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RESUMO

As calgcadas sdo bastante democraticas e por isso atende a todos os publicos, no
entanto o seu estudo é pouco explorado. Ao observar a lacuna existente na
urbanizacdo para pedestres, 0 estudo de caso deve fornecer o melhor entendimento
sobre a importancia do caminhar. Logo este trabalho tem como objetivo analisar e
classificar alguns trechos de calgadas, avaliando de forma qualitativa, através dos
métodos Mori e Tsukaguchi, Khisty e Dixon desenvolvidos por outros autores. O
estudo de caso ocorreu em 3 regides da cidade de Fortaleza no estado do Ceara.
Nesse sentido, foi realizada revisao bibliografica, pesquisa de campo e pesquisa de
opinido (com o0s pedestres 0S quais usam essas vias constantemente) nos 3
segmentos avaliados. Ao final, constatou-se que os resultados obtidos mostram que
0S passeios atingiram niveis de servico bons e razoaveis. Ademais, percebeu-se
também que os métodos apesar de distintos e avaliarem variaveis diferentes seus

resultados foram semelhantes.

Palavra-chave: Calcadas; Métodos de qualidade; Nivel de servico; Pedestre.



ABSTRACT

The sidewalks are very democratic and therefore serves to all audiences, however their
study are not really explored. By watching the existing gap in the urbanization to
pedestrians, the case study should provide a better understanding about the walking
importance. Thus, this work aims to analyze and classify some sidewalks stretches,
qualitatively evaluating, through methods Mori and Tsukaguchi, Khisty and Dixon
developed by other authors. The case study took place in 3 regions of Fortaleza city,
in Ceara state. In this sense, a literature review, a field research and a opinion poll (with
the pedestrians who used these routes constantly) were carried out in the 3 evaluated
segments. By the end, it was found that the results showed that the walks obtained
good and reasonable service levels. In addition, it was also noticed that the methods,

although being distincts and evaluating different variables had similar results.

Key-words: Sidewalks. Quality methods; Service level; Pedestrian.
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1 INTRODUCAO

A calcada € um elemento de extrema importancia para o cotidiano da
populacao de modo geral, pois partindo do principio que o primeiro meio de transporte
do ser humano é o transporte ndo motorizado, isto €, suas proprias pernas, esta é
imprescindivel para que haja o deslocamento de maneira segura e confortavel. Tal
fato é tdo memoravel que fica marcado nas suas lembrancas ou de seus familiares, o

dia do “primeiro passo” e quanto mais cedo, mais memoravel.

Além disso, € importante salientar também que as calcadas sdo bastante
democréticas e por isso atende a todos os publicos, do mais novo ao mais velho, do
mais pobre ao mais rico, com limitacdes fisicas ou ndo. Logo, o0 seu tracado deve
refletir tamanha diversidade. Afinal, toda forma de locomocdo tem uma parte a pé,
seja como meio principal ou secundario, ou seja, apenas para completar trajetos. Gold
(2010, p. 1) afirma que “Todos os planejamentos urbanos sdo pensados para 0S

veiculos. No entanto, somos pedestres em qualquer deslocamento que fazemos.”.

Portanto, para que seja prazeroso, € necessario que 0s passeios tenham
algumas caracteristicas como seguranca, usabilidade, meio ambiente, conforto,
igualdade social, dentre outras qualidades. Infelizmente, com o passar dos anos estas
vém perdendo espaco no meio urbano e esta cada vez mais dispendioso frequentar
essas vias. Segundo Ferreira (1997) “Esse processo conta, quase sempre, com a
conivéncia das administracdes publicas que tém por norma priorizar a circulacdo de
veiculos em detrimento da circulacdo de pedestres.” Para exemplificar essa perda de
espaco pode-se citar como um dos motivos, a falta de fiscalizagdo e investimento
nessas calcadas e isto gera passeios estreitos, objetos indevidos ocupando suas

areas, irregularidade de nivel, falta de acessibilidade, entre outros.

Outro fator significativo pode ser a ignorancia da propria populagéo que por
ser leiga, vé as calgadas como um meio sem importancia, devido, talvez, por
interpretarem que o0s transportes motorizados por transportarem mais pessoas e
cargas de maneira mais rapida sdo mais importantes. Observando sob essa Otica,
pode-se entender o porqué os 6rgaos publicos ndo séo alvo de abundantes cobrancas

como deveriam ser. Visando corrigir isso, sdo necessarios estudos na area de
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qgualidade e de educacdo, a fim de disseminar a cultura cidada e chamar a atencdo da
sociedade brasileira para as condi¢des das vias. Lopes (2013, apud Alencar, 2013)
corrobora tal fato: “A cultura do automoével esta enraizada. Reverter a légica de

privilégio do automoével s6 sera possivel por meio da educagao.”

Para um maior entendimento acerca desse trabalho, ele foi estruturado da

seguinte forma:

e Capitulo 1 — Introducdo: Contextualizacdo do tema; Justificativa e
objetivos: Apresentacdo do motivo e o dos objetivos do estudo;

e Capitulo 2 — Revisao Bibliogréfica;

e Capitulo 3 — Caracterizacdo dos métodos selecionados: Apresentagcao
dos métodos que foram aplicadas na pesquisa;

e Capitulo 4 — Estudo de caso: aplicacdo dos métodos na cidade de
Fortaleza CE;

e Capitulo 5 — Consideracdes Finais: conclusdo dos resultados obtidos e
recomendacdes para trabalhos futuros;

e Capitulo 6 — Referéncias.

Por fim, este trabalho desenvolveu um estudo de caso sobre a qualidade
de calcada em trés trechos, cada um em um bairro (Aldeota, Bom Futuro e Centro) na
cidade de Fortaleza no Ceara (CE), que pode servir de ferramenta para a melhor

compreensao sobre este tema.

1.1 Justificativa

Ao observar a lacuna existente entre o entendimento de urbanizacao para
pedestres e a importancia do caminhar, o estudo de caso deve fornecer o melhor
entendimento sobre a importancia do caminhar e servir de aprendizagem para 0s
diferentes profissionais que estudam sobre planejamento urbano, dentro de situagdes
reais aplicadas na cidade de Fortaleza (CE) de forma a poder conhecer, compreender
e aplicar, na realidade escolhida, a juncdo da teoria com a pratica, assim, criando uma
ligacdo entre as disciplinas de planejamento urbano, transportes ndo motorizados e
entre outras estudadas com as vivéncias cotidianas dentro do dia a dia da populacao.
Além disso, o estudo visa ajudar os pedestres, afinal, estes sdo os grandes agentes

participantes desta pesquisa, ao demonstrar o seu ponto de vista acerca do tema.
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1.2 Objetivo
1.2.1 Objetivo Geral

O objetivo deste trabalho € analisar e classificar alguns trechos de
calcadas, avaliando de forma qualitativa, através dos métodos Mori e
Tsukaguchi, Khisty e Dixon, desenvolvidos por outros autores, as condi¢oes
para o caminhar na cidade de Fortaleza no estado do Ceara.

1.2.2 Objetivo Especifico

e Caracterizar as vias as estudadas;

e Comparar os diferentes métodos para mensurar a qualidade das
calcadas;

e Comparar os diferentes trechos selecionados;

e Verificar relagéo entre o indice de Desenvolvimento urbano e a qualidade

do caminhar.
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Espaco publico e vias publicas

Arendt (2010) define o espaco publico como o lugar onde o homem se
realiza por completo, onde o Ser excede a condi¢éo de vivente e torna-se um Ser
politico, completando-se. Ja Santos (2008) conceitua espago como um conjunto de
objetos e de relacbes que se realizam sobre estes objetos, servindo de intermediarios
para concretizar as relacdes. O espaco é consequéncia da acdo dos homens sobre o
proprio espaco.

O uso do espaco publico é direito fundamental, assegurado
constitucionalmente no direito de ir e vir e no direito a livre manifestacao,
mencionados, respectivamente, nos incisos XV e XVI do artigo 5° da Constituicdo de
1988. Sendo assim, 0s espacos publicos devem ser projetados de modo a atender
toda a populacao brasileira.

De acordo com Caodigo de Transito Brasileiro (CTB,1997), entende-se por
transito a utilizacdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em grupo,
conduzidos ou ndo, com objetivos de circulacdo, parada, estacionamento e atividades

de carga ou descarga.

S&o consideradas vias: as ruas, as avenidas, os logradouros, os caminhos,
as passagens, as calcadas, os acostamentos, as ilhas, os canteiros centrais, as
estradas e as rodovias. Além disso, as praias abertas a circulacao de publico, as vias
internas de condominios e as vias e areas destinadas a estacionamento de
estabelecimentos, publicos ou privados, também s&o consideradas vias (CODIGO DE
TRANSITO BRASILEIRO, 1997).

Segundo Aguiar (2003), embora o CTB estabeleca multas para os
infratores do transito, veiculos e pedestres disputam intensamente 0s mesmos
espacos, ocasionando acidentes graves. Os espacos publicos brasileiros, com a
popularizagdo dos veiculos automotivos, foram modificados para atender ao fluxo de
veiculos. Essa modificacdo resultou na invasdo dos espagos sem ocupagado que

restam nas cidades brasileiras.
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As cidades, construidas antes do século XIX, baseavam seus desenhos
urbanos na convivéncia de se caminhar. Por esse motivo, o crescimento das cidades
dependia de dois fatores: o fornecimento de suprimentos e a distancia maxima que o
homem conseguia vencer para chegar ao trabalho a pé. Este ultimo fator, limitando a

cidades a um raio de cerca de 5 quildbmetros (DAVIS, 1972).

De acordo com Aguiar (2003), o inicio do século XX foi marcado pela
preocupacdo em desenvolver projetos de requalificacdo pelos planejadores e pelo
poder publico. Alguns conceitos influenciaram esses projetos, que objetivavam criar
novos desenhos de comunidades urbanas, que favorecessem a qualidade de vida de
seus habitantes, entre eles o conceito de Unidade de Vizinhanga, muito presente na

construcdo de Brasilia.

Ademais, segundo Mumford (2000), Unidade de Vizinhanca € definida
como uma zona urbana que acomodava organicamente a populacdo necessaria para
o funcionamento de uma escola primaria, configurada de modo que nenhuma crianca
caminhasse além de 800 metros, preferencialmente sem precisar cruzar vias de

trafego importante.

No Brasil, com a necessidade de fortalecer o comércio de uma determinada
regido, foram criadas as ruas de pedestres, conhecidas como calcadéao, estimuladas
por experiéncias em outros paises. Esse espaco € uma releitura espacial da rua,
destinada ao livre trafego de pedestres, incentivando o comércio local
(AGUIAR,2003).

Os grandes centros urbanos brasileiros, geralmente, possuem um calgadao
que apresenta uma funcdo de concentrar nas areas centrais diversas atividades, além
de desempenhar a fungéo de referéncias da cidade. De acordo com Gondim (2001),
0S projetos de vias urbanas, de acordo com a importancia dada ao usuario, podem
conter cinco elementos: pista de rolamento, estacionamento, canteiro central, calcada

e ciclovia.

2.2 Calcadas

Segundo o Cadigo de Transito Brasileiro (1997), a calcada € definida como

parte da via, normalmente em nivel diferente, ndo destinada a circulagéo de veiculos.
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Estando a calcada reservada ao transito de pedestre e ao estabelecimento do

mobiliario urbano, da sinalizacéo e da vegetacao, quando possivel.

De acordo com Mouette (1998), as calgadas, conhecidas também por
passeios, sdo os caminhos que ladeiam as ruas junto as casas destinadas ao trafego
de pedestres. As calcadas surgiram da necessidade de separar os caminhos de

pedestres dos caminhos de veiculos.

Anteriormente ao século XIX, no Brasil as ruas ndo possuiam calcamento
e ndo existiam as calcadas. Apenas no final no século XIX que foram implantados os
passeios nas principais cidades brasileiras, objetivando aperfeicoar o trafego, além de
separa-lo (REIS FILHO, 1987).

Apds o século XIX, com o capitalismo industrial, as atitudes com relacéo ao
espaco publico mudaram. O pedestre deixou de ser fator nas tomadas de atitude para

virar observador nas cenas urbanas (AGUIAR, 2003).

Segundo Aguiar (2003), a reducéo dos espacos destinados aos pedestres,
nas cidades de grande porte produz altera¢des fisicas relacionadas as transformacoées
funcionais e sociais dessas cidades. E, apesar do pedestre ter sido ignorado em
planos e projetos de transporte urbano, a caminhada é indispenséavel para o trafego
de qualquer cidade, servindo de complemento do percurso

O Parlamento Comum Europeu (1988), aprovou uma legislacdo sobre os
Direitos do Pedestre, com objetivo de assegurar o uso do espaco pelo mesmo. Essa
legislacdo estabelece deliberacdes sobre o direito de caminhar em uma ambiente
saudavel, o direito de viver em centro urbanos onde os beneficios séo para os seres
humanos e ndo para as necessidades do carro, o direito da crianga, do anciédo e do
deficiente de lugares de contatos sociais faceis, que ndo agravam suas fraquezas
inerentes, o direito do deficiente as medidas especificas para maximizar sua
mobilidade de forma independente e o direito do pedestre as areas urbanas exclusivas

para seu uso.

Em 1996, a 12 Conferéncia Nacional de Desenvolvimento de Programas
para Pedestre no Reino Unido, criou um programa para incentivar a modalidade a pée,
estabelecendo deliberagbes, divididas em trés grupos: atitudes, planejamento e

preceitos.
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A necessidade de correcéo e fiscalizacdo do desenho urbano pode ser

observada na construcéo dessas deliberacoes.

° Atitudes:

o “Promover a mudanga da imagem da modalidade da viagem a pé na
cidade, associada a uma ideia surgida no passado de indicativo de pobreza
e de impossibilidade de acesso a uma modalidade motorizada,;

o Divulgar que o habito de caminhar é também uma forma de
transporte;

o Conscientizar a igualdade social, de que muitas pessoas ndo tém
acesso ou posse de automével, mas todos caminham;

o Considerar as questfes de divisdo do espaco viario;

o Promover a modalidade a pé como uma componente chave para
reduzir o trafego motorizado.”

° Planejamento:

o “Incentivar um maior niumero de pesquisas de qualidade sobre a
modalidade a pé;

o Priorizar o pedestre sobre o transporte motorizado;

o Encarar o espaco viario como um espaco de convivéncia e ndo apenas
de locomocgao;

o Promover a informacéo e sinalizacdo para o pedestre;

o Integrar estratégias para o pedestre com o planejamento urbano;

o Melhorar o desenho urbano para incentivar e promover as viagens a
pe”.

o Preceitos:

o “Caminhar é mais econémico - 0s custos para financiamento de
infraestrutura para pedestres sdo menores do que para transportes
motorizados;

o Caminhar faz bem a saude - a populacdo que caminha é mais

saudavel traduzindo uma economia no setor de saude”. (DEPARTMENT OF
THE ENVIRONMENT TRANSPORT AND THE REGIONS, 1996)

Segundo Gondim (2001), como o pedestre tem a maior maleabilidade para
circular pelas vias terrestres, em relacdo as outras modalidades de transporte, ndo
existe uma preocupacdo em fiscalizar projetos e regulamenta¢cdes com os critérios

técnicos para o fluxo de pedestres.

O estudo de caso, desenvolvido por Guerra & Dantas, em 2018, na cidade
de Canapi — AL, utilizando o indice de Qualidade das Calgadas (IQC), que baseasse
nas condicoes de seguridade, largura efetiva, manutencéo, seguranca e atratividade

visual, mostrou a preocupante situacdo da mobilidade do pedestre.

Os autores ainda destacam os cenarios de obstrucao de calcadas, forcando
0s pedestres a se locomover pela via, calcadas irregulares, com inclinacdes
transversais, revestimento inapropriado e a existéncia de manifestagdes patoldgicas,

causadas pela inexisténcia de manutenc¢éo e uso incorreto.
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2.2.1 Nivel de servico e qualidade das calcadas

De acordo com Aguiar (2003), a maioria dos estudos de avaliacdo da
qualidade dos servigos de transporte possuem o transporte motorizado como objeto
de estudo. Porém, com a preocupacdo crescente acerca de uma modalidade de
transporte mais sustentavel, outros estudos, visando avaliar as infraestruturas usadas

por pedestres e ciclistas, vém sendo desenvolvidas.

Fruin (1971) utilizou o conceito de Nivel de Servi¢co (NS) fundamentado em
fatores qualitativos e quantitativos, na avaliacédo de projetos destinados aos pedestres.
O estudo permitiu a definicdo de seis NS, contribuindo com um método quantitativo
para o planejamento ou avaliagdo de um ambiente de uso para pedestres.

Os niveis de Servico resultados desse estudo sao apresentados a seguir.
A Tabela 1 resume a classificacdo dos Niveis de Servico, para o caso de calcadas, de

acordo com o Fruin (1971).

Tabela 1 - Definicdo de niveis de servico para calcadas

AREA DE OCUPACAO
MEDIA POR PEDESTRE
(M2/PED)
> 3,25
2,32 -3,25
1,39 — 2,32
0,93 -1,39
0,46 — 0,93
<0,46

NIVEL DE SERVICO (NS)

mmo0 m >

~

Fonte: Fruin,1971.

e Nivel de Servico A:

A area ofertada ao pedestre é suficiente para que este possa escolher sua
propria velocidade de caminhar, desviando de pedestres mais lentos sem causar
conflitos de cruzamentos. O volume previsto no projeto deve ser de 7 pedestres por
minuto e pela largura da calcada medida em pés. Normalmente, esse nivel de servigo
é ofertado em edificacdes publicas e pracas, que ndo possuem restricdes de espago

nem caracteristicas de muito pico.

e Nivel de Servico B:
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O espaco disponivel € reduzido, porém o pedestre pode escolher sua
velocidade de caminhada e ultrapassar outros pedestres que sigam no mesmo
sentido. Quando houver pedestres caminhando em sentido contrario ou cruzando o
fluxo, ocorrerdo pequenos conflitos. O volume de pedestre é entre 7 e 10
pedestre/min/largura de calcada em pés. Esse nivel de servico é ofertado em terminais

de transporte e locais com provaveis picos de trafego.

e Nivel de Servico C:

A possibilidade de escolher a velocidade de caminhada e de ultrapassar
outros pedestres € restrita. Quando existe cruzamento de pedestres e fluxos em
sentidos opostos existe uma alta probabilidade de conflito. O volume de pedestre é de
10 a 15 pedestre/min/largura de calcada em pés. Esse nivel de servico, normalmente,
€ concebido em edificios publicos ou espacos, com picos de fluxo e restricbes de
espaco.

e Nivel de Servico D:

A maioria dos pedestres, nesse nivel de servico, tem sua velocidade normal
de caminhar reduzida, devido a dificuldade de ultrapassar pedestres e de evitar
conflitos. Aqueles pedestres que caminham no sentido contrario ou tentam ultrapassar
deparam-se com muitos conflitos. O volume do fluxo é de 15 a 20
pedestres/min/largura de calcada em pés. Areas publicas muito congestionadas de
pedestres, onde é preciso mudar frequentemente a velocidade e a direcdo para

conseguir caminhar.
e Nivel de Servico E:

Nesse nivel de servico, todos os pedestres apresentam velocidades
restritas, sendo preciso, frequentemente, ajustar o ritmo da caminhada. Aqueles que
pretendem caminhar no sentido contrario encontram extrema dificuldade. O volume
de fluxo € de 20 a 25 pedestres/min/largura de calgada em pés. E possivel constatar

esse nivel de servico em estadios esportivos.

e Nivel de Servico F:
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Todas as velocidades de caminhar, nesse nivel, sdo excessivamente
restritas. Pode haver, com frequéncia, o contato inevitdvel com outros pedestres e 0
cruzamento ou movimento no sentido contrério é impossivel. Esse nivel de servigo é

mais bem representado em condic¢des de fila, ndo sendo recomendado para calgadas.
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3 CARACTERIZACAO DOS METODOS SELECIONADOS

3.1 Mori e Tsukaguchi

De acordo com Aguiar (2003), Mori e Tsukaguchi desenvolveram dois
métodos para qualificar a infraestrutura das calgadas. O primeiro utiliza a densidade
de pedestre e da largura das calcadas para estimar o Nivel de Servico. Enquanto o
segundo método os passeios com base no comportamento e na sensacdo dos

usuarios.

O primeiro método é recomendado para todas as calcadas, em especial
areas de elevado trafego de pedestres, como os centros das cidades. Ja o segundo
método € ideal para aplicagcdo em calcadas com baixa circulacédo de pedestres, como

os bairros residenciais.

3.1.1 Etapas de avaliacdo com base na densidade de pedestre e largura da

calcada

De acordo com Mori e Tsukaguchi (1987), a avaliagdo do Nivel de servigco
das calcadas com base na densidade e largura do passeio, deve seguir as etapas

descritas a seguir.
e Etapa 1 — Coleta de dados

Devem ser levantados dados de fotografias areas, de projecdes verticais,
de fluxos unidirecionais dos pedestres a fim de determinar velocidade (V), densidade
(K), fluxo (Q) e fluxo de chegada de pedestre por unidade de tempo, determinando o
grau de congestionamento e a frequéncia de ultrapassagens. As sec¢fes de calcadas
a serem estudadas devem medir entre 2,2 e 4,5 metros de largura, com extenséo de

20 metros.
e Etapa 2 — Relacdes entre velocidade, densidade e fluxo

Séao determinadas, nessa etapa, a velocidade, a densidade e o fluxo dos
pedestres. Através das determinagcdes empiricas feitas por Mori e Tsukaguchi (1987)
foi possivel determinar a seguinte relacao entre a velocidade e a densidade, como

demonstrado pela Equacao 1.
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V = 1,48 — 0,204K 1)
Onde:
V = velocidade em m/s;
K = densidade em ped/m?.
e Etapa 3 — Andlise da distribuicdo de chegada

Analisa-se o numero de pessoas que chegam em uma determinada secao,
o fluxo médio e o estado de congestionamento de pedestres. Sendo essa Ultima
analise um tanto complexa pela necessidade de envolver equagdes exponenciais e o

estudo de formacéo de filas.

e FEtapa 4 — Andlise de ultrapassagem

Mori e Tsukaguchi (1987) verificaram que a relacdo entre o fluxo(Q) e o
namero de ultrapassagens de qualquer tipo de fluxo, descrita pela equacao a seguir,
também é vdlida para pedestre, para um fluxo inferior a 250 ped/min com uma
densidade de 0,8 ped/m?.

N «x Q? (2)

e Etapa 5 — Avaliacéo final

Os autores, de acordo com as consideragbfes comentadas, dividem o0s
niveis de servico de acordo com gréficos, apresentados na Figura 1. De acordo com
Aguiar (2003), apesar desse metodo ndo considerar tantos detalhes, como outras ja
existentes, ela torna-se relevante por analisar a largura da calcada como fator

separado da densidade.
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Figura 1 - Divisao dos niveis de servico

LARGURA
DA CALGADA
(m)
44 A B | Cc D
3- |
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=
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0 20 40 60 80 100
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Fonte: Mori e Tsukaguchi, 1987.

Mori e Tsukaguchi (1987) sugerem que o Nivel A seja utilizado para areas
residenciais, o Nivel B para areas centrais da cidade, o Nivel C para circunstancias

temporarias e que o Nivel D ndo seja utilizado em nenhum projeto.

3.1.2 Etapas de avaliagdo com base na percepcao do pedestre

Para relacionar a opinidao dos pedestres com caracteristicas fisicas das
calcadas, os autores Mori e Tsukaguchi (1987) desenvolveram um estudo com base

nas seguintes caracteristicas:

o Largura total da via;

o Largura total da calgcada;

o Largura efetiva da calcada (subtraindo os obstaculos);

o Tipo de calcada (separada da rua por guia ou por blocos de concreto
para protecéo);

o Taxa de obstaculos (divisdo da largura dos obstaculos pela largura total);

o Taxa de verde (porcentagem da area de calcada ocupada por arvores);

o Fluxo de veiculos;

o Fluxo de pedestres;

o NuUmero de veiculos estacionados na via.
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e Etapa 1 — Coleta de dados

Os autores realizaram um estudo piloto a fim de verificar a confiabilidade
dos fatores escolhidos, através de fotografias das calcadas. Para este estudo, foi
elaborado o formulario representado na Figura 2.

Figura 2 - Formulario elaborado para verificar a confiabilidade dos fatores escolhidos

Fatores 5 4 3 2 1
1) largura da cal¢ada Larga } } ] } | Estreita
2) ans;cdfldc devido ao trafego Muito | . . . | Pouco
de veiculos T T 1 I 1
3) volume de verde Muito  } | I 1 | Pouco
4) pressao das construgdes Muito | i I | |  Pouco
5) condig¢des sanitarias Boas | | } | lI Ruins
6) placas de propaganda Muitas  } b i } { Poucas
| ] | l |
7) obstaculos Muito T I T I I Poucos
s
! ] | | |
8) facilidade para caminhar Facil ' ! ' ' Dificil
9) avaliagdo geral da calgada Boa | | } : | Ruim

Fonte: Mori e Tsukaguchi, 1987.

Apods algumas avaliacdes, os autores concluiram que os fatores ansiedade
devido ao trafego de veiculos e pressdo das construcfes nao alcancam um nivel
satisfatorio de confiabilidade, nas avaliacdes elaboradas a partir de fotografias, sendo
estes fatores eliminados de andlises futuras. Além disso, os fatores placas de
propaganda e obstaculos eram facilmente confundidos, sendo entdo agrupados em

um unico fator. Ao fim do estudo piloto, a pesquisa considerou seis fatores confiaveis.

e Etapa 2 — Aplicacéo da pesquisa

Os usuarios devem observar as fotografias por cerca de vinte segundo, 2
ou 3 vezes, e avaliarem as calcadas de acordo com os seis fatores, como no estudo

piloto.

e Etapa 3 — Modelo proposto
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De acordo com Mori e Tsukaguchi (1987), os dados obtidos do estudo piloto
foram analisados estatisticamente, por regressao linear multipla. Definindo o método

pela seguinte Equacgéao 3:

AV = =231 + 0,6X1 + 0,027X3 + 0,62X4 3)

Onde:

AV é a Avaliacdo Global da Calcada (variando entre valores de 5 - muito boa- e 1 -

muito ruim).
X1 € a Largura Efetiva da Calgada;
X3 é a Taxa de Verde;

X4 € 0 Tipo da calcada (1 para calgadas separadas da rua por guias e 0 para calcadas

separadas da rua por defensas ou artefatos de concreto).

3.2 Khisty

Em 1995, Khisty desenvolveu um método para avaliar as caracteristicas
qualitativas das calcadas através de observadores independentes. Através de uma
extensa revisdo bibliografica, realizada pelo autor, de trabalhos de engenharia de
trafego e de psicologia ambiental foram selecionados vinte diferentes fatores. Apos a
aplicacdo de alguns critérios, 0 autor reduziu essas medidas em sete, pontuadas a

sequir.

e Atratividade;

e Coeréncia do sistema,;

e Conforto;

e Continuidade do sistema;
e Conveniéncia;

e Seguranca;

e Seguridade.



28

Cada fator é medido a partir de uma escala de A até F, com A
representando a melhor condicao e F a pior. O Autor, em seu estudo, desenvolve uma
pesquisa de campo na tentativa de hierarquizar estas medidas de desempenho do
ponto de vista dos usuarios.

O método de Khisty (1995), pode ser sucintamente descrito em seis etapas,

relatadas a segquir.

e Etapal

Escolher um conjunto de medida de desempenho com auxilio de um grupo
de pessoas familiarizadas com o local a ser analisado. E recomendado que seja

elencado entre sete e dez fatores.

e Etapa 2

Aplicar o método de comparacdo por pares de soma constante, para
determinacdo do peso relativo de cada medida de desempenho. Utilizar métodos
estatisticos para determinar o tamanho minimo da amostra, determinar a média e o

desvio padrédo das medidas.

e Etapa 3

Analisar os resultados obtidos da etapa 2 e listar as medidas por prioridade
e peso. Caso um dos pesos for muito inferior, ao compara-lo aos pesos das outras

medidas, pode-se reduzir o nimero de fatores.

e Etapa4

Utilizar uma escala de cinco a zero (5,4,3,2,1 e 0) para os seis niveis de
servico (A, B, C, D, E e F), de acordo com o nivel de satisfacdo dos pedestres, como
na Tabela 2 a sequir.

Tabela 2 - Niveis de satisfacdo dos pedestres.

Nivel de Servico (NS) indice de Satisfac&o Pontuacéo
A Acima de 85% satisfeitos 5 pontos
B 60 — 80% 4 pontos
C 45 - 60% 3 pontos
D 30 - 45% 2 pontos
E 15 - 30% 1 ponto
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F Abaixo de 15% satisfeitos 0 pontos

Fonte: KHISTY, 1995.

e Etapa 5

Determinar segmentos que irdo ser analisados e fazer a pesquisa com
pessoas que usam regularmente estes caminhos. ApOs estabelecer a porcentagem
de satisfacdo dos usuarios, o autor recomenda atribuir um NS para cada medida de
desempenho, atribuir um nimero de pontos para cada nivel de servico, atribuir um
peso para cada medida na etapa 3, multiplicar os pontos pelos pesos e somar 0

produto de cada medida para obter o total geral.

e Etapa 6

Atribuir um nivel de servigo para o total geral.

3.3 Dixon

Dixon (1996), propés um método baseada em uma Escala de Pontos que
deu origem ao Sistema de Classe de Niveis de Servico A a F. As medidas de
desempenho dos espacos e os critérios de avaliacdo, propostos pelo autor, sdo

descritos a seguir.

e |nfraestrutura disponivel para pedestres

o Tipo de infraestrutura dominante

Calcadas podem ser classificadas como continua em um dos lados,

continua em ambos os lados, descontinua ou ndo existente.
o Calcada livre de obstaculos e com largura efetiva de 1,53m

A calcada deve possuir largura efetiva, ou seja, espaco livre de qualquer
obstaculo, minima de 1,53 em toda sua extenséo. Incluindo a existéncia de rampas

nas intersecdes, para garantir acessibilidade.
o Calcada isolada da via ou calcada alternativa paralela a via

A calcada alternativa deve estar localizada, no maximo, a 400m da via e

deve garantir o acesso aos mesmos pontos ofertados pela via.
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e Conflitos
o Menos de 22 entradas de veiculos e vias transversais a cada
1,61km

Considerando todos os acessos de veiculos e todas as vias transversais,
caso um dos lados ultrapasse o limite de 22 acessos por 1,61km, o segmento néao

sera pontuado.

o Atraso nos sinais com tempo para pedestre menor que 40

segundos

O atraso é calculado para os cruzamentos ao longo da via que esta sendo
analisada, ndo considerando o tempo de travessia da prépria via. O limite de 40
segundos foi definido apés uma pesquisa constatar que a impaciéncia e a disposicéo

para correr riscos aumentam a partir desse tempo de espera.
o Dispositivos de reducédo de conflitos nas conversfes

Para receber pontos nesse critério, todas as interse¢des da via devem

dispor de faixa de pedestre.
o  Largura dos cruzamentos inferior a 18,3m

E avaliado para os cruzamentos ao longo da via que esta sendo analisada.
A largura é medida de guia a guia, se existir ilha central com refagios para pedestres,

considera-se a largura da guia até a ilha.
o  Velocidade dos veiculos limitada a, no maximo, 56km/h

A velocidade de 56km/h & a maxima permitida para que o pedestre caminhe

com conforto.
o Existéncia de canteiro central ao longo da via

Sao considerados o0s canteiros que possam servir de refugio para

pedestres que cruzam a via no meio da quadra.

e Amenidade ao longo da via

o Faixa ajardinada junto a guia com largura minima de 1m
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Para que a via seja pontuada é necessario que a faixa seja continua, exceto

as intersecoes.
o  Bancos e iluminagao adequada para pedestre

A existéncia de bancos e a iluminacdo adequada deve ser caracteristica

dominante na via ou, pelo menos, nos pontos de maior trafego de pedestres.
o Arborizacao que crie sombra

Arborizacdo que cria sombra deve, também, ser uma caracteristica

dominante ou nos pontos de concentracao de pedestres.

e Nivel de servico para veiculos motorizados

O volume e o congestionamento afetam o conforto e a seguranca dos
usuarios. Calcadas em vias com seis ou mais faixas ndo sdo consideradas

adequadas.

e Manutencao

Considera-se a qualidade do pavimento, a existéncia de fissuras,

remendos, buracos, excesso de vegetacao, &gua empocada, entre outros.

e Acessibilidade ao transporte coletivo

Para que o acesso seja facilitado a via deve possuir calcadas em ambos os
lados, junto aos pontos de 6nibus com abrigo e banco ou apenas abrigo, mas ndo com

menos que um banco a cada 1,61km.

A tabela apresentada na Figura 3 mostra o critério de pontuacéo
desenvolvido por Dixon (1996).



Figura 3 - Critérios de pontuacéo

CATEGORIA CRITERIO PONTOS
Infra-estrutura disponivel Nao continua ou inexistente 0
para pedestres Continua em um lado -4
(valor maximo = 10) Continua em ambos os lados 6
Largura efetiva minima de 1,53m e livre de obstaculos 2
Largura efetiva maior que 1,53m 1
Isolada da via, ou alternativa paralela a via 1
Conflitos Entradas de veiculos e vias transversais 1
(valor maximo = 4) Atraso nos sinais com tempo para pedestre inferior a 40s 0,5
Dispositivos de redugio de conflitos ou conversdes 0,5
Largura dos cruzamentos inferiores a 18,3m 0,5
Velocidade dos veiculos limitada a, no maximo, 56 km/h 0.5
Existéncia de canteiro central ao longo da via 1
Amenidades Faixa ajardinada junto a guia com largura minima de Im 1
(comodidades) Bancos ou iluminagdo adequada para pedestre 0,5
(valor maximo = 2) Arborizacdo que crie sombra 0,5
Nivel de Servigo paraos  Nivel de servigo E ou F e 6 ou mais faixas de trafego 0
veiculos motorizados Nivel de servigo D e menos que 6 faixas de trafego 1
(valor maximo = 2) Nivel de servigo A, B ou C e menos que 6 faixas de trafego 2
Manutengéo Problemas graves ou freqiientes -1
(valor maximo = 2) Problemas pequenos ou ocasionais 0
Sem problemas 2
Acessibilidade ao Naio existem facilidades 0
transporte coletivo Existem facilidades 1
(valor maximo = 1)
CALCULOS
Nota do Segmento Soma dos pontos nas 6 categorias 21
Peso do Segmento Extensdo do Segmento/extensdo do corredor |
Nota ajustada Nota do Segmento x peso do segmento 21
Nota do corredor Soma das notas ajustadas dos segmentos do corredor 21

Fonte: Dixon, 1996.

7z
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O Nivel de Servigco do trecho é avaliado de acordo com as faixas de

Figura 4 da tabela a seguir.

pontuacdo obtidas nas andlises anteriores. Estes niveis estdo representados na
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Figura 4 - Nivel de servico, elaborados de acordo com as faixas de pontuacdo

Faixa de pontuacdo NS Descricao

18 -21 A A via tem muitas caracteristicas que atraem pedestres. Pouco
conflito com veiculos motorizados.

15-17 B A via tem as mesmas caracteristicas de uma via Nivel A, mas
dispoe de um menor nimero de amenidades. O conflito com
veiculos ¢ moderado.

12-14 C Via adequada para uso dos pedestres. Provavelmente apresenta
algumas deficiéncias de manutencdo e trafego de veiculos intenso
e com alta velocidade. O conflito entre pedestres e veiculos ¢
moderado.

811 D Via adequada para uso dos pedestres, mas ndo atraente. A via
apresenta deficiéncias nos aspectos de seguranga e conforto. O
conflito com veiculos varia de moderado a alto.

4-7 E Via inadequada para pedestres. Nao existem calgadas ou elas sdao
estreitas, com interrup¢des e sem manutencdo. Sao calcadas
caracteristicas de areas de periferia. O conflito entre veiculos e
pedestres ¢ alto.

Menos que 4 F Via inadequada para pedestres. Via projetada para trafego intenso

de veiculos motorizados. O conflito entre pedestres e veiculos é
muito alto.

Fonte: Dixon, 1996.

As calcadas com NS C e D sdao classificadas como aceitaveis na maioria

das vias urbanas. O nivel A e B representam uma excelente qualidade na

infraestrutura. Enquanto os Niveis E e F sao classificados como inaceitaveis para uso
por pedestres (DIXON,1996).
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4 ESTUDO DE CASO: APLICACAO DOS METODOS NA CIDADE DE FORTALEZA
(CE)

Inicialmente sera realizada a descricdo dos trechos que serdo aplicados
aos métodos relatados anteriormente. E imprescindivel relatar que foram escolhidos
3 segmentos de regides diferentes da cidade de Fortaleza (CE): um no Centro, outro
no bairro Aldeota e um no bairro Bom Futuro, com base no seu Indice de
Desenvolvimento Humano (IDH). Apdés, sera feita a aplicacdo dos procedimentos nos
trechos. Por fim, com a obtencdo dos resultados, sera feita a comparacdo entre

trechos e métodos, e os resultados serdo discutidos no capitulo 5.

4.1 Caracterizagcdo da cidade

A pesquisa foi realizada na regido Nordeste do Brasil, no municipio de
Fortaleza, capital do estado do Ceara, situado a 0° 45' 47" de latitude Sul e 380 31'
23" de longitude W. (FIGURA 5). Esta cidade encontra-se na mesorregiao
metropolitana de Fortaleza, distante 2 285 km de Brasilia, capital federal. Segundo o
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2010), seu tamanho territorial é
312,353 km?, populacado de 2.452.185 pessoas e densidade de 7.786,44 hab/km2 e o
indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) é 0,754, obtido no dltimo censo
de 2010. Ja o Produto Interno Bruto per capita € de R$ 25.254,44, dados de 2019
(IBGE, 2019).
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Figura 5 - Mapa indicando a localizacédo da cidade de Fortaleza, estado do Ceara-Brasil

FORTALEZA

Fonte: Araujo; Neto; Becker, 2016, v. 9, p. 212

A cidade de Fortaleza foi fundada em 13 de abril de 1726 e seu crescimento
deu-se de forma desordenada e exponencial. Segundo a Prefeitura de Fortaleza
(2020, apud SOUZA et al, 2000, p. 221,) no periodo de 1890 a 1940 a populacéo de
Fortaleza cresceu de 40.902 para 180.165 habitantes, um aumento de mais de 200%.
E com o crescimento continuo ao longo dos anos, de acordo com o IBGE (2010)
Fortaleza é a 5° (quinta) cidade do Brasil com maior nimero de habitantes. Ao mesmo
tempo, com esse avolumamento desordenado, a cidade foi sendo ocupada de forma
desarranjada, e assim, surgiram as areas mais periféricas, favelas e sitios mais
afastados.

Além disso, o municipio é banhado pelas aguas do Oceano Atlantico e
possui um clima tropical, marcado pelas altas temperaturas, logo, é bastante
procurado para turismo. Conforme a Panrotas Editora com a Semrush, uma
plataforma SaaS, de gerenciamento de visibilidade online, Fortaleza esta em primeiro
lugar na busca por destinos nacionais, com 1,8 milhdo de buscas em 2021 (Andrade,
2021).
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Diante dessas realidades, o fluxo na cidade é bastante intenso, e distribuido

entre os diversos modais existentes, no entanto sera ressaltada a importancia do

caminhar na cidade de fortaleza:

Com base nos estudos realizados no dmbito do Plano Diretor Cicloviario
Integrado de Fortaleza/PDCI (2014) - Tabela 54, verifica-se que 28,7% dos
transeuntes na cidade ndo possuem outro meio a ndo ser o deslocamento a
pé como modal anterior a um trajeto. Este cenario se mostra analogo quando
se analisa o modal posterior ao percurso inicialmente estabelecido (TABELA
55), uma vez que, 21,2% afirmaram também se utilizar da caminhada como
meio de deslocamento de retorno, apos o trajeto de ida a pé. Ou seja, em
Fortaleza é possivel se considerar um universo de mais de 20% de pessoas
que se deslocam exclusivamente em seus trajetos de ida e volta a um destino
a pé, e assim, qualquer acdo que amplie a caminhabilidade na cidade tera

como beneficiario direto este perfil de cidaddo. (PREFEITURA DE
FORTALEZA, 2020, p. 133)

4.1.1 Localizacao das areas de estudo

Os trechos escolhidos para as extracbes dos dados sédo de 3 regides

distintas: uma area perimetral (Bom Futuro), uma area nobre (Aldeota) e uma area

central (Centro) da cidade de Fortaleza. As quais estdo localizadas nas regionais

(divisdo em territérios administrativos em Fortaleza) 2(Aldeota), 4(Bom Futuro) e

12(Centro). O mapa das regionais esta representado na Figura 6.

Figura 6 - Mapa indicando a regionaliza¢@o da cidade de Fortaleza, estado do

Ceara-Brasil

Caucaia

Fonte: Prefeitura de‘FortaIeza, 2021

Oceano Atlantico

Os segmentos estdo localizados mais especificamente, em: R. Major
Facundo, 594 - Centro, Fortaleza - CE, 60025-100; Avenida (Av.) Desembargador
Moreira, 1300 - Aldeota, Fortaleza - CE, 60170-002; Av. Professor Gomes de Matos,
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549 - Bom Futuro, Fortaleza - CE, 60410-423. A seguir as Figuras 7, 8 e 9 mostram a

localizacdo no mapa e uma foto de cada segmento:

Figura 7 - Localizagéo da R. Major Facundo, 594 - Centro, Fortaleza - CE, 60025-
100 no mapa
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Fonte: Google et al., 2020

Figura 8 - Localizag&o da Av. Desembargador Moreira, 1300 - Aldeota, Fortaleza
- CE, 60170;002; no mapa
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Figura 9 - Localiza¢do da Av. Professor Gomes de Matos, 549 - Bom Futuro
Fortaleza - CE, 60410-423, no mapa _

| Legenda
Av. Professor Gomes de Matos, 549 - Bom Futuro

Fonte Google et al., 2020

As regides das calcadas foram escolhidas através do seu indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) a fim de poder analisar se a qualidade de vida da
populacdo é também refletida no caminhar. Segundo a Prefeitura de Fortaleza et al.
(2014) o IDH da Aldeota é o mais alto, entre estas regiées, com o valor de 0,86,
aproximadamente, e o do bom futuro o mais baixo com o valor de 0,50,
aproximadamente. Segue a Tabela 3 mostrando os bairros e seus respectivos valores

de IDH e classificagdo quanto aos outros bairros da capital:

Tabela 3 - indice de Desenvolvimento Humano
por bairro da cidade de fortaleza
Posicao/Bairro: indice de
Desenvolvimento
Urbano (IDH) :

2° Aldeota 0,866535396
23° Centro 0,556689243
34° Bom Futuro 0,505352588

Fonte: Adaptado de PREFEITURA DE
FORTALEZA et al., 2014

4.1.2 Caracterizacdo das areas de estudo
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Nesse topico sera caracterizado as regifes estudadas, a fim de um maior
entendimento sobre onde o0s passeios estédo localizados. Inicialmente, sera definido
as caracteristicas das regides. Em seguida seré caracterizado o entorno do passeio
em questao. E por fim, o passeio em si. A figura 10 a seguir ilustra os 3 passeios.

Figura 10 - Imagens dos segmentos das 3 regides: 1- Bom futuro, 2 - Aldeota, 3 - Centro

4 | e

Fon: Do autor, 2021

4.1.2.1 Centro

O Centro, representado na Figura 11, possui uma populacéo residente de
28.538 (vinte e oito mil quinhentos e trinta e oito) pessoas (PREFEITURA DE
FORTALEZA, 200-?, apud IBGE, 2010) uma densidade demografica de 5.832,41
hab/kmz, area de 4,89mz2 e perimetro de 13.060,4 km (PREFEITURA DE
FORTALEZA, 200-?, apud IPLANFOR 2020).

Figura 11 - Mapa do bairro Centro em Fortaleza (CE)

Carlito Pamplona

Jacarecanga \ % Praia de Iracema,

Monte Castelo Meireles

Farias Brito
Parquelandia

Aldeot:
Parque Araxa SR,

José Bonifécio S
Joaquim Tévora+

[ Limites do Bairro
Centro I Recursos Hidricos

Fonte: Iplanfor 2019

Fonte: Prefeitura de Fortaleza, 2020
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O passeio esta localizado (FIGURA 7) entre a rua Major Facundo, 594, tal
rua trata-se de uma rua comercial, e a loja Sapataria Nova!. Olhando de frente para a
sapataria, a direita estara o antigo Observatério de Fortaleza que se encontra
desativado e a pracga do Ferreiro, declarada Marco Histérico e Patrimonial de Fortaleza
pela lei municipal n° 8605 de 20 de dezembro de 2001 (Fortaleza, 2001). A esquerda
tera mais lojas comerciais e do outro lado da rua havera também mais comércios,
portanto, € uma rua bastante movimentada em fluxo de pessoas e transporte
motorizados.

O passadico é formado por pedras portuguesas “ou simplesmente calgada
portuguesa, € o nome que se da aos pavimentos formados por pedras irregulares,
mas que formam um padrdo geométrico, geralmente em duas ou trés cores” (DE
SOUZA GABRIEL, ANO?). Em 2021 esse formado de calgada foi inscrito no inventario
de patriménio cultural e imaterial portugués (GREEN SAVERS; LUSA, 2021). Essa
calcada tem por caracteristicas o pisar firme e rigido, sem muito barulho, e retém o
calor propulsor das ilhas de calor, o que pode tornar o caminhar incébmodo
(FERREIRA, 2020). A calcada possuia uma largura de 1,64m, aproximadamente.
Além disso, foi visto ainda a ocupacdo das calcadas com obstaculos, como

vendedores ambulantes, que podera ser vista a seguir na figura 12.

Fo?n"te: Do auto, 2021
4.1.2.2 Aldeota

A Aldeota, representado na Figura 13, apresenta uma populagao residente
de 42.361 (quarenta e dois mil trezentos e sessenta e um) pessoas (PREFEITURA
DE FORTALEZA, 200-?, apud IBGE, 2010); uma densidade demografica de
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10.923,41 hab/km? area de 3,88m?2 e perimetro de 8.836,36 km. (PREFEITURA
DE FORTALEZA, 200-?, apud IPLANFOR 2020).

Figura 13 - Mapa do bairro Aldeota em Fortaleza (CE)
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Aldeota

Fonte: Iplanfor 2019

Fonte: Prefeitura de Fortaleza, 2020

O passeio esta localizado (FIGURA 8) entre a avenida Desembargador
Moreira,1300, o qual trata-se de uma avenida bastante movimentada com o fluxo de
veiculos, e o edificio BS Design Corporate Towers que € um prédio corporativo com
mais de 10 mil metros quadrados e conceito A+ (empreendimento caracterizado pelo
alto padrdo arquiteténico, isto €, um alto nivel de tecnologia, seguranca e conforto.)
concedido, pela empresa norte-americana Cushman. Olhando de frente para a BS
Design, a direita estara a esquina que da para rua Desembargador Leite Albuquerque,
a esquerda estara outra esquina que da para a rua Torres Camara e do outro lado da
rua havera alguns prédios comerciais.

A calcada é formada pelo que aparenta ser piso de pedra natural polida na
cor cinza e variagcfes. Possui também piso tatil de PVC na cor preta, tornando assim
mais acessivel a todos. Além disso, encontra-se ainda a presenca de algumas
arborizacbes como palmeiras e plantas de médio porte. A calgada possui
aproximadamente 2,85 m na parte sem arborizagédo. A seguir, na Figura 14 uma foto

da calgada com as arborizagdes.



Figura 14 - Calcada com arborizacdes
no segmento do Aldeota

-
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Fonte: Do autor, 2021

4.1.2.3 Bom Futuro
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Por fim, o Bom Futuro, representado na Figura 15, apresenta uma

populacao residente de 6.405 (Seis mil quatrocentos e cinco) pessoas (PREFEITURA
DE FORTALEZA, 200-?, apud IBGE, 2010); uma densidade demografica de

16.679,69 hab/km? &rea de 0,38m2 e perimetro de 8.836,36 km.
DE FORTALEZA, 200-?, apud IPLANFOR 2020).

Figura 15 - Mapa do bairro Bom Futuro em Fortaleza (CE)
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Fonte: Iplanfor 2019

Fonte: Prefeitura de Fortaleza, 2020
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O passeio esta localizado (FIGURA 9) entre a Av. Professor Gomes de
Matos, 549, o qual trata-se de uma avenida bastante movimentada com o fluxo de
veiculos, e a uma casa antiga que aparentemente € usada como garagem. Essa
avenida é conhecida como o “centro do Montese” pois nela se localizam diversas lojas
comerciais, como também agéncias bancarias. Olhando de frente para a casa, a
direita e a esquerda terdo casas. E do outro lado da rua havera uma agéncia do banco
Itad.

A calcada é formada por um ladrilho que imita a paginacéo da calcada de
Copacabana, figura 16. Nao possui obstaculos obstruindo o trafego de pedestre e

nem apresenta arborizacdes. A calcada possui aproximadamente 1,70 m.

Figura 16 - Calgcada sem obstaculos no segmento do
Bom futuro

Fonte: Do autor, 2021

4.2. Avaliacao da Qualidade das Calcadas

4.2.1. Descricao da Pesquisa

Foi realizada revisdo bibliogréfica, pesquisa de campo e pesquisa de
opinido (com os pedestres que usam essas vias constantemente) nos 3 segmentos
estudados. Além disso, os procedimentos foram realizados com base nos métodos
descritos anteriormente, seguindo todas as diretrizes necessarias. As observacdes

foram realizadas no horario das 7:00 as 8:00 horas, pois é o horario de pico, isto &, 0s
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meétodos foram realizados para o pior caso. Ademais, para a demonstracdo dos

meétodos serdo aplicadas ao trecho do Centro caracterizado no item 4.1.2.1.

4.2.2 Método de Mori e Tsukaguchi

Conforme explicado no item 3.1 Mori e Tsukaguchi desenvolveram dois
métodos, porém a aplicada nesta pesquisa sera o primeiro método. Esse é
recomendado para todos os tipos de calcadas. Nele é utilizado a densidade (ped/m2).
A pesquisa foi realizada da seguinte maneira:

e Inicialmente, foi realizada a coleta de dados de campo, conforme a

diretrizes recomendadas no item;

e Apo0s, realizou-se os calculos e geracdo de graficos;

e Por fim, foi feita a classificacdo do Nivel de Servico com base na Figura

1.

Para a coleta de dados foi realizado demarcacao da cal¢cada para célculo
da area, apos isso foi tirada 20 fotos em sequéncia no intervalo de, aproximadamente,
5 minutos, o que corresponde ao tempo total de 1 hora. Em seguida, foi realizado o
calculo da densidade que consiste em dividir a quantidade de pedestres por area, por
fim foi feito o Grafico 1 mostrado a seguir.

Grafico 1 - Variacao de densidade no Centro
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Fonte: Do autor, 2022

Como visto no Gréfico 1, o ponto maximo obteve o valor de foi 1,88 ped/m?

e 0 ponto minimo alcancou 0,47 ped/m?, segundo a Figura 1 os niveis de servi¢os
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variam entre D e B respectivamente. Sendo que segundo as recomendacdes de More
e Tsukaguchi o Nivel B é para condi¢des gerais em areas centrais de cidades e Nivel

D n&o deve ser usado em nenhum projeto.

4.2.3 Método de Khisty

Os procedimentos exigidos pelo método para avaliacdo da qualidade das

calcadas foram aplicados, na seguinte estrutura:

e Revisao bibliografica para obtencéo dos pesos relativos de cada um dos
aspectos adotados apresentados no item 3.2 como medidas de
desempenho;

e Pesquisa de opinido para determinar o grau de satisfacdo dos pedestres
que utilizam a via, em relacdo a qualidade de cada uma das categorias
de medidas de desempenho adotados;

e Escore obtida por cada um dos aspectos analisados a partir do grau de
satisfacdo atribuido pelos usuarios a cada um destes aspectos (TABELA
5);

e Somatdrio dos valores obtidos multiplicando a pontuacéo atribuida a
cada um dos aspectos pelos respectivos pesos relativos a importancia
gue resulta na avaliacdo geral da via que deve ser associada a um nivel

de servico, como mostrado na Tabela 6.

Para a prioridade de cada medida foram utilizados os pesos da

pesquisadora Aguiar (2003) e esta representado na Tabela 4.

Neste trecho estudado foram avaliadas as sete medidas de desempenho
descritas no item 3.4 deste trabalho. Para verificar a prioridade de cada
medida de desempenho foi aplicada uma pesquisa, utilizando-se de conceitos
do método de comparacdo por pares de soma constante, através de
entrevistas com média de 15 usuarios por trecho analisado.

No questionario aplicado foram feitas 21 (vinte e uma) comparacgdes, ou seja,
foram realizadas combinacdes das 7 (sete) medidas de desempenho, em
pares, totalizando 21 (vinte e um) pares.

Os resultados finais obtidos da pesquisa para determinar os valores dos
pesos, atribuidos pelos usuarios a cada um dos aspectos de medidas de
desempenho das calcadas analisadas, sdo mostrados na Tabela 4.1. Estes
pesos expressam os resultados da avaliacdo feita pelos usuérios a respeito
dos sete aspectos usados como medidas de desempenho das calcadas de
toda a area analisada. (Aguiar F.O, 2003, p. 87)
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Tabela 4 - Pesos relativos de cada aspectos de avaliacéo

Aspectos de Peso relativo
desempenho

Seguranca 0,19
Seguridade 0,17
Atratividade 0,15
Conforto 0,14
Coeréncia 0,13
Conveniéncia 0,12
Continuidade 0,10

Fonte: Aguiar F.O, 2003.

Conforme o método foi aplicada ao estudo uma pesquisa de opiniao
padréao, o qual mudava, apenas, a regido a qual era aplicada o estudo. A pesquisa foi
realizada através de formularios online (APENDICE A), o qual foi utilizado a plataforma
Google Forms. Por fim, as pesquisas foram aplicadas aos pedestres que utilizavam a
via em cada um dos trechos mostrados no item 4.1.2. Os resultados obtidos para o

trecho do centro estdo expostos na Tabela 5 a seqguir:

Tabela 5 - Resultados da pesquisa de opinido
aplicada no segmento do Centro

Aspectos de desempenho Pontuacéo

Seguranca 4

Seguridade

Atratividade

Conforto

Coeréncia do sistema

Conveniéncia

Continuidade do sistema
Fonte: Do autor, 2022.

WhiWwwWwnN

Multiplicando os resultados obtidos na Tabela 5 pelos pesos da Tabela 4 e
fazendo o somatorio obtém-se o valor geral de 3,14. O qual comparando com a Tabela

2 obtém-se como Nivel de Servi¢o Geral (NSG) C.

Tabela 6 - Resultado da multiplicacdo dos pelos
pesos e somatério no segmento do Centro:

Aspectos de desempenho Pontuacéo
Seguranga 0,76
Seguridade 0,34
Atratividade 0,45
Conforto 0,42
Coeréncia do sistema 0,39

Conveniéncia 0,48
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Continuidade do sistema 0,3
Total: 3,14
Fonte: Do autor, 2022.

4.2.4 Método de Dixon

O método é baseado na Escala de Pontos que deu origem ao Sistema de

Classe de Niveis de Servico A a F, para aplicacao do método deve seguir a seguinte

diretriz.
e Entender sobre critérios de avaliacdo do método;
e Com base na Figura 3 analisar a calcada de maneira critica e qualificar
ela conforme a andlise;
e Somar os valores dos pontos atribuidos em cada uma das 6 categorias;
e Depois multiplicar pelo peso e com a Figura 4 atribuir um nivel de
Servico.
ApOs entender cada critério, o resultado dos pontos obtidos foi o da Tabela
7.
Tabela 7 - Resultado do método Dixon aplicado no Centro
Categoria Critério Pontos
Infra-estrutura disponivel para  Continua em ambos os lados 6
pedestre Largura Efetiva maior que 1,53m 1
Conflitos Largura dos cruzamentos inferiores 0,5
a 18,3m
Velocidade limitada a, no maximo, 0,5
56km/h
Nivel de servigo para os Nivel de servigcos D e menos de 6 1
veiculos motorizados faixas de trafego
Manutencéo Problemas pequenos ou ocasionais 0
Total 9

Fonte: Do autor, 2022.

Apds a soma dos critérios e multiplicagéo do peso foi obtida a pontuacéo 9,
usando a figura 4 foi alcancado o nivel de servico D que corresponde segundo o autor
a Dixon (1996) “A via adequada para uso de pedestres, mas ndo atraente. A via
apresenta deficiéncias nos aspectos de seguranca e conforto. O conflito com veiculos

varia de moderado a alto.”

4.3 Resultados da avaliacdo da Qualidade das Calcadas
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Os métodos foram aplicados para as 2 regifes de estudo (Aldeota e Bom
Futuro) de maneira equivalente a aplicada ao Centro no item 4.2, e os resultados de

todas as 3 serdo apresentados a seguir.

4.3.1 Método de Mori e Tsukaguchi

O segmento do Centro em concordancia com o Grafico 1 possui uma média
e moda 1,06 ped/m? e 0,94 ped/m?, respectivamente. Isto demonstra que apesar de
picos de modo geral o Nivel Servigo da calgada € “C” e que segundo o autor é
indevido, pois esta situacédo deveria ocorrer em lugares temporarios.

Os graficos (2 e 3) resultados dos métodos que foram aplicados na Aldeota

e Bom Futuro serdo apresentados a seguir:

Gréfico 2 - Variacdo de densidade na Aldeota
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Fonte: Do autor, 2022.

Como pode-se observar no Grafico 2 a densidade de modo geral o trecho
da Aldeota apresentou valores baixos e em alguns pontos deram 0,00 ped/m? o que
demonstra que a calgada atende muito bem a demanda. O seu maximo foi 0,94 ped/m?2
e seu minimo 0,00 ped/m2 que correspondem ao Nivel de Servico “C” e “A”. Ja sua
moda e sua média sdo respectivamente 0,12 ped/m? e 0,16 ped/m?2 que caracterizam
nivel de servigo “A” que segundo os autores refletem para ser utilizado em areas
residenciais.
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Graéfico 3 - variacao de densidade no Bom Futuro
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Fonte: Do autor, 2022.

O Gréfico 3 do Bom futuro exibe minimo de 0,29 ped/m2 e maximo de 1,47
ped/m? o que descreve os niveis de servico “B” e “C”. Esse trecho tem como média e
moda 0,63 ped/mz e 0,59 ped/m2 o que ambos refletem o Nivel “B”. Segundo o autor,
o Nivel “B” é para areas centrais da cidade. Logo, NS atende a demanda e

corresponde a localizagéo do segmento.

4.3.2 Método de Khisty

O trecho do Centro apresenta Nivel “C”, como mostrado no item 4.2.3, o
que corresponde a um nivel de satisfacao na faixa de 45% e 60%.

As Tabelas 8 e 9 mostram os resultados dos dois trechos restantes:

Tabela 8 - Resultados da pesquisa de opinido
aplicada no segmento do Aldeota

Seguranga 0,95
Seguridade 0,85
Atratividade 0,75
Conforto 0,7
Coeréncia do sistema 0,65
Conveniéncia 0,6
Continuidade do sistema 0,5
Total: 5

Fonte: Do autor, 2022.

Tabela 9 - Resultados da pesquisa de opinido
aplicada no segmento do Bom Futuro
Seguranca 0,85
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Seguridade 0,85
Atratividade 0,6
Conforto 0,56
Coeréncia do sistema 0,65
Conveniéncia 0,48
Continuidade do sistema 0,5
Total: 4,495

Fonte: Do autor, 2022.

Os segmentos da Aldeota e Bom Futuro apresentaram respostas bastante
positivas, o que reflete no nivel de servigco. A primeira apresenta NS “A” com quase
unanimidade nas respostas com valor 5, 0 que demonstra que 0s pedestres gostam
de andar por essa calcada e se sentem bem. Ja a segunda apresenta NS “B” o que
corresponde a faixa de 60% a 85%, mostrando que a calcada atende a demanda e

que 0s seus usuarios gostam de trafegar pela mesma.

4.3.3 Método de Dixon

Como visto no item 4.2.4 o segmento do Centro foi classificado como Nivel

de Servico “D” o que segundo Dixon é considerado aceitavel na maioria das vias

urbanas.
A Tabelas 10 mostra o resultado obtido no trecho da Aldeota:
Tabela 10 - Resultado do método Dixon aplicado no Aldeota

Categoria Critério Pontos

Infra-estrutura disponivel para  Continua em ambos os lados 6

pedestre Largura Efetiva maior que 1,53m 1

Conflitos Dispositivos de reducgéo de conflitos ou 0,5
conversftes
Largura dos cruzamentos inferiores a 18,3m 0,5
Velocidade limitada a, no maximo, 56km/h 0,5
Existéncia de canteiro central ao longo da 1
via

Amenidades Bancos ou iluminacéo adequada para 0,5
pedestre
Arborizacdo que crie sombra 0,5

Nivel de servigo para 0s Nivel de servicos A e menos de 6 faixas de 2

veiculos motorizados trafego

Manutencéo Sem problemas 2

Total 14,5

Fonte: Do autor, 2022.

O resultado do método para o segmento da aldeota foi 14,5 pontos

atingindo, portanto, o NS “C”. Isto é, segundo o Dixon € uma via adequada para uso
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dos pedestres e que provavelmente apresenta algumas deficiéncias de manutencéao,
trafego de veiculos intenso e com alta velocidade. Por fim, o conflito entre pedestres
e veiculos € moderado.

A Tabelas 11 mostra o resultado obtido no trecho da Aldeota:

Tabela 11 - Resultado do método Dixon aplicado no Bom Futuro

Categoria Critério Pontos
Infra-estrutura disponivel para  Continua em ambos os lados 6
pedestre Largura Efetiva maior que 1,53m 1
Conflitos Dispositivos de reducéo de conflitos de 0,5
conversdes
Largura dos cruzamentos inferiores a 18,3m 0,5
Velocidade limitada a, no maximo, 56km/h 0,5
Nivel de servigo para os Nivel de servigos “D” e menos de 6 faixas 2
veiculos motorizados de trafego
Manutencéo Problemas pequenos ou ocasionais 0
Total 10,5

Fonte: Do autor, 2022.

O dltimo resultado do método Dixon para o segmento do Bom Futuro obteve

nota 10,5 atingindo, portanto, o NS “D” o que é considerado aceitavel.

4.4 Comparacao dos Resultados Obtidos pelos Diferentes Métodos Adotados

A seguir na Tabela 12 serd mostrado a comparagao entre os resultados

obtidos pelos diferentes métodos e localidades aplicados.

Tabela 12 - Comparacéo de resultados entre métodos e segmentos

Localidade:
Aldeota Centro Bom Futuro
Métodos: Mori e A C B
Tsukaguchi
Khisty A C B
Dixon C D D

Fonte: Do autor, 2022.

Como pode-se perceber os produtos obtidos dos métodos de Mori e
Tsukaguchi e Khisty foram iguais para todas as localidades, apesar de terem
indicadores distintos. Ademais, a localidade da Aldeota apresentou os melhores
Niveis de Servico quando comparados aos outros dois, independentemente do
meétodo aplicado. Outrora, é importante salientar ainda que todas as localidades

apresentaram NS considerados pelo menos aceitaveis.
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5 CONSIDERACOES FINAIS: CONCLUSAO DOS RESULTADOS OBTIDOS
RECOMENDACOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Diante do estudo de caso desenvolvido no decorrer desta pesquisa, pode-
se afirmar que o intuito principal foi apresentar analise sobre as qualidades de
calcadas na cidade de Fortaleza, Ceara. Os segmentos de estudo foram de 3 regides
distintas as quais foram aplicados métodos de avaliacdo elaborados por diferentes
autores. A partir dos resultados obtidos foram feitas as seguintes conclusdes.

Nao foi possivel concluir se o IDH da regido reflete no caminhar. De acordo
com os dados obtidos a localidade da Aldeota apresentou em todos os métodos
aplicados melhores niveis de servigo que as outras duas o que corrobora tal fato. No
entanto, as regides do Centro e Bom Futuro apresentaram resultados diferentes do
esperado, pois o IDH do Centro é maior que o do Bom Futuro, mas os niveis de servi¢o
se apresentaram melhor no Bom futuro do que no Centro.

Comparando o0s métodos percebeu-se que 0s métodos obtiveram
resultados semelhantes em relacéo a ordem de melhor nivel de servico para pior nivel
de servico, pois apesar do método Dixon apresentar mesma classificacdo para Centro
e Bom futuro no NS, Bom futuro estd a frente do Centro na faixa de pontuacéo
mostrando que é uma via mais bem classificada. A sequéncia da ordem é a seguinte:
Aldeota - Bom Futuro - Centro. Outrora, os métodos Mori e Tsukaguchi, e Khisty
apesar de completamente distintas obtiveram o mesmo resultado para ambos os
trechos aplicados. Por fim, a método mais simples de ser aplicada foi a de Dixon e a
gue melhor representa a realidade é a de Khisty, por ser bastante completa e conter
uma pesquisa com o publico.

A comparacao entre os trechos, como pode-se constatar as regides sao
bastante distintas em todas as suas caracteriza¢cdes, como também os niveis de
servi¢cos. Além disso, o trecho mais dificil de ser estudado foi o Centro devido ao
grande fluxo de pessoas. E importante salientar ainda que os passeios atingiram
niveis de servigo bons e razoaveis.

Por fim, conclui-se que os objetivos inicialmente sugeridos foram atingidos,
e com isso contribui-se para o preenchimento da lacuna existente entre o
entendimento de urbanizac&o para pedestres e a importancia do caminhar.

Ademais, perante o que foi supracitado, melhorias podem ser aplicadas a

fim de elevar o NS dos passeios. A principio, alargamento das calcadas, em especial
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a do Centro, investimento em manutencéo constante, implantacdo de arborimos nos
segmentos que nao possui, isto €, Centro e Bom Futuro. Outrossim, implantacao de
acessibilidade total, ou seja, piso tatil, rampas, revestimento adequado para rodas e
entre outros.

Como medidas de recomendacdes para trabalhos futuros, sugerem-se o
estudo sobre a relacdo de indice de Desenvolvimento Humano e o caminhar, faz
necessario também um estudo sobre a democracia e as calgadas, pois € um tema
bastante amplo. E interessante também fazer estudo comparativo sobre a Fortaleza
de hoje com sua urbanizacdo e a Fortaleza de antigamente e suas respectivas
urbanizacdes. Por fim, um trabalho para sequenciar de maneira direta essa pesquisa
seria a continuidade do estudo da qualidade de calgcadas em outras regides de
Fortaleza, Ceara.
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APENDICE A — QUESTIONARIO PADRAO PARA AVALIACAO DA QUALIDADE
DE CALCADAS EM FORTALEZA (CE)

Introducéo:
Questionario elaborado para obter informag6es a serem incluidas na monografia do aluno

Felipe Lima de Melo do curso de Engenharia Civil da Universidade Federal do Ceara,
Campus de Russas.

A pesquisa trata-se de um estudo de caso aplicado em regiées da cidade de Fortaleza
(CE). Serd aplicado na pesquisa a método proposta por KHISTY (1995), que foi
desenvolvida para avaliar os elementos qualitativos dos espacos de pedestres, atraves de
observadores independentes familiarizados com a situacdo. Serdo 7 elementos
qualitativos que serdo atribuidos notas de 0 a 5.

Primeiramente, é necessario entender o que cada item se trata:

e Atratividade — compreende muito mais que o projeto estético. Esta
medida se relaciona com aspectos de sensacOes de prazer, satisfacéo,
interesse, exploracao, etc;

e Conforto — considera a protecdo contra intempéries através de abrigos
adequados, condi¢bes da superficie, limpeza dos ambientes e provisao de
assentos adequados, assimcomo odor, barulho, vibracdo e densidade de
pessoas, que Sao caracteristicas incorporadas a esta classe de medida de
desempenho;

e Continuidade do sistema — um sistema bem projetado além de possuir
todos os atributos relacionados as medidas de desempenho mencionadas
anteriormente, ndo pode deixar faltar uma caracteristica essencial de continuidade
e conectividade. A continuidade € particularmente importante para instalacdes
multimodais conectadas a caminhos de pedestres que unificam o sistema
eficientemente,

e Conveniéncia — distancias de caminhadas juntamente com alguns
atributos tais como:caminhos néo sinuosos, pouca declividade, rebaixamento do
meio fio, sinalizacdo de indicacdo, existéncia de mapas de atividades, conexdes
convenientes entre locais freqientemente usados e outras caracteristicas que
tornem o ato de andar facil ou descomplicado. As obstru¢des nas calcadas e
as ligacdes adicionais com percurso desnecessarias sdo consideradas uma

fonte de inconveniéncia para os pedestres. As rampas nas esquinas, destinadas



a pessoas com deficiéncias locomotoras e também caminhos tacteis para
deficientes visuais fazem parte desta classe de medida de desempenho;

e Seguranca — medida de desempenho definida por fatores que reduzam os
conflitos entre pedestres e veiculos. Particularmente em redes viarias de trafego
bastante intenso, a provisdo de recursos de controle bem rojetados, permitindo
uma separacdo adequada no tempo e espacgo entre 0 movimento de veiculos e
pedestres é considerada parte essencialrelacionada a seguranca;

e Seguridade — linhas de visdo desobstruidas, boa iluminacéo, auséncia de
areas sem visualizacdo e vigilancia através de camaras de TV, permitindo uma
observacdao clara pelopublico e policia. O pedestre deve se sentir razoavelmente
seguro e protegido com a presenca de outros pedestres e também com o nivel
de atividades nas ruas;

e Coeréncia do sistema — a imagem mental e a selectividade desempenham
um importante papel na percepcdo e entendimento do tempo e espaco. Por
exemplo, um pedestre sadio usando um sistema viério nao familiar ir4 procurar
inicialmente orientagdo para chegar a seu destino e ndo vai ficar admirando os
aspectos estéticos, principalmente se estiver escurecendo e a iluminagéo da via
ndo for adequada. Existe uma forte correlacédo entre as atividades presentes no
local e as imagens cognitivas que as pessoas tém do meio ambiente fisico. Até
mesmo a percepcdo da distancia é afetada pela geometria dos caminhos. Um
caminho tortuoso e cheio de intersecdes é percebido como mais longo do que um
caminho de mesmo comprimento que seja em linha reta;

Apés, entender como sera atribuido a pontuacéo para cada categoria:

NIVEIS DE SERVICO (NS)  INDICE DE SATISFACAO PONTUACAO
A Acima de 85% satisfeitos 5 pontos
B 60 - 85% 4 pontos
& 45 - 60% 3 pontos
D 30 - 45% 2 pontos
E 15 - 30% | ponto
F Abaixo de 15% satisfeitos 0 pontos

O local é R. Major Facundo, 594 - Centro, Fortaleza - CE, 60025-100 em

frente a sapataria nova:
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Perguntas:



1) Marcar um item O a 5 que corresponde ao grau de sastifacdo da
“Atratividade” da calcada da foto analise. Sendo O insastifeito e 5 Muito
sasfeito.

2) Marcar um item 0 a 5 que corresponde ao grau de sastifacdo da
“Conforto” da calgcada da foto analise.Sendo 0 insastifeito e 5 Muito sasfeito.

3) Marcar um item 0 a 5 que corresponde ao grau de sastifacdo da
“Continuidade do sistema” da calgada da foto analise.Sendo 0 insastifeito e
5 Muito sasfeito.

4) Marcar um item 0 a 5 que corresponde ao grau de sastifacdo da
“Conveniéncia” da calgada da foto analise.Sendo 0 insastifeito e 5 Muito
sasfeito.

5) Marcar um item 0 a 5 que corresponde ao grau de sastifacdo da
‘seguranca”’ da calgada da foto analise.Sendo 0 insastifeito e 5 Muito
sasfeito.

6) Marcar um item O a 5 que corresponde ao grau de sastifacdo da
“seguridade” da calgada da foto andlise.Sendo O insastifeito e 5 Muito
sasfeito.

7) Marcar um item 0 a 5 que corresponde ao grau de sastifacdo da
“coeréncia do sistema” da calgcada da foto analise.Sendo 0 insastifeito e 5

Muito sasfeito.



