
este estudo tem o objetivo geral de avaliar a caminhabilidade de Jodo Pessoa, Paraiba, a partir de uma amostra
formada por dois bairros da cidade, Miramar e S3o José, que possuem caracteristicas morfoldgicas distintas. Foram
selecionados recortes urbanos nos bairros por meio do método de Amostragem Estratificada Proporcional (AEP).
Realizou-se, entdo, a avaliagdo nas dreas de estudo recortadas, utilizando o indice de caminhabilidade iCam 2.0,
ferramenta desenvolvida pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil). Os resultados
revelam que a caminhabilidade é insuficiente em diversos trechos de ambos os bairros, porém os resultados do bairro
S3do José apresentam piores condi¢gdes de mobilidade, infraestrutura pedonal, seguranga e atratividade, sugerindo
uma segregacao socioeconémica com relagdo ao planejamento urbano. Os resultados desta pesquisa podem
contribuir na construgdo da literatura acerca do tema e no entendimento dos aspectos do desenho urbano que
favorecem a caminhabilidade nas cidades brasileiras.

PALAVRAS-CHAVE: Planejamento Urbano. Transporte Ativo. Infraestrutura Pedonal.

1 INTRODUGCAO

O ambiente construido integratodas as caracteristicas fisicas e elementos dos espagos
feitos pelo homem, onde as pessoas vivem, trabalham e se divertem (FRANK; ENGELKE, 2005).
Suas particularidades podem tanto promover quanto inibir a caminhada. Bairros mais
caminhdveis tém sido associados a um aumento da atividade fisica, apresentando, como efeito,
melhores condi¢des de salde entre seus moradores (BILLINGS et al., 2016; DE COURREGES et
al., 2021; DOMENECH-ABELLA et al., 2020; HOWELL et al., 2019; MELINE et al., 2017; ZAPATA-
DIOMEDI et al., 2019).

Em contrapartida, o acelerado processo de urbaniza¢do, com cidades projetadas para
carros e infraestrutura pedonal precaria, influenciam negativamente o modo como as pessoas
se deslocam, gerando uma forte dependéncia do automodvel. Congestionamentos, elevados
niveis de ruido, poluicdo do ar, maior duracdo das viagens diarias, infraestrutura ciclovidria
deficiente ou inexistente, além da ma qualidade dos espacos destinados ao pedestre, sdo
algumas das adversidades observadas cotidianamente em espagos publicos dominados pelo
carro (NIEUWENHUIISEN, 2018), algo recorrente em muitas cidades brasileiras.

Buscando mitigar os efeitos negativos causados pela urbanizacdo desenfreada,
pesquisadores tém buscado solu¢cdes ambientais que impliquem resultados benéficos na saude
da populacdo. Alterar certas caracteristicas ambientais as quais muitas pessoas sdo expostas
pode ser mais econémico do que fazer intervengdes preventivas individuais. Alocar recursos
visando a prevencdao ambiental mostra-se como uma estratégia eficiente para lidar com a
crescente carga de doengas crOnicas e seus custos, pois, mesmo que o efeito de um ambiente
alterado seja pequeno individualmente, o efeito cumulativo sobre a populacdo pode ser
significativo (CHOKSHI; FARLEY, 2012). Diante deste cenario, as pesquisas sobre
caminhabilidade, e transporte ativo em geral, vém alcangando notoriedade.

Caminhabilidade (do inglés walkability) é definida como uma medida que ajuda a
avaliar o quao favoravel é o ambiente urbano para que seus moradores acessem diferentes
partes da cidade a pé (WANG; YANG, 2019). Essa avaliacdo ndo se resume apenas ao espaco
fisico da calgada, e sim sobre toda a experiéncia do pedestre no espaco urbano. Speck (2017),
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autor da Teoria Geral da Caminhabilidade, explicaque, paraser adequada, acaminhada precisa
ser proveitosa, segura, confortavel e interessante, e isso vai além de se ter calcadas largas e
pavimentadas.

A caminhabilidade é um conceito de carater multidisciplinar (TALEN; KOSCHINSKY,
2013) que abrange tanto aspectos fisicos quanto questdes subjetivas, como, por exemplo, a
qualidade das calcadas e a sensagdo de seguranca publica, respectivamente. Logo, os espagos
urbanos considerados caminhaveis precisam ser concebidos para a perspectiva do pedestre, e
ndao dos automoveis, priorizando a escala humana (BARROS et al., 2013) e oferecendo
comodidades aos caminhantes, para que estes possam realizar diversas atividades do dia a dia
por meio do transporte ativo.

Com o objetivo de mensurar e avaliar a caminhabilidade, foram desenvolvidos indices
compostos por varidveis que possuem relagdo com esse atributo urbano. Um dos primeiros
indices foi proposto por Cervero e Kockelman (1997), que buscavam avaliar a caminhabilidade
a partir de trés varidveis conhecidas como os “3Ds”: densidade, diversidade e desenho urbano.
Essa proposta foi bem aceita e usada por muito tempo, mas, devido aos inumeros fatores que
influenciam a caminhada, a metodologiafoise mostrando limitada. Mais tarde, Cervero e Ewing
(2001, 2010) viram a necessidade de adicionar mais duas variaveis ao indice: a acessibilidade de
destino e distancia ao transporte publico.

Desde entdo, muitos indices foram desenvolvidos por diferentes pesquisadores e
testados em diferentes contextos. Como exemplo, o indice de Frank (2010), que, além da
densidade residencial, do uso misto do solo (diversidade) e da conectividade das ruas
(propriedade do desenho urbano), avaliatambém arazdo da area de varejo, e o WalkScore, um
indice validado e bastante aplicado na literatura, mas que considera apenas a distancia a
comodidades nas suas avaliagdes, onde um WalkScore mais alto indica maior proximidade a
servicos basicos (MELINE et al., 2017). Devido a caracteristica multidisciplinar da
caminhabilidade, os estudos dessa area costumam refletir as prioridades dos seus
pesquisadores e o contexto especifico dadreade estudo. Algumas varidveis do meio urbano que
sdo determinantes para incentivar ou inibir a caminhada em um local podem ndo apresentar
influénciaem outras areas (SHASHANK; SCHUURMAN, 2019). Por esse motivo, existe ademanda
de estudos atualizados que consideram aspectos urbanos, sociais e culturais de cada localidade
analisada.

Tendo em vista as dimensdes e a pluralidade das regides do Brasil, os estudos sobre
caminhabilidade s3do limitados, havendo ainda muito conhecimento a ser construido acerca do
tema, tanto no Brasil como em outros paises em desenvolvimento (HUMBERTO et al., 2019).
Além disso, o fato de a responsabilidade da construcdo e da manutencdo da calcada ser
delegadaaos proprietdrios dos lotes faz com que a infraestrutura pedonal ndo seja considerada
no planejamento viario. Este fator somado a precariedade da fiscalizacdo municipal resulta em
calcadas de baixa qualidade nas cidades brasileiras (VASCONCELLOS, 2017), revelando como o
tema caminhabilidade ainda ndo estd sendo empregado no cotidiano pelos gestores urbanos do
pais.

Apébs décadas moldando os espacos publicos de acordo com os ensinamentos do
planejamento urbano modernista, priorizando o uso dos veiculos motorizados e afastando as
pessoas dos centros urbanos através dos bairros nos suburbios e condominios fechados,
solucionar os problemas de mobilidade urbana é hoje um dos maiores desafios enfrentados
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pelos responsaveis pela gestdo e planejamento das cidades. Dessa forma, esta pesquisa busca
contribuir para a construcao do conhecimento sobre as condi¢cdes de caminhabilidade das
cidades brasileiras, mediante um estudo que tem como objetivo avaliar a caminhabilidade de
areas da cidade de Jodo Pessoa, Paraiba, a partir de uma amostraformada por dois bairros com
caracteristicas morfoldgicas distintas, pois se acredita que, ao garantir uma caminhabilidade
adequada, muitas das outras adversidades urbanas acabam sendo solucionadas ao mesmo
tempo (SPECK, 2017).

2 METODO

A estratégia metodoldgica adotada foi o estudo de caso, pois, de acordo com Yin
(2015), essa é uma abordagem adequada para analisar detalhadamente fenomenos
contemporaneos inseridos em algum contexto real, sobre o qual o pesquisador tem pouco ou
nenhum controle.

2.1 Area de estudo

O presente trabalho foi desenvolvido na cidade de Jodo Pessoa, capital do Estado da
Paraiba. A cidade limita-se ao Norte pela cidade de Cabedelo, ao Sul pela cidade do Conde, ao
Oeste pelas cidades Bayeux e Santa Rita e ao Leste pelo Oceano Atlantico. O Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica (IBGE) estima que a populagdo de Jodo Pessoa tenha alcancado o
numero de 825.796 habitantes em 2021. Entre 0s 65 bairros em que se divide a cidade, Miramar
e S3o José foram os selecionados para o desenvolvimento dessa pesquisa. A Figura 1 mostra a
localizacdo dos bairros que fazem parte da drea de estudo no mapa da cidade de Jodo Pessoa.

Figura 1 —Localizagdo dos Bairros SdoJosé e Miramar na cidade de Jodo Pessoa — PB

N

D

Fonte: Adaptado do Open Street Maps pelos autores (2021)
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O bairro Sdo José encontra-se situado na zona leste do municipio, as margens do Rio
Jaguaribe. De acordo com os dados da Prefeitura Municipal de Jodo Pessoa, Sdo José abrange
uma areatotal de aproximadamente 0,40Km?, dividindo-se em 21 quarteirdes. Situa-se proximo
a dreas nobres da cidade de Joao Pessoa, vizinho ao maior shopping center da cidade e aos
bairros Manaira e Tambau. A formagdo da comunidade remonta aos anos de 1970, na época,
conhecida como favela Beira-Rio, impulsionada pela localizagdo préxima a bairros de classe
média-alta, que ofereciam oportunidades de emprego para mao de obra menos qualificada,
como pedreiros, vigias e servicos domésticos (SUASSUNA LIMA; HUGO, 2013).

Em consequéncia da ocupacdo desordenada, nas margens do rio Jaguaribe e ao lado
de umafalésia, os moradores do Sdo José sofrem com umainfraestrutura precaria. O bairro esta
instalado em uma area de risco para inundagGes, que sdo recorrentes em periodos de chuvas
intensas na cidade. Além disso, os residentes lidam diariamente com uma série de problemas
urbanos, como a poluicdo do rio e a exclusdo socioespacial (SUASSUNA LIMA; HUGO, 2013).

O bairro de Miramar também estalocalizado na zona leste da cidade. Segundo dados
da Prefeitura Municipal, abrange uma area total de 1,33 Km?, que se divide em 90 quarteirGes.
Miramar é considerado uma area privilegiada da cidade, uma vez que o bairro se encontra
situado proximo a orla, e a suatopografia mais elevada que a do bairro vizinho, Tambau, permite
que os prédios mais altos tenham vista para o mar. Alémdisso, o bairro é cortado pela Avenida
Epitacio Pessoa, principalavenida dacidade, que liga o centro a praia, e é contornado por outras
duas avenidasimportantes: Senador Ruy Carneiro e Ministro José Américo de Almeida.

Além dos aspectos socioecondmicos, Miramar e Sao José diferenciam-se um do outro
também sob o ponto de vista morfoldgico. Miramar é um espaco consolidado e centraldamalha
urbana, com uma formacgdo importante para balizar a expansao da capital paraibana a partir da
década de 1950 (TABOSA, et al. 2018). O S3o José, em contrapartida, é resultado de um
assentamento precario e ilegal, em uma area ambientalmente fragil (SUASSUNA LIMA; HUGO,
2013). De acordo com a ultima Topografia Social da cidade de Jodo Pessoa, publicadaem 2009,
S3doJosé eraoterritdrio com maior concentracdo de baixa renda, enquanto Miramar caracteriza-
se como uma area de renda média-alta.

2.2 Selegao dos recortes urbanos

Para selecionar os recortes urbanos dentro dos bairros escolhidos, foi utilizado o
método de Amostragem Estratificada Proporcional (AEP), feito a partir da divisdo de uma
amostra em grupos menores de estratos conhecidos (COCHRAN, 2007, SHARMA, 2017). Os
bairros foram estratificados em Avenidas, Ruas, Quarteirdes e Pracas, formando, assim, quatro
estratos com muita similaridade em face de suas caracteristicas, tendo sido tomada uma
amostra de tamanho minimo fixo de cada estrato como representativo das respectivas
populacGes. Logo, fixou-se uma fragdo amostral de 10% de cada um dos quatro estrados
selecionados. A Figura 2 mostram a delimitagdo das areas de estudo dos bairros apds o recorte
feito por meio do método de AEP e as vias inseridas nesses recortes.

No recorte urbano selecionado no bairro Miramar, estao inseridas vias relevantes para
a cidade, como a Rua Tito Silva e a Avenida Presidente Epitdcio Pessoa, onde é possivelver um
diversificado uso do solo, com a presenca de postos de gasolina, farmacias, lojas e academias.
O recorte compreende também a Praca das Muricocas, a Praca Rotary Club, o edificio Eco
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Business Center e o prédio onde funciona a Igreja Batista Miramar, importantes pontos de
referéncia para o bairro. Em algumas outras vias do recorte, observa-se um uso tipicamente
residencial. O recorte urbano do bairro S3o José compreende um trecho da principal via do
bairro, a Rua Edmundo Filho, a Unica por onde circula o transporte publico e que apresenta usos
diversificados, situando pontos comerciais, igrejas e oficinas mecanicas. As demais vias inseridas
no recorte do bairro Sdo José possuem uso tipicamente residencial.

Figura 2 —Trechos avaliados nos bairros Miramar e SdoJosé

LEGENDA: LEGENDA:

Trechos avaliados Trechos avaliados

Fonte: Autores (2021)

2.3 indice de caminhabilidade

As areas de estudo selecionadas foram avaliadas utilizando o Indice de
Caminhabilidade 2.0 (iCam 2.0), desenvolvido pelo Instituto de Politicas de Transporte e
Desenvolvimento (ITDP, 2018), em parceria com a Prefeitura do Rio de Janeiro —RJ. O iCam 2.0
foiconstruido visando possibilitar a realizacdo de um diagndstico preciso das principais varidveis
que afetam a caminhabilidade nas cidades brasileiras, apresentando-se, por tal motivo, como
uma ferramentavidvel para a andlise nas areas de estudo desta pesquisa.

O indice analisa seis categorias (calcada, mobilidade, atracdo, seguranca publica,
seguranca viaria e ambiente) subdivididas em 15indicadores (largura da calcada, pavimentacdo,
dimensdo das quadras, distancia a pé ao transporte, fachadas fisicamente permedveis, fachadas
visualmente ativas, usos mistos, uso publico diurno e noturno, tipologia da rua, travessias,
iluminacdo, fluxo de pedestres diurno e noturno, sombra e abrigo, poluicdo sonora e coleta de
lixo e limpeza). O indice é avaliado numa escala que varia de O (insuficiente) a 3 (6timo). Cada
indicador tem uma pontuacdo pré-estabelecida a partir de parametros determinados pelos
autores (ITDP, 2018). O indicador poluicdo sonora foi retirado do indice por haver necessidade
de equipamento especifico para a obten¢do dos dados. O indicador fluxo de pedestres diurmo e
noturno também foi subtraido do indice, uma vez que o fluxo reduzido, em virtude do
distanciamento social gerado pela pandemia da COVID-19durante a épocada coletados dados.

Para a aplicacdo do iCam 2.0, o recorte urbano é subdividido em “segmentos de
calcadas”, referentes a parte da rua situada entre cruzamentos adjacentes, onde é analisado
apenasum lado da quadra por vez. A pontuacao final do segmento é calculada considerando a
proporcdo que cada segmento representa na extensdo total dos trechos avaliados naquele
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recorte espacial (ITDP, 2018).

Durante a coleta dos dados, fez-se uso de umatrena manual Starrett com 5 metros de
extensdo e um smartphone Samsung A71, que auxiliaram na andlise de alguns elementos dos
trechos, como, porexemplo, alarguradas calgadas, e nos registros fotograficos. As informacgdes
foram coletadas trecho a trecho, caminhando nos recortes urbanos selecionados e
experimentando avivéncia dos pedestres queandam todos os dias pelos segmentos analisados.
Os dados da categoria mobilidade foram coletados de formaremota por meio do Google Maps,
tendo sido possivel medir a extensdo dos segmentos e a distancia até o transporte publico de
forma mais pratica.

Foram utilizadas fichas para coletas de dados, nas quais todas as informacoes
referentes a cada indicador foram inseridas em campo. Posteriormente, os dados foram
transferidos para planilhas do software Microsoft Excel para calcular a pontuacgado final de acordo
com o indice, a partir da pontuacdo pré-estabelecida para cada parametro determinada pelos
autoresdo iCam 2.0.

Para cada categoria, foram construidos mapas de resultados, para que as informacoes
apresentadas de forma visual facilitassem a compreensao do leitor sobre a situacdo de cada
segmento analisado. Esses mapas foram produzidos no software Adobe Photoshop 2021 a partir
do mapa-base dacidade, disponivelno site oficial da Prefeitura Municipal de Jodo Pessoa.

3 RESULTADOS

Apds a aplicacdo do iCam 2.0 nas areas de estudo, foi identificada uma melhor
caminhabilidade no bairro Miramar, classificado como suficiente por atingir nota 1,49; ja o
bairro Sao José obteve a pontuacdo 0,84, consideradainsuficiente. Os mapas com os resultados
de cada trecho analisado nos bairros podem ser vistos na Figura 3. A Tabela 1 mostraa sintese
dos resultados obtidos nas areas de estudo para as seis categorias que compdem o iCam,
variando as notas de insuficientes aboas.

Figura 3 —Resultado da caminhabilidade nos bairros Miramare SdoJosé, de acordo com oiCam 2.0

N

4\

Bairro Miramar

iCam 20: 1 (suficiente) Bairro S@o José

iCam 2.0: 0 (insuficiente)

LEGENDA (iCam 2.0): LEGENDA (iCam 2.0)

Fonh

Fonte: Autores (2021)
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Tabela 1 — Sintese dos resultados da caminhabilidade avaliada através do iCam 2.0

Categorias Miramar Sao José
Calgada 1,88 0,16
Mobilidade 2,65 1,78
Seguranca Vidria 0,75 0,62
Seguranga Publica 0,90 0,82
Atragao 1,03 0,56
Ambiente 1,71 1,12
iCam 2.0 1,49 0,84

Fonte: Autores, 2021

3.1 Categoria cal¢ada

A nota atribuida a categoria Calgada é resultante da média aritmética entre a
pontuacdo dos dois indicadores que a compde m: pavimentacdo e largura. Na drea avaliada do
bairro Miramar, a calgada obteve a pontuacgdo 1,88, considerada suficiente, tendo o indicador
pavimentacdo alcancado a nota 1,65, e o indicador largura, 2,10. Por outro lado, o bairro S3o
José apresentou uma nota préximo de zero (0,16) e classificada como insuficiente. Neste bairro,
ambos os indicadores apresentaram notas baixas: largura (0,00) e pavimentagao (0,32).

Dos 42 trechos analisados em Miramar, 69,0% obtiveram uma pontuagdo boa (2), e
26,2%, pontuagdo suficiente (1). As pontuagdes extremas, 0 e 3, foram observadas em apenas
um trecho cada, correspondendo a4,8% dos segmentos. No bairro Sdo José, 100% dos trechos
avaliados obtiveram pontuacao insuficiente. A partir das Figuras 4a e 4b, pode-se identificar os
trechos com piores e melhores condi¢des de caminhabilidade e, dessa forma, concentrar
esforcos em melhorar os segmentos que obtiveram notas mais baixas, garantindo, assim, o
conforto e a segurancados pedestres.

Figura 4 —Resultados da categoria calgada

N

Bairro S&o José
Categoria Calgada: 0,16

Bairo Miramar
Categoria Calgada: 1,88

LEGENDA (iCam 2.0): | LEGENDA (icam 2.0):

— PONtUGGHO 2 - bOM

Pontuagdo | - suficiente

== Pontucgdo 0 - insuficiente

Ir:
Is
El

(a) Bairro Miramar (b) BairroSao José
Fonte: Autores (2021)

Os resultados do bairro Sdo José chamam atencdo para a precariedade da
infraestrutura pedonalda drea, sendo inexistente em alguns segmentos, como nostrechos 4 e
5 mostrados na Figura 5a. Nos trechos 2, 6 e 10, localizados na Rua Edmundo Filho, uma das
principais vias do bairro, as calgadas possuem largura insuficiente para atender o fluxo de
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pedestres locais. O pouco espaco destinado aos caminhantes é comumente ocupado por
veiculos de diferentes portes ou por “puxadinhos” dos comerciantes locais. Além disso, a
elevada quantidade de desniveis para acesso as garagens nos segmentos torna o caminhar ainda
mais dificultoso. Diante de todos os problemas citados, caminhar pelo acostamento das ruas do
bairro Sdo José tornou-se um habito frequente para os seus moradores, como foi captado na
Figura 5b.

Figura 5 —Trechos localizados no bairro Sdo José

(a) Trechos 4 e 5 (b) Trecho 2
Fonte: Autores (2021)

As calgadas do bairro Miramar apresentaram melhores condi¢gdes, tanto em
dimensdes como também em conservacdo, comparadas as calcadas do Sdo José. Apenas o
trecho 33 foi pontuado como insuficiente. Embora o segmento sejainteiramente pavimentado,
no local, ha muitos desniveis construidos para facilitar o acesso dos automodveis as garagens das
residéncias, os quais tornam a caminhada desconfortdvel e perigosa para quem possui a
mobilidade reduzida. Outro problema identificado no trecho 33 foi a largura das calgadas.
Apesarde serum trecho com baixo fluxo de pedestres, nos pontos onde ha arvores, a calgada,
ja estreita, é ainda ocupada por troncos de arvores, o que dificulta a passagem de pessoas no
local, como visto na Figura 6b.

Figura 6 —Trechos localizados no bairro Miramar

(a) Trecho 13 . (b) Trecho 33“ »
Fonte: Autores (2021)
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A presenca de arvores é um ponto positivo nos segmentos, por propiciar abrigo e
conforto emdias quentes. Entretanto, é preciso que estas sejam plantadas de forma adequada,
para ndo configurar um obstdculo aos pedestres. O trecho 13, localizado na Avenida Epitacio
Pessoa, uma das principais vias da cidade de Jodo Pessoa, apresenta condi¢des precdrias de
pavimentacdo devido a invasdo das raizes das drvores no pavimento local, como é possivelver
na Figura 6a. Esse problema é comumente observado em diversos trechos ao longo da avenida,
e a idade avancada das arvores (combinada com a falta de manutenc¢do em alguns trechos)
contribui para a deterioracdo da superficie das calgadas.

A construcdo e a manutencao das calcadas sdo de responsabilidade dos donos dos
lotes, e isso contribui diretamente para a falta de padronizacdo nas calgadas das cidades. A
auséncia de intervencao e fiscalizagdo por parte do poder publico, por sua vez, colabora para
gue elas sejam construidas com revestimentos e dimensdes inadequados. Ha necessidade de
melhorias na infraestrutura pedonal de ambos os bairros analisados, sobretudo para atender,
de forma segura e confortavel, a necessidade de pedestres com baixa mobilidade, como
criancas, idosos e cadeirantes.

3.2 Categoria mobilidade

Entre as seis categorias avaliadas pelo iCam 2.0, esta foi a que obteve a maior
pontuacdo em ambos os bairros. A mobilidade foi considerada boa no bairro Miramar, onde a
nota 2,65 foi alcancada a partir da média aritmética dos indicadores “dimensdo das quadras”
(2,34) e “distancia a pé ao transporte” (2,97). Ja no bairro Sdo José, a mobilidade foi avaliada
como suficiente (1,78), com os indicadores alcangando as notas 1,56 e 2,00, respectivamente.

Em Miramar, nenhum trecho obteve uma mobilidade insuficiente. Dos 42 trechos
avaliados, a maior parte (64,3%) alcancou uma pontuacdo étima (3); 33,3%, uma pontuacdo boa
(2),e2,4%, o que corresponde aapenas um segmento, obteve pontuacdo suficiente(1). O bairro
Sdo José ndo apresentou pontuagles extremas para esta categoria: 83,3% dos trechos foram
classificados como bons, e 16,7% atingiram uma pontuagdo suficiente. Os resultados de cada
bairro encontram-se mapeados nas Figuras 7a e 7b.

Foram encontrados segmentos curtos emambos os bairros (a maioria com menos de
150 metros de extensdo) que promove muma melhor conectividade entre as ruas, possibilitando
gue os pedestres alcancem uma maior quantidade de destinos a uma distancia caminhavel.
Porém, devido ao fato de o surgimento do bairro Sdo José ter acontecido de forma desordenada
e pormeio de ocupacdes de dreas vulneraveis, o seu desenho urbano ndo segue padrao algum.
Dentro da area analisada, existem quadras com faces que medem 217 metros de um lado e 28
metros de outro. Os trechos com extensdo maior que 190 metros sao classificados como
insuficientes no indicador “dimensado das quadras”, e a presenca de dois trechos com essas
caracteristicas (trechos 10 e 11) impossibilitou a obtenc¢do de uma nota melhor na categoria
Mobilidade do S3o José.

Durante o levantamento dos dados, observou-se que a distribuicdo de paradas de
onibus ndo é uniforme. No bairro Sdo José, o transporte publico percorre apenasa Rua Edmundo
Filho, e, em Miramar, as paradas de 6nibus estdo concentradas nas principais vias do bairro,
como a Rua Tito Silva e a Avenida Presidente Epitacio Pessoa. Moradores de pontos mais
afastados das vias principais precisam percorrer uma distancia consideravel até a parada de
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Onibus mais proxima, configurando um fator limitante para a mobilidade dos bairros.

Figura 7 —Resultados da categoria mobilidade
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Fonte: Autores (2021)

3.3 Categoria seguranca vidria

A Seguranca Viaria atingiu a nota 0,75 no bairro Miramar e 0,62 no Sdo José, sendo,
portanto, classificada como insuficiente em ambos os bairros. Nos dois bairros, o indicador
“tipologia da rua” atingiu uma pontuacdo suficiente, alcancando nota 1,43 em Miramar e 1,23
no S3o José. Ja o indicador “travessias” obteve pontuagdes insuficientes, 0,06 em Miramar e
0,00 em S3oJosé, o que prejudicou a nota para essa categoria.

As Figuras 8a e 8b ilustram asituacdo da Seguranca Viaria de cada trecho avaliado pelo
iCam 2.0 nos dois bairros em questdo. Dos 42 segmentos avaliados em Miramar, 40,5%
obtiveram uma pontuacdo suficiente; ja 0s 59,5% restantes obtiveram notas abaixo de 1 e foram

classificados como insuficientes. No Sdo José, 50% dos trechos alcangaram nota suficiente, e
50%, nota insuficiente.

Figura 8 —Resultados da categoria seguranga vidria
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A tipologia das ruas é um fator que influencia fortemente a caminhabilidade de um
local. Vias com velocidade acima de 50km/h sdo mais susceptiveis a ocorréncia de acidentes, e,
por esse motivo, a Organizacdo Mundial de Saude recomenda que este seja o limite de
velocidade em dreas urbanas (WHO, 2017). Nos dois bairros avaliados, nenhumaruaou avenida
possui um limite de velocidade acima de 50 km/h ou é vias com calgadas segregadas, o que
diminui consideravelmente a pontuacdo no indicador “tipologia da rua”. Entretanto, a nota
maxima 3, considerada umatipologia 6tima, é reservada apenas avias exclusivas para pedestres
(calcaddes), o que ndo foi o caso de nenhum trecho das dreas avaliadas. Por isso, o indicador
ndo alcancou notas maiores nos bairros.

As notas baixas obtidas no indicador “travessias” consistiram no fator determinante
para que a categoria Seguranca Vidria fosse classificada como insuficiente. Poucas travessias,
apenas no bairro Miramar, referentes aos segmentos 6, 9 e 14, atenderam os pré-requisitos
minimos para serem consideradas suficientes, apresentando condicdes minimamente aceitaveis
para a travessia segura dos pedestres. Ndo foram encontradas travessias com piso tatil
direcional em nenhum trecho. As faixas de pedestres e rampas com inclinagcdo apropriada as
cadeiras de rodas, ou travessia no nivel da calcada, foram identificadas em poucos segmentos.

Um bairro com Seguranca Viaria precaria afeta negativamente a experiéncia do
pedestre. O caminhante que se sente inseguro ao caminhar em vias de transito rapido e/ou onde
ndo hd meios de fazera travessiade um segmento aoutro de forma protegida e confortavel, ird
evitar fazerseus deslocamentosa pé sempre que houveroutraop¢do que ndo coloque suavida
e bem-estaremrisco.

3.4 Categoria seguranca publica

As notas dos bairros foram préximas, e ambos foram classificados como insuficientes
neste quesito: Miramar obteve nota 0,90, e Sdo José, nota 0,82. O mapa da Figura 9a revela que,
dos 42 trechos avaliados em Miramar, 71,4% destes foram classificados como suficientes, 21,4%
foram considerados insuficientes, e apenas 7,2% obtiveram uma pontuacdo 6tima. A situacdo
do bairro Sdo José é apresentada na Figura 9b, tendo 75% dos segmentos obtido nota suficiente,
e 0s 25% restantes, insuficientes.

Figura 9 —Resultados da categoria seguranga publica

N

N

Baio $&0 José
Categoria Seguranga Piblica: 0,82

Bairro Miramar
Categoria Seguranca Publica:0.90

LEGENDA (iCam 2.0): LEGENDA (iCam 2.0):

m— Pontuacdo 3 - 6timo

Pontuagdo 3- éfimo

— Ponfuagao 2- bom

m— Pontuagto 1 - suficiente

5 75 10

- e == Pontuagdo 0- insuficiente

(a) Bairro Miramar (b) BairroS&o José
Fonte: Autores (2021)

208



Revista Nacional de

Gerenciamento de Cidades

ISSN eletronico 2318-8472, volume 11, ntmero 84,2023

E importante ressaltar que, em segmentos de uso tipicamente residencial, como o
trecho 35 em Miramar e o trecho 3 no S3o José, onde ndo hd outras fontes de iluminacao, tais
como a luz proveniente de comércios noturnos, é imprescindivelque a iluminacdo publica seja
adequada e suficiente, no intuito de que o pedestre se sinta seguro para caminhar durante a
noite, ressaltando a necessidade de intervenc¢des em trechos com essas caracteristicas.

Embora apenas um indicador tenha sido considerado ao avaliar a Seguranga Publica,
outros critérios incluidos no iCam 2.0 também refletem a sensacdo de seguranca, como, por
exemplo, a permeabilidade das fachadas e as fachadas visualmente ativas, que fazem o papel
de “olhos da cidade”, termo criado por Jacobs (2009), para quem as aberturas presentes nas
fachadasfazem com que os edificios tenham visao para as calcadas, de forma que esses “olhos”
atuem como vigilantes das ruas.

3.5 Categoria atracao

Em Miramar, a atracdo atingiu a nota 1,03, sendo classificada como suficiente; ja o
bairro S3o José obteve apenas 0,56 e teve a atracdo categorizada como insuficiente. No bairro
Miramar, trés dos quatro indicadores obtiveram pontuacdes suficientes: fachadas fisicamente
permeadveis, 1,18; fachadas visualmente ativas, 1,14, e usos mistos, 1,15. O indicador que avalia
0 “uso publico diurno e noturno” foi classificado como insuficiente por ter pontuado apenas
0,63. No S3o José, apenas o indicador de “fachadas fisicamente permeaveis” obteve uma
pontuacdo suficiente e maior que a nota do mesmo parametro no bairro Miramar: 1,30. Os
demais indicadores obtiveram notas insuficientes no bairro: fachadas visualmente ativas (0,17)
uso publico diurno e noturno (0,07) e usos mistos (0,71).

Observando a nota final da categoria atragao, no bairro S3o José, a maioria dos trechos
(75%) foram identificados como insuficientes, e os 25% restantes, como suficientes, conforme
apresentado na Figura 10b. A Figura 10a mostra os resultados no bairro Miramar, onde 42,9%
dos segmentos analisados foram classificados como insuficientes, 42,9%, como suficientes, e
14,2% obtiveram umaboa pontuagdo.

Figura 10 — Resultados da categoria atragdo
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Em Miramar, os trechos com melhores pontuacdes estdo situados nas ruas e avenidas
com maior quantidade de pontos comerciais, como, por exemplo, aRua Tito Silva e as Avenidas
Presidente Epitacio Pessoa e José Liberato. Nesses locais, o uso do solo mais diversificado, com
presencade pontos comerciais que possuem fachadas mais permeaveis e mais ativas, torna os
trechos mais atrativos aos pedestres. Em contrapartida, os segmentos localizados em ruas com
uso do solo predominantemente residencial, como na Rua Otavio Novais e na Avenida Carlos
Barros, por exemplo, possuem faces de quadras com muros altos, impossibilitando a conexao
visual entre ointerior e o exterior dos prédios que tanto contribuipara a sensac¢do de seguranca
do pedestre.

Apenas trés trechos (6, 8 e 10) obtiveram nota suficiente no bairro Sao José, dois
localizados na Rua Edmundo Filho, a principal via do bairro, e na Rua Professor José Carlos de
Almeida. Esses trechos se destacam dos demais por apresentaram uma boa quantidade de
pontos comerciais, como mercadinhos e padarias, os quais possuem fachadas fisicamente
permedveis, também devido ao uso diversificado do solo, como o trecho 10, que possui
residéncias e uma igreja catdlica com uso diurno e noturno. Para o resto do bairro, a situacao
encontrada é de uso tipicamente residencial, com fachadas que impossibilitam o contato visual
entre quem estaforae dentro das residéncias e lotes que ndo sdo acessiveis ao publico.

O indicador de “uso publico diurno e noturno” atingiu as menores notas em ambos os
bairros, refletindo espacos com baixa circulacdo de pessoas em determinados periodos do dia.
Para trechos que obtiveram baixas pontuag¢bes na categoria “Seguranca Publica”, como os
segmentos 35 em Miramar e o 3 no S3o José, notas insuficientes também neste indicador
refletem uma area vulneravel a ocorréncia de crimes em geral. A sensac¢do de inseguranca
gerada devido a baixa circulagdo de pessoas e a iluminagdo precdria faz com que as pessoas
evitem circular nessestrechos a pé sempre que houveroutrarotadisponivelou outra opcao de
locomocgao.

3.6 Categoria ambiente

O bairro Miramar obteve uma pontuacao insuficiente no indicador sombra e abrigo
(0,54) e uma pontuacdo boa no indicador coleta de lixo e limpeza (2,88) atingindo a média de
1,71 para a categoria e sendo classificado como suficiente. O bairro Sdo José também teve essa
categoria avaliada como suficiente (1,12), resultado da média entre as notas do indicador
sombra e abrigo (0,00) e coleta de lixo e limpeza (2,24).

AFigura 11a reflete asituacdo de cada segmento analisado em Miramar. 59,5% dos 42
trechos avaliados no bairro receberam pontuacdo suficiente para a categoriaem questao, 33,3%
obtiveram uma boa pontuagdo, e 4,8% alcangaram uma nota 6tima. Apenas o trecho 5 foi
classificado como insuficiente, representando 2,4% dos trechos analisados na area. No bairro
SdoJosé, 58,3% foram categorizados como suficientes, e os 41,7% restantes, insuficientes, como
é possivelverna Figura 11b.

O indicador de coleta de lixo e limpeza obteve boas notas na maioria dos trechos de
ambos os bairros. Em Miramar, apenas dois trechos (7 e 9) obtiveram nota suficiente (1), devido
a presenca de bens irreversiveis (entulho no trecho, galhadas ou pneus) em determinados
pontos dos segmentos. Para todos os outros 40 trechos analisados no bairro, as condicdes de
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coleta de lixo e limpeza foram avaliadas como 6tima. Apesar de ter obtido uma boa pontuacao
para o indicador, quando comparado a Miramar, o Sdo José apresentou condi¢cdes insalubres
em mais trechos: nostrechos4, 5, 6, 7 e 12, havia presencgade bensirreversiveis, e, nos trechos
4,5 e 12, havia visivelmente mais de um detrito a cada metro.

Figura 11 —Resultados da categoria ambiente
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Por outro lado, o indicador de sombra e abrigo impossibilitou melhores resultados
para esta categoria. Todos os trechos do bairro Sdo José obtiveram nota0, justificada pela pouca
guantidade e elementos de abrigo, como marquises, ao longo dos segmentos avaliados. A falta
de protecdo ao caminhar no S3o José inicia-se com as dimensdes insuficientes das calcadas
(inexistentes emalguns trechos), que dificulta o plantio de drvores nainfraestrutura pedonal do
bairro. Em Miramar, foram identificados alguns trechos em melhores condi¢gdes, como os
segmentos 8 e 9 localizados na Avenida Presidente Epitacio Pessoa, classificados como 6timos
para esse indicador. Entretanto, trechos bem sombreados ndo sdo uma caracteristica presente
emtodo o bairro, onde a maior parte dos segmentos obteve pontuacao insuficiente. No trecho
33, mostrado na Figura 6b, a presenca das arvores, embora bem-vindas, ocupa o espaco do
pedestre e tornaimpossivela locomoc¢ado nas calcadas.

A existénciade Sombra e Abrigo é um fator determinante que pode tanto inibir quanto
incentivar a caminhada em um local como Jodo Pessoa. A cidade possui clima quente e Umido,
com altas temperaturas em boa parte do ano, de modo que, em determinados horarios do dia,
caminhar em calcadas sem sombreamento é umatarefainsuportavel.

4 CONCLUSAO

Neste estudo, foi realizada uma avaliacdo da caminhabilidade em uma amostra da
cidade de Jodo Pessoa, Paraiba, formada por dois bairros (Miramar e Sdo José), com
caracteristicas morfoldgicas distintas, utilizando o indice de caminhabilidade iCam 2.0. Os
resultados da aplicacdo do iCam revelaram que a caminhabilidade é insuficiente em diversos
trechos de ambos os bairros. Os problemas sdo estendidos para além dos aspectos fisicos das
calcadas: a escassez de seguranca, atratividade, sombreamento e transporte publico eficiente
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também fazem parte do retrato atual das dreas analisadas. Os achados tém grande importancia
na construcdao do conhecimento acerca do tema caminhabilidade nas cidades brasileiras, pois
algumas das falhas encontradas sdo caracteristicas da realidade social e urbana do pais.

A priorizacdo dos veiculos motorizados, sobretudo os carros, afetou negativamente
diversos aspectos avaliados pelo indice de caminhabilidade. Foi identificada uma grande
quantidade de desniveis nas calgadas construidos para facilitar o acesso dos veiculos as
garagens, que prejudica o deslocamento dos pedestres. Também foi comum encontrar
estacionamentos implantados nos recuos frontais de fachadas comerciais, o que configura uma
comodidade ao motorista, ao permitir que este estacione o mais proximo possivel do seu
destino, mas acabam bloqueando avisdao do pedestre e impossibilitando a conexdo visual entre
0 meio interno e externo das edificagdes. Essa dindmica é algo recorrente em uma cultura que
favorece oautomovel e torna o seu uso mais cOmodo em relagdo aos meios de transporte ativo.
Ademais, a infraestrutura dedicada aos carros ocupa uma grande parte do espaco publico que
poderia ser utilizada para outros fins, como espaco verde, espaco para lazer e interagdo social,
ou espaco para caminhadas, contribuindo para um estilo de vida que aumenta a morbidade
cardiovascular e a mortalidade cardiovascular prematura (NIEUWENHUIJSEN, 2018).

Embora os bairros Miramar e S3o José apresentem divergéncias morfoldgicas, para a
avaliagdo da seguranga vidria, os bairros apresentaram resultados préximos, ambos
insuficientes. Acidentes de transito representam um problema grave de caminhabilidade. Em
2018, 16% de todas as vitimas fatais envolvidas em acidentes de transito no Brasil eram
pedestres (BASTOS; CALDEIRA; BRANCO, 2020), representando um nimero expressivo de dbitos
em um pais de dimensdes continentais como o Brasil. Este dado reforca a necessidade de
melhorias para ofertarambientes seguros paradeslocamentos a pé.

O desconforto térmico, causado pela falta de sombreamento na maior parte dos
segmentos analisados, também é algo que esmorece a escolha por modais ativos. Em cidades
de clima quente, comoJoao Pessoa, a presencade vegetacdo tem um papel fundamental para
o bem-estar do pedestre e, por isso, deve ser considerada como uma variavel que influenda a
caminhabilidade. O plantio de arvores ao longo das calcadas é uma estratégia viavel para driblar
o efeito das altas temperaturas, além de tornar a caminhada mais confortavel, melhorar a
gualidade do ar e contribuir para o embelezamento urbano. Entretanto, poucos trabalhos
consideram o sombreamento em suas analises (KIM; PARK; LEE, 2014; LIAO et al., 2022;
TALAVERA-GARCIA; SORIA-LARA, 2015; YIN, 2013), e os indices mais difundidos na literatura
(FRANK et al., 2010; WALKSCORE, 2010) ndo incluem esta variavelao avaliar a caminhabilidade.

A construcdao de muros altos nas fachadas das edificacdes residenciais também foium
problemabastante comum na drea de estudo. A adog¢do dos muros é, muitas vezes, justificada
pela busca por privacidade e seguranca, porém, acabam impossibilitando o surgimento dos
“olhos das ruas” tdo citado por Jacobs (2009) como algo fundamental para a atragdo e a
vitalidade urbana. Consequentemente, as ruas se tornam mais inseguras, diminuindo o fluxo de
pedestres.

O fato de a construcdo e a manutencao das calcadas serem de responsabilidade dos
proprietarios dos lotes, os quais comumente ndo tém conhecimento a respeito dos beneficios
gue uma rua caminhavel proporciona, colabora para que ndo acontecam intervencdes de
melhorias no cenario atual. Além das calgadas com larguras insuficientes, durante a coleta de
dados, também foram encontrados diversos trechos com pisos irregulares, desniveis e falta de
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acessibilidade. Por isso, é imprescindivelque a construcdo e a manutencdo das calcadas facam
parte do planejamento viario brasileiro, que permanece focado nos automéveis, contribuindo
com a precarizagao da caminhabilidade no pais (VASCONCELLOS, 2017).

Ainda que os dois bairros analisados possuam diversas imperfeicdes, os resultados do
bairro S3o José apontam uma segregacdo socioeconémica com relacdo ao planejamento
urbano. Para muitos moradores do bairro, o deslocamento a pé ndo é uma escolha, e uma cidade
moldada para atenderas demandas dos automdveis desconsidera essesque nao tém condigdes
de possuir um veiculo particular. As vias estreitas e sem espaco para construgdes de ciclovias
desmotivam a locomoc¢do em bicicletas. Soma-se a estes problemas a falta de sombreamento,
de seguranca publica e vidria, de atratividade e de transporte publico eficiente. Diante do forte
cenario de desigualdade no Brasil, partindo desde a escala regional até a escala intraurbana,
estudos comparativos, principalmente em diferentesareas damesma cidade, sdo valorosos por
evidenciar e quantificar as desigualdades relativas a caminhabilidade, fornecendo, ainda,
suporte para a reversdo de problemas na estruturaurbana (BONATTO; ALVES, 2022).

Melhorias em varidveis do ambiente urbano, no qual iniUmeras pessoas estdo
expostas, podemser mais eficientes e econdmicas que a¢des pontuais. Porisso, acompreensao
dos aspectos do desenho urbano que favorecem a caminhabilidade pode contribuir para que
gestores publicos e planejadores urbanos direcionem esforgos e investimentos, a fim de
promover melhores condi¢cdes de caminhada aos pedestres e, consequentemente, proporcionar
beneficios a saude da populagdo.
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