UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA MARIA
CENTRO DE TECNOLOGIA
DEPARTAMENTO DE TRANSPORTES
CURSO DE ENGENHARIA CIVIL

Paula Sandri Rhoden

AVALIACAO DA CAMINHABILIDADE NO EIXO VIARIO RIO BRANCO
- ACAMPAMENTO - FERNANDO FERRARI NA CIDADE DE SANTA
MARIA/RS

Santa Maria, RS

2023



Paula Sandri Rhoden

AVALIACAO DA CAMINHABILIDADE NO EIXO VIARIO RIO
BRANCO - ACAMPAMENTO - FERNANDO FERRARI NA CIDADE
DE SANTA MARIA/RS

Trabalho de Conclusédgo de Curso
apresentado ao Curso de Engenharia
Civil,da Universidade Federal de Santa
Maria (UFSM, RS), como requisito
parcial para a obtencdo do grau de
Engenheiro Civil.

Orientador: Prof.° Dr.° Alejandro Ruiz Padillo

Santa Maria,RS
2023



DEDICATORIA

Dedico a minha familia, que nunca mediu esfor¢os para me apoiar



AGRADECIMENTOS

Agradeco imensamente a Deus, que nunca me desamparou, a minha familia,
meu pai Leandro, minha mée Diolaine, meu irmao Henrique e minha tia Dieni, que
sempre estiveram comigo, me dando todo o suporte necessario para que essa

etapa fosse concluida.

Agradeco ao meu orientador Alejandro Ruiz Padillo, por todo conhecimento
compartilhado, por todo incentivo e principalmente suporte durante todo periodo

de graduacéo.

Agradeco a minha amiga Aline, que mesmo distante geograficamente jamais

deixou de estar presente na minha vida, me auxiliando e me apoiando.

Agradeco as minhas amigas Jennifer, Victoria, Jéssika e Luiza por
enfrentarem o periodo de graduacdo comigo, compartilharem as dores e alegrias

dessa fase.

Agradeco ao Laboratério de Mobilidade e Logistica, por toda as experiéncias

incriveis que vivi nesses anos de graduacao.

Agradeco a Universidade Federal de Santa Maria, aos professores pelo

ensino de qualidade ofertado.

Sou eternamente grata por cada pessoa que convivi nesse periodo, que de

alguma forma contribuiu para a minha formacao



RESUMO

AVALIACAO DA CAMINHABILIDADE NO EIXO VIARIO RIO BRANCO -
ACAMPAMENTO - FERNANDO FERRARI NA CIDADE DE SANTA MARIA/RS.

AUTORA: Paula Sandri Rhoden
ORIENTADOR: Alejandro Ruiz Padillo

A caminhada esta presente na rotina de toda a popula¢do, em maior ou menor
grau, sendo a forma mais natural e antiga de deslocamento. Mesmo com tanta
importancia, vem perdendo espaco para o carro ao longo das ultimas décadas,
fazendo com que espacos urbanos que seriam de lazer, convivéncia, acabem
cedendo lugar para estacionamentos, prejudicando a caminhabilidade, que é a
facilidade com que a caminhada € desempenhada. A engenharia tem papel
fundamental para fomentar a caminhabilidade, promovendo uma infraestrutura
adequada e um ambiente construido agradavel. Nesse sentido, é de suma importancia
conhecer e avaliar os atributos que tornam um local mais ou menos caminhavel, para
entdo focar esforcos e recursos em acdes que terdo impacto positivo para a
caminhabilidade. Sendo assim o objetivo desse trabalho é analisar a caminhabilidade
do trecho urbano que compreende as ruas Avenida Rio Branco, a Avenida Fernando
Ferrari e rua Acampamento, situadas no perimetro urbano de Santa Maria/RS. Para
isso, foram medidos oito atributos: Conectividade, Topografia, Superficie da calcada,
Numero de policiais, NUmero de comércios e servicos, Atratividade, Riscos de
acidentes e Largura da calcada. Apés, definiu-se os pesos de cada atributo, para na
sequéncia realizar uma soma ponderada com a finalidade de obter os indices por lado
de cada quadra, por quadra e finalmente por cada um dos quatro trechos. Com o0s
resultados, foi possivel propor medida de engenharia que podem tornar os trechos

mais atrativos para a caminhada.

Palavras-chave: caminhabilidade.sustentabilidade.ambiente construido



ABSTRACT

EVALUATION OF WALKABILITY ON THE ROAD AXIS RIO BRANCO -
ACAMPAMENTO - FERNANDO FERRARI IN THE CITY OF SANTA
MARIA/RS.

AUTHOR: Paula Sandri Rhoden
ADVISOR: Alejandro Ruiz Padillo

Walking is present in the routine of the entire population, to a greater or lesser
extent, being the most natural and ancient form of displacement. Even with so much
importance, it has been losing space for the car over the last decades, proof of this
is that cities are being interactive with a focus on the car and no longer on people,
causing urban spaces that would be for leisure, coexistence, end up giving way
space for parking, impairing walkability, which is the ease with which walking is
carried out. Engineering plays a key role in promoting walkability, promoting
adequate infrastructure and a pleasant built environment. In this sense, it is
extremely important to know and evaluate the attributes that make a place more or
less walkable, in order to focus efforts and resources on actions that will have a
positive impact on walkability. Therefore, the objective of this work is to analyze the
walkability of the urban stretch that comprises the streets Avenida Rio Branco,
Avenida Fernando Ferrari and Rua Acampamento, located in the urban perimeter
of Santa Maria/RS. For this, eight attributes were measured: Connectivity,
Topography, Sidewalk surface, Number of arrests, Number of shops and services,
Attractiveness, Risk of accidents and Sidewalk width. Afterwards, the weights of
each attribute are defined, in order to carry out a weighted sum in order to obtain
the indices by side of each block, by block and finally by each of the four stretches.
With the results, it was possible to propose an engineering measure that can make

the stretches more attractive for walking.

Keywords: walkability, sustainability, built environment
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1 INTRODUCAO

Os problemas gerados na mobilidade urbana pelo uso do transporte motorizado,
como congestionamentos, poluicdo sonora, visual e ambiental, acidentes, afetam o
cotidiano dos habitantes das cidades. Promover a sustentabilidade nas cidades
tornou-se um importante desafio proposto pela agenda dos Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel até 2030 em todo o Mundo, documento que foi assinado
pelo Brasil (ASSEMBLEIA GERAL DAS NA(;@ES UNIDAS, 2015).

Percebe-se que o Brasil possui problemas historicos no que tange ao espaco
urbano, desde o inicio do processo de urbanizacéo, que se deu de forma desordenada
e sem planejamento, ocasionando segregacdo socioespacial, deixando ainda mais
evidente as desigualdades presentes no pais, prova disso € o indice de Gini,
coeficiente que mede a desigualdade nos paises, em que o Brasil obteve 0,518 no

ano de 2022 (quanto mais préximo de 1, mais desigual é o pais. (IBGE,2022)

No Brasil, foi promulgada em 2012 a Lei 12.587/2012, de 3 de janeiro, sobre a
Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), que exige que as cidades brasileiras
com mais de 20.000 habitantes elaborem e apresentem planos de transporte urbano
para planejar ordenadamente o transporte atrelado ao crescimento da cidade
(BRASIL, 2012).

No artigo 5° da PNMU se explicita que a mobilidade urbana deve estar
fundamentada nos seguintes principios:
| - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensodes

socioecondmicas e ambientais;
Il - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestagdo dos servigos de

transporte urbano;

V - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliagédo

da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;
VI - seguranga nos deslocamentos das pessoas;

VIl - justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos

diferentes modos e servicos;



VIIl - equidade no uso do espaco publico de circulagcdo, vias e

logradouros; e

IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulagéo urbana.

Nesse contexto, o planejamento urbano desempenha um papel importante na
promoc¢ao de medidas de mobilidade sustentavel para reduzir o congestionamento, a
poluicéo, as disputas por espacos urbanos e as questdes de seguranca viaria (KIM et
al., 2014; JABAREEN, 2006).

Em The Death and Life of Great American Cities, a urbanista Jane Jacobs (1961)
argumenta que o bairro ideal é projetado para promover a caminhabilidade, que é a
facilidade com que as pessoas se deslocam caminhando, destacando as
caracteristicas que tornam um bairro bem adequado aos pedestres, além de alguns

beneficios especificos, inclui a redugéo da criminalidade e a criagéo de capital social.

Para Bradshaw (1993), um ambiente para promover a caminhabilidade deve
possuir calcadas largas e niveladas, ruas estreitas, interseccdes pequenas, lixeiras,
boa iluminacéo e auséncia de obstaculos acesso a comércio e servigcos, possuir um
ambiente natural capaz de abrigar pessoas quando houver condi¢bes externas do

clima, além de ser um ambiente saudavel, sem polui¢cdo ou ruidos excessivos.



2 JUSTIFICATIVA

Com o processo de urbanizacdo acelerado que muitas das cidades brasileiras
experimentaram nos ultimos anos, acontecendo de forma desordenada aliado com a
falta de planejamento, surgem inimeros problemas nas cidades, como a falta de
acesso a servicos basicos, segregacao socioespacial, infraestruturas deficientes,
desequilibrios entre oferta e demanda de moradias e locais de emprego, etc., que

acabam por acentuar ainda mais as desigualdades.

Nesse sentido, a mobilidade urbana tem papel fundamental, sendo uma
ferramenta indispensavel de equidade, pois garantir o acesso de todos 0s grupos
sociais as diferentes regifes das cidades em condi¢cbes adequadas é aumentar a
distribuicdo de oportunidades. Além disso, a falta de planejamento da mobilidade
ocasiona a falta de fluidez no transito, o que interfere diretamente na qualidade de
vida da populacdo, que precisa destinar um tempo consideravel para seu
deslocamento diario. Prova disso € que das 15 cidades que mais perdem tempo no
transito no mundo, 3 sao brasileiras (MOOVIT,2022). Aliado ao tempo gasto no
transito, outros problemas advém de uma mobilidade sem planejamento, como a
poluicdo (ambiental, sonora e visual), a restricAo do uso do espaco urbano, pois
pedestre muitas vezes perdem espaco para automaéveis, dentre outras probleméticas
gue impactam na qualidade de vida da populacdo urbana (SIQUEIRA E SOUZA,
2020).

Vista a importancia de planejar a mobilidade urbana, destacam-se duas
alternativas sustentaveis e que atendem de forma similar populacfes de diferentes
faixas de renda, que seriam o transporte publico e os modos ativos de transporte.
Apesar de serem Otimas alternativas, possuem certa restricdo ao atender criancas,
idosos ou com alguma restricdo de mobilidade, sendo indispensavel incluir a
acessibilidade como fator determinante para o planejamento do transporte publico e
do espaco urbano (MELO DE ARAUJO; MELO DE OLIVEIRA; SANTOS DE JESUS,
2011).

Aliado a todos os modos de transporte urbanos, ou seja, como uma opcao de
deslocamento direto entre origens e destinos, se encontra a caminhada, objeto do
presente trabalho. Além de contribuir para uma mobilidade mais sustentavel e
eficiente, o transporte a pé tem papel fundamental na promocédo da saulde,

considerando que a sociedade moderna esta cada vez mais sedentaria, 0 que provoca



diversos tipos de doencas, pois 0 corpo humano possui a necessidade de estar em

movimento para o bem estar fisico e mental.(KUNZLER et al., 2014)

Para que haja uma adesdo maior a caminhada, é necessario promover espacos
que estimulem as pessoas a caminhar. Para tanto, é necessario avaliar os atributos
gue influenciam positiva e negativamente na escolha da caminhada, para que apés a
avaliacdo seja possivel planejar acdes de incentivo que de fato contribuam para
melhorar a experiéncia da caminhada. Além disso, tais agdes devem possuir um olhar
direcionado as pessoas, para que as cidades latino-americanas deixem de ter o carro
como prioridade e possibilitem aos pedestres ocuparem o0s espacos, melhorando o

ambiente urbano como um todo.

Para que a caminhabilidade seja adequada, € preciso que se resolvam
problemas que se tornam um entrave a ela. Em seu estudo, VILLAVECES et al. (2012)
indicam que calcadas e caminhos estreitos, muitas vezes obstruidos por veiculos
motorizados influenciam negativamente na caminhabilidade. Uma iniciativa que
resolveria esse problema e aumentaria a qualidade dos deslocamentos a pé seria
alargar as calcadas por um lado, mas também criar espacos compartiihados com
outros modos de transporte, como a bicicleta, ou ainda automdveis e motocicleta,

desde que seja estipulada uma velocidade adequada, priorizando o pedestre.

Ainda em relacdo a infraestrutura das calcadas, em seu estudo, KIM E
HEINRICH (2016) ressaltam que a falta de acessibilidade adequada, bem como a
qualidade das calgcadas influenciam diretamente na experiéncia do usuario ao
caminhar. Sendo assim, € de suma importancia acdes que visem a manutencao das

calcadas.

Outro aspecto que precisa ser analisado, é a seguranca viaria. De acordo com
WELLE et al. (2015), a implementacéo de faixas de pedestres claramente marcadas
e ilhas de refagio ajuda a garantir maior seguranca para 0s pedestres,

consequentemente incentivando a caminhabilidade.

Aléem disso, € de suma importancia que ambientes urbano sejam atrativos para
a promoc¢do da caminhada com ruas visualmente agradaveis, mobiliario urbano
adequado, espacgos para lazer limpos e organizados (CHAN et al.,2021; KIM et al.,

2014; LIANG et al., 2022). Dessa forma, outra maneira de incentivar a caminhada é



investir em espacos de lazer nas cidades, com arborizacdo adequada, para que as

pessoas realmente voltem a ocupar os espacos urbanos.

Sendo assim, este trabalho justifica-se devido a importancia da caminhada, visto
todos os beneficios que esta promove para as pessoas e para as cidades. Com este
estudo, espera-se contribuir para o planejamento de espacos urbanos mais
convidativos para esse modo. Para isso, foi escolhido o eixo viario formado pela
Avenida Rio Branco, a Rua Acampamento e a Avenida Fernando Ferrari na cidade de
Santa Maria — RS, que constitui a ligacdo da BR 158 ao centro da cidade, com
caracteristicas diferentes para possibilitar uma comparacéo entre varios trechos e a

proposta de acdes especificas.

2.1 LIMITACOES

A principal limitacdo do trabalho se deu em relacdo a coleta de dados, em que
os dados de acidentes disponiveis eram dos anos de 2019 a 2021, e que os dados de
atributos subjetivas foram coletados apenas pela autora, sendo recomendéavel a
intervencdo de mais pessoas com o intuito de alcangar valores de consenso ou
meédios. Além disso, os pesos considerados para a soma ponderada foram oriundos

de uma aproximacéao entre os encontrados na literatura.



3 OBJETIVOS
3.1 OBJETIVO GERAL

O objetivo geral deste trabalho é analisar a caminhabilidade do trecho urbano
gue compreende as ruas Avenida Rio Branco, a Avenida Fernando Ferrari e rua

Acampamento, situadas no perimetro urbano de Santa Maria/RS.
3.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS
Os objetivos especificos deste trabalho séo:

- Mensurar os atributos do ambiente urbano que influenciam na caminhada no

cenario de estudos.

- Agregar os atributos do ambiente urbano que estimulam a caminhada, assim

como 0s principais problemas relacionados nas ruas avaliadas.

- Comparar diferentes trechos viarios dentro do cenario de estudo segundo sua

caminhabilidade.

- Propor a¢cbes para que os trechos estudados sejam mais convidativos a

caminhada.



4 REFERENCIAL TEORICO
4.1 INFLUENCIA DO AMBIENTE URBANO NA CAMINHABILIDADE

A caminhada pode ofertar trocas e atividades durante o percurso do pedestre,
aliado ao fato de ser um modo de deslocamento sustentavel e saudavel, podendo
integrar com viagens de transporte coletivo (FERREIRA TORRES; PEREIRA;
LETTIERI, 2021). Porém, vérias caracteristicas do ambiente construido afetam o
potencial para caminhar. Para obter resultados satisfatorios em termos de qualidade
de vida e sustentabilidade do transporte, 0 ambiente urbano precisa ser orientado para
as demandas dos pedestres (JABAREEN, 2006; WELLE et al.,, 2015). Bairros
amigéveis para pedestres podem fornecer condi¢des para altos niveis de mobilidade
ativa, induzindo as pessoas a caminhar mais (KIM et al., 2014; ORELLANA et al.,
2020; VAN DEN BERG et al., 2017; WU et al., 2019).

A caminhabilidade é frequentemente associada a atributos como a largura da
rua, o numero de faixas, velocidades seguras, melhorias na travessia, a presenca de
arvores (DOWLING, 2009). Outros autores citam a percepcao de seguranca, Como 0
medo do crime ou do transito pesado (SOUTHWORTH, 2005).

A participacdo do transporte ndo motorizado aumenta com a reducdo do
tamanho do municipio, sendo que aqueles que possuem de 60 a 100 mil habitantes
apresentam maiores percentuais de deslocamento a pé (ANTP, 2018). Portanto,
guanto menor 0 municipio, maior € o deslocamento por transporte ndo motorizado e
menor 0 uso do transporte coletivo. Sendo assim, ha a necessidade de planejamento
de politicas de mobilidade ativa em cidades médias e pequenas (BALBIM; KRAUSE;
LINKE, 2016).

Para a andlise da caminhabilidade, pode-se notar duas dimensdes distintas que
influenciam diretamente no resultado: a dimenséo fisica, ligada a infraestrutura do
ambiente construido e como essa influi no deslocamento dos pedestres, levando em
consideracdo aspectos como manutencao e presenca de obstaculos; e a dimensao
dos estimulos causados pelo ambiente nos individuos, relacionada a maneira como a
paisagem se constroi e interfere no bem-estar dos pedestres que percorrem o local
(CARDOSO; FONSECA; GONCALVES, 2017).

Para melhor compreender a influéncia de cada aspecto do ambiente construido

na mobilidade, serdo tratados de forma individual seis atributos, sdo eles:



conectividade, seguranca viaria, seguranca publica, atratividade, infraestruturas das

calcadas e presenca de cCOmércio e servicos.

4.1.1 Conectividade

A densidade de intersecdo mede a conectividade da rede viaria, representada
pela razdo entre o numero de intersecdes verdadeiras (trés ou mais trechos) e a area
de terreno do grupo de quarteirdes. Uma maior densidade de interse¢cdes corresponde
a um caminho mais direto entre os destinos ( SINGH, 2016; LARRANAGA et al., 2019).

Estradas continuas, sem interrup¢cbes de intersecdo sdo geralmente bem-
vindas pelos motoristas, mas nao pelos pedestres. A densidade da intersecéo foi
correlacionada com a caminhada e a densidade da rede viaria foi positivamente
relacionada a probabilidade de caminhar para fazer compras (WU; CHEN; JIAO,
2019).

O numero de interse¢cfes de ruas do bairro contribuiria para a caminhada no
bairro apenas quando os residentes percebessem que as condi¢cdes de trafego
relacionadas a essas interse¢des perto de sua residéncia sdo seguras para caminhar.
Tal descricdo parece se encaixar em bairros tradicionais conectados por redes de ruas

cruzadas que sao protegidas do trafego intenso (LI et al., 2005).

4.1.2 Seguranca Viaria

A maior parte dos deslocamentos diarios nas cidades brasileiras sdo realizados
a pé — 39% (SIMOB, ANTP, 2018). Porém, a falta de planejamento, de infraestrutura
adequada, faz com que esse perfil de pessoas estejam mais vulneraveis a acidentes
e mortes no transito, prova disso € que no ano de 2018, 186.692 pessoas foram
vitimas de eventos no transito enquanto caminhavam em cidades brasileiras, sendo
6.397 vitimas fatais (SIMOB, ANTP, 2018).

A provisado de travessias de pedestres seguras, com faixas de pedestres
claramente marcadas e ilhas de refagio, ajuda a garantir maior seguranca para o0s
pedestres (WELLE et al., 2015). Dessa forma, uma percepcao positiva da seguranca

viaria no ambiente local aumenta a probabilidade de escolha de um modo de



transporte ativo e sustentavel (ROTHMANN et al., 2015), principalmente para jovens
e em cidades menores (OESTREICH et al., 2021).

4.1.3 Seguranca Publica

A seguranca publica € outro aspecto que tem grande influéncia na deciséao de
caminhar e na frequéncia da caminhada. A criminalidade afeta negativamente a
caminhabilidade no bairro porque causa medo e desconforto nos pedestres (LAMOUR
et al., 2019). Ferrer e Ruiz (2018) relataram que as principais barreiras encontradas
para caminhar em duas cidades espanholas estavam relacionadas ao medo do crime,
incluindo caracteristicas como mé iluminacéo das ruas, auséncia de outros pedestres
e areas sujeitas a conflitos. Na América Latina, estudos que analisam as preferéncias
por caminhar destacam a importancia da seguranca publica e da seguranca viaria no
ambiente urbano para incentivar a mobilidade ativa (LAMOUR et al.,2019;
LARRANAGA et al., 2019; OESTREICH et al., 2021; RUIZ-PADILLO et al., 2018;
VILLAVECES et al., 2012).

A questdo da seguranca urbana é particularmente importante porque impede
gue as pessoas vivam nesses espacos, exercam os seus plenos direitos de cidadania.
A necessidade de seguranca também obrigar a pessoa a ter uma rotina mais isolada,
0 que leva a perda da coeséo social e da liberdade pessoal (MACHADO E NEVES,
2011).

Os autores Jane Jacobs (2011) e Jan Gehl (2013), acrescentam que a
diversidade (funcbes e utilizadores, edificacbes com diferentes idades e estado de
conservacgao) é a Unica forma de garantir a vitalidade da cidade. Para esses autores,
a presenca de vias movimentadas é garantia de maior seguranca nas cidades. Os
autores sugerem que o aumento do uso de espacos publicos por meio de redes de
vigilancia, uso diurno/noturno, calgcadas movimentadas, instalacbes comerciais em
escala de bairro, alta densidade e outros usos mistos certamente reduzirdo o crime e

aumentardo a seguranca.



4.1.4 Atratividade

O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP, 2019) afirma
que a caminhabilidade inclui elementos fisicos, uso do solo e caracteristicas de gestéao
urbana que afetam a valorizacdo dos espacos publicos, a qualidade da saude fisica e
mental e as relacdes sociais e econdmicas. Pode-se assim verificar que nao basta ter
uma calcada adequada para uma caminhada, um ambiente urbano deve ter
elementos visuais e psicologicos atraentes para incentivar a caminhada. Para que a
populacédo se sinta confortavel ao caminhar, é necessario que o ambiente seja atrativo
para atividades ao ar livre e na medida em que o ambiente construido apoie e estimule
a caminhada. A caminhabilidade proporciona aos pedestres uma sensacdo de
conforto e seguranca, conectando as pessoas e seus diversos destinos em um
periodo de tempo adequado e esforcos razoaveis, que oferecam atrativos visuais
durante as viagens pela rede de mobilidade (SOUTHWORTH, 2005).

Caminhar tende a ser mais comum em bairros e ruas visualmente atraentes. A
atratividade refere-se a qualidade do ambiente urbano, incluindo aspectos de estética
da edificacao, limpeza, iluminacéo publica, areas verdes e mobiliario urbano (ou seja,
bancos e lixeiras). Essas caracteristicas aumentam a vitalidade urbana e promovem
prazer e conforto ao caminhar, o que denota um papel significativo na promoc¢éo do
caminhar (CHAN et al.,2021; KIM et al., 2014; LIANG et al., 2022).

4.1.5 Caracteristicas das calcadas

Em particular, calcadas e caminhos estreitos, muitas vezes obstruidos por
veiculos motorizados, estédo entre os aspectos do ambiente construido associados a

insatisfacdo do pedestre com a caminhada (VILLAVECES et al., 2012).

Em termos de infraestrutura de calgcadas, as mas condi¢cdes do pavimento ou a
auséncia de calcadas estdo entre as principais barreiras que desencorajam a
caminhada (RUIZ-PADILLO et al., 2018; LARRANAGA et al., 2019). No estudo de
ORELLANA et al. (2020), os defeitos do pavimento e o desenho da calgada foram as
principais barreiras que afetaram diretamente os indices de acessibilidade. Além
disso, constatou-se que cidades menores tém maiores dificuldades em garantir
infraestrutura satisfatoria de calgadas quando comparadas a cidades maiores, embora

a caminhada em cidades pequenas seja mais frequente (KIM E HEINRICH, 2016).



Outro aspecto importante diz respeito ao conforto fisico da caminhada, que é
influenciado pela topografia da regido. Quanto mais subidas, descidas e degraus
houver em um trecho transversal ou longitudinal, mais desafiador se torna a
caminhada, fazendo com que as pessoas evitem tais locais (CLARK E SCOTT, 2016;
ORELLANA et al., 2020; SCHREUER et al., 2019). Um estudo constatou que as ruas
inclinadas causavam insatisfacdo dos pedestres porque caminhar era fisicamente
exigente, levando a um maior cansago, afetando principalmente pessoas com
mobilidade reduzida (ORELLANA et al., 2020; KIM et al., 2014).

Calcadas mais largas aumentam o espaco disponivel e influenciam
positivamente a satisfacdo do pedestre, pois conferem maior conforto e facilidade de
movimento (KIM ET AL., 2014; WU ET AL., 2019). A parte 0til da calcada € dada pela
diferenca entre sua largura e o espaco ocupado por obstaculos permanentes (como
iluminacéo publica e postes de energia elétrica, arvores, abrigos de pontos de énibus
e placas de sinalizacdo) e temporarios (como mesas e cadeiras fora de grades). e
restaurantes, veiculos estacionados inadequadamente, placas e lixeiras). Esses
obstaculos atuam como barreiras a caminhada (CHAN et al., 2021; HERRMANN et
al., 2020), portanto, sua associacdo com uma calcada estreita leva a indices locais de
caminhabilidade ruins (BEREITSCHAFT, 2019). Além disso, barreiras e obstaculos na
calcada reduzem diretamente a acessibilidade para pessoas com deficiéncia fisica
(ORELLANA et al., 2020).

4.1.6 Presencade Comércio e Servigcos

A presenca de comeércios e servicos proximos a residéncia € um incentivo ao
deslocamento ativo de pessoas. (STRADLING et al., 2007).

No trabalho de Wu et al. (2019), a maior distancia entre a residéncia e as lojas
mostrou-se negativamente associada a escolha de caminhar para viagens
relacionadas as compras. Portanto, uma alta densidade de comércio e servicos no
bairro incentiva os deslocamentos a pé, pois aumenta 0 acesso a uma variedade de

atividades, aumentando a satisfa¢cdo associada a caminhada (KIM et al., 2014).



4.2 TECNICAS DE AVALIACAO DA CAMINHABILIDADE

Ha varias maneiras de se medir a caminhabilidade, desenvolvidos por estudos
internacionais e nacionais com o intuito de calcular indices de caminhabilidade. Na

sequéncia se apresentam dois métodos, utilizados para a realizacdo desse trabalho.

4.2.1 Indice de Caminhabilidade (iCam)

A primeira versao do indice de Caminhabilidade (iCam) foi langada em 2016 pelo
Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP Brasil), resultante de
uma parceria com o Instituto Rio Patriménio da Humanidade (IRPH), 6rgdo da
Prefeitura do Rio de Janeiro, e a Publica Arquitetos (ITDP, 2017). Trata-se de um
exemplo de metodologia de média ou soma dos valores de cada atributo. Os
indicadores foram discutidos e ajustados em encontros periédicos entre ITDP, IRPH
e Publica Arquitetos durante o ano de 2015, paralelamente a aplicacao piloto realizada

no entorno da Praca Tiradentes, centro histérico do Rio de Janeiro.
O indice possui 15 indicadores, agrupados em seis categorias, sao eles:
- Calcada: composta por largura e pavimentagao
- Mobilidade: composta por dimensao das quadras e distancia a pé ao transporte.

- Atracdo: composta por fachadas fisicamente permeéaveis, fachadas

visualmente ativas, uso publico diurno e noturno e usos mistos.
- Seguranca Viaria: composta por tipologia da rua e travessias.

- Seguranca Publica: composta por iluminacdo e fluxo de pedestres diurno e

noturno.

- Ambiente: composto por sombra e abrigo, poluicdo sonora e coleta de lixo e

limpeza.

A unidade basica de coleta de dados e avaliacao de indicadores para o céalculo
final do iCam é o segmento de calgada. Este se refere a parte da rua localizada entre
cruzamentos adjacentes da rede de pedestres - inclusive cruzamentos nhao

motorizados -, levando em consideracdo somente um lado da calgcada.

A aplicacdo do iCam se baseia em trés tipos de dados: dados primarios

levantados em pesquisa de campo, dados secundarios coletados a partir de



documentacdo preexistente, fotografias aéreas / satélite e recursos de

georreferenciamento e dados secundarios coletados junto a agéncias publicas.

Os segmentos de calgada recebem para cada indicador, categoria ou indice
final uma pontuacdo de O (zero) a 3 (trés), representando uma avaliagdo qualitativa

da experiéncia do pedestre em insuficiente (0), suficiente (1), bom (2) ou 6timo (3).

Para cada categoria, a pontuacao de cada segmento de calcada é resultado da
média aritmética simples entre o resultado dos indicadores que a compdem. Para o
iCam, a pontuacdo de cada segmento de calcada é resultado da média aritmética
simples entre as categorias que o comp&em. Em ambos os casos, deve-se arredondar
o valor de cada segmento para o enquadramento em uma escala de quatro niveis (0
-1-2-3).

Figura 1 - Pontuagdo método iCam
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Fonte: ITDP,2017

4.2.2 Uso da técnica best-worst scaling para identificar barreiras a
caminhabilidade: um estudo de Porto Alegre, Brasil

O estudo de Larranaga et al. (2019) propds uma analise best-worst para medir a
caminhabilidade na cidade de Porto Alegre, em que primeiramente foi realizada a
aplicagcéo de um questionario, com o objetivo obter a importancia de cada atributo do
ambiente urbano, dividindo entre atributos que estimulam a caminhada e atributos que

desestimulam a caminhada.

Os dados dos atributos foram coletados das mais variadas fontes, de forma
semelhante ao Icam. Apos os dados serem coletados eles foram normalizados, para

que pudesse ser possivel comparar. Foram utilizados 8 atributos: Conectividade,



Topografia, Superficie da calgcada, Numero de policiais, NOomero de comércios e

servicos, Atratividade, Riscos de acidentes e Largura da calcada.

Para avaliar a caminhabilidade, o indice foi calculado por meio de uma média
ponderada dos valores de cada atributo.



5 METODOLOGIA
5.1 CENARIO DE ESTUDOS

O presente trabalho foi realizado na cidade de Santa Maria-RS, que é uma
cidade universitaria de aproximadamente 300.000 habitantes, localizada na regido

central do Rio Grande do Sul.

Como as areas centrais das cidades geralmente concentram o maior nimero de
deslocamentos a pé, devido a disponibilidade de comércio e servicos, além de uma
maior seguranca, para a analise da caminhabilidade, foram escolhidos 4 trechos, em

sequéncia (Figura 2), apresentados a seguir:

Figura 2- Localizag&@o dos trechos de estudo

3 AR

Legenda </

N OW o
i %%@%@7 I,
— 3%%@&?%/ % \;@
J::z:ﬁ}%%?/%@ A

3

0 50100 km
[ | [] Santa Maria

Fonte: Elaborado pela autora a partir de dados do IBGE,2023

O trecho 1 compreende parte da Avenida Rio Branco, desde sua interseccao
com a rua Vale Machado até o final dela na intersegdo com a rua Venancio Aires,

como pode ser observada na Figura 3:
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Figura 3- Localizacdo do Trecho 1
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O segundo trecho corresponde a toda extensdo da rua do Acampamento,
importante centro comercial da cidade, como representado na Figura 4.

Monet, como mostra a Figura 5.

O trecho 3 corresponde a parte da extensdo da Avenida Fernando Ferrari, desde

seu inicio, na interseccdo com a Avenida Medianeira, até a quadra do Shopping

O quarto e ultimo trecho corresponde a sequéncia da Avenida Fernando Ferrari
até seu final, na rotula de acesso a BR-158, como pode ser observado na Figura 6.



Figura 4- Localizacdo do Trecho 2
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Fonte: Elaborado pela autora a partir de dados do IBGE,2023

Figura 5- Localizagéo do Trecho 3
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Figura 6- Localizacdo do Trecho 4
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5.2 COLETA DE DADOS

Para que fosse possivel calcular o indice de caminhabilidade, foi necessario
coletar informacgOes sobre os seguintes atributos, elencados na Tabela 1. Para a
coleta de dados, foi adaptada a metodologia de LARRANAGA et al. (2019) e RUIZ-
PADILLO et al. (2022), descrita na subsecédo 3.2.3 do presente trabalho, a forma de
coleta de dados dos atributos elencados na revisao de literatura foi semelhante, o
Unico atributo que foi tratado de maneira diferente foi o nUmero de policiais, uma vez
gue para a escala adotada nesse trabalho, ndo era possivel identificar diferencas
nesse item, adotando-se 0 mesmo valor intermediario para todos os trechos. Todas
os dados foram coletados tendo como unidade de medida a quadra, semelhante a
escala utilizada na técnica do iCam. Na tabela 1 contém um resumo dos atributos e

como foram coletados.



Tabela 1- Tabela de coleta dos atributos

ATRIBUTO MEDIDA TIPO DE COLETA UNIDADE
Topografia Inclinag&o da Google Earth Por quadra
guadra
Conectividade Média do nimero Qgis Por quadra
cruzamentos
Superficie da calcada Qualidade da In loco Por lado da quadra
superficie da
calcada
Atratividade Percepcéo visual e In loco Por lado da quadra
estética do entorno
Largura da calcada Largura Gtil da In loco Por lado da quadra
calcada
Numero de policiais Por se tratar de um - -
mesmo trecho, foi
padronizado um
valor mediano
Numero de lojas Numero de lojas e In loco Por lado da quadra
Servigos.
Riscos de acidentes NUmero de Dados fornecidos pela Por quadra

acidentes ocorridos
em 3 anos (2019-

Secretaria Municipal de
Mobilidade Urbana da

2021) Prefeitura de Santa

Maria

5.3 ANALISE DE DADOS

A metodologia de andlise foi adaptada do estudo de Larranaga et al (2019) em
Porto Alegre- RS para os trechos escolhidos em Santa Maria. Os dados foram

normalizados a partir da distribuicdo de quartis da amostra de dados coletados.

Os pesos definidos para os atributos que estimulam a caminhabilidade foram
calibrados a partir da comparacao entre o trabalho de Larranaga et al. (2019) e de
Ruiz-Padillo et al. (2022), em que a mesma técnica foi aplicada na cidade de
Cachoeira do Sul-RS (Tabela 2). Para adotar os pesos para cada atributo, foram
comparada os valores adotados em Porto Alegre, capital do estado do Rio Grande do
Sul, com 1.332.570 habitantes, sendo considerada uma cidade de porte grande, com
os adotados em Cachoeira do Sul, cidade com 81.869 habitantes, de porte pequeno

e se buscou situar a cidade de Santa Maria, cidade com 283.677 habitantes, sendo



de porte médio, entre esses dois valores, em alguns atributos se aproximando mais

de Santa Maria, e em outros de Cachoeira do Sul.

Tabela 2- Pesos utilizados para realizar a soma ponderada dos atributos

Atributo Peso adotado Cachoeira Peso adotado Porto Peso adotado Santa Maria
do Sul (Ruiz-Padillo et al., | Alegre (Larranaga et al.,
2022) 2019)

Conectividade 0,10 0,28 0,15
Topografia 0,22 0,07 0,18
Superficie da calcada 0,26 0,23 0,25
Numero de policiais 0,05 0,19 0,10
NUmero de comércio e 0,09 0,05 0,06
Servigos

Atratividade: 0,06 0,06 0,06
Riscos de acidentes 0,13 0,10 0,11
Largura da calcada: 0,09 0,02 0,09

Fonte: Elaborado pela autora, 2023

Ap0s definir os pesos a serem utilizados, aplicou-se a técnica para cada lado
da rua e foi feita a soma ponderada dos valores normalizados dos atributos por quadra
e na sequéncia por trecho, facilitando a comparacéo dos indices de caminhabilidade

calculados.



6 RESULTADOS
6.1 AVALIACAO DOS ATRIBUTOS

Primeiramente, mediram-se os 8 atributos de acordo com a metodologia

exposta. Os resultados estdo expostos na tabela 3.

Com os dados brutos, pode-se observar que as quadras possuem uma boa
conectividade, a topografia na maioria dos locais possui uma inclinagdo confortavel
para a caminhada, em relacdo a distribuicdo dos comércios e servicos, € bem
heterogénea. Os locais de ocorréncia de acidentes também sao variados, tendo um
pouco de concentracdo nas areas mais centrais. No geral, os indices de atratividade,

largura e qualidade das calgadas s&o bem avaliados.



Tabela 3- Dados brutos coletados

Comércios e g
- i Acidentes
Conectividade ) Servicos . ici i
(média de Topografia | (N° de comércio e | (N° de acidentes Seguranca Atratividade Larlgur;l de Supe(rjflmel(qudalldade)
) = (inclinagdo servicos por por quadra entre ) calcadas e calcadas
Quadra intersecc¢bes por d d publica
uadra) por quadra) quadra) 0s anos de 2019-
a 2021)

LE LD LE LD LE LD LE LD
Rbl 4 5% 13 8 5 0,50 0,5 0,75 1 1 0,5 0,75
Rb2 4 3% 7 1 0,50 0,75 0,75 1 1 0,75 0,5
Rb3 4 2% 16 14 1 0,50 0,75 0,75 1 1 0,75 0,5
AC1 4 4% 0 0,50 0,75 0,75 1 1 0,75 0,75
AC2 4 4% 3 0,50 0,75 0,75 1 0,75 0,75 0,5
AC3 4 2% 19 19 3 0,50 0,5 0,5 1 0,75 0,5 0,75
AC4 4 3% 18 9 7 0,50 0,75 0,75 0,75 1 0,75 0,75
AC5 4 3% 4 5 3 0,50 0,75 0,75 1 0,75 1 0,75
AC6 4 2% 5 5 1 0,50 0,5 0,5 1 0,75 0,75 0,5
AC7 4 5% 0 3 0 0,50 0,25 0,5 0,25 0,75 0,75 0,75
FF1 4 12% 3 6 4 0,50 0,75 0,75 1 0,5 0,5 0,75
FF2 4 9% 2 1 1 0,50 0,75 0,75 1 0,75 0,75 0,75
FF3 4 5% 0 2 4 0,50 0,75 0,75 1 0,75 1 0,75
FF4 3,5 3% 2 5 3 0,50 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75
FF5 3,5 5% 0 3 1 0,50 0,75 0,75 0,75 1 0,75 0,75
FF6 3,5 6% 1 3 0 0,50 0,5 0,5 0,75 0,25 0,5 0,5
FF7 4 2% 9 2 1 0,50 0,75 0,75 0,75 1 0,75 0,75
FF8 4 5% 2 0 0 0,50 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75
FF9 4 3% 1 1 0 0,50 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75
FF10 4 7% 3 2 1 0,50 0,75 0,75 0,25 0,5 0,75 0,75
FF11 4 10% 2 2 0 0,50 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75
FF12 4 9% 0 1 1 0,50 0,5 0,5 0,25 0,5 0,5 0,25
FF13 3,5 5% 1 1 1 0,50 0,75 0,75 0,75 0,5 0,75 0,75
FF14 3,5 4% 1 0 1 0,50 0,5 0,5 0,25 0,5 0,5 0,5

Fonte: Elaborado pela autora, 2023




6.2 RESULTADOS NORMALIZADOS

Na sequéncia, normalizaram-se os dados, com o intuito de poder comparar com

mais facilidade, respeitando os intervalos elencados na tabela 4

Tabela 4- Intervalos para a normalizacéo

Atributo Descrigéo Valor Normalizado

1<l
0,75: 1-2
Acidentes Ndmero de acidentes 0,50: 2-3
0,25: 3-5

0:>5

0:<1

0,25: 1-3
Numero de lojas ou servicos por

Numero de lojas
quadra

0,50: 3-6
0,75: 6-16

1:>16

1: 0-3%
0,75: 3-5%
Inclinacdes Declividade das ruas 0,50: 5-6%
0,25: 6-10%

0: >10%

1: 4
Conectividade Média das intersecgfes por quadra 05 3
,5: 3,5

Fonte: Elaborado pela autora, 2023

Os valores normalizados estdo apresentados na tabela 5:



Tabela 5- Valores normalizados dos atributos

Comércios e Largura de Superficie
Conectividade Toografia servicos Acidentes Seguranga publica Atratividade ca? adas (qualidade) de
Quadra Pog ¢ ¢ calgadas
LE LD LE LD LE LD LE LD

Rb1 1,00 0,75 0,75 0,75 0,25 0,50 0,50 0,75 1,00 1,00 0,50 0,75
Rb2 1,00 1,00 0,75 0,75 0,75 0,50 0,75 0,75 1,00 1,00 0,75 0,50
Rb3 1,00 1,00 0,75 0,75 0,75 0,50 0,75 0,75 1,00 1,00 0,75 0,50
AC1 1,00 0,75 0,00 0,5 1,00 0,50 0,75 0,75 1,00 1,00 0,75 0,75
AC2 1,00 0,75 0,75 0,75 0,5 0,50 0,75 0,75 1,00 0,75 0,75 0,50
AC3 1,00 1,00 1,00 1,00 0,5 0,50 0,50 0,5 1,00 0,75 0,50 0,75
AC4 1,00 1,00 1,00 0,75 0,00 0,50 0,75 0,75 0,75 1,00 0,75 0,75
AC5 1,00 1,00 0,5 0,50 0,5 0,50 0,75 0,75 1,00 0,75 1,00 0,75
AC6 1,00 1,00 0,5 0,50 0,75 0,50 0,50 0,5 1,00 0,75 0,75 0,50
AC7 1,00 0,75 0,00 0,25 1,00 0,50 0,25 0,5 0,25 0,75 0,75 0,75
FF1 1,00 0,00 0,25 0,50 0,25 0,50 0,75 0,75 1,00 0,50 0,50 0,75
FF2 1,00 0,25 0,25 0,25 0,75 0,50 0,75 0,75 1,00 0,75 0,75 0,75
FF3 1,0 0,75 0,00 0,25 0,25 0,50 0,75 0,75 1,00 0,75 1,00 0,75
FF4 0,50 1,00 0,25 0,5 0,50 0,50 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75
FF5 0,50 0,75 0,00 0,25 0,75 0,50 0,75 0,75 0,75 1,00 0,75 0,75
FF6 0,50 0,75 0,25 0,25 1,00 0,50 0,50 0,5 0,75 0,25 0,50 0,50
FF7 1,00 1,00 0,75 0,25 0,75 0,50 0,75 0,75 0,75 1,00 0,75 0,75
FF8 1,00 0,75 0,25 0,00 1,00 0,50 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75
FF9 1,00 1,00 0,25 0,25 1,00 0,50 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75
FF10 1,00 0,25 0,25 0,25 0,75 0,50 0,75 0,75 0,25 0,50 0,75 0,75
FF11 1,00 0,25 0,25 0,25 1,00 0,50 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75 0,75
FF12 1,00 0,25 0,00 0,25 0,75 0,50 0,50 0,5 0,25 0,50 0,50 0,25
FF13 0,5 0,75 0,25 0,25 0,75 0,50 0,75 0,75 0,75 0,50 0,75 0,75
FF14 0,5 0,75 0,00 0,00 0,75 0,50 0,50 0,5 0,25 0,50 0,50 0,50

Fonte: Elaborado pela autora, 2023




6.3 RESULTADOS AGREGADOS POR LADO DA QUADRA

trecho 1.

Na Figura 7 estdo representados os indices agregados por lado de cada quadra do

Figura 7- indices agregados por lado de cada quadra no trecho 1
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Fonte: Elaborado pela autora, 2023

O pior indice avaliado no trecho foi na primeira quadra do lado esquerdo da rua,
o fator que mais prejudicou a avaliacdo foi a acidentalidade, porém ha atributos como
0s niveis ideais.

a conectividade e a largura das calcadas que se destacam positivamente, atingindo

O melhor indice fica localizado na quadra RB3, do lado esquerdo, em que

apesar da avaliacdo ser positiva, pode-se melhorar aspectos como seguranca viaria,
atratividade do entorno e a qualidade das calgadas.



Na figura 8 estéo representados os indices agregados por lado no trecho 2.

Figura 8- indices agregados por lado de cada quadra no trecho 2
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Fonte: Elaborado pela autora, 2023

Nesse trecho todas as quadras possuem uma conectividade adequada, a
quadra AC7, do lado direito da rua, que teve um indice de avaliacdo mais baixo, deve-
se, principalmente pela falta de atratividade do entorno, pela pouca presenca de
comeércio e servigos, bem como a largura insuficiente da calgcada. O lado direito da
quadra AC2, que também ficou uma avaliagdo mediana, deve-se principalmente pela

falta de manutencéo da calcada.

Em contrapartida, o lado esquerdo das quadras AC5 e AC6 e lado direito da

quadra AC1 obtiveram o6timos indices, com destaque para a largura das calcadas.



Na figura 9 se representam os indices calculados por lado das quadras do

trecho 3.

Figura 9- indices agregados por lado de cada quadra no trecho 3
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Fonte: Elaborado pela autora, 2023

Nesse trecho, um dos atributos que desestimula a caminhada, sem davidas, é
a declividade, principalmente os trechos FF1 e FF2, o que explica o baixo
desempenho na avaliagdo, além da pouca presenca de comércio nessas duas
quadras. Por outro lado, a quadra FF7, de ambos os lados da rua, obteve uma

avaliacdo satisfatdria, no lado esquerdo ha mais presenca de comércio e servicgos,



enguanto no lado direito possui calcada mais larga, e ambos os lados possuem um

entorno agradavel e calcadas em bom estado de conservacéao.

Na figura 10 estéo representados os indices calculados para cada lado do

trecho 4.

Figura 10- indices agregados por lado de cada quadra no trecho 4
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As quadras do quarto e ultimo trecho foram as que obtiveram as piores
avaliacOes, isso se deve a uma série de atributos. No lado direito da quadra FF12, que
teve o pior desempenho dentre todos os trechos avaliados, praticamente ndo ha
presenca de comercio e servigcos, o entorno ndo € agradavel para caminhada e as
calcadas, além de ndo possuirem largura adequada, estdo em péssimas condicfes

de conservacao.



6.4 RESULTADOS AGREGADOS POR QUADRA

Na figura 11 serdo apresentados os indices médios por quadra de cada trecho,
iniciando pelo trecho 1.

Figura 11- indices agregados por cada quadra no trecho 1
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Fonte: Elaborado pela autora, 2023

Analisando as quadras que compdem o primeiro trecho, observa-se que a
quadra R1 possuiu um desempenho inferior as demais, o que pode ser explicado por
algumas razdes, a topografia das quadras RB2 e RB3 é mais plana, tornando a
caminhada mais confortavel, além de que na quadra RB1 h&4 uma maior inseguranca
viaria. Porém vale salientar que em todas as quadras a largura das calcadas é

adequada, atingindo a avaliagdo maxima nesse fator.

Na figura 12 é apresentado os indices por quadra do trecho 2.



Figura 12- indices agregados por cada quadra no trecho 2
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Fonte: Elaborado pela autora, 2023

Em geral as quadras tiveram uma boa avaliagdo, porém é valido ressaltar que
a quadra AC4 é a quadra mais critica dentre todas as quadras de todos os trechos
estudados em relacao a acidentalidade. A topografia das quadras, com excecéo das
quadras AC1, AC2 e AC7 foram avaliadas com nota maxima, possuindo pouca

inclinagéo, o que incentiva a caminhada.

Na figura 13 € apresentado os indices por quadras do trecho 3



Figura 13- indices agregados por cada quadra no trecho 3

/ INDICES DO TRECHO 3 \/
%

Fonte: Elaborado pela autora, 2023

Analisando as quadras do terceiro trecho, observa-se que a quadra que teve
pior desempenho foi a FF1, o que pode ser explicado pela alta declividade, sendo a
quadra com a maior inclinacdo dentre todas as avaliadas, o que se torna um obstaculo
a caminhada, além de ndo haver a presenca significativa de comércio e servigos,

somado com a inseguranca viaria.

Na figura 14 séo apresentados os indices por quadra do trecho 4.



Figura 14- indices agregados por cada quadra no trecho 4
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Fonte: Elaborado pela autora, 2023

As quadras do ultimo trecho, com excecdo da quadra FF9, possuem um
desempenho mediano, muitos sdo o0s problemas encontrados, que se tornam
barreiras para a caminhabilidade. Na quadra FF12 que teve o desempenho mais
critico, a topografia ndo incentiva a caminhada, ndo ha presenca significativa de

comeércio e servicos, as calcadas séo estreitas e ndo estdo em condi¢des adequadas
de conservacao.

6.5 INDICE POR TRECHO

Para finalizar a analise, na figura 15 sdo apresentados os indices ponderados
por trecho.



Figura 15- indices agregados por trecho no cenério de estudo
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Fonte: Elaborado pela autora, 2023

Analisando os indices dos quatro trechos, € possivel verificar a semelhanca
entre os trechos 1 e 2, que possuem os melhores indices, concentrando a maior parte
de comércio e servicos, a infraestrutura das calcadas em sua maioria é satisfatoria,
tanto a largura, quanto ao estado de conservacédo, além da topografia incentivar a

caminhada por ser plana.

Ha semelhanca entre os trechos 3 e 4, que possuiram indices inferiores em
relacdo aos primeiros, 0 acesso a comercio e servi¢os é reduzido a medida que se
distancia da area central, a topografia dos dois trechos se mostra desafiadora para
caminhar, além da infraestrutura das calcadas ndo ser adequada em algumas

quadras.



6.6 ACOES PROPOSTAS

Em relag&o aos trechos 1 e 2, que ficam localizados na regidao mais central, as
principais medidas deveriam ser a manutencao das calcadas e acfes que promovam

uma maior seguranca viaria.

Em relacéo aos trechos 3 e 4, deveria ser investido na manutencao das calgadas,
alargar as que estiverem muito estreitas, quando houver possibilidade, além de
promover o desenvolvimento daquela regido, para que a populacdo tenha acesso a

comeércios e servicos e isso fomente a caminhada.

Além disso, no trecho 1, ha um espaco urbano interessante, com bancos para a
populacdo permanecer, que pode ser visualizado na figura 16.

Figura 16- Espaco presente na Avenida Rio Branco

Fonte: Google Street View, 2023



Para aumentar ainda mais a atratividade daquele trecho, poderiam ser estudados
projetos de revitalizacdo, com énfase em urbanismo tatico, que é uma opcao

financeiramente viavel e garante um rapido retorno.

Uma inspiracdo seria o urbanismo tatico que foi desenvolvido na cidade de

Santiago, capital do Chile, mostrado na figura 17.

Figura 17- Urbanismo Tatico na cidade de Santiago, Chile

Fonte: LA Network, 2018

No trecho 2, como é o trecho que concentra o maior nUmero de comércios,
seria interessante criar um espaco compartilhado entre pedestres e ciclistas, retirando
um pouco do protagonismo do carro. Parte do trecho pode ser observado na figura
18.



Figura 18- Centro comercial na rua Acampamento

Fonte: Google Street View, 2023

No trecho 3, que pode ser visualizado na figura 19, ndo ha nenhum local que
as pessoas possam permanecer, além de ndo ser arborizado, o que desincentiva a
caminhada, principalmente nas estacées mais quentes. Nesse trecho, poderiam ser

estudadas opcdes de projetos de arborizagéo.

Figura 19- Avenida Fernando Ferrari

Fonte: Google Street View, 2023



No trecho 4, ha uma praca, um espaco verde, porém ele pode ser potencializado

se for realizada a manutencéo do mobiliario ali presente (figura 20).

Figura 20- Vista lateral da area verde presente no trecho 4

Fonte: Google Street View, 2023

Para a melhoria dessa praca, além da manutencdo do mobiliario, ha a
possibilidade de se utilizar urbanismo tatico, para deixar o ambiente ainda mais
agradavel, como foi feito na praga Arquiteto Ney Werneck, em Belo Horizonte (figura
21)

Figura 21- Praga Arquiteto Ney Werneck

Fonte: Prefeitura de Belo Horizonte



De forma geral, todos os trechos sdo passiveis de acbes que melhorem a
caminhabilidade, seja qualificando a infraestrutura das calgadas, seja arborizando,
promovendo espacos verdes ou diversidade de usos do solo.



7 CONSIDERACOES FINAIS
7.1 CONCLUSOES

Caminhar é inerente a natureza humana, é a acdo mais natural do ser humano,
porém com a chegada do automovel essa pratica esta sendo deixada cada vez mais
de lado. Para que essa pratica seja incentivada, € necessario que 0s espagos urbanos

favorecam a caminhada, que as cidades possuam um olhar voltado para o pedestre.

7

Nesse sentido, € importante compreender os atributos que influenciam
positivamente na escolha da caminhada como modo de transporte, para planejar
acOes que fomentem essa pratica. Nesse trabalho foi adaptada uma metodologia para
medir o indice de caminhabilidade, ou seja, 0 quanto aquele espaco incentiva as
pessoas a se deslocarem caminhando, e foi aplicada em 4 trechos de ruas na cidade
de Santa Maria- RS. Para que fosse possivel aplicar essa técnica, foi necessario
coletar dados de diversas formas, desde analise in loco para avaliar as condicdes das
calcadas, largura, atratividade do entorno e presenca de comeércio e servicos, e
utilizacédo de software para medir aspectos do espaco, até entrar em contato com a

Secretaria Municipal de Mobilidade para obter dados sobre acidentes.

Por meio dessa metodologia foi possivel identificar os atributos que fomentam a
caminhada nos trechos avaliados, bem como os problemas que precisam ser
solucionados para tornar essas ruas mais caminhaveis. Através dessas analises
também foi possivel propor possiveis solu¢cbes para os desafios que se tornam um
entrave a caminhabilidade, solucbes essas focadas principalmente na infraestrutura

das calcadas, bem como na atratividade do ambiente construido no entorno.

7.2 TRABALHOS FUTUROS

Como sugestdes de trabalhos futuros, € que sejam realizadas pesquisas que
mecam o indice de caminhabilidade contemplando a cidade de Santa Maria, podendo
ser feita a analise por bairros e ndo mais por quadras, utilizando a prépria técnica best-
worst ou outro método de ponderacdo, em que sejam coletados dados para definir os

pesos utilizados na soma ponderada.

Além disso, poderiam ser feitas as intervengBes propostas e apos realizar

novamente esse estudo, com o intuito de comparar e verificar a eficiéncia dessas



praticas. Outra possibilidade € nédo intervir e apos algum tempo realizar o estudo

novamente, para observar as possiveis alteracdes no indice.
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