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RESUMO

O processo de envelhecimento acarreta alteracGes bioldgicas, fisioldgica e
psicoldgicas que impactam a maneira como o usuario percebe os estimulos do
meio e responde a eles. O objeto de pesquisa é a averiguagdo dos aspectos que
tornam o meio urbano adequado e atrativo para usuarios idosos, mediante a
avaliacdo ergondmica de uma area urbana. Objetiva-se avaliar como o espaco
urbano pode ser configurado para ser adequado e atrativo aos idosos, de forma
favorecer o envelhecimento ativo, o qual inclui, além de salde, seguranca, incluséo
social e qualidade de vida. Os resultados obtidos apontam que os principais fatores
de atratividade do meio urbano para idosos sao: acessibilidade, qualidade de
cal¢adas, baixa declividade longitudinal, areas verdes de permanéncia de pequeno
porte, fachadas ativas, comércio local, diversificado e de uso constante, arborizagado
e ambiente com boas qualidades perceptivas. Por fim, sao definidas diretrizes para

um meio urbano favoravel ao envelhecimento ativo.

Palavras-chave: envelhecimento ativo, ergonomia, idoso, acessibilidade,

caminhabilidade



ABSTRACT

The ageing process entails biological, physiological and psychological changes
that impact how users receive and react to environmental stimuli. This research
object is to investigate the aspects that make the urban environment suitable and
attractive for elderly users, through the ergonomic evaluation of an urban area. The
objective is to evaluate how the urban space can be configured to be suitable and
attractive to elderlies, in order to favor active ageing, which includes, in addition
to health, safety, social inclusion and life quality. The results reveal that urban
environment’s main factors of attractiveness for elderlies are: accessibility, sidewalk
quality, low longitudinal slope, green areas for permanence, active facades, local
commerce, diversified and used constantly, afforestation and environment with
good perceptual qualities. Finally, guidelines are defined for an urban environment

favorable to active ageing.

Key-words: active ageing, ergonomics, elderly, accessibility, walkability
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da via - trecho 12.
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INTRODUCAO

O envelhecimento populacional e a mudanca nas estruturas etarias sdo
tendéncias globais, que exigem que espacos e politicas pUblicas sejam repensados
para atender as novas necessidades que surgirdo. Em 2030, havera no Brasil mais
idosos do que criancas de 0 a 14 anos - segundo dados do IBGE?, 0s 42,1 milhGes de
idosos representardo 18,73% da populagdo. Atualmente, os 33,7 milhdes de idosos

correspondem a 15,58% da populacao nacional.

2000 2010
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75-79 75-79
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Figura 0.1. Pirdmides etarias da populacio brasileira e do Estado de Sdo Paulo segundo os censos de
2000 e 2010, com projegdo para 2030. Fonte: CARUNCHIO, 2017.

I Dados do Censo de 2010 e das projecdes demograficas, disponiveis em < https://www.ibge.gov.br/
apps/populacao/projecao/ >. Acesso em: 20 de jan. 2023.
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Esse processo de transicdo demografica, observado pelo estreitamento
da base e alargamento do topo das pirdmides etarias, é consequéncia da reducdo
das taxas de natalidade (nUmero de nascidos vivos a cada 1000 habitantes) e de
mortalidade (niUmero de dbitos a cada 1000 habitantes). Entre os anos 2010 e 2023,
ataxa bruta de natalidade decaiu de 14,19 para 12,45, devendo atingir 9,66 em 2050.
A populagdo brasileira comecara a decrescer em 2048, de acordo com as projecées
do IBGE.

NATALIDADE E MORTALIDADE
25
20 +—
15 Taxa bruta de
natalidade
L Taxa bruta de
10 - mortalidade
S ,
5
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1711
o (o] < O e} o (o] < O [ee] o (o] < O o o
o o o o o — — — — — (o] (o] (o] N N ™M
R R RRIRRIRRIRLKLRIRRRLLRLKR R

Grafico 0.1. Evolucéo das taxas brutas de natalidade e mortalidade no Brasil entre 2000 e 2030. Fonte:
CARUNCHIO, 2017.

Diferentemente dos paises desenvolvidos, nos quais a transicdo demografica
foi lenta e gradual, com forte influéncia da melhoria da qualidade de vida, no Brasil
esse processo esta mais associado a diminuicdo da natalidade e aos avancos da
medicina, que propiciaram uma reducao da taxa de mortalidade, sem a progressao
necessaria da qualidade de vida (CARLI, 2004).

Como resultado, tem-se o aumento da longevidade, com a elevagao da
expectativa de vida ao nascer de 69,83 para 77,4 anos de 2000 a 2023 no Brasil e de
71,39 para 76,84 anos no Estado de Sdo Paulo no mesmo periodo, devendo chegar
a 80,86 anos em 2030 nesse Estado, conforme os censos do IBGE e as projecoes
dos dados censitarios. Assim, além do nimero de idosos estar aumentando,
esses atingem idades cada vez mais avancadas, o que torna mais frequente o
aparecimento de doencas cronicas associadas ao envelhecimento. Outro aspecto
a ser considerado é que houve nas Ultimas décadas uma mudanca na estrutura

familiar tradicional, surgindo uma tendéncia de haver futuramente um grande
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numero de idosos sem familiares que possam auxiliar nos cuidados (BUSSE; JACOB
FILHO, 2015).

Em vista desse panorama, torna-se extremamente necessario o
desenvolvimento de politicas e propostas voltadas aos idosos, que propiciem o
envelhecimento com qualidade de vida. Nesse sentido, devem-se buscar agoes que
propiciem o envelhecimento ativo, termo definido pela Organizagdo Mundial da
Salde para descrever o processo de envelhecimento que contempla ndo apenas

saude, mas também seguranca e participacdo social, cultural, politica e econémica.

“Envelhecimento ativo é o processo de otimizacdo das
oportunidades de saude, participacdo e seguranca, com
o objetivo de melhorar a qualidade de vida a medida que
as pessoas ficam mais velhas.”

(OPAS, 2005, p.13)

Para que os idosos possam ter de fato uma postura ativa e participar da
vida social em sua comunidade e cidade, é essencial que o espaco e todos seus
elementos estejam adequados as suas necessidades, de forma que tarefas da vida
cotidiana possam ser realizadas de forma autonoma, independente e sem gerar
desconfortos, insegurancas e riscos. A Organizacdo Pan-Americana da Salde
define autonomia como a habilidade de tomar decisdes de acordo com principios e
preferéncias pessoais, enquanto independéncia é a capacidade de viver e executar
tarefas sem ou com alguma ajuda de terceiros (OPAS, 2015).

Devido as alteragGes bioldgicas, fisioldgicas e psicoldgicas decorrentes
do processo de envelhecimento, o usuario idoso apresenta uma percepcao do
meio fisico e uma forma de reacdo aos estimulos do ambiente diferentes do
usuario jovem, o que impacta diretamente a interagdo entre individuo e espaco.
Assim, os requisitos de desempenho aos quais o espaco deve atender alteram-se
conforme o usuario fica mais velho e de acordo com seu grau de independéncia.
A inadequacdo do meio fisico submete o usuario a riscos e desconfortos, podendo
gerar lesOes e agravar consequéncias de eventuais acidentes. Cabe destacar que
a ocorréncia de acidentes ndo apresenta apenas as consequéncias fisicas, como
lesGes, mas também impactam em questdo de vulnerabilidade. E comum entre
idosos que sofreram quedas, que sao os acidentes mais comuns entre esse grupo, a
existéncia de medo de voltar a cair, conhecido como sindrome do pds-queda, e, em

decorréncia disso, haver inseguranca que desestimule a realizacao de atividades,
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o que prejudica sua autonomia e independéncia e, em longo prazo, agrava a perda
de capacidade funcional, tornando o idoso mais suscetivel a novas quedas (MILANI,
2014).

Ummeiourbanoquendoatendaasnecessidadesdeseususuariosfazcomque
os individuos se submetam a situacGes de risco ou simplesmente evitem circular por
suasruaserealizar atividadesrotineiras. As dificuldades e desconfortos na utilizagdo
de um espaco cujas caracteristicas fisicas e dindmicas de uso sdo incoerentes com as
demandas e anseios dos idosos é um desestimulo ao uso do espaco da cidade, aos
deslocamentos a pé e a participacdo do individuo em atividades sociais e culturais.
Com isso, prejudica-se a independéncia e a qualidade de vida do idoso, além de se
contribuir para seu isolamento e para a reducao das relacoes intergeracionais. Ao
pararem aos poucos de realizar atividades que envolvam a movimentacao fisica do
corpo, as interacdes sociais e o uso de suas habilidades cognitivas, intensifica-se
a perda de capacidade funcional. Um ambiente fisico adequado aos seus usuarios

tem o potencial de, até certo ponto, compensar as perdas de capacidade funcional.

“Embora parte da diversidade observada em idade mais
avancada reflita a nossa herancga genética, a maior parte
dela surge dos ambientes fisicos e sociais que habitamos.
Esses ambientes incluem o nosso lar, a nossa vizinhanga
e a nossa comunidade, que podem afetar diretamente
a nossa salde ou impor barreiras ou incentivos que
influenciam as nossas oportunidades, decisdes e
comportamentos.”

(OMS, 2015)

A definicao de idoso e a caracterizacao desse grupo diverge tanto na
literatura como de acordo com a legislagdo de cada pais. A Organizacao Mundial
da Saude apresenta uma classificacdo etaria dividida em meia idade (66 a 79 anos),
idosos (80 a 99 anos) e idosos de longa vida (100 anos ou mais). Embora na cidade de
Sdo Paulo alguns beneficios e programas se apliquem apenas para idosos a partir
de determinada idade, comumente 65 anos, de acordo com o Estatuto do Idoso,
considera-se idoso todos com idade a partir de 60 anos. Assim, nessa pesquisa,
adotou-se a definicao legal brasileira, de 60 anos.

Os idosos, no entanto, constituem um grupo plural, heterogéneo em

seus aspectos fisicos, sociais, culturais e psicoldgicos. Schneider e Irigaray (2008)
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descrevem o carater multidimensional daidade - além de como convencionalmente
é entendida, de carater cronoldgico, existem as idades bioldgica, social e psicologica.
A idade biologica manifesta as alteracdes fisicas e mentais que ocorrem durante o
envelhecimento. A social considera habitos, comportamentos e o papel social do
individuo, sendo bastante impactada pela aposentadoria. Ja a psicoldgica associa-
-se a capacidades de aprendizagem, memoria, inteligéncia e controle emocional,
pelas quais o individuo responde as exigéncias do meio.
Atenderasdemandasdeum grupotdodiversorequeroentendimentodesuas
expectativas e limitagdes, o que requer saberes interdisciplinares. Sao essenciais
os estudos no ambito da ergonomia, que tratem da interacao entre o homem e o
espaco para além de seus aspectos fisicos, considerando as dindmicas de uso do
ambiente, as qualidades perceptivas e o conforto do usuario, de forma a englobar
aspectos psicossociais. O espaco da cidade deve ndo apenas estar adequado as
necessidades dos usuarios, mas também trazer estimulos ao seu uso, de forma a
beneficiar a qualidade de vida e a participacdo de seus habitantes. O meio urbano

devidamente qualificado pode ser, assim, um indutor do envelhecimento ativo.

Objeto e objetivos

O objeto de estudo da pesquisa ¢é a averiguagdo dos aspectos que tornam
0 meio urbano adequado e atrativo para usuarios idosos, por meio da avaliacdo
ergondmicade umaareaurbana. O objetivo principal é avaliarcomo espagosurbanos
podem ser configurados para estimular o uso por idosos, atendendo demandas
ergondmicas especificas desse grupo e permitindo-os permanecer realizando
atividades basicas relacionadas ao viver de forma auténoma, independente e
integrada a sociedade, de modo a, assim, favorecer o envelhecimento ativo. Como

objetivos especificos, tem-se:

« desenvolver um sistema de avaliagao ergondmica do meio urbano na
microescala com foco no usuario idoso;

« analisar os atributos que tornam determinada area urbana adequada e
atrativa para idosos, visando definir requisitos de desempenho ergonémico;
e

« definir de diretrizes para o estabelecimento de um meio urbano que

favoreca o envelhecimento ativo.
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Questao central da pesquisa

Tendo em vista que o ambiente construido e seu desempenho apresentam
grande influéncia sobre a maneira e a intensidade de uso dos espacos, e
que a manutenc¢ao da realizacdo de atividades por parte dos idosos impacta
significativamente o processo de envelhecimento, definiu-se como questao central
da pesquisa a investigacdo de como o meio urbano e o desempenho adequado
do ambiente construido frente ao usuario idoso podem beneficiar e estimular o
envelhecimento ativo, ao incentivar sua participacdo social, econdmica, cultural e

politica.

Percurso da dissertacao

Apesquisadivide-se em duas partes: a primeirainclui os estudos tedricos que
embasaram a etapa experimental da pesquisa, além da proposicdo metodoldgica e
da selecdo e caracterizacdo da area de estudo. Ja a segunda, experimental, faz uso
de método indutivo, com observacdes diretas e sistematicas in loco. Ferramentas de
observacdo, questiondrio estruturado e inquiricdo foram aplicadas para avaliacoes
quantitativas e qualitativas do local estudado. Os procedimentos empregados
possibilitam a avaliacdo dos aspectos fisicos do espaco, assim como de suas

qualidades perceptivas. A seguir, detalham-se as duas partes.

Parte 1: Referencial tedrico e sele¢do da area de estudo

Aprimeiraetapadapesquisa consiste no levantamento de dados secundarios
e na revisdo bibliografica na literatura nacional e internacional de temas como
ergonomia, acessibilidade, envelhecimento, senescéncia e envelhecimento ativo.
Foram estudados aspectos tedricos dos temas mencionados, assim como métodos
de referéncia, que embasaram a metodologia aplicada na fase experimental desta
pesquisa. Como resultado, foram produzidos os capitulos 1 a 5.

O capitulo 1 aborda o envelhecimento populacional e o processo de transicdo
demografica na cidade de Sdo Paulo. Exibe-se a distribuicdo da populagdo idosa
no territério do municipio e a evolucdo do indice de envelhecimento nas Gltimas
décadas. A vulnerabilidade da populacgao dos distritos mais pobres fica evidente ao
se observarem as diferencas de percentual de populacdo, além da idade média ao

morrer, que varia em mais de 20 anos entre os distritos onde essa idade é maior e
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menor. Embora haja distritos mais populosos na periferia, hda maior concentracao de
populacaoidosa no centro expandido. Discute-se, ainda, a questao do envolvimento
dos idosos em atividades produtivas e da aposentadoria.

No capitulo 2, discorre-se sobre o processo de envelhecimento,
diferenciando-se o envelhecimento com carater patoldgico, designado senilidade,
do envelhecimento fisiologico normal, a senescéncia. Sdo apresentadas algumas
das alteracdes fisiologicas decorrentes da senescéncia, que acometem os sistemas
muscular, esquelético, respiratorio e cardiovascular. Sdo discutidas também as
alteragOes sensoriais, cognitivas, antropométricas e de mobilidade. Abordam-se,
ainda, questdes de autonomia e independéncia na realizacao de atividades de vida
diaria.

O capitulo 3 trata da ergonomia, acessibilidade e caminhabilidade, com foco
no usuario idoso. Expde-se um breve histdrico sobre os estudos da ergonomia, a
definicdo normativa de acessibilidade e os preceitos do Design Universal. Sao
discutidas questGes técnicas, legais e normativas, abordadas nas normas ABNT
NBR 9050 (2020) e NBR 12255 (1990), além de resolucdes da Prefeitura de Sdo Paulo,
presentes no Manual de Desenho Urbano e Obras Viarias (CET, 2020) e na cartilha
de Calgadas e Vias Exclusivas de Pedestres (SMPED, 2019). Sao discutidas, ainda,
questbes de caminhabilidade, caracteristicas dos deslocamentos a pé e a questdo
do idoso. Por fim, é apresentado o Guia Global das Cidades Amigas das Pessoas
Idosas (OMS, 2007), com foco nas resolucoes para os espacos exteriores.

O capitulo 4 aborda os métodos de referéncia estudados para embasar o
método aplicado na pesquisa de mestrado. Sao discutidas cinco publicacdes, que
versam sobre procedimentos para pesquisa in loco, captagao das percepcoes dos
usuarios, medicGes de variaveis fisicas do meio e avaliacdo de aspectos subjetivos
do espaco. Apresentam-se ferramentas para avaliacdo pds-ocupacdo (APO)
(RHEINGANTZ et al., 2009), levantamentos de campo (GEHL; SVARRE, 2018), analise
de vias sob a perspectiva do pedestres (CIDADE DE NOVA YORK, 2013), avaliacao de
qualidades perceptivas do espaco (EWING; HANDY, 2009) e mensuracao do conforto
ergondmico do pedestre (ALBALA, 2022). Os procedimentos podem embasar
analises quantitativas e qualitativas do desempenho ergonémico do meio urbano.

A parte 1 é finalizada com a selecdo do local a ser avaliado na etapa
experimental da pesquisa, apresentada no capitulo 5. Essa selecdo partiu da
investigacdo dos distritos do Municipio de Sdo Paulo que apresentam maior
percentual de populacdo idosa e maior indice de envelhecimento (nimero de

idosos para cada 100 habitantes com menos de 15 anos), baseada em dados do
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Sistema Seade de Projecoes Populacionais e o censo de 2010 do IBGE. Em seguida,
avaliaram-se fatores como a Lei de Uso e Ocupacao do Solo, topografia, tipologias
vidrias e areas publicas de permanéncia, resultando na selecdo de uma area no
distrito da Consolagdo. Apds uma analise da drea e uma visita preliminar a campo,
foram definidos doze trechos de quadra, para serem avaliados em relagao ao seu

desempenho ergonomico frente aos usuarios idosos.

Parte 2: Pesquisa experimental e desempenho ergonomico

A segunda parte da pesquisa se inicia com a proposicdo do método,
apresentado no capitulo 6, que foi testado e revisado para a definicdo de um
sistema de avaliacdo ergon6mica para espacos urbanos com foco no usuario idoso.
O método inclui a afericdo de varidveis fisicas do meio, utilizando ferramentas
de medicdo, mapeamentos, registros fotograficos e filmagem, e a captacdo da
percepc¢ao dos usuarios, para a qual foi aplicado um questionario estruturado.

O capitulo 7 traz os resultados obtidos, apresentados por graficos, mapas,
cortes e tabelas. Em um primeiro momento, sao apresentadas as consideracoes
dos usuarios, discutindo-se suas percepcdes sobre o meio fisico e suas dinamicas
e comparando-se os dados relatados pelos idosos com os apontados pelos
adultos. Em seguida, expoem-se os resultados obtidos para cada trecho avaliado,
trazendo informacdes sobre dindmicas de uso, uso do solo, permeabilidade visual
de fachadas, tipologia das vias, edificacGes e travessias, materiais e obstaculos
presentes nas calcadas, medidas da secdo das vias e fluxos de pedestres e veiculos.

Os resultados sdo analisados no capitulo 8, no qual se aplica em todos os
trechos o sistema de avaliagdo ergonomica proposto. Por meio da comparagao
entre os resultados obtidos para cada trecho, contrapostos com os dados apontados
nos questionarios, definem-se os critérios que tornam espacos urbanos de vias
adequados e atrativos aos idosos.

Com base nos resultados obtidos na pesquisa experimental, sao apontados
no capitulo 9 diretrizes para o meio urbano ser um indutor do envelhecimento ativo.
Por fim, sdo apresentadas as consideragdes finais, que trazem algumas reflexdes

sobre os resultados obtidos.
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CAPITULO 1

Envelhecimento populacional e
perfil da populacao idosa

Em termos legais, é definido como idoso no Brasil todo individuo com idade
igual ou superior a sessenta anos (BRASIL, 1994). O Estatuto do Idoso, que assegura
os direitos desse grupo, aponta que o envelhecimento populacional ainda ocorre
com condicdes de vida desfavoraveis para uma parte da populagdo (BRASIL, 2019).
Os censos do IBGE e a projecdo dos dados censitarios apontam que esta em curso
um processo de transicdao demografica, no qual o nimero de idosos superara o de
jovens.

Os idosos representam atualmente 16,5% da populacao da cidade de Sao
Paulo, conforme as proje¢des censitarias da Fundagdo Seade. Em 2030, 20% da

populacdo do municipio sera idosa; em 2050, esse valor chegara a 30%.

Grafico 1.1. Crescimento da populacdo idosa no municipio de Sdo Paulo entre 1980 e 2050. Fonte:
elaboracio propria. Fonte dos dados: SMDU, 2019.

A distribuicdo geografica dos idosos no municipio, no entanto, ndo é
uniforme. Segundo dados do Sistema Seade de Projecdes Populacionais, os distritos

com maior populacdo idosa em nimeros absolutos, em ordem decrescente, sao:
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Sapopemba, Sacoma, Grajau, Jabaquara, Cidade Ademar e Jardim S&o Luis. Esses
distritos, todavia, estao entre os mais populosos da cidade. Quando se observam
os dados de porcentagem em relagdo a populagao total do distrito, no entanto, os
maiores valores estao associados a regioes de renda domiciliar mais alta, como Alto
de Pinheiros (28,48%), Jardim Paulista (26,47%), Pinheiros (25,80%), Vila Mariana
(25,64%), Moema (25,58%) e Consolagao (25,11%).

Figura 1.1. Populacio idosa em nimero absoluto e percentual. Fonte: elaboragdo prépria. Fonte dos
dados: SEADE, 2020. Mapa base: CEM/CEBRAP. Municipio de Sdo Paulo: Divisdo distrital em 2007 (Lei
11220/92).

Aporcentagem de idosos com 75 anos ou mais, em relagado a populagao total,
é maior nos distritos de Alto de Pinheiros (9,5%), Jardim Paulista (8,7%), Pinheiros
(8,4%) e Consolagao (8,2%), conforme dados do Sistema Seade de ProjecOes
Populacionais.

O indice de envelhecimento, que expressa o nimero de idosos para cada 100
habitantes menores de 15 anos, registra maiores valores nos distritos Consolacao
(236,7), Jardim Paulista (218,2), Pinheiros (185,1), Vila Mariana (181,3) e Itaim Bibi
(175,6), segundo o censo demografico do IBGE de 2010. Os mapas da Figura 1.2

exibem o indice por distrito conforme os censos de 2000 e 2010.
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iNDICE DE ENVELHECIMENTO

Figura 1.2. Mapas do indice de envelhecimento por distrito do municipio de S&o Paulo em 2000 e 2010.
Fonte: SMDU, 2019.

A variacdo do indice de envelhecimento nos ultimos anos, no entanto, foi
mais expressiva nos distritos da periferia da capital paulista. No periodo de 2010 a
2018, essa variagao apresentou valor positivo em 91% dos distritos (SMDU, 2019),
evidenciando o processo de transicdo demografica, como ilustra a Figura 1.3.

Em 2030, aidade médiada populagdo no municipio de Sdo Paulo serade 39,08
anos. Os distritos que deverdo apresentar maior idade média sdo Alto de Pinheiros
(47,23 anos) e Jardim Paulista (47,00 anos). Nesse mesmo ano, a porcentagem de
populacdo jovem (abaixo de 15 anos) serda menor em Alto de Pinheiros (10,3%) e
Consolagao (10,4%) (SEADE, 2014).

Observa-se uma diferenca significativa da idade média ao morrer entre os
distritos de renda média e alta e os de baixa renda, cuja populacdo apresenta maior
vulnerabilidade social, menor qualidade de vida e mais entraves no acesso a saude.
Segundo o Mapa da Desigualdade 2022, produzido pela Rede Nossa Sao Paulo, a
idade média ao morrer no municipio é de 68,1 anos. Os distritos que apresentam
essa idade mais elevada sao Jardim Paulista (80 anos), Moema (79,8 anos), Itaim
Bibi (79,5 anos), Alto de Pinheiros (78,8 anos), Pinheiros (78,8 anos), Vila Mariana
(78,3 anos), Santo Amaro (78,2 anos), Consolagao (78,1 anos), Campo Belo (77,9
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Figura 1.3. Variagdo no indice de envelhecimento
entre 2010 e 2018. Fonte: SMDU, 2019.

anos) e Perdizes (77,9 anos). J& as mais baixas encontram-se em Iguatemi (59,3
anos), Cidade Tiradentes (59,4 anos), Sdo Rafael (59,8 anos), Jardim Angela (59,8
anos), Grajau (60,4 anos), Guaianases (61,2 anos), Lajeado (61,5 anos), Anhanguera
(61,5 anos), Marsilac (61,6 anos) e Bras (61,7 anos) (RNSP, 2022).

Segundo o Informe Urbano n.° 18 (SMDU, 2013), o censo de 2010 do IBGE
aponta que 27,3% dos idosos da cidade de S3o Paulo (365 mil) estavam envolvidos
em atividades produtivas, correspondendo a 6,6% do total da populagao ocupada.
Alvarenga (2009) indica a aposentadoria como redutora da qualidade de vida para
a maioria dos idosos, configurando uma condi¢cdao econémica inadequada e, muitas
vezes, insuficiente para o atendimento das necessidades basicas. Em pesquisa
realizada com 2143 idosos entre 1999 e 2000 acerca da percepc¢ao de suficiéncia
financeira, apenas 31% da amostra declarou possuir renda para atendimento das
necessidades de vida didria (BENTO; LEBRAO, 2013).

O Informe Urbano n.° 37 (SMDU, 2019) aponta que, conforme dados do
DATASUS, as principais causas externas de morte de idosos, excluindo agressodes,
foram queda acidental (46%), acidentes (35%), atropelamentos e traumas

relacionados a transportes (11%), suicidio (5%) e homicidio (3%).

43



Os dados apresentados revelam que o envelhecimento populacional esta
ocorrendo de forma acelerada. Nas proximas décadas, os idosos representardao
uma parcela cada vez mais expressiva da populacdo, sendo necessario que
as politicas publicas e os espacos fisicos estejam alinhados as necessidades
desse grupo. Observando-se as causas externas de morte, nota-se que a grande
porcentagem atrelada a relagdo entre homem e meio fisico, como quedas, acidentes
e atropelamentos. Embora o envelhecimento tenha se intensificado nas regioes
periféricas da cidade nos Gltimos anos, ainda ha uma disparidade muito grande da
porcentagem da populagdo idosa e da duragdo média da vida em comparagao as
regides centrais, explicitando a desigualdade social no municipio e discrepancia do

acesso a recursos de saude, educacdo e cultura.
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CAPITULO 2

Envelhecimento, senilidade e
senescéncia

O termo idoso refere-se a um grupo bastante heterogéneo, englobando
individuos com grandes diferencas de idade e capacidade funcional, mas que
também se distinguem por aspectos psicoldgicos, socioculturais e econémicos.
A idade apresenta carater multidimensional, envolvendo, conforme Schneider
e Irigaray (2008), aspectos cronoldgicos, biologicos, sociais e psicologicos. Os
cronologicos denotam a idade como é normalmente entendida, correspondendo
ao tempo decorrido desde o nascimento do individuo. Os bioldgicos referem-se
as alteragdes fisicas e mentais advindas do envelhecimento. Os sociais estdo
relacionados aos habitos, comportamentos e papel social do individuo, sendo
afetados pelas expectativas de ordem cultural acerca de pessoas de sua idade
cronologica. Ja os psicologicos associam-se a fatores cognitivos, como memoria,
inteligéncia e capacidade de aprendizado, e emocionais, pelos quais o individuo
responde ao meio.

Margaret Chan ressalta que as perdas de capacidades que normalmente sao
atreladas ao envelhecimento sdo, na verdade, mais decorrentes de outros fatores
do que da idade cronoldgica:

“A diversidade das capacidades e necessidades de salde
dos adultos maiores ndo é aleatdria, e sim advinda
de eventos que ocorrem ao longo de todo o curso da
vida e frequentemente sdo modificaveis, ressaltando a
importancia do enfoque de ciclo de vida para se entender
o processo de envelhecimento. Embora a maior parte dos
adultos maiores apresente multiplos problemas de salde
com o passar do tempo, a idade avangada nao implica em
dependéncia.”

(OMS, 2015, p. 3)

0 envelhecimento manifesta-se de formas diversas, independentemente de
esse processo ter carater normal ou patologico. Néri e Cachioni, citados por Hazin
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(2012), afirmam que o envelhecimento normal acontece quando as alteragdes
fisiologicas, bioldgicas e psicoldgicas ocorrem sem patologias. O envelhecimento
6timo ocorreria caso fosse possivel manter os mesmos padrdes ao longo desse
processo. Ja o envelhecimento patoldgico, designado senilidade, caracteriza-se
pelo surgimento de doengas comuns na velhice e pelo agravamento de doencas
pré-existentes. A senilidade é descrita por Farfel e Nitrini (2015, p.12) como o
“conjunto de altera¢des decorrentes de situacoes claras de doenca cerebral, em
geral neurodegenerativas”. Conforme Busse e Jacob Filho (2015, p.4), “as sindromes
geriatricas se desenvolvem pela interacdo entre as mudancas fisiologicas
relacionadas a idade, doencas cronicas e estressores funcionais”.

O envelhecimento fisioldgico que ocorre desacompanhado de patologias,
chamado de senescéncia, aflige os diversos sistemas do corpo humano, afetando,
entre outros aspectos, a capacidade de percep¢ao do espacgo e de resposta aos
estimulos do ambiente. Serdo destacadas a seguir as alteracGes advindas do
envelhecimento que mais influenciam o uso dos espacos e de seus componentes,
tais como sensoriais, cerebrais, cardiorrespiratorias e antropométricas.

As alteragoes sensoriais decorrentes do processo natural de envelhecimento
afligem os diversos 6rgdos dos sentidos e estdo fortemente associadas as demandas
ergondmicas dos usuarios idosos, uma vez que comprometem a percepcdo de
aspectos fisicos do meio.

As perdas de visdo sdo mais intensas em relagcdo a visdo periférica e a
capacidade de distingao de cores, avaliacao de distancias e velocidades, adaptacao
em mudancgas de intensidade da luz e visdao com pouca luminosidade ou com
muito reflexo (CARLI, 2004). Por repercutirem na realizacdo de atividades diarias,
as perdas de visao podem comprometer a independéncia do idoso e ser um fator
de risco para depressao (PEDRAQ, 2013). A capacidade de enxergar com nitidez em
diferentes niveis de iluminancia é denominada visdo funcional, que esta atrelada a
maneira que o individuo desempenha atividades que envolvem a visdo (LOPES et
al., 2020).

A identificacdo de contraste pelo sistema visual humano ocorre de formas
distintas em condicGes de alta e baixa luminosidade (SILVA et al., 2011). Apos os
45 anos de idade, reduz-se a sensibilidade ao contraste, sobretudo em relagao
as médias e as altas frequéncias espaciais, ou seja, em estruturas espaciais cujo
intervalo de repeticdo é mais reduzido. Divergéncias significativas de sensibilidade
ao contraste entre pessoas jovens e idosas acometem mais frequéncias espaciais na
visdo noturna e na visdo noturna com ofuscamento em comparacao a visao diurna
(SIEIRO et al., 2016).

Essas alteracdes elevam os riscos de quedas, ao dificultarem a identificagcdo
de desniveis e obstaculos, e intensificam a vulnerabilidade do idoso, que, ao se sentir
inseguro, pode ser desestimulado a realizar atividades de forma independente.
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Em relagdo a audi¢do, ha alteracdes mais acentuadas para identificacdo de
sons de altas frequéncias e na ocorréncia de ruido de fundo, comum em ambientes
urbanos.Orecrutamento,queéapercepcaodaalteraciodeumsomdesproporcional
a real elevagdo do nivel de pressdo sonora, prejudica a compreensdo de sons de
baixa intensidade e aumenta o desconforto em relagdo a maiores niveis de pressao
sonora, podendo ocasionar conflitos na convivéncia social do idoso, incitando
seu isolamento (BUSSE; OLIVEIRA; SALDIVA, 2015). Com as perdas de audicao,
também é possivel que o idoso deixe de frequentar atividades sociais, como cultos
religiosos, apresentacdes culturais e encontros familiares (PEDRAO, 2013), o que
também contribui para seu isolamento, prejudicando o envelhecimento ativo.

As perdas de sensibilidade do olfato podem ser nocivas a medida que se
dificulta a identificacdo de gases toxicos e contribuem, concomitantemente a
reducdo do paladar, para a perda de qualidade da alimentacao (CARLI, 2004). O
olfato e o paladar estdo associados ao apetite e a ingestdo de nutrientes, além de
estimularem secrecdes que fazem parte do processo de digestdao. Com a reducao
desses sentidos, as consequéncias nao acometem apenas questdes nutricionais,
mas interferem também no prazer com as refeicGes, impactando as relacGes
familiares e a convivéncia intergeracional (PEDRAO, 2013).

A reducao da gordura abaixo da pele afeta a sensibilidade do tato,
dificultando a identificacdo de formas e texturas e reduzindo a capacidade de
percepg¢do de dor e de calor. Por tornar-se mais fina e seca, a pele do idoso é mais
suscetivel a lesOes, devendo-se evitar a existéncia de elementos no meio fisico que
possam provocar ferimentos, como mobilidrio e equipamentos com quinas (CARLI,
2004). As alteracdes no sistema de termorregulagao dificultam a compensacao
de variacOes de temperatura. Devido a redugdo do metabolismo e da quantidade
de agua na pele, os idosos sentem mais frio e apresentam menos facilidade para
detectar excesso de calor (HAZIN, 2012).

A alteracao de fungdes cognitivas decorrentes do envelhecimento
cerebral afeta aspectos como memdria, atencdo, concentracdo e velocidade
de processamento, impactando a capacidade de percepcao e interpretacao de
informacdes, a velocidade de tomada de decisdes e a capacidade de identificar o
estimulo principal ao lidar com estimulos simultaneos, tendo como consequéncia a
imprecisdo na realizagdo de tarefas e 0 aumento no tempo de reagdo aos estimulos.
Deve-se considerar, ainda, que a vulnerabilidade fisica e social propicia a perda de
foco dos estimulos provenientes do meio, expondo os idosos a situacées de risco
(CARLI, 2004). Em um contexto urbano, isso pode prejudicar a seguranca do idoso
que, ao se atentar a estimulos diversos, pode apresentar dificuldades de percepcao
e interpretacdo de algumas caracteristicas ou inadequacdes do meio fisico,
ocasionando acidentes. A preocupacdo com o trafego de veiculos, por exemplo,
pode levar o usuario a ndo perceber desniveis ou irregularidades no piso, resultando
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em quedas. A senescéncia cerebral, no entanto, ndo prejudica a independéncia e
autonomia do individuo (FARFEL; NITRINI, 2015).

As circunstancias de vulnerabilidade sao mais intensas em conjunturas de
maior demanda por oxigénio, como na realizacdo de um esforco fisico, uma vez que
se reduz a capacidade pulmonar e aumenta-se o volume residual, ou seja, o volume
de ar remanescente apos a expiragdo. Nao ha, no entanto, perdas na capacidade de
oxigenacado tecidual. O sistema cardiorrespiratorio é afetado também pela reducao
da capacidade de bombeamento do coragao (SILVA; CARVALHO, 2015).

O desgaste dos musculos e do sistema esquelético resulta em alteragdes
antropométricas, como reducdo de altura, do comprimento de membros, da forca
de flexao dos joelhdes, da capacidade de empunhadura e da amplitude de abertura
de bracos e pernas. Areducdo da altura dos discos cartilaginosos da coluna modifica
a curvatura do corpo e altera a capacidade de inclinagao. Consequentemente,
surgem dificuldades de erguer-se e de alcancar objetos em posicdo de dificil acesso,
que exijam grandes mudancas posturais (CARLI, 2004). A for¢ca muscular declina a
partir dos 30 anos, havendo uma perda significativa na forca da musculatura da
panturrilha (PEREIRA, 2013).

Um estudo desenvolvido porBarbosaetal. (2005), envolvendo 1124 mulheres
e 770 homens de 60 a 100 anos, residentes em Sao Paulo, avaliou a altura de idosos,
segregando-os por grupos de faixa de idade. Observa-se o decréscimo da média de
altura do grupo conforme o aumento da idade, Entre as mulheres, a média de idade
das idosas da amostra foi de 72,9 anos; os individuos de 60 a 64 anos apresentaram
uma média de altura de 1,53 m; os com idade entre 65 a 69 anos, também 1,53
m; entre os 70 e os 74 anos, 1,51 m; entre 75 e 79 anos, 1,51 m; o grupo com 80
anos ou mais apresentou altura média de 1,48 m. Ja entre os homens, a média de
idade da amostra foi de 73,8 anos; os idosos de 60 a 64 anos apresentarem média
de altura de 1,65 m; de 65 a 69 anos, de 1,66 m; de 70 a 74 anos, de 1,64 m; de 75
a 79 anos, também de 1,64 m; ja entre os idosos de mais de 80 anos, a média de
altura foi de 1,63 m. Essas alteragGes antropométricas interferem em questdes de
acessibilidade, mobilidade e capacidade de alcance.

A velocidade de marcha (VM) é outro aspecto que declina conforme o
envelhecimento. Em uma pesquisa com 79 individuos de ambos os sexos, com
idades a partir de 40 anos, sedentarios, assintomaticos e com amplitude de
movimentos articulares normais, constatou-se que a reducao da VM se torna mais
intensa conforme o avanco da idade. Para homens entre 40 e 49 anos, a VM medida
foi de 1,35+0,11 m/s (velocidade média + desvio-padrao); entre 50 e 59 anos, de
1,34+0,2211 m/s; entre 60 e 69 anos, de 1,26+0,1511 m/s; ja para idosos a partir de
70 anos, foi de 1,09+0,18 11 m/s. Para mulheres entre 40 e 49 anos, mediu-se VM de
1,27+0,20; entre 50 e 59 anos, de 1,27+0,15 m/s; entre 60 e 69 anos, de 1,07+0,17 m/s;
a partir dos 70 anos, a VM medida foi de 1,02+0,10 (NOAVAES; MIRANDA; DOURADO,
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2011). Em estudo com idosos longevos (acima de 80 anos), demonstrou-se que ha
correlacdo entre o idoso haver sofrido queda nos ultimos 12 meses e apresentar
velocidade de marcha reduzida (LENARDT, 2019).

As alteracOes sensoriais e motoras estao entre as principais causas das
dificuldades de equilibrio e das quedas. Busse e Jacob Filho (2015) afirmam
que o risco de queda é afetado por fatores intrinsecos, relacionados ao proprio
individuo, e extrinsecos, dependentes do meio fisico. Entre os intrinsecos,
configuram-se idade avangada, uso de determinados medicamentos, problemas
de visdo, alteracdes cognitivas, depressao, fraqueza muscular, dor articular,
desequilibrio e dificuldades de marcha. Como fatores extrinsecos, estdo
revestimentos de piso de baixo coeficiente de atrito, degraus ou desniveis de dificil
identificacdo, iluminagao insuficiente, tapetes ndo aderidos ao piso, obstaculos nas
areas de circulacdo, mobiliarios e objetos em alturas demasiadamente grandes,
utilizagao inapropriada de dispositivos auxiliadores de marcha e uso de calcado
inadequado.

As dificuldades de equilibrio e a ocorréncia de tontura em idosos estdo
relacionadas ao declinio do sistema nervoso central, que sofre reducdo na
habilidade de processar sinais vestibulares, visuais e proprioceptivos, responsaveis
pelo equilibrio corporal (BUSHATSKY et al., 2018). “Um dos fatores associados ao
envelhecimento que pode predispor o individuo a quedas é a tendéncia a lentidao
dos mecanismos de integracao central, importantes para os reflexos posturais”
(PAIXAO JUNIOR; HECKMAN, 2013).

A mobilidade do idoso ¢ afetada pela fragilidade, descrita por Busse e Jacob
Filho (2015, p.7) como a “diminuicao da forca, da resisténcia e reducao da fungao
fisiolégica que aumenta a vulnerabilidade de um individuo para o desenvolvimento
de aumento da dependéncia e morte”. A sindrome de imobilidade é descrita por
esses autores como a limitacao dos movimentos no desempenho de atividades
de vida diaria, decorrente da reducdo das fun¢Ges motoras, que compromete a
independéncia do individuo.

Segundo Kato (2016), de 30% a 50% dos individuos com mais de 85 anos
ndo conseguem realizar pelo menos cinco Atividades de Vida Diaria (AVDs), que sdo
aquelas atreladas a satisfacdo das necessidades fisiologicas e a manutencdo da
saude e da higiene, por exemplo, alimentar-se, vestir-se, deitar-se, tomar banho,
utilizar vaso sanitario e deslocar-se. Pompeu, Pompeu, Simdes e Ferreira (2015),
afirmam que a dependéncia funcional inicia-se normalmente com as Atividades
Instrumentais de Vida Diaria (AIVDs), cuja realizagdo ocorre por meio de interagdo
com o meio fisico, e apenas depois compromete as Atividades Basicas de Vida Diaria
(ABVDs).

Como sera discutido no proximo capitulo, o meio fisico deve estar adequado
ao usuario e as suas habilidades e capacidades, de forma a evitar erros na resposta
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aos estimulos do ambiente e incentivar a realizagdo de atividades. Em um estudo
desenvolvido por Dias, Duarte e Lebrdo (2010), envolvendo a revisao bibliografica
de 31 publicagdes que abordam a analise dos impactos da participacdo do idoso
em Atividades Avancadas de Vida Diaria (AAVDs) no processo de envelhecimento,
concluiu-se que o envolvimento do idoso nessas atividades pode reduzir os riscos
de morte, beneficiar o bem-estar emocional, minimizar sintomas depressivos,
reduzir riscos de limitacdes funcionais e beneficiar o funcionamento cognitivo. Criar
condicOes de seguranca, conforto e atratividade no meio fisico frente ao usuario
idoso é, portanto, extremamente relevante para beneficiar o envelhecimento ativo.
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CAPIiTULO 3

O meio urbano e o pedestre
idoso

0 bom desempenho ergonémico do meio urbano frente ao usuario idoso é
essencial para favorecer o envelhecimento ativo. As ruas devem propiciar condi¢oes
adequadas de acessibilidade, conforto e atratividade para que os idosos realizem
suas atividades rotineiras de forma autébnoma, independente e segura, além de
serem estimulados a se deslocar a pé, conviver em sua comunidade e usufruir do
ambiente da cidade. Neste capitulo, serdo tratadas questdes relativas a ergonomia
e a acessibilidade, aos aspectos legais e normativos acerca das calcadas e a

caminhabilidade.

3.1 Ergonomia e acessibilidade frente ao usuario idoso

Originado pela juncao das palavras gregas ergon (trabalho) e nomos (regras,
leis naturais), o termo ergonomia designa os estudos acercadarelagao entrehomem,
trabalho e espaco, englobando conhecimentos interdisciplinares de anatomia,
fisiologia e psicologia. Seus quatro fatores estruturadores sdo: os psicoldgicos, os
socioculturais, os ambientais e os fisicos.

lida (2005) define ergonomia como o estudo da adaptacao do trabalho
ao homem, que engloba o conhecimento das caracteristicas fisicas, fisiologicas,
psicolégicas e sociais do usuario, possibilitando o entendimento se suas
capacidades e restricoes. Entende-se por trabalho toda atividade desempenhada
pelo usuario - assim, independentemente da atividade realizada, o meio, incluindo
0 espaco e todos os seus componentes, deve estar adaptado as necessidades dos
usuarios, compensando suas dificuldades e limitacGes. O usuario ndo deve ter seu
comportamento condicionado pelas barreiras impostas pelo ambiente.

Buscando a adequag¢do do meio ao homem, a metodologia da analise de

tarefas visa examinar sistematicamente a demanda de movimentos nos espacos,
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considerando a tarefa, o ambiente no qual ela é realizada e o mobiliario e os
equipamentos utilizados nesse processo. Busca-se, assim, avaliar a maneira como
a atividade é desempenhada, em relagdo as a¢Ges e aos processos cognitivos
requeridos, de forma a favorecer o conforto do usuario, tal como sua seguranca e
produtividade (BARBOSA, 2007).

A relacdo entre homem e meio depende de fatores intrinsecos ao usuario,
como suas capacidades, sexo, idade, o nivel de treinamento e sua motivagdo para
a tarefa realizada, assim como de fatores extrinsecos, relativos ao meio, como o
ambiente em suas diversas caracteristicas fisicas (espaco, luz, temperatura, ruido,
cores e gases), os equipamentos e ferramentas utilizados, o mobiliario, a forma de
organizacdo entre os diversos elementos do sistema e as possiveis consequéncias do
trabalho, como erros, acidentes, cansaco e estresse do trabalhador. O espago deve
ser adaptado para garantir a seguranca, a satisfacdo e o bem estar do usuario, assim
como um bom desempenho do sistema. A melhora na eficiéncia do trabalhador nao
é um objetivo da ergonomia, mas uma consequéncia desse processo de adequacao
(IIDA, 2005).

O usuario recebe estimulos do ambiente, que, ao serem processados pelo
cérebro, geram uma reacdo, adequada ou inadequada (MORAES; MONT’ALVAO,
2004). O meio fisico deve, portanto, ser projetado de forma a evitar erros na resposta
humana. Um ambiente inadequado ndo apenas gera riscos, mas também incita
0 usuario a se submeter a situagdes de risco para evitar um desconforto ou para
melhorar o nivel de eficiéncia na realizacdo da tarefa. Essa questdo se torna ainda
mais importante no caso dos usuarios idosos, cuja percepcdo e o processamento
dos estimulos provindos do ambiente podem ocorrer de forma mais lenta ou
inapropriada. Deve-se considerar, ainda, que a capacidade de resposta do idoso
frente a um erro é diferente em relacdo a um usudrio jovem, podendo resultar em
consequéncias mais graves.

Para garantir o uso adequado do espago, é necessario que esse seja,
primeiramente, acessivel. A ABNT NBR 9050:2020 - Acessibilidade a edificacdes,

mobilidrio, equipamentos urbanos define acessibilidade como:

“possibilidade e condicao de alcance, percepgao
e entendimento para utilizacdo, com seguranca e
autonomia, de espacos, mobiliarios, equipamentos
urbanos, edificacdes, transportes, informacdao e

comunicagao, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem
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como outros servicos e instalagdes abertos ao publico,
de uso publico ou privado de uso coletivo, tanto na zona
urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou
mobilidade reduzida.”

(ABNT, 2020, p.2)

A acessibilidade, portanto, ndo pressupGe apenas alcance, mas também a
utilizacdo segura e autdbnoma. Nesse sentido, os espacgos e produtos devem permitir
uso de forma equitativa por todos, o que preza o Design Universal, cujos conceitos
foram definidos por arquitetos no Center for Universal Design, na Universidade da
Carolina do Norte, na década de 1990. O Design Universal estabelece critérios para
que produtos e espacos possam ser utilizados por usuarios com diferentes idades,
condigOes fisicas e habilidades, sem caréncia de adaptagdo ou projeto especifico.
A Lei Brasileira de Inclusao da Pessoa com Deficiéncia define o Design Universal

como:

“concepgaodeprodutos,ambientes, programaseservicos
aserem usados por todas as pessoas, sem necessidade de
adaptacdo ou de projeto especifico, incluindo os recursos
de tecnologia assistiva”.

(BRASIL, 2015, Art. 3)

Os sete preceitos do Design Universal sao descritos pela NBR 9050 (2020) e

apresentados a seguir:

Uso equitativo
0 espaco deve possibilitar o uso seguro e confortavel por todos os perfis de
usuarios, independentemente de suaidade ou habilidade, sem qualquer segregacgao

e estigmatizacao.

Uso flexivel
O espaco deve possibilitar diversas formas de uso, para atendimento de
pessoas com habilidades, preferéncias e tempo de reacdo a estimulos diversos,

promovendo a precisdo do usuario.
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Uso simples e intuitivo
O meio deve ser de facil entendimento e passivel de uso sem conhecimentos

prévios e sem a exigéncia de alto nivel de concentracao.

Informacao de facil percepgao
As informacdes vitais devem se apresentar de forma clara e em diferentes
modos (visual, sonoro, tatil), possibilitando o entendimento por usuarios com

diferentes habilidades, como cegos, surdos e analfabetos.

Tolerancia ao erro
O ambiente deve evitar elementos que geram riscos e reduzir as

consequéncias de eventuais acidentes.

Baixo esforco fisico
O meio fisico deve proporcionar circunstancias de eficiéncia e conforto,
possibilitando que o usuario mantenha postura adequada e ndo precise usufruir de

forca demasiada nem manter um esforco fisico prolongado.

Dimensao e espaco para aproximagao e uso

Deve haver espaco suficiente para que qualquer usuario desfrute
da possibilidade de aproximacdo, alcance e uso dos elementos espaciais,
independentemente de seu tamanho, de sua mobilidade, de estar sentado ou em

pé ou de utilizar tecnologias assistivas ou assistentes pessoais.

Apesar de visar o desenho universal, os requisitos e recomendacdes da NBR
9050 (2020) nao trazem recomendacdes visando o atendimento das necessidades
especificas do idoso, segundo as altera¢des fisioldgicas decorrentes do
envelhecimento. E necessério ponderar que durante o processo de envelhecimento
ocorrem, por exemplo, perdas cognitivas, que impactam a percepgao e a reagao aos
estimulos do ambiente, e altera¢Oes antropométricas, que prejudicam a capacidade
de alcance. Um ambiente inadequado ao usuario idoso, além de gerar riscos, inibe
a realizacdo de atividades. O espaco pouco convidativo, associado a sensagao
de inseguranca, desestimula o desempenho de tarefas de forma independente e
autébnoma, o que, ao passar dos anos, eleva a perda de capacidade funcional. Um

espaco pensado de forma a estimular seu uso favorece o envelhecimento ativo.
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“Varios elementos sdo apontados como determinantes ou
indicadores de bem-estar na velhice: longevidade; salide
bioldgica; salde mental; satisfagcdo; controle cognitivo;
competéncia social; produtividade; afetividade; eficacia
cognitiva; status social; renda; continuidade de papéis
familiares e ocupacionais; e continuidade de relacdes
informais em grupos primarios (principalmente rede de
amigos).”

(NERI, 2006, p. 10)

Kronka Miilfarth (2017) ressalta que, comumente, a ergonomia é considerada
em projetos apenas nas questdes dimensionais, atreladas aos fatores fisicos,
enquanto as esferas socioculturais, psicologicas e ambientais ficam relegadas. As
diferentes esferas do conforto ambiental sdo interdependentes. O conforto esta
atrelado a uma busca pelo bem-estar das pessoas, que excede a superagao do
desconforto (SCHMID, 2005).

Conforto, qualidade de vida e bem-estar sao questdes complexas, que se
associam a ergonomia em seus diversos fatores - psicologicos, socioculturais,
ambientais e fisicos. E fundamental que as pesquisas no dmbito da ergonomia
considerem o ambiente para além de seus elementos materiais e aspectos

dimensionais.

3.2 Aspectos legais e normativos acerca das cal¢adas

Leis e normas técnicas regulamentam as caracteristicas fisicas e o uso das
cal¢adas, visando garantir a acessibilidade e trazer diretrizes para que o espaco
dos passeios favoreca a caminhabilidade. O Manual de Desenho Urbano e Obras
Viarias (CET, 2020) aponta que as principais funcdes da calcada sdo: possibilitar
a mobilidade de pedestres com conforto e segurancga, alocar os elementos que
garantem acesso aos servicos publicos e que qualificam o ambiente urbano,
como rampas, mobilidrio, sinalizacdo e iluminacdo publica, propiciar encontros
e socializagdo e auxiliar a microdrenagem e a biodiversidade com suas areas de
jardim. S3o apresentados a seguir aspectos normativos e legais que se aplicam as
calcadas do Municipio de Sdo Paulo.

As calcadas sdo divididas transversalmente em trés faixas: de servico, livre
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e de acesso. A faixa de servico corresponde a area da calgcada adjacente a guia,
utilizada para alocar mobilidrio urbano, vegetacdo e postes de sinalizacdo e de
iluminacdo publica. Para novas calcadas, a ABNT NBR 9050 (2020) recomenda a
largura de 70 cm para a faixa de servigo, que pode conter rampas para o acesso de
veiculos aos lotes (guia rebaixada). O Manual de Desenho Urbano e Obras Viarias
(CET, 2020) aponta que, quando possivel, deve haver piso permeavel ou jardim
infiltrante na faixa de servico.

Afaixalivre éaareadesignadaexclusivamente paraacirculacdo de pedestres,
ndo podendo conter obstaculos nem desniveis. Sua largura deve ser estipulada
de acordo com o fluxo de transeuntes, considerando também caracteristicas da
via, como a existéncia de vitrines, comércios, mobilidrio urbano e acessos aos
lotes lindeiros. Ainda que o fluxo de transeuntes seja baixo, a largura da faixa livre
deve ser de ao menos 1,2 m. Em calgcadas com mais de 2,4 m, a faixa livre deve
representar, no minimo, 50% da largura da calcada (SAO PAULO, 2020). Em casos
nos quais ndo ha possibilidade de instalagdo de faixa livre de 1,2 m de largura,
pode-se adotar a dimensdo minima de 90 cm nos trechos em que ha interferéncia
de mobiliario urbano ou de guias rebaixadas para acesso de veiculos e de 80 cm em
locais com obstaculosisolados de até 40 cm de extensdo (SMPED, 2019). Ainclinagdo
longitudinal da faixa livre deve seguir a declividade da via, enquanto a transversal
deve ser de, no maximo, 3% (ABNT, 2020). A NBR 9050 afirma que a altura livre
minima para a faixa livre € de 2,1 m. Ja o Manual de Desenho Urbano e Obras Viarias
afirma ser necessaria altura livre de 3 m em rela¢do a interferéncias construtivas e
de 2,10 m em relagdo a instalagGes publicas (CET, 2020).

A faixa de acesso é existente apenas em calgadas com mais de 2 m de
largura. Nessa faixa, podem ser alocadas rampas para ajustar o nivel da rua com o
dos lotes lindeiros, no caso de edificacGes ja existentes, de acordo com a legislacédo
de cada municipio. Para calgadas com menos de 2 m de largura, esse ajuste deve ser
executado obrigatoriamente dentro do lote (ABNT, 2020). Em Sao Paulo, podem ser
instaladas rampas na faixa de acesso com declividade maxima de 8,33% (CET, 2020).
A faixa de acesso pode conter mobilidrio urbano, vegetacao e areas permeaveis, de
forma a trazer qualidade ao meio urbano.

Quando a declividade longitudinal da via for superior a 12%, podem ser
executados degraus dentro das faixas de servico ou de acesso, desde que se
mantenha a faixa livre com declividade longitudinal conforme a via e transversal de

até 2%. A Figura 3.1 ilustra as trés faixas que comp&em as calcadas.
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Figura 3.1. Corte transversal de calcada, exibindo as faixas de servico, livre e de acesso. Fonte: CET,
2020.

O uso de calgadas para a instalacao de mesas, cadeiras e toldos junto a
restaurantes e usos similares é regulamentado pela Lei N° 12.002 (SAO PAULO,
1996), sendo necessaria a manutencado da faixa livre sem obstrucoes.

Junto as travessias, devem ser executadas rampas com declividade
preferencialmente inferior a 5%, admitindo-se inclina¢des de até 8,33%. (ABNT,
2020).

Em relagdo ao piso das calcadas, a NBR 12255 - Execugdo e utilizagGo de
passeios publicos (ABNT, 1990) determina que devem ser utilizados materiais com
resisténcia a abrasdo, antiderrapantes e que nao possibilitem o acimulo de detritos
nem de agua pluvial.

ANBR 9050 (2020) estabelece que os materiais utilizados para revestimentos
e acabamento de pisos no geral devem ser regulares, firmes, estaveis,

antiderrapantes (tanto em condi¢ao seca como molhada) e nao trepidantes ao se
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utilizar algum dispositivo com roda. Além disso, a norma afirma que nao se deve
usar padronagem que cause inseguranga, como estampas que provoquem sensagao
de tridimensionalidade. O decreto municipal que versa sobre a padronizacdo de
calcadas em Sao Paulo ressalta a importancia de o piso ndo ocasionar vibracao na
circulacdo com cadeira de rodas ou carrinho de bebé (SAO PAULO, 2020).

O Manual de Desenho Urbano e Obras Viarias (CET, 2020) aponta como
materiais adequados para calgadas concreto moldado in loco pré-fabricadas,
revestimentos de mistura asfaltica e demais materiais que atendam requisitos de
resisténcia, abrasividade e modo de instalacdo e que sejam regulares, estaveis e

antiderrapantes.

3.3 Caminhabilidade e o pedestre idoso

O conceito de caminhabilidade (do inglés, walkability) esta associado a
quanto os atributos do meio urbano favorecem seu uso para os deslocamentos a
pé., funcionando “como um indicador de qudo propensos 0s usuarios estdo para
escolher esse modo.” (BID; MDR, 2020, p.7).

Southworth (2005) define caminhabilidade como a medida em que o
ambiente construido apoia e incentiva a caminhada, proporcionando conforto
e seguranca aos pedestres, conectando pessoas a destinos variados dentro de
um intervalo de tempo e esforco razoaveis e oferecendo um visual interessante
no percurso. O autor descreve que os atributos de um ambiente com alta

caminhabilidade s3o:

« conexao, promovendo acesso aos locais cotidianos;

« seguranca e conforto para pessoas com diferentes graus de mobilidade;
« atratividade do espaco, com arvores ou outros elementos paisagisticos;

« diversidade de formas nas edificagdes e conexdao com a vida do lugar;

+ rede para pedestres conectada e segura, com acesso aos transportes
coletivos;

«complexidade, paraoespacoserexploravelaolongodotempo, oferecendo
experiéncias variadas; e

« suporte a caminhadas para fins utilitarios, como trabalho e compras, mas

também para lazer, recreagdo e saude.
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Jeff Speck (2012) aponta quatro condi¢Ges para uma caminhada agradavel:

* ser proveitosa, ou seja, estar perto de locais acessados na vida cotidiana;
« ser segura em relacdo ao trafego de automoveis;

« ser confortavel, caracteristica que o autor associa a ambientes que
configuram uma “sala de estar ao ar livre”, em contraposi¢ao aos grandes
espacos externos, que nao sao atrativos a pedestres; e

« ser interessante, faceando edificios notaveis e dotados de vida humana.

A alta caminhabilidade esta, assim, associada a fatores como um meio
urbano acessivel e favoravel a circulacdo de pedestres, a organizacdo da malha
vidria e das vias pedonais, a existéncia de usos atrativos, a agradabilidade e ariqueza
de qualidades perceptivas do espaco, o conforto do pedestre, a seguranca publica e
vidria e a vivacidade do local - tanto do préprio meio urbano como das edifica¢des,
relacionando-se, assim, a permeabilidade visual na arquitetura, que possibilita uma
maior interagcao entre espacos internos e externos e cria um ambiente mais rico

para o transeunte.

"O espaco reduzido, o ruido, a poluicdo, o risco de
acidentes, os obstaculos, os assaltos, entre outros,
sao fatores comuns na maioria das grandes cidades da
atualidade, e infelizmente fazem com que os pedestres
nao consigam,namaioriadoscasos, efetuarumaatividade
primordial, que ndo os diferem por género, faixa etaria ou
etnia: exercer ato de caminhar. Estas dificuldades, nao
s6 proporcionaram uma reducdo nas oportunidades de
explorar o espaco urbano, como também reforcaram a
setorizagao dos espacos sociais e culturais das cidades.
A falta de dinamica urbana resultante culmina na
falta de suporte para atividades de cultura, arte, lazer,
entretenimento, entre outras, além de ndo fortalecer a
economia local.”

(KRONKA MULFARTH, 2017, p. 52-53)

Segundo Jan Gehl (2013), a velocidade de caminhada é determinada

por caracteristicas do pedestre, como idade e mobilidade, mas também por
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caracteristicas alheias ao usudrio, como atributos fisicos do espaco, a qualidade do
percurso, o nimero de pessoas no local e as condi¢des climaticas. O autor afirma
que a maioria dos pedestres esta disposta a percorrer uma distancia de até 500
m. Essa distancia, no entanto, pode ser maior ou menor do que a de costume,
dependendo da qualidade do percurso, do tipo de piso e da atratividade do lugar.

A existéncia de espaco suficiente para caminhada, sem muitos obstaculos
que requeiram desvios, é um fator determinante para o conforto no deslocamento.
Gehl ressalta, ainda, como pedestres mudam sua rota para andar em linhas reta e
encurtar distancias, e como isso é conflitante com a malha ortogonal comumente
utilizada no projeto das cidades. As quadras extensas em malhas viarias ortogonais
sdo frequentemente apontadas como desestimuladoras as caminhadas, uma
vez que requerem grandes deslocamentos e ndo permitem encurtar distancias,
reduzindo a conectividade do meio urbano. Por outro lado, quadras maiores
reduzem a quantidade de cruzamentos e aumentam o nimero de destinos (como
usos ativos) que podem ser alcancados ao se fazer um deslocamento a pé de
determinada distancia (SEVTSUK; KALVO; EKMEKCI, 2016).

Sato (2021) aponta que o uso do solo é um dos principais fatores de atracdo
de pedestres. Além das pessoas que se deslocam com destino a determinados usos,
isso esta atrelado a configuracdo urbana que os usos ativos e os lotes visualmente
permeaveis promovem. O autor afirma que locais com usos como mercados,
pet shops, farmacias e comércios com fachadas ativas, livres de muros e grades,
apresentam mais pedestres do sexo feminino, idosos e criancas caminhando de
forma mais lenta em comparacado a vias com usos industriais e lotes murados,
nos quais ha proporcionalmente mais pedestres homens adultos caminhando

rapidamente.

“O contato através da experiéncia entre o que esta
acontecendo no ambiente publico e o que esta
acontecendo nas residéncias, lojas, fabricas, oficinas
e edificios coletivos adjacentes pode promover uma
extensao e enriquecimento das possibilidades de
experiéncias, em ambas as dire¢oes.”

(GEHL, 2011, p. 121)

Jane Jacobs (2009) discute os beneficios da permeabilidade visual e do

fluxo ininterrupto de pedestres para a seguranga, ao proporcionar “olhos para a
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rua”. A autora defende que é fundamental que as pessoas se sintam seguras junto
das demais para que uma area urbana prospere. A presenca de comércio contribui
para a seguranca devido ao seu potencial de atracao de pessoas, apresentando,
inclusive, uma influéncia local sobre seu entorno. Os estabelecimentos comerciais
fazem percursos que nao eram atrativos serem percorridos para se chegar ao local
de interesse. E desejavel, assim, comércio bem distribuido e, preferencialmente,
variado. A autora afirma, ainda, que a prépria circulacdo de pessoas em suas

atividades cotidianas tem o potencial de atrair mais pessoas.

“Uma rua viva sempre tem tanto usuarios quanto meros
espectadores.”
(JACOBS, 2011, p. 38)

Asqualidades perceptivasdo ambiente, que otornam agradavel e convidativo
ao pedestre, também sdo fundamentais para uma alta caminhabilidade. Kevin
Lynch (2011) discute o conceito de imaginabilidade, que é o atributo de um objeto
fisico que favorece a lembranca de imagens fortes, facilmente identificaveis. Essas
caracteristicas, além de despertar interesse, criam vinculos entre as pessoas e o
local.

A alta caminhabilidade é um grande estimulo para os idosos usufruirem
da cidade e para o favorecimento do envelhecimento ativo. Essa relagdo entre os
idosos e o meio urbano foi tratada no Guia Global das Cidades Amigas das Pessoas
Idosas, uma publicacdo da Organizacdo Mundial da Sadde (OMS, 2007) voltada a
promog¢ao do envelhecimento ativo. A iniciativa conta com a participagao de 35
cidades, localizadas em todos os continentes, incluindo uma cidade no Brasil - o
Rio de Janeiro. Em 33 delas, foram realizados 185 grupos de discussao, formados
por um total de 1485 idosos de baixa e média renda, além de grupos formados por
250 prestadores de cuidados e 515 prestadores de servico que atendem a idosos.
Nesses grupos, foram discutidos oito topicos, abordados para verificar o quanto
as cidades sdo amigaveis ao idoso: espagos exteriores e edificios, transportes,
habitacdo, participacdo social, respeito e inclusdo social, participacdo civica e
emprego, comunicacao e informagdo e apoio comunitario e servicos de saude.

Em relacdo aos espacos exteriores, os grupos de discussao apontaram
elementos da paisagem urbana e do ambiente construido que recorrentemente
foram associados a qualidade de vida, acessibilidade e seguranca , agrupados em

11 tépicos: ambiente agradavel e limpo, importancia de areas verdes, espacos de
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descanso, calcadas amigaveis aos idosos, cruzamentos seguros, acessibilidade,
ambiente seguro, vias pedonais e ciclovias, edificios amigaveis aos idosos, sanitarios
publicos adequados e clientes idosos.

Segundo o guia, a agradabilidade e limpeza do ambiente pressupde
a necessidade de leis para regulamentacdo dos niveis de ruido e de cheiros
desagradaveis. As areas verdes e devem ser qualificadas com sanitarios, bancos e
areas que sirvam de abrigo, e os espacos para circulacdo de pedestres devem ser
acessiveis, apresentar pavimentos regulares e livres de obstaculos e proporcionarem
acesso a banheiros publicos. Além de em parques e pragas, areas de descanso
dotadas com bancos devem ser incorporadas em intervalos regulares em outros
espacos externos, como paradas de transporte coletivo e espacos publicos. Em
relacdo as calgadas, o guia aponta a importancia da boa manutenc¢do, de uma
superficie regular e antiderrapante, da acessibilidade e de ndo haver obstrucdes,
de forma a configurar um espago que priorize os pedestres. Nos diversos locais
pesquisados, foi relatado que as cidades nao foram desenvolvidas para os idosos
considerando quesitos de acessibilidade.

No que concerne a seguranca, sdo abordadas no guia questdes de seguranca
publica e vidria. Para a seguranga nos cruzamentos, aponta-se a importancia das
travessias demarcadas, em intervalos regulares, com semaforos para pedestres
providos de sinalizacdo visual e sonora e tempo de travessia suficiente para o
pedestre idoso. O guia também indica o estabelecimento de vias pedonais para
melhorar a seguranca de pedestres. Alguns participantes relataram inseguranca
em locais com trafego de bicicletas, sugerindo-se a implantacdo de estruturas
separadas para ciclistas, como ciclovias. Em relagdo ao trafego de veiculos, deve-
se prezar pelo cumprimento das leis de transito e pela priorizagao dos pedestres.
Outros aspectos apontados para a melhoria da seguranca sao policiamento,
iluminacdo publica, prevencdo de catastrofes naturais e o cumprimento das leis.
Um ambiente seguro é essencial para as pessoas terem vontade de usufruir do
espaco e realizar atividades em sua comunidade, o que influencia a independéncia,
o bem-estar, a saude e a integracdo social.

No tocante aos ambientes internos, o guia ressalta a importancia de
edificios acessiveis, bem sinalizados, com areas de descanso e sanitarios publicos
acessiveis. Ja em relagdo aos servigos, sao apontados aspectos do funcionamento
dos estabelecimentos, que devem evitar filas longas ou possibilitar o atendimento
preferencial aos idosos, e aspectos relativos a localizacdo no meio urbano,

ressaltando a importancia do comércio local para que os idosos ndo necessitem
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locomogdes de grande distancia para efetuar compras (OMS, 2007).

Em um estudo realizado em S3do Paulo visando o estabelecimento de
um bairro amigo do idoso na regido da Vila Clementino, concluiu-se que um dos
principais anseios dos idosos participantes dos grupos de discussao é a retomada
da convivéncia em sua comunidade e das relagdes de vizinhanca (ROSA et al., 2013).
Hollwich e Krichels (2016) ressaltam que, frente ao envelhecimento, deve-se buscar
a intensificacdo da vida social, a permanéncia da relevancia social do individuo,
a adocdo de habitos de exercicios fisicos e de alimentacdo saudavel, o uso de
meios de transporte alternativos e a readequacdo do espacgo da residéncia, caso
necessario. Nesse sentido, é fundamental se pensar o meio urbano e as questbes
de caminhabilidade com foco no idoso, para propiciar seu acesso aos espagos
da cidade, seu envolvimento em tarefas e usos cotidianos e sua participacao em

atividades de sua comunidade, de forma a favorecer o envelhecimento ativo.
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CAPITULO 4

Métodos de referéncia

As qualidades ergondmicas do espaco associam-se a aspectos fisicos
do meio, assim como a propriedades subjetivas, que impactam a percepgao do
ambiente e influenciam o conforto psicolégico. Por esse motivo, o levantamento
de campo e a analise de dados ergondmicos é uma tarefa complexa, que ndo se
restringe a questoes dimensionais.

Neste capitulo, serdo abordados métodos e instrumentos de avaliacdo do
ambiente construido que contribuiram para as analises ergonomicas efetuadas na
pesquisa de mestrado. Para tanto, serdo apresentadas revisGes bibliograficas de
cinco métodos de referéncia.

O livro Observando a qualidade do lugar: Procedimentos para a avalia¢do pos-
ocupag¢do (RHEINGANTZ et al., 2009) aborda de forma objetiva alguns instrumentos
e procedimentos utilizados na avaliagdo do ambiente construido, que visam
evidenciar, além de aspectos fisicos do meio, as percep¢des dos usuarios, suas
vontades e expectativas, assim como seu comportamento no espaco.

Em Avida na cidade: como estudar, Jan Gehl e Birgitte Svarre (2018), discutem
oito ferramentas simples que podem ser empregadas em levantamentos de campo,
voltadas a avaliacdo de aspectos fisicos do meio e de suas dinamicas de uso. Essas
ferramentas podem ser utilizadas para analises quantitativs e qualitativas.

Active Design: Shaping the sidewalk experience: tools and resources é um
material produzido pelo Departamento de Planejamento de Nova York (CIDADE DE
NOVA YORK, 2013), que visa captar a experiéncia dos pedestres ao caminhar por
uma calcada. Os levantamentos de campo sao realizados de forma quantitativa e
qualitativa, pelo estudo de todos os planos que delimitam o ambiente da cal¢ada,
pelo fluxo de transeuntes e pela analise de uso do solo e do enquadramento da via
no contexto do local.

O artigo Measuring the Unmeasurable: Urban Design Qualities Related to
Walkability, de Ewing e Handy (2009), define um método para mensurar aspectos
subjetivos do ambiente, fornecendo definicdes operacionais de qualidades

perceptivas do espaco - complexidade, escala humana, imageabilidade, invélucro
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e transparéncia - e suas relagdes com o comportamento ao caminhar.

Jé o Indice de Conforto Ergondmico do Pedestre (ICEP) foi desenvolvido por
Paula Lelis Rabelo Albala em sua pesquisa de doutorado, intitulada Percursos de
Pedestres: caminhabilidade, conforto ambiental e planejamento estratégico (2022),
como parte integrante do indice de Caminhabilidade e Conforto do Pedestre (ICCP).
O ICCP considera as variaveis térmica, acustica e ergondmica para a avaliacdo do
nivel de caminhabilidade e de conforto atribuido a determinada zona urbana.

A seguir, serdao apresentados os principais pontos abordados nessas

publicagoes.

4.1 Observando a qualidade do lugar: Procedimentos para a
avaliagdo pos-ocupagdo

Observando a qualidade do lugar: Procedimentos para a avaliagGo
pos-ocupacdo (RHEINGANTZ et al., 2009) é uma publicacdo de professores e
pesquisadores da Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade Federal
do Rio de Janeiro que versa sobre instrumentos e ferramentas de avaliacao
do ambiente construido. Entre os procedimentos descritos, alguns focam no
conhecimento e percep¢des dos usudrios sobre os ambientes avaliados, como
os métodos walkthrough, mapeamento visual e mapa mental. Outros, como os
mapas comportamentais, enfatizam as a¢des dos individuos e grupos no espaco.
Ha também procedimentos para captar preferéncias e expectativas dos usuarios,
como poema dos desejos e selecao visual. Ou autores discutem, ainda, a aplicacao
de entrevistas e questionarios, que podem ter inUmeros propositos, de acordo
com os objetivos da pesquisa. Esses instrumentos abordados na publicagao serao

conceituados e discutidos a seguir, conforme as colocagdes dos autores.

Walkthrough

Walkthrough é um método combinado de observacGes e entrevistas,
consistido em dialogar com usudrios e/ou especialistas enquanto se percorre
um percurso nos ambientes avaliados. Pode ser complementado com outros
registros, como mapeamentos, checklists, fichas de avaliacao, fotos, filmagens,
croquis e gravacdes de audio. Além de se identificarem caracteristicas boas e ruins
dos ambientes, o método permite detectar os pontos de interesse para maior

investigacao e os instrumentos mais adequados para os estudos propostos. Uma
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de suas vantagens é a oportunidade de averiguar simultaneamente caracteristicas

fisicas do ambiente construido e percep¢des dos usuarios.

Mapeamento visual

O mapeamento visual € um registro grafico elaborado pelos usuarios no
qual se manifestam suas percep¢des quanto as adequacgoes e inadequagdes do
espaco. As informacoes incorporadas nesses registros abrangem diversos aspectos
do ambiente construido, como o arranjo espacial, o mobiliario, as distribuicGes de
uso e os empecilhos espaciais as atividades realizadas. Esse mapeamento pode ser
constituido por desenhos esquematicos, plantas humanizadas, simbolos e icones,

diagramas, anotacdes e setorizagao do espago por cores.

Mapa mental ou cognitivo

O mapa mental ou cognitivo corresponde a um mapa ou croqui de memodria,
desenvolvido pelo usuario, contendo suas recordagdes e experiéncias, ou, ainda,
relatos de terceiros sobre determinado espaco. Na aplicagdo desse método, pode-
se solicitar um enfoque sobre determinado aspecto do ambiente, como o sistema

viario, as edificagSes ou qualquer outro elemento de interesse para a pesquisa.

Mapa comportamental

O mapa comportamental é definido pelos autores como “um instrumento
para registro das observacGes sobre o comportamento e as atividades dos usuarios
em um determinado ambiente” (RHEINGANTZ et al., 2009, p. 35). Pode ser utilizado
para apontar a movimentacao, interacdo e permanéncia dos usuarios, além dos
fluxos, usos e acdes no espaco, permitindo avaliar de forma sistémica as atividades
desenvolvidas e a adequagao dos ambientes para os usos propostos. Os mapas
comportamentais podem ser centrados no local (o avaliador permanece em posicao
estatica e observa as movimentacoes e alteracdes de uso e dindmicas ao longo do
tempo) ou centrados no individuo (segue-se um individuo ou grupo, observando

sua movimentacao e atividades).

Poema dos Desejos

O poema dos desejos consiste em demonstracdes de necessidades
e expectativas dos usuarios sobre determinado ambiente. Os respondentes
manifestam, por escrito ou graficamente, qualidades que gostariam que o espaco

apresentasse.
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Selegao visual

O método da selecdo visual consiste em apresentar aos usuarios imagens
escolhidas pelo pesquisador e solicitar que apontem aspectos positivos e
negativos, que avaliem sua satisfacdo em relacao a determinado elemento ou que,
ainda, optem por uma imagem entre as quais foram apresentadas. Assim, podem-
se identificar expectativas e preferéncias de um grupo de usuarios e entender os

efeitos de determinado elemento no ambiente.

Entrevistas

As entrevistas podem ser dos tipos estruturadas, semiestruturadas ou nao
estruturadas. Asestruturadassaoaquelas nasquaisoentrevistadorsegue umroteiro
previamente estabelecido. As semiestruturadas apresentam um planejamento
basico, mas que ndo precisa ser seguido em uma ordem especifica. Podem ser
dos tipos focalizada, que enfatiza determinada questao previamente conhecida,
mas possibilitando ao pesquisador investigar outros tdpicos nao programados, ou
clinica, que esta mais associada a sentimentos, motivacdes e experiéncias. Ja as ndo
estruturadas, também designadas ndo dirigidas, sdo adequadas para se aprofundar
sobre as percepgdes e a compreensao dos respondentes acerca do tema abordado;

por serem mais flexiveis, facilitam a identificacdo de valores e aspectos afetivos.

Questionarios

Os questionarios diferem-se das pesquisas estruturadas por serem
respondidos por escrito, sem a presencga do pesquisador, proporcionando rapidez
nas respostas e a possibilidade de se abarcar uma amostra maior. Podem ser
compostos de perguntas abertas ou fechadas, sendo essas de multipla escolha ou
dicotomicas, ou seja, com apenas duas possibilidades de resposta. As perguntas
abertas abrangem uma maior gama de possibilidades de resposta, além de nao
influenciar os pesquisados com opc¢des sugeridas. Em relacdao ao objetivo, as
questdes podem ser de fato (quando apresentam respostas precisas), de agao
(associadas a tomada de decisGes, como ao nivel de adequagdo de determinado
aspecto abordado), de intencao (manifestam vontades e planos dos respondentes)
e de opinido (expressam pareceres dos respondentes sobre algo).

Para avaliar valores e significados de algo para os respondentes, os
questionarios podem conter questdes com diferencial semantico, nas quais o
elemento avaliado deve ser classificado em uma escala de adjetivos cujos extremos

apresentam defini¢des contrarias, ou, ainda, questdes com escalas de valores, nas

67



quais se classificam os tdpicos abordados em uma escala que varia de algo com
conotacdo extremamente positiva ao oposto negativo (excelente a péssimo, por
exemplo). Alguns pesquisadores defendem que essa escala deve conter valores em
numero par, impossibilitando respostas neutras e imparciais.

E recomenddvel que os questiondrios sejam testados previamente, no
intuito de avaliar sua adequacao e clareza, além do tempo de resposta. Caso sejam

feitas alteracoes, deve-se realizar um novo teste.

4.2 A vida na cidade: como estudar

Em A vida na cidade: como estudar, Jan Gehl e Birgitte Svarre (2018),
elencam algumas ferramentas que podem ser utilizadas para estruturar e compilar

observacoes acerca das interages ocorridas no espaco publico.

Contagem

Acontagem é umaforma de quantificarinformacGesdiversas, sendo bastante
utilizada para a medicdo de fluxos de pedestres e veiculos. Esse instrumento simples
permite avaliar variacOes ao longo do tempo, entre diferentes locais e antes e apds
uma intervencao. Pode-se, ainda, verificar algum grupo ou atividade de interesse,
realizando, por exemplo, uma separacao por género das pessoas no local avaliado

ou as que desempenhavam determinada tarefa.

Mapeamento
O mapeamento pode ser utilizado para registrar elementos fisicos do espaco,
assim como atividades e usuarios (mapeamento comportamental). Essa ferramenta

registra informag¢des de um determinado momento, como uma fotografia aérea.

Tracado

O tracado refere-se ao registro do movimento feito por usudrios na area
de estudo. Determina-se um periodo de tempo, no qual o observador traca a
movimentacao de pessoas, permitindo-se avaliar os fluxos dominantes e os locais

menos utilizados.

Rastreamento

O rastreamento ou monitoramento é uma observagdo mais longa do
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movimento de um usudrio, que permite identificar sua velocidade de deslocamento,
sua origem e destino, o momento do deslocamento e as a¢des realizadas. Ao utilizar
essa ferramenta, o observador segue determinadas pessoas para registrar sua

locomocgao.

Vestigios
Os vestigios sdo elementos deixados pelos usuarios, como pegadas e lixo, que
dao indicios sobre as atividades realizadas, podendo ser captados por fotografias,

contagem ou mapeamento.

Fotografias
Asfotografiaspodemserutilizadas pararegistraratividadesetransformacdes
ocorridas ao longo do tempo, assim como ilustrar determinados cenarios. Também

podem ser utilizados recursos de filmagem.

Diario
O diario é uma forma de documentar sistematicamente observacbes que
auxiliam na compreensao das atividades e interagdes ocorridas no espacgo. Permite

o registro de detalhes que enriquecem as analises qualitativas.

Caminhada-teste

A caminhada-teste é realizada por uma rota estipulada, permitindo ao
observador verificar o tempo necessario para o deslocamento e os obstaculos
encontrados no caminho. Essa ferramenta permite a identificagao de problemas e

potencialidades do lugar.

4.3 Active Design: Shaping the sidewalk experience: tools and
resources

A metodologia apresentada em Active Design: Shaping the sidewalk
experience: tools and resources (CIDADE DE NOVA YORK, 2013) visa avaliar cal¢adas
segundo um enfoque experiencial, pautando-se na premissa de que a vivéncia
dos pedestres no ambiente das calcadas é decorrente das caracteristicas do meio
fisico, de acordo com os elementos existentes e o conjunto de suas composicdes.

A publicacdo ressalta que as politicas urbanas e regras urbanisticas induzem
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caracteristicas e qualidades das calcadas ao consentirem e restringirem aspectos
relativos ao uso do solo, a altura das edificacGes, aos atributos das fachadas, as
areas de estacionamento na via e a vegetacao.

O método emprega desenhos quantitativos e qualitativos, registros
fotograficos e de video, apreciacdo do contexto urbano da calcada e medicdo
de elementos fisicos. Além disso, engloba a avaliacdo qualitativa de aspectos
perceptivos do ambiente, pela dticado préprio pesquisador. Tanto para as avaliagGes
quantitativas como para as qualitativas, a publicacao fornece fichas para auxiliar
os levantamentos de campo. Para as avalia¢des propostas, o ambiente da cal¢ada
deve ser dividido em quatro planos: o piso, a “cobertura”, as fachadas e o plano da

via (Figura 4.1).

Ground Flane

Figura 4.1. Divisdo da calcada em planos: piso (ground plane), “cobertura” (canopy), fachadas (building
wall) e plano da via (roadside). Fonte: CIDADE DE NOVA YORK, 2013.

Desenhos quantitativos

Os desenhos quantitativos correspondem a plantas de piso e do plano de
“cobertura”, cortes e elevagdes (Figura 4.2). Por esses desenhos, sdo representadas
as relagdes dimensionais e identificados padrdes, ritmos, articulagdes entre
edificios, cheios e vazios. As plantas sdo utilizadas como mapeamentos, nos quais
se empregam simbolos para representar cada elemento do meio construido. Assim,
nas plantas de piso sdo locados canteiros, troncos de arvores, postes, placas de
sinalizacdo, lixeiras, mobilidrio urbano, entrada de veiculos, desniveis, rampas,
quiosques, bancas de jornal, pontos de Onibus, caixas de inspecdo e qualquer
outro elemento presente na calcada avaliada. Ja nas plantas de cobertura, sdo
representados copas de arvores, marquises, toldos, coberturas de pontos de 6nibus
e varandas e fiacdo elétrica.

Sao sugeridos dois tipos de cortes: abrangendo a via como um todo (leito

carrocavel e ambas as calcadas e fachadas), para avaliar as relac6es de proporcao
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e o contexto da via como um todo, e apenas o ambiente da calcada avaliada,

mantendo uma escala mais proxima da humana (Figuras 4.3 e 4.4).

Figura 4.2. Exemplos de plantas de piso e de “cobertura”. Fonte: CIDADE DE NOVA YORK, 2013.

Figura 4.3. Ficha de apoio para a execucdo de um corte da via, com exemplo de aplicacdo. Fonte:
CIDADE DE NOVA YORK, 2013.
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Figura 4.4. Exemplos de cortes da cagada e da via. Fonte: CIDADE DE NOVA YORK, 2013.

Desenhos qualitativos

Os desenhos qualitativos constituem-se de perspectivas dos quatro
planos da cal¢ada separadamente, segundo o ponto de vista do pedestre. Esse
desmembramento facilita a identificacdo dos elementos que prevalecem em
cada um dos planos, uma vez que permite avaliar a superficie em questdo sem a
interferéncia dos arredores, que, possivelmente, por conterem elementos maiores

ou mais chamativos, mascaram aspectos relevantes do meio fisico.

Figura 4.5. Perspectivas dos quatro planos de uma calcada. Fonte: CIDADE DE NOVA YORK, 2013.
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Registros fotograficos e de video

As fotografias permitem registrar em detalhes aspectos relevantes da
calcada. Sdo sugeridas fotografias do ponto de vista do pedestre, exibindo tanto
sua visdo ao caminhar como as fachadas. Também sdo recomendadas fotografias
a partir do lado oposto da via, que permitem observar os edificios e as relacoes
de escalas. Os videos, além de transmitirem esses mesmos dados coletados nas
imagens estaticas, possibilitam registrar os usos, interacoes e vivéncias que ocorrem

no local, assim como os fluxos de deslocamentos.

Avaliagao de contexto urbano
De acordo com seu contexto urbano, a calgada pode ser classificada com

uma das trés tipologias:

1 - Malha urbana com alta densidade de edificios, bem conectada e com
quadras curtas;

2-Malhaurbanabem conectada,com médiadensidade de edificios, quadras
mais longas e maiores distancias a serem percorridas pelos pedestres até as
conexoes; e

3 - Calcada localizada nos suburbios ou em contexto menos urbano.

Essa classificacdo é relevante para se avaliar a conectividade do local e
o enquadramento da rua na hierarquia viaria. E importante, ainda, mensurar o
comprimento das quadras na malha urbana do entorno, o que determina a distancia

a ser percorrida pelo pedestre até a conexao com outras vias.

Avaliagao de aspectos quantitativos

Adiversidade de uso do solo do pavimento térreo e a quantidade de estacGes
e paradas de transporte publico e de estabelecimentos como hospitais, escolas,
parques, comércios e igrejas, indicam o potencial de atratividade da area. Além
desses fatores, a publicagdo sugere que sejam mensuradas questdes relativas a via,

as edifica¢Ges, aos usuarios e aos veiculos, descritas a seguir:

« dimensdes da via: largura do leito carrocdvel, largura da calgada, largura
da faixa livre e dimensao de canteiros e faixas de arborizagao;
« dimensdes das edificacbes: recuos, média de testada dos lotes e gabarito;

« acessos as edificacdes: nimero de acessos, média da largura dos acessos,
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intervalo entre os acessos, nimero de rebaixamentos de piso e média de
largura dos rebaixamentos de piso;

« propriedades das fachadas: percentual de transparéncia das fachadas no
pavimento térreo (configurando como area transparente os vazios, gradis e
vidro) e dimensao de toldos e coberturas;

« pedestres: fluxo e perfil (faixa etaria, etnia, ocupacao); e

« deslocamento de veiculos: nimero de faixas de rolamento e velocidade

média da via.

Avaliagao qualitativa

O método requer que o pesquisador avalie qualitativamente, a partir de sua
prépria percepcado, o nivel de conectividade, acessibilidade, seguranca, variedade
continua, escala humana/complexidade e sustentabilidade da area, além de cada
um dos planos constituintes da cal¢ada. A partir dessas avalia¢Oes isoladas, obtém-

se uma média das qualidades perceptiva do lugar.

Figura 4.6. Ficha de apoio
as avaliacbes de qualidades
perceptivas. Fonte: CIDADE
DE NOVA YORK, 2013.
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4.4 Measuring the Unmeasurable: Urban Design Qualities Related
to Walkability

O estudo apresentado em Measuring the Unmeasurable: Urban Design
Qualities Related to Walkability (EWING, HANDY, 2009) visa mensurar qualidades
perceptivas do meio urbano, que influenciam o uso das ruas pelos pedestres.
Buscou-se uma maneira de se avaliar de forma sistematica atributos do espaco
para além de seus aspectos fisicos, haja vista que esses ndo captam a percepgao
dos usuarios em sua totalidade. A percepcdo do usuario sobre o espaco resulta
da maneira como as informagdes sensoriais sdao compreendidas, o que deriva
da interpretacdo dos estimulos recebidos pelo individuo, de suas experiéncias
passadas e de sua base cultural. O estudo contempla, assim, como as percepcdes se
relacionam as caracteristicas fisicas do ambiente e o comportamento ao caminhar.

Aprimeira etapa do estudo constituiu-se em umarevisdo bibliografica acerca
das qualidades perceptivas do espaco, que resultou em uma lista de 51 atributos:
abertura,adaptabilidade,ambiguidade,amplitude, centralidade, clareza, coeréncia,
compatibilidade, complementariedade, complexidade, conforto, continuidade,
contraste, deflexao, distincdo, detalhamento, diversidade, dominancia, escala
humana, expectativa, focalidade, formalidade, identificabilidade, imageabilidade,
inteligibilidade, interesse, intimidade, invélucro, legibilidade, ligagdo, manutencao,
mistério, naturalidade, nitidez, novidade,ornamentacao, perspectiva, profundidade,
reflgio, regularidade, riqueza, ritmo, sensualidade, significado, singularidade,
territorialidade, textura, transparéncia, unidade, variedade e Vvisibilidade.
Oito desses atributos foram selecionados inicialmente para um estudo mais
aprofundado, devido a relevancia conferida na literatura: coeréncia, complexidade,
escala humana, imageabilidade, invélucro, legibilidade, ligagdo e transparéncia.

Foram filmadas duzentas cenas de ambientes urbanos diversos, em dezenas
de cidades dos Estados Unidos, seguindo um protocolo desenvolvido para que
as imagens reproduzissem ao maximo a experiéncia dos pedestres, incluindo o
movimento de caminhada. Dessas, 48 foram selecionadas, utilizando como critério
a maximizacdo de combinagdes diversas entre as oito qualidades perceptivas
definidas para o estudo. Um painel formado por dez especialistas em planejamento
e desenho urbano classificaram as cenas de acordo com a presenca das qualidades
perceptivas, reportando a equipe de pesquisa quais caracteristicas fisicas do meio
influenciaram a identificacdo de cada atributo. Com o resultado desse painel,

verificou-se que cinco das oito qualidades perceptivas poderiam ser definidas
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operacionalmente em um instrumento de pesquisa de campo: complexidade,
escala humana, imageabilidade, invélucro e transparéncia.

A seguir, serao apresentadas as definicdes conferidas pelos autores a essas
qualidades, assim como os aspectos mensuraveis do meio urbano que podem ser

utilizados quantifica-las.

Complexidade

A complexidade corresponde a riqueza visual de um espaco, associada
ao numero de elementos notavelmente diferentes ao qual o observador esta
exposto. Compreende o nimero e a variedade de tipos de edificios, a diversidade e
ornamentacdo da arquitetura, os elementos da paisagem, o mobiliario urbano, as
placas de sinalizacao, os letreiros e a atividade humana.

A existéncia de certo nivel de complexidade é desejavel e confortavel. Pouca
informacao recebida do ambiente provoca privacao sensorial. Por outro lado, um
nivel de informag¢des maior do que se consegue processar gera sobrecarga. Deve-se
ressaltar que a capacidade de processamento de estimulos varia de acordo com a
velocidade de deslocamento do individuo. Em caminhadas, consegue-se interpretar
uma quantidade maior de informag¢des do que em deslocamentos rapidos, em
veiculos.

Os autores afirmam, ainda, que o nivel de complexidade de um ambiente
pode ser baixo por razdes diversas: pouca variedade de informacgdes, elementos
demasiadamente previsiveis (ainda que sejam diversificados) ou, ainda, alto grau
de desordenamento na riqueza e diversidade dos elementos, que compromete sua
compreensao. Ruas de alta complexidade apresentam elementos distintos para se
observar: detalhes de edificios, pessoas em movimentos e realizando atividades
diversas, placas, letreiros, diferentes padrdes de iluminacao, sombras, vegetacao,
texturas e sinais de habitacdo. Em relacdo aos edificios, a complexidade esta
atrelada a diversidade arquitetonica, de formas, de tamanhos, de materiais, de
cores e de ornamentacdo, além da composicdo gerada pelo conjunto de edificacdes
em uma area. A diversidade de usos do espaco ao longo do dia também contribui
para o aumento do seu nivel de complexidade.

O resultado do estudo com o painel de especialistas mostrou que o que
mais influencia a percepcao de complexidade de uma rua, em ordem decrescente

de significancia, é:

« 0 nUmero de pessoas na cal¢ada avaliada;
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« 0 nimero de cores dominantes na arquitetura;

« 0 nimero de edificios em ambos os lados da rua;

+ a presenca de pessoas fazendo refei¢cdes ao ar livre na cal¢ada avaliada;
« 0 nimero de cores destacadas na via como um todo; e

« 0 nimero de obras de arte publica de ambos os lados da rua.

Escala humana

A escala humana esta associada a compatibilidade de dimensdo entre os
elementos espaciais e os homens. Os edificios relacionam-se a escala humana nao
apenas pela sua altura, mas também pela largura. Edificios altos podem ter sua
percepcado de tamanho amenizada por elementos mais baixos ou vegetacao.

Os componentes do meio fisico, assim como as articula¢des geradas entre
componentes, devem estar de acordo ndo apenas ao tamanho, mas também a
velocidade de caminhada de uma pessoa. A capacidade de perceber e compreender
elementos de dimensGes pequenas é maior em deslocamentos de baixa velocidade.
Placas de sinalizagdao de transito, por exemplo, apresentam tamanhos maiores
quanto maior a velocidade da via. Pedestres, por sua vez, captam informacoes e
detalhes menores.

Os autores afirmam que o design coerente com a escala humana deve
considerar as distancias pessoais e de interacdo social, citando as distancias
definidas por Jan Gehl: intima (até 0,45 m), pessoal (0,45 a 1,2 m), social (1,2 a 3,7
m) e publica (mais de 3,7 m). Também destacam que, segundo Alexander et al., a
distancia de 21 m é a qual se identifica um rosto e se escuta uma voz alta.

Em ordem decrescente de significancia, o que mais afeta a percepgao de

escala compativel com a humana, segundo os autores, é:

« 0 nimero de linhas de visdo longas;

« 0 nimero de elementos de mobiliario urbano na calgada avaliada;

+ a propor¢ao do primeiro pavimento com janelas no lado da rua avaliado;
« a altura dos edificios no lado da rua avaliado; e

« 0 nimero de pequenos canteiros de vegetacdo no lado da rua avaliado.

Imageabilidade
O conceito de imageabilidade relaciona-se ao local ser reconhecivel,
distinto e memoravel. Os marcos e pontos de referéncia, elementos singulares e

contrastantes no meio urbano, favorecem a imageabilidade, podendo funcionar
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como elementos de orientacdo aos usuarios. Edificios sdo importantes pontos de
referéncia, com seus distintos estilos arquiteténicos, formas, tamanhos, usos e
facilidade de acesso aos pedestres.

Conforme os resultados obtidos consultando o painel de especialistas, a

imageabilidade associa-se, em ordem decrescente de significancia:

« a0 nimero de pessoas na cal¢ada avaliada;

« a proporcao de edificios histéricos na via;

« a quantidade de recuos, pracas e parques;

« a presenca de pessoas fazendo refeicGes ao ar livre na calcada avaliada;
« a0 nimero de edificios com formas ndo retangulares;

« ao nivel de ruido;

« a quantidade de referéncias na paisagem; e

« a0 numero de edificios com elementos de identificacdo.

Invélucro

O invélucro sdo os elementos de delimitacdo do espaco, tais como
edificios, arvores, muros e outras superficies verticais, que determinam o grau de
enclausuramento. Ao limitarem as linhas de visado, esses elementos definem os
espacos publicos, criando a qualidade de um ambiente delimitado em uma area
aberta. Para tanto, é necessaria uma relagcdo de proporcionalidade entre a altura
dos elementos verticais e o espaco livre disponivel.

Os autores citam o Urban Design Guidelines, da Cidade de Raleigh, que
associa esse efeito de delimitacdo de um ambiente a fisiologia do olho humano:
quando ha uma maior porcao de céu do que superficies de parede no cone de visao,
tem-se um efeito de espaco pouco enclausurado; a minima relacdo altura/largura
para obter-se a percep¢do uma delimitagdo de ambiente é a de 1:6.

A percepgdo de um ambiente delimitado por um invélucro, segundo o

estudo, é associada em ordem decrescente de significancia a:

« propor¢ao entre a altura do muro ou edificagdo (do lado da via avaliado) e
largura da rua;

« proporg¢ao entre a altura do muro ou edificagao (do lado da via aposto ao
avaliado) e largura da rua;

« proporc¢ao de céu visivel de um lado a outro da via;

« nimero de linhas longas de visdo; e
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« proporcao de céu visivel a frente.

Transparéncia

A transparéncia € o grau de visdo que se tem, a partir do espaco da rua, do
que existe e acontece no interior dos lotes e edificacGes. Corresponde a proporcdo
entre elementos translicidos ou vazados (como janelas, vidros, portas, gradis e
aberturas) e as superficies de vedacado opacas, no pavimento térreo. A transparéncia
permite o contato dos pedestres com as atividades desenvolvidas nos espagos
interiores, sendo afetada também pelas luzes e sombras das areas internas.

Os autores afirmam que os atributos do espaco fisico que mais interferem na

percepg¢ao de transparéncia, em ordem decrescente de significancia, sao:

« a proporcao de janelas no pavimento térreo no lado da via avaliado;
+ a propor¢ao usos ativos no lado da via avaliado; e

+ a proporcao entre rua e parede no lado da via avaliado.

4.5 indice de Conforto Ergonomico do Pedestre - ICEP

Olindicede Conforto Ergondmico do Pedestre (ALBALA, 2022) visa quantificar
o nivel de caminhabilidade e conforto dos pedestres em uma determinada area,
conforme as qualidades relativas a Ergonomia. Para tanto, o ICEP abarca cinco
categorias atreladas a aspectos fisicos do ambiente, assim como a outros atributos
que favorecem ou desfavorecem a caminhabilidade em determinada area, ao
estimular ou desestimular a circulagao de pedestres. As categorias seguranca
viaria, seguranca publica, qualidade do percurso, atratividade e diversidade e
mobilidade e acessibilidade devem ser avaliadas para cada segmento de rua da
zonade estudo por meio de indicadores, aos quais sdo atribuidos o valor “1” quando
os atributos sdo benéficos a caminhabilidade e “0” quando adverso. A seguir, serdo
detalhadas cada uma dessas cinco categorias definidas por Albala, conforme seus

indicadores e respectivos critérios de avaliagao.

Seguranca viaria

A seguranca viaria € avaliada no ICEP por meio de 4 indicadores:

« tipologia da via: é atribuido valor “1” a esse indicador em vias ou pragas
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com trafego exclusivo de pedestres e ciclista, devido a maior seguranca aos
pedestres, e “0” quando ha também trafego de veiculos motorizados;

« velocidade da via: “1” quando o limite de velocidade é de até 40 km/h e
“0” quando é superior a esse valor, devido ao risco de atropelamento ser
bastante reduzido em comparacao a velocidades mais altas, conforme o
Diagndstico e propostas para a melhoria da microacessibilidade - estagbes de
trem no entorno do Rio Pinheiros, da World Research Institute - Brasil (WRI,
2015);

« presenca de faixa de pedestres: “1” quando ha pelo menos uma faixa de
pedestres no segmento de rua e “0” quando nao ha; e

« indice de acidentes: avaliado pela plataforma Geosampa, atribui-se “1”

quando nao ha registro de acidentes no local e “0” quando ha.

Seguranca publica

Dois fatores integram o ICEP no quesito seguranca publica:

« presenca de postes de iluminagdo: “1” se houver iluminagdo publica no
segmento e “0” em caso contrario; e

« nimero de inquéritos policiais: avaliado por uma escala com intervalos de
“0” a “1”, diretamente proporcional aos nimeros de ocorréncias policiais ao

longo de um ano.

Qualidade do percurso
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A qualidade do percurso é caracterizada no ICEP por cinco indicadores:

« presenca de cal¢ada: “1” quando houver cal¢gada em pelo menos um lado
da via e “0” quando nao houver;

« continuidade da calcada: “1” em caso de auséncia de obstaculos que
interrompam a circulagao ao longo do segmento, como degraus e bloqueios,
“0” em caso de presenca desses elementos;

« largura da calcada: “1” caso o segmento atenda ao dimensionamento
minimo especificado pela ABNT NBR 9050, considerando os fatores de
impedancia consoante ao zoneamento do local e “0” caso a seja inferior;

« declividade da calgada: “1” se a declividade da cal¢cada for menor ou igual
a 8,33% e “0” se superior; e

« presenca de arborizagdo: “1” se as copas das arvores cobrirem mais de

50% do segmento de via e “0” se cobrirem menos.

Atratividade e diversidade

O método propGe a avaliacdo da atratividade e diversidade por trés

indicadores:

« presenca de fachada ativa: “1” caso mais de 50% do segmento tenho
fachadas ativas, ou seja, fachadas de comércio, servicos e equipamentos
localizados no pavimento térreo, cujo acesso é aberto ao publico, e “0” caso
haja fachadas ativas em menos de 50% do segmento;

« presenca de pontos de interesse: “1” caso exista algum ponto de interesse
no segmento, definidos como estabelecimentos educacionais, de saude,
institucionais e culturais, e “0” em caso contrario; e

« permeabilidade visual das fachadas adjacentes: “1” se em ao menos 50%
do segmento houver permeabilidade visual da fachada e “0” se essa taxa for

inferior a 50%.

Mobilidade e Acessibilidade

A quinta e Ultima categoria do ICEP apresenta trés indicadores:

« presenca de infraestrutura cicloviaria: “1” caso haja ciclovia no segmento,
0 que é apontado por Albala como uma possibilidade de integracdo de
deslocamentos ndo motorizados (andar a pé e bicicleta), e “0” caso ndo haja;
+ acesso a transporte coletivo de média e alta capacidade: “1” caso hajauma
estacao de metro ou trem ou ponto de 6nibus a menos de 1 km de distancia,
o que pode ser percorrido em até 15 minutos de deslocamento a pé, e “0” se
essas infraestruturas estiverem a mais de 1 km; e

« tamanho das quadras adjacentes: “1” quando as quadras adjacentes
apresentem extensdo inferior a 200 m, o que favorece deslocamentos a pé,

e “0” nos casos que essa extensao seja superior a 200 m.

Apds a avaliagdo desses dezessete indicadores, Albala propde o célculo da

média das pontuagGes para cada uma das cinco categorias. Com esses valores,
calcula-se uma nova média, resultando no indice ICEP, cujo valor de 0 a 1 permite a

afericdo do nivel de conforto ergonémico do pedestre, conforme a Figura 4.7.
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Figura 4.7. Niveis de conforto ergonémico conforme o ICEP. Fonte: (ALBALA, 2022).

Consideragoes

Os métodos discutidos apresentam pontos de convergéncia, principalmente
ao tratarem da relevancia da percepg¢do dos usuarios na avaliagdo de ambientes
construidos. Contudo, podem-se apontar divergéncias. Enquanto Rheingantz
et al. (2009) aborda procedimentos de consulta aos usudrios, para que esses
declarem de forma direta ou indireta suas percep¢oes, sensacdes, insegurancas e
vontades, a publicacao Active Design (CIDADE DE NOVA YORK, 2013) busca colocar
0 pesquisador na posi¢cdo de usuario, que, entdo utiliza do método para captar e
formalizar sua experiéncia. Ewing e Handy (2009), por sua vez, apresentam recursos
para quantificar aspectos qualitativos do espaco, que interferem na percepgao do
usuario sobre o ambiente.

Por essas diferencas, é possivel estabelecer uma relacdo de
complementariedade entre os métodos. O método descrito em Active Design requer
uma avaliacao de elementos qualitativos do espago, sem fornecer bases precisas
para tanto. Assim, as avaliagdes se tornam subjetivas, dependentes da visao e
caracteristicas do pesquisador, tornando dificil padronizar procedimentos para
usos de pessoas e equipes diversas. Incorporando os resultados obtidos por Ewing
e Handy nessas avaliacdes, possibilita-se um maior rigor no processo.

Outro ponto interessante é a possibilidade de comparar as percep¢des
declaradas pelos usuarios por meio da aplicacdo dos procedimentos descritos
por Rheingantz et al. no contexto de uma avaliacdo pds ocupacdo (APO) com as
qualidades perceptivas mensuradas pelo método de Ewing e Handy.

Roméro e Ornstein (2003) destacam aimportancia da satisfacdo dos usuarios
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no ambito da APO:

“a APO se distingui das avaliagdes de desempenho
‘classicas’ formuladas nos laboratérios dos institutos de
pesquisa, pois considera fundamental também aferir o
atendimento das necessidades e o nivel de satisfagdo dos
usuarios, sem minimizar a importancia da avaliagcdo de

desempenho fisico ou ‘classica’.
(ROMERO; ORNSTEIN, 2003, p. 26)

As ferramentas discutidas por Gehl e Svarre (2018), por serem focadas em
procedimentos para o levantamento de dados em campo, podem ser incorporadas
aos demais métodos, fornecendo suporte para as avaliagGes propostas pelos
demais autores.

Deve-se considerar, ainda, que os métodos abordados tratam dos usuarios
no geral, sem contemplar algum grupo especifico. No caso de pesquisas como a
presente, que versa sobre usuarios idosos, deve-se ponderar nas analises dos
levantamentos de campo as necessidades especificas desse grupo. Elementos do
meio fisico adequados a usuarios mais jovens podem ser inapropriados para as
demandas dosidosos, que apresentam condicGes mais desfavoraveis de mobilidade
e equilibrio, representando riscos iminentes ou desconfortos, que desestimulam
o uso dos espacos. Além disso, as qualidades perceptivas se tornam ainda mais
relevantes para que o local seja atrativo a esse grupo, haja vista que, devido as
alteracGes decorrentes do processo do envelhecimento, ha perdas nos sistemas

dos drgaos dos sentidos, que dificultam a captacgado de estimulos.
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CAPITULO5

Definicao e caracterizagao da
area de estudo

A definicdo da area de estudo partiu da averiguacdo das localizacGes
geograficas na cidade de Sdo Paulo onde ha maiores concentracdes de populacdo
idosa. Paratanto,foramusadosdadosdo Sistema Seade de Projecdes Populacionais,
a partir dos quais foi calculado o percentual de populagao idosa por distrito, e o
indice de envelhecimento do censo de 2010 do IBGE. Os resultados obtidos dessa

primeira avaliacdo apresentam-se no Quadro 5.1.

Distrt enveheomente DISH0 “dosa ()
Consolagéo 236,6 Alto de Pinheiros 28,48
Jardim Paulista 218,2 Jardim Paulista 26,47
Pinheiros 185,1 Pinheiros 25,8
Vila Mariana 181,3 Vila Mariana 25,64
Itaim Bibi 175,86 Moema 25,58
Alto de Pinheiros 175,5 Consolagao 25,11

Quadro 5.1. Distritos com valores mais altos de indice de envelhecimento e de porcentagem de
populagio idosa. Fonte: elaboracdo prépria. Fonte dos dados: IBGE.

Apdsidentificados os distritos com maior populagdo idosa, procedeu-se uma
avaliacdo preliminar dessas regides, cujo objetivo era identificar aspectos propicios
a realizacdo da pesquisa. Por meio de consultas a Lei de Zoneamento (SAO PAULO,
2016) e a ferramentas como Google Maps, Google Street View e Google Earth Pro,
foramobservadosaspectoscomo permissdesdeusodo solo, topografia, diversidade
de tipologias e hierarquias viarias, infraestrutura de transportes e existéncia areas
publicas de permanéncia de pequeno porte, como pracas e pequenos parques.

Entre as opgOes encontradas, houve interesse por uma area no distrito
da Consolagcdo (de maior indice de envelhecimento), localizada no bairro de
Higiendpolis, entre a Rua da Consolacdo e a Rua Bahia, contendo o Parque Buenos

Aires.
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O distrito da Consolagao apresenta populacao de 57.296 habitantes (RNSP,
2022), cuja renda familiar média, na maior parte do distrito, é acima de RS 8.360,00
(RNSP, 2020). Aregido apresenta caracteristicas de mobilidade melhores a média de
Sdo Paulo: 65,2% da populagdo reside a até 1 km de esta¢Ges de transporte plblico
de média e alta capacidade, enquanto no municipio essa taxa é de 18,1%, e 88,9%
a até 300 m de estrutura cicloviaria, sendo essa taxa no municipio de apenas 41%.
0 tempo médio de deslocamento por transporte publico no pico da manha é de 30

minutos, inferior a média de 42 minutos do municipio (RNSP, 2022).

Figura 5.1. Mapa da area de interesse para estudo. Fonte: elaboracio prépia. Mapa base: Mapa Digital
da Cidade.
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O interesse pela area deveu-se pelo atendimento a uma série de fatores hierarquia viaria;

favoraveis a pesquisa: « uso do solo é diversificado; e
« trata-se de uma area central da cidade; « contém &reas definidas na Lei de Zoneamento (SA0 PAULO, 2016) como:
« h4 ampla disponibilidade de transporte publico (metrd e 6nibus); * Zona Eixo de Estruturagdo da Transformacdo Urbana (ZEU);
- existéncia de area livre plblica de permanéncia (Parque Buenos Aires); « Zona Mista (ZM);
« o relevo é pouco acidentado, o que favorece a circulacdo de pedestres; * Zona de Centralidade (ZC); e
« abrange ruas de diferentes tipologias e com enquadramentos diversos na + Zona Especial de Protecdo Ambiental (ZEPAM).

A seguir, serdo exibidos alguns perfis topograficos da area (Figura 5.4),

dentificados no mapa da Figura 5.3.

Figura 5.2. Mapa identificando os perfis topograficos
da 4rea de interesse. Fonte: elaboragio prépia. Mapa Figura 5.3. Perfis topograficos da area de interesse. Fonte: elaboragdo propia. Fonte
base: Mapa Digital da Cidade. dos dados: Google Earth Pro.
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Apds essa avaliacdo preliminar da regido escolhida, foram realizadas
algumas visitas de campo, com o intuito de promover uma maior aproximacao
entre a pesquisadora e a area de estudo - possibilitando um melhor conhecimento
do local e a observacdo dos usos do espaco publico e do perfil dos usuarios -
além de confirmar o interesse e a viabilidade de execuc¢do da pesquisa nessa area
especifica. Esse processo foi fundamental para a revisdo e adequagdo do método.
Inicialmente, planejava-se estudar também o interior do Parque Buenos Aires, por
meio de realizagcdo de mapas comportamentais. Ap0s as visitas a campo, observou-
se a grande relacdo do uso do parque com as ruas do entorno, e concluiu-se que
estender a drea a ser avaliada de forma a contemplar outros espacos de uso publico
e focar os estudos nas vias pUblicas que permeiam essas areas de permanéncia
estaria mais alinhado aos objetivos da pesquisa. Assim, a drea passou a contemplar
trechos com maior diversidade em varios quesitos, como uso do solo (em especial
a variabilidade dos tipos de comércio, servicos e usos institucionais), perfil dos
pedestres, tipologias viarias e topografia.

A nova area estabelecida engloba, entdo, ndo apenas o Parque Buenos Aires,
mas também a Praca Vilaboim, situada entre as ruas Piaui e Armando Penteado, e
a Praca Rotary, que, assim como o Parque Buenos Aires, tem a extensao de uma
quadra, estando localizado entre as ruas Major Sertdrio, Dr. Vila Nova, General
Jardim e Dr. Cesario Mota Junior. Com a area definida, seguiu-se para o mapeamento
de uso do solo, cujos dados foram levantados lote a lote, por meio do Google Street
View. A seguir, apresentam-se o mapa da area de estudo, com dados de topografia

do Mapa Digital da Cidade (Figura 5.4), e o mapa de uso do solo (Figura 5.5).

Figura 5.4 (a direita). Mapa da drea de estudo com curvas de nivel. Fonte: elaboracdo prépia. Mapa
base: Mapa Digital da Cidade.
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Com base nesse estudo da area, escolheram-se trechos de algumas vias
para serem avaliados com na etapa experimental da pesquisa. Por apresentarem
uma extensdo menor, foi possivel avaliar esses trechos em escala mais aproximada,
permitindo levantamentos mais detalhados e analises comparativas entre os
trechos, considerando suas semelhancas e diferencas, além de seus impactos sobre
o desempenho ergondmico voltado ao usuario idoso.

A escolha dos trechos visava diversidade de tipologias, justamente para
possibilitar as andlises comparativas. Assim, os fatores considerados nessa sele¢ado

foram:

« hierarquia viaria;

« largura da via;

+ uso do solo - visando nao apenas a selecao de trechos com diferentes
tipos de uso do solo, mas também com variabilidade dos tipos de comércio,
servigos e usos institucionais;

« permeabilidade visual dos lotes;

« gabarito das edifica¢oes;

« presenca/auséncia de atrativos verdes; e

« infraestrutura de transportes - presenca de estacao de metrd, ponto de

onibus, ponto de taxi, ciclofaixa.

Com base nesses fatores, foram selecionados 12 trechos, apresentados
a seguir, junto de algumas de suas caracteristicas mais marcantes, que foram

determinantes na sua selec¢do:

Trecho 1: Rua Armando Penteado, entre a Rua Alagoas e a Rua Piaui
Trecho que faceia a praca Vilaboim, caracterizado por apresentar muitas

fachadas ativas, sobretudo de restaurantes, bares e lanchonetes.

Trecho 2: Rua Piaui, entre a Rua Aracaju e a Rua Bahia
Também contiguo a Praca Vilaboim, esse trecho possui em parte fachadas

ativas e em parte edificios residenciais murados, sem permeabilidade visual.

Figura 5.5 (a esquerda). Mapa da area de estudo com uso do solo. Fonte: elaboragdo prépia. Mapa base:
Mapa Digital da Cidade.
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Trecho 3: Rua Alagoas, entre a Rua Bahia e a Avenida Angélica
Adjacente ao Parque Buenos Aires e sendo bastante utilizado como sua
extensdo por pessoas caminhando, o trecho 3 apresenta bastante arborizacado e

diversidade de uso do solo e gabaritos.

Trecho 4: Avenida Angélica, a Rua Alagoas e a Rua Piaui
O trecho 4 situa a entrada principal do Parque Buenos Aires, diferenciando-
se do trecho anterior por sua hierarquia viaria e por ser mais movimentado, tanto

em relagdo ao fluxo de veiculos como de pedestres.

Trecho 5: Avenida Higiendpolis, entre a Avenida Angélica e as ruas Aracaju e Dr.
Albuquerque Lins
O trecho 5 difere-se dos demais pelo tipo de uso comercial, uma vez que nele

esta situado o Shopping Patio Higiendpolis.

Trecho 6: Rua Martim Francisco, entre a Rua Marqués de Itu e a Rua Martinico
Prado
O trecho 6 apresenta diversidade de gabaritos e de uso do solo, com diversos

estabelecimentos de comércio local, como supermercado, hortifruti e padaria.

Trecho 7: Rua Itacolomi, entre a Rua Maranhio e a Avenida Angélica
Pouco movimentado, o trecho se diferencia dos demais pela baixa
permeabilidade visual dos lotes, uma vez que na maior parte da sua extensdo ha

muros junto a frente dos lotes.

Trecho 8: Rua Piaui, entre a Rua Sabara e a Rua Itambé
O trecho 8 mescla diversas tipologias de edificios, em aspectos como
gabarito, permeabilidade visual e uso; os comércios presentes no trecho sdo

bastante diversificados.

Trecho 9: Rua Piaui, entre a Rua Itambé e a Rua da Consolagao

O trecho 9 contempla a estacdo Higiendpolis-Mackenzie do metrd, além de
diversas construgdes com uso institucional, principalmente voltadas a educacao,
pertencentes ao Colégio e a Universidade Presbiteriana Mackenzie. O trecho
também se diferencia por apresentar declividade acidentada em comparacao aos

demais trechos.
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Trecho 10: Rua Dona Veridiana, entre a Rua Major Sertério e a Rua General
Jardim

O trecho 10 é pouco movimentado, apresentando grandes diferencas entre
os dois lados da via - enquanto em um de seus lados ha um muro pertencente ao
late Clube de Santos, do outro ha maior permeabilidade visual, com uso do solo

misto e predominancia de edificios verticalizados.

Trecho 11: Rua Major Sertorio entre a Rua Dr. Vila Nova e a Rua Dr. Cesario Mota
Junior

O trecho 11 faceia a Praca Rotary e apresenta relevo plano e edificios
verticalizados, sem recuo e de uso misto, com bastante diversidade de comércios e

Servicos.

Trecho 12: Rua Dr. Vila Nova, entre a Rua Maria Antdnia e a Rua Major Sertorio

O ultimo trecho apresenta relevo ingreme em comparagdo aos demais
trechos e diversidade de usos e gabaritos. Com constru¢oes predominantemente
sem recuo, o trecho abarca diversos usos institucionais, como o SESC Consolacao,

uma unidade do SENAC e o Tribunal de Justica Militar.
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_;— Figura 5.6 (a esquerda). Mapa localizando os 12 trechos avaliados. Fonte: elaboracdo prépia. Mapa
base: Mapa Digital da Cidade.
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CAPITULO 6

Método

A etapa experimental da pesquisa compreende a identificacdo de
caracteristicas fisicas do espaco, dindmicas de uso e percepcdo dos usuarios,
possibilitando a analise comparativa de diferentes tipos de vias em uma mesma
area. Foram adotados procedimentos de observacGes sistematicasin loco, medigdes
de vias e calcadas, mapeamentos, filmagens de fluxos e aplicacdo de questionarios
estruturados.

Alguns dos levantamentos de variaveis fisicas do espago foram realizados
previamente com o auxilio de ferramentas como Google Maps, Google Street View e
Google Earth Pro, os quais facilitam a localizagdo em mapa dos aspectos avaliados,
uma vez que trazem informacgdes georreferenciadas. Esses levantamentos
realizados de forma remota foram posteriormente verificados in loco, para garantir
que os dados estivessem atualizados e para que ndo fossem perdidas informagoes
perceptiveis apenas vivenciando a dindmica do local. A seguir, sdo detalhados os
procedimentos utilizados para avaliacdo da area de estudo e da percepcao dos

usuarios, assim como a forma de apresentac¢do a analise de resultados.

Medicao de larguras

Com o emprego de trena a laser, foram aferidas em cada trecho as larguras
da via, das calcadas, das faixas livres e do leito carrocavel. Para obtenc¢ao da faixa
livre, mensurou-se a menor largura livre de obstaculos em cada calcada. Esse dado

foi importante para que posteriormente, em posse do fluxo de pedestres, fosse

LARGURAS

Trecho 1
Trecho 2
Trecho 3
Trecho 4
Trecho 5
Trecho 6
Trecho 7
Trecho 8
Trecho 9
Trecho 10
Trecho 11
Trecho 12

Total da via (m)
Calgada - par (m)
Faixa livre - par (m)
Calcada - impar (m)
Faixa livre - impar (m)
Leito carrogavel (m)

Quadro 6.1. Tabela de apoio a medicéo de largura das vias. Fonte: elaboragio propria.
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verificado se a via atende aos requisitos minimos para circulagdo de transeuntes
especificados pela NBR 9050 (2020). Ja a largura total da via, associada a fatores
como os gabaritos e recuos das edificacdes, determina a por¢do de céu visivel,
influenciando a percepg¢do de um local coerente com a escala humana e o nivel de
enclausuramento do espaco (EWING; HANDY, 2009). Para auxiliar as medicoes em

campo, utilizou-se o Quadro 6.1.

Quantificacao de fluxos

Para quantificacdo de fluxos de pedestres e veiculos, foram realizadas
filmagens de 5 minutos, com imagens sendo captadas de forma transversal a via,
em trés horarios do dia: pela manh3a (entre as 9h e as 10 h30), ao meio-dia (entre
as 12h e as 13h30) e a tarde (entre as 15h30 e as 17h). Essas filmagens foram
realizadas em dia Gtil, com caracteristicas climaticas de céu claro e temperaturas
amenas. Posteriormente, foram contados em cada uma dessas filmagens os fluxos
de pedestres totais, pedestres diferenciados por género e faixa etaria, bicicletas,
motocicletas, carros, Onibus e caminhdes. No caso do fluxo de pedestres,
diferenciou-se os deslocamentos que ocorriam no lado par e no lado impar da via.

Em seguida, calculou-se o fluxo por minuto para cada uma dessas categorias. O
Quadro 6.2 foi utilizada para essas quantificagGes; observa-se que é necessario o
preenchimento de uma tabela para cada trecho.

Em 5 minutos Por minuto
Manha Meio-dia Tarde Manh3a Meio-dia Tarde

FLUXOS

Pedestres totais
Homens idosos
Mulheres idosas
Homens adultos,
jovens e criangas
Mulheres adultas,
jovens e criangas

LADO PAR

Pedestres totais
Homens idosos
Mulheres idosas
Homens adultos,
jovens e criangas
Mulheres adultas,
jovens e criangas

LADO IMPAR

Bicicletas
Motocicletas
Carros
Onibus

Caminhoes

Quadro 6.2. Tabela de apoio a quantificagéo de fluxos. Fonte: elaboragéo prépria.
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Calculo das faixas livres necessarias

Em posse da quantificacao fluxos de pedestres por minuto, identificou-se
para cada cal¢cada o maior fluxo medido, o que ndo necessariamente ocorre no
mesmo horario nos lados par e impar de uma via. Com esse valor, calculou-se a faixa

livre necessaria para cada calcada, conforme equagdo da ABNT NBR 9050 (2020):

L F+Z'>12
=— i=12m
K

Onde:

« L é alargura da faixa livre;

«F éalargura necessaria para o fluxo de pedestres medido, considerando-se
confortavel 1 m para cada 25 pedestres por minuto;

+ K corresponde a 25 pedestres por minuto; e

« Zi é a somatoria dos valores de impedancia (i = 0,45 m em vitrines ou
comércio no alinhamento da via; i = 0,25 junto ao mobilidrio urbano; e i =

0,25 em entrada de edificacdes no alinhamento da via).

Observa-se que ainda que o fluxo de pedestres seja reduzido, a largura
minima da faixa livre deve ser de 1,2 m. A largura necessaria para a faixa livre
foi comparada com a medida em campo, verificando-se se o espaco atende a

recomendag¢do normativa para circulagdo segura e confortavel dos pedestres.

Calculo da declividade longitudinal da via

Fator fundamental para a acessibilidade, a declividade longitudinal de cada
trecho foi mensurada com base nas informagGes topograficas do Mapa Digital da
Cidade (PMSP, 2016). Além da declividade média, foi calculada a declividade maxima,

referente ao local com menor distancia entre duas curvas de nivel.

Verificacao da infraestrutura de transportes

A verificagdo da infraestrutura de transportes disponivel em cada trecho é
importante para o entendimento dos seus impactos sobre os deslocamentos a pé. A
existéncia de pontos e estacdes de transporte publico e privado pode ser um atrativo
para pedestres que buscam a integracao com outro modal, que possibilite o transito
de maior distancia. As condi¢es de trafego de veiculos influenciam a seguranca

do local e a percepcdo de seguranca em relacdo aos riscos de atropelamento. Ja
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existéncia de ciclovia ou ciclofaixa, além de estimular o uso de bicicletas e beneficiar
a seguranca dos ciclistas, também pode reduzir eventuais conflitos entre pedestres
e ciclistas. Assim, foram observados os seguintes fatores referentes a infraestrutura

de transportes:

« existéncia de estagdo de metrd, parada de Onibus e ponto de taxi;
« nimero de faixas de rolamento;

« limite de velocidade da via;

« possibilidade de estacionamento na via;

« existéncia de ciclovia ou ciclofaixa; e

« tempo das fases dos semaforos de pedestres.

Mapeamentos

Para cada trecho, foram elaborados trés mapas:

« uso do solo e permeabilidade visual dos lotes - definindo-se para cada
parte do trecho, se ha permeabilidade fisica, delimitacdo que possibilite boa visdo
dointeriordo lote (gradil ou muro de vidro), construcao junto ao alinhamento do lote
com areas envidragadas no pavimento térreo, que possibilitem a visdo do interior
(janelas ou vitrines) ou muro/constru¢ao no alinhamento do lote sem janelas no

pavimento térreo;

« material do piso das calcadas - concreto, placas cimenticias, pedras,
blocos intertravados ou revestimento ceramico - e caracterizagdo das travessias -
faixa com semaforo para pedestres, faixa com semaforo para veiculos e faixa sem

semaforo; e

« obstaculos presentes nas calcadas - rampas, canteiros de vegetacao,
guias rebaixadas, degraus e depressées, mobiliario urbano, pontos de 6nibus ou
taxi, bancas de jornal, obstaculos moéveis, poste e caixas de inspec¢do. Ainda que as
guias rebaixadas, se devidamente executadas, ou seja, sem alterar a declividade
transversal da calcada na faixa livre, ndo representem um obstaculo, elas foram
demarcadas pois sdo pontos em que ha passagem de veiculos, podendo gerar um
conflito em relagdo a circulagdo de pedestres. Ja as caixas de inspecdo, podem ou
ndo ser um entrave a circulacdo; optou-se por demarca-las devido a possibilidade

de haver diferencgas de nivel e pela mudanga de material do piso.
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Embora ja houvesse sido realizado um levantamento preliminar de uso
do solo, em campo foi possivel confirmar e atualizar as informac&es vistas online.
Além disso, verificou-se a variabilidade dos usos, identificando em cada trecho qual
era o perfil de comércio, servicos e usos institucionais, o que pautou avalia¢Ges
qualitativas.

Para o mapeamento de obstaculos presentes nas calgadas, baseou-se nas
recomendagoes da publicagao Active Design: Shaping the sidewalk experience:
tools and resources (CIDADE DE NOVA YORK, 2013), utilizando-se os simbolos
representados na legenda abaixo (Figura 6.1), desenvolvidos conforme os
obstaculos verificados na area de estudo. Além de possibilitar a quantificagcdo de
obstaculos, esse mapeamento permite averiguar se ha uma faixa continua para
circulagdo de pedestres na calgada, ou se é necessario alterar a rota para desviar de

obstaculos ao longo do trecho.

/A Rampa Banco
@® Canteiro de vegetacao Bicicletario
e Guia rebaixada X Lixeira
#* Degrau @® Poste dessinalizagao
[ Ponto de 6nibus Poste de iluminacao
Ponto de taxi Poste de energia
Banca de jornal O Lixeira fixada em poste
Obstaculo movel 0 Caixadeinspecdo

Figura 6.1. Legenda para mapeamento de obstdculos nas calgadas.
Fonte: elaboragio prépria.

Cortes sintese

O registro da se¢do transversal da via evidencia a proporcao entre a largura
da rua e a altura das edificagdes e demais elementos do espaco fisico, assim como
a relagao com a escala humana. Foram observadas as diferentes tipologias de
secdo transversal existentes em cada trecho, identificando-se as variagoes nos
gabaritos das edificacdes, nos recuos, nos elementos de delimitacao dos lotes, nas
caracteristicas do sistema vidrio (direcdo do trafego de veiculos, niimero de faixas
de rolamento, areas de estacionamento e presenca de ciclofaixas) e nos principais
elementos existentes nas calcadas (arvores, postes, paradas de 6nibus, pontos de
taxi, bancas de jornal). Com base nessas informagdes, foram elaborados um ou

dois cortes tipo de cada trecho, conforme a variabilidade de tipologias existentes,
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que sintetizam as seguintes informacoes:

« largura da via (calcadas e leito carrogavel);

« gabarito das edificacoes;

« escala humana;

« vegetacao;

« mobiliario urbano;

+ elemento de separagao entre a via e os lotes;
« uso do solo e existéncia de fachadas ativas; e

« caracteristicas do trafego de veiculos.

Registros fotograficos

Durante todo o processo de levantamentos de campo, foram registradas
fotografias das vias, das edificacdes, dos usos do local, das linhas de visao e dos
demais elementos que possam atrair interesse. Essas fotografias contribuiram para
a avaliacao de qualidades perceptivas do espag¢o que nao foram contempladas
nos demais procedimentos, como o percentual de transparéncia das fachadas e a

diversidade de cores, formas e texturas nas edificacdes e na paisagem.

Questionario estruturado

Para captar a percep¢do dos pedestres sobre o espaco publico e as
condicbes de caminhabilidade, foi elaborado um questionario estruturado,
aplicado nas ruas da area de estudo. Por ndo se referir especificamente ao ponto
em que o respondente foi abordado, mas ao espaco das ruas da regido, a aplicacao
ocorreu em diferentes vias que permeiam os trechos avaliados. O questionario
foi submetido a Comité de Etica em Pesquisa por meio da Plataforma Brasil,
obtendo o Certificado de Apresentacdo de Apreciacdo Etica (CAAE) de nimero
65826122.4.0000.5663, apresentado no Anexo 1.

Como participantes, foram abordados 100 individuos maiores de 18 anos,
de ambos os sexos, que estivessem transitando nas ruas da area de estudo no
momento da aplicagdo. Os Unicos dados pessoais coletados foram género e idade.
Outras variaveis da amostra, como nivel de escolaridade, orientacdo sexual, estado
civil e quadros de salde nao sdo relevantes para a pesquisa. Foi informado aos
participantes que a participacdo é voluntaria, ou seja, os sujeitos podem aceitar
ou declinar a participagdo, e que ndo havera retorno financeiro ou de outras

naturezas ao participante. Quanto aos riscos da pesquisa aos participantes, pode-

103



se considera-la de risco minimo.

Foi solicitado aos participantes que atribuissem os conceitos “6timo”,
“bom?”, “ruim” ou “péssimo” a sete aspectos referentes ao espaco, seus atributos e
dindmicas de uso: manutencado do espaco fisico, limpeza, nivel de ruido, seguranca
de forma geral, seguranca contra crimes, seguranca em relacao a atropelamentos
e seguranga ao caminhar (considerando o risco de quedas e lesdes). Em seguida,
foi pedido para classificar, de acordo com prioridades individuais do respondente,
os quesitos “distancia”, “declividade”, “seguranca” e “qualidade das cal¢adas” do
mais importante ao menos importante na determinacao da rota a ser percorrida
em um deslocamento a pé.

Para caracterizar melhor a amostra, perguntou-se a frequéncia que o
participante se desloca a pé. Também se indagou se o tempo de travessia dos
semaforos para pedestres é suficiente para o respondente. Como em algumas
visitas de campo foram observadas bicicletas circulando sobre as calgadas e
ndo respeitando a sinalizagdo viaria, perguntou-se se o participante sente maior
risco de atropelamento em locais com grande fluxo de bicicletas. Para finalizar,
questionou-se se algo deveria ser melhorado para estimular o respondente a se
deslocar mais a pé.

N3o foi utilizando o Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE)
por se tratar de uma pesquisa anénima, de riscos minimos, com pessoas maiores
de 18 anos e na qual sera perguntado apenas percep¢des e opinides sobre o
ambiente, sem abordar questoes pessoais que poderiam trazer algum desconforto
ou identificar o participante de alguma forma. O questionario é apresentado na

integra no Anexo 2.

6.1 Forma de apresentacao dos resultados

Os resultados sao apresentados em duas fases: avaliagdao da percepcao dos
usuarios e analise dos trechos. Assim, primeiramente, sdo trazidos os resultados
obtidos com os questionarios, analisados por estatistica descritiva, de forma a
identificar as diferentes percepcdes, prioridades e incdmodos com o ambiente
em diferentes faixas etarias. Em seguida, sdo apresentados os resultados obtidos
para cada trecho, contemplando uma avaliacao qualitativa baseada nos aspectos
observados in loco, o mapa de uso do solo e permeabilidade visual, o mapa de

material de piso das cal¢adas e caracterizagdo das travessias, 0 mapa de obstaculos
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presentes nas cal¢adas, os fluxos mensurados (apresentados em tabelas e graficos)

e os cortes sintese.

6.2 Forma de analise dos resultados

Os resultados foram analisados por método indutivo, identificando-se
as relacGes entre as caracteristicas das vias, a presenca de pedestres idosos e a
percepg¢do dos usudarios. Os dados quantitativos e qualitativos foram contrapostos
com os estudos tedricos obtidos a partir da revisdo bibliografica, além das
recomendag¢oes normativas da ANBT NBR 9050 (2020).

Para possibilitar a quantificacdo de aspectos que interferem na
acessibilidade, caminhabilidade, seguranca e atratividade do ambiente urbano, foi
desenvolvido um sistema de avaliacdao ergonomica de vias com foco no pedestre
idoso, com referéncia no indice de Conforto Ergondmico do Pedestre - ICEP
(ALBALA, 2022). Esse sistema permite mensurar aspectos qualitativos, podendo-
se, assim, comparar o desempenho ergonémico dos diversos trechos, ponderando
atributos fisicos e qualidades perceptivas do espaco.

O sistema desenvolvido consiste na avaliagdao de 24 fatores, agrupados em

seis grupos:

+ G1 - Acessibilidade

+ G2 - Atratividade

+ G3 - Infraestrutura de transportes
+ G4 - Conforto ao caminhar

« G5 - Seguranca viaria

+ G6 - Qualidades perceptivas

Para cada trecho avaliado, atribuiu-se uma nota de 0 a 1 para cada um dos
fatores. Em seguida, calculou-se,a média por grupo paracadatrecho, o que permitiu
identificar trechos os mais favoraveis e mais desfavoraveis a caminhabilidade
conforme o critério avaliado no grupo. Analisando esses dados junto aos demais
resultados obtidos na pesquisa, foi possivel identificar os aspectos favoraveis ao
envelhecimento ativo e, assim, definir requisitos de desempenho ergonomico.

Osfatoresintegrantes de cada grupo e seus respectivos critérios de avaliacdo

serdo descritos a seguir:
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G1: Acessibilidade

Largura de faixa livre adequada ao fluxo de pedestres

Para comportar o fluxo de pedestres de forma confortavel, é necessario
que a faixa livre da cal¢cada atenda a exigéncia de dimensionamento da ABNT NBR
9050:2020.

Critério de avaliacdo: soma-se 0,5 para cada calgada (par e impar) que

atenda a largura de faixa livre necessaria para o maior fluxo de pedestres medido.

Rampa de acesso nas travessias

O rebaixamento de guias configurando rampas junto as travessias favorece
a mobilidade de todos os usuarios e possibilita o deslocamento de pessoas em
cadeira de rodas.

Critério de avaliacdo: atribui-se valor “1” caso haja rampa em ambas as
cal¢adas (par e impar) nas duas esquinas, “0,5” caso haja em apenas uma das
esquinas e “0” caso nao haja em nenhuma. Desconta-se “0,1” para cada rampa que
ndo tenha sinalizacdo tatil e também “0,1” para rampas desalinhadas a faixa de

pedestres.

Existéncia de degraus na calcada

A existéncia de degraus é impeditiva a circulacdo de pessoas em cadeira
de rodas, além de dificultar e gerar riscos ao deslocamento de todos os pedestres.
Conforme a ABNT NBR 9050 (2020), pode-se haver desniveis de até 5 mm sem
tratamento especial e desniveis entre 5 e 20 mm com inclinagdo de até 50%.
Desniveis de mais de 20 mm sao considerados degraus.

Critério de avaliacdo: atribui-se valor “1” nos casos em que ndo ha degraus
em nenhuma das calgadas, “0,5” quando ha em uma delas e “0” quando ha algum

degrau em ambas as calgadas.

Qualidade do piso da cal¢cada

Uma boa qualidade de piso é essencial para possibilitar a acessibilidade e
a circulacdo confortavel e segura. Considerou-se que as calcadas apresentavam
piso com qualidade adequada quando estavam em bom estado de conservacao e
seguiam as recomendac¢oes da ABNT NBR 9050 (2020) para revestimentos de piso,
ou seja, possuiam superficie regular, firme, estavel e ndo trepidante.

Critério de avaliacdo: atribui-se valor proporcional ao percentual das
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calcadas com boa qualidade de piso, conferindo o valor “1”, portanto, nos casos

em que toda a extensao de ambas das cal¢cadas apresenta qualidade adequada.

Material da cal¢cada

Para a circulacdo segura, é essencial que o revestimento de piso seja de
material antiderrapante, tanto em estado seco como em molhado.

Critério de avaliacdo: atribui-se valor proporcional ao percentual das

calcadas com piso de concreto, placas cimenticias ou blocos intertravados.

Declividade longitudinal

Declividades acentuadas dificultam e desestimulam a circulagao de
pedestres. Segundo a NBR 9050 (2020), superficies com declividade a partir de 5%
sdo consideradas rampas. A norma define, ainda, a declividade maxima de rampas
como 8,33%, exceto em situagdes excepcionais, nas quais ndo é possivel atender a
essa exigéncia e, portanto, admite-se declividade de até 12,5%. Para rampas com
declividade a partir de 6,25%, a norma indica a insercdo de areas de descanso.
Embora no espaco urbano, devido a condicGes topograficas, nem sempre seja
possivel atender a esses valores de declividade nas areas destinadas a circulagao de
pedestres, esses valores foram utilizados como base para a avaliagao dos trechos.

Critério de avaliacdo: atribuiu-se valor conforme o Quadro 6.3.

Valor Declividade do trecho
1 Declividade média inferior a 5% e maxima inferior a 12,5%

Declividade media entre 5% e 6,25 e declividade maxima

08 inferior a 12,5%

0.6 Declividade media superior a 6,25% e menor ou igual a
’ 8,33% e declividade maxima inferior a 12,5%

- Declividade media superior a 8,33% e maxima inferior a

' 12,5%

Quadro 6.3. Critério de avaliacio de declividade longitudinal. Fonte: elaboragio prépria.

G2: Atratividade

Presenca de usos com grande potencial de atratividade

Parques, pragas e determinados usos comerciais e institucionais apresentam
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grande potencial de atracao de pedestres. Em relacao aos usos comerciais,
considerou-se que ha grande potencial de atratividade para estabelecimentos de
médio e grande porte, como mercados e shopping centers, ou estabelecimentos
de alta rotatividade. Ja referente aos usos institucionais publicos e privados,
considerou-se que espacos publicos ou de uso puUblico educacionais, culturais,
esportivos, de saude, de lazer ou religiosos apresentam potencial de atratividade,
desde que devidamente sinalizados.

Critério de avaliacdo: atribui-se valor “1” nos casos em que ha algum uso

atrativo no trecho e “0” nos que nao ha.

Uso do solo atrativo

Estabelecimentos comerciais e de servicos, assim como instituicoes e areas
de uso publico aumentam a atratividade do local. Diferentemente do fator anterior,
contemplam-se aqui todos os portes de comércio e servicos.

Critério de avaliacdo: atribui-se valor proporcional a extensdo de lotes com
uso comercial, de servicos, misto, institucional de uso publico ou parque/praca

com acesso voltado para o trecho.

Fachada ativa

Usos comerciais, institucionais ou de servigos abertos ao publico favorecem
a atratividade do local; quando localizados no pavimento térreo, com fachadas
ativas, essa atratividade é intensificada.

Critério de avaliacdo: atribui-se valor proporcional ao percentual a extensao

de lotes com fachadas ativas.

G3: Infraestrutura de transportes

Infraestrutura de transportes

A existéncia de estacdo de metr6 ou ponto de dnibus no trecho atrai
pessoas para o local, além de estimular deslocamentos a pé, uma vez que permite
a integracao com modais que atendam a deslocamentos de longa distancia.

Critério de avaliacdo: a atratividade foi avaliada pela proximidade do trecho
em relacdo a alguma estacao de transporte coletivo. Atribuiu-se valor “1” para
estacdo presente no trecho, “0,9” para estacdo a distancia de até 50 m, “0,8” até
100 m, “0,7 até 150 m, “0,6” até 200 m, “0,5” até 300m, “0,4” até 400 m, “0,3” até

500 m e “0” para distancia superior a 500 m.
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G4: Conforto ao caminhar

Areas de permanéncia

As areas de permanéncia integradas ou adjacentes ao espaco da via
estimulam o trafego de pedestres, uma vez que possibilitam a realizagdo de
atividades relacionadas a socializacdo, recreacao, lazer e alimentacdo, além de
configurarem uma area de descanso para pedestres.

Critério de avaliagcdo: atribui-se valor “1” se houver areas publicas de
permanéncia, como pracas e parques, “0,6” se houver areas de uso publico de
permanéncia adjacentes a rua, como mesas de restaurantes, “0,3” se houver
bancos na cal¢ada, inclusive de pontos de 6nibus e taxi, e “0” se ndo houver areas

de permanéncia.

Infraestrutura verde

A presenca de vegetacdo é apontada pelo Caderno Técnico de Referéncia
de Mobilidade a pé (BID; MDR, 2020) como um dos fatores que proporciona
conforto térmico e visual aos transeuntes. Além disso, a presenca de vegetagao
de pequeno porte favorece a percepgao de compatibilidade do local com a escala
humana.

Critério de avaliacdo: atribui-se valor proporcional ao percentual das
calcadas cobertos por copas de arvores ou que apresentem canteiros de vegetacdo

de pequeno porte.

Qualidade do piso da calcada

A qualidade do piso da calcada, além de importante para a acessibilidade,
interfere diretamente no conforto ao caminhar e, portanto, esse fator foi
incorporado também na avaliagdo do grupo 4.

Critério de avaliagcdo: o mesmo utilizado no grupo 1.

Declividade longitudinal

A declividade da via, assim como a qualidade de piso, é um fator que
influencia de forma direta a acessibilidade e o conforto ao caminhar, sendo
incorporado na avaliagao de ambos os grupos.

Critério de avaliagdo: o mesmo utilizado no grupo 1.
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G5: Seguranga viaria

Classificacdo viaria

O Cddigo de Transito Brasileiro define cinco classes para categorizacdo de
vias de acordo com sua funcdo na hierarquia viaria, a existéncia de intersecoes
em nivel e a possibilidade de acesso aos lotes. As vias de transito rapido sao
aquelas destinadas a conexdes de longa distancia, sem intersecdes em nivel nem
acesso direto aos lotes. As vias arteriais comportam o transito de passagem e os
corredores estruturais de transporte publico; a partir dessa classe de via ja existem
intersecGes em nivel e acesso aos lotes. As vias coletoras tém a func¢ao de distribuir
o transito, conectando os bairros as vias principais. As vias locais ndo apresentam
transito de passagem e suas intersecoes ndo sao semaforizadas. Ja as vias de
pedestres destinam-se preferencialmente a circulacdo de transeuntes (SMT/DSV,
2019). A classificagdo da via foi contemplada na avaliagdo de seguranca viaria para
apreciacdo do fluxo de veiculos motorizados e dos tipos de veiculos que circulam na
via, por entender-se que ha maior risco aos pedestres em vias com maior fluxo de
veiculos e maior circulagdo e veiculos pesados.

Critério de avaliagdo: atribuiu-se valor “1” para vias de pedestre, “0,8” para
vias locais, “0,6” para vias coletoras, “0,3” para vias arteriais e “0” para vias de
transito rapido. A classificacdo das vias foi verificada pelo Mapa de Classificacdo
Viéria (CET, 2019).

Limite de velocidade da via

Albala (2022) aponta o impacto da velocidade dos veiculos na seguranca
dos pedestres, citando dados do World Research Institute - Brasil, que expressam
que o risco de morte em caso de atropelamento aumenta de forma significativa
conforme o incremento da velocidade: quando o atropelamento ocorre com o
veiculo se deslocando a 30 km/h, o risco de morte do pedestre é de cerca de 10%;
para velocidade de 40 km/h, o risco é de aproximadamente 30%; ja para velocidade
de 50 km/h, é por volta de 85%, chegando a cerca de 95% quando a velocidade é
de 60 km/h (WRI, 2015). Além disso, deve-se considerar que velocidades menores
aumentam a sensacao de seguranca percebida pelos pedestres, favorecendo e
estimulando os deslocamentos a pé.

Critério de avaliagdo: foram estabelecidos valores de acordo com o limite
de velocidade da via, inversamente proporcionais aos riscos aos pedestres. Assim,

atribui-se valor “1” paravias em que é proibida a circulacdo de veiculos motorizados,
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“0,9” para as quais o limite de velocidade é de até 30 km/h, “0,7” para as que
apresentam limite de 40 km/h, “0,15” para onde ha limite de 50 km/h e “0” para

locais em que o limite de velocidade é superior a 50 km/h.

Presenca de faixas de pedestres

A demarcacgdo de travessias favorece a seguranca dos transeuntes, além de
possibilitar a priorizacdo de pedestres em detrimento dos veiculos.

Critério de avaliagdo: atribui-se valor “1” caso haja faixa de pedestres nas
proximidades das duas extremidades do trecho, “0,5” se houver em apenas uma

extremidade e “0” se nao houver em nenhuma.

Travessia semaforizada

A semaforizacdo junto a travessia contribui para a seguranca do pedestre,
tanto de forma efetiva como em relacdo a percepc¢do de seguranca.

Critério de avaliagdo: soma-se o valor atribuido para cada uma das
extremidades do trecho, sendo esse valor “0,5” caso haja semaforo para pedestre,
“0,4” caso haja semaforo para veiculos que interrompa completamente o fluxo de
veiculos (possibilidade em uma das extremidades nas vias de mao Unica, ou seja,
quando nao é possivel conversdo no sentido do trecho avaliado) e “0” nos demais
casos (inexisténcia de semaforo ou existéncia de semaforo para veiculos que ndo

interrompa completamente o fluxo de veiculos).

Presenca de elemento de barreira na faixa de servico

Elementos como vegetacao, bicicletarios, postes e guarda-corpos na faixa
de servico da calgada funcionam como uma barreira entre veiculos e pedestres,
aumentando a seguranca dos transeuntes.

Critério de avaliacdo: atribui-se valor proporcional ao percentual das
calgcadas com algum elemento que sirva como barreira entre a faixa livre e o leito

carrocavel, como canteiros de vegetacao e bicicletario

Infraestrutura de ciclovia ou ciclofaixa

A presenca de infraestrutura de ciclovia e ciclofaixa é benéfica a seguranca
e comodidade de ciclistas e pedestres, pois além de incentivar o uso de transportes
ndo motorizados, reduz os conflitos ndo apenas entre ciclistas e veiculos, mas
também entre ciclistas e pedestres.

Critério de avaliagdo: atribui-se valor proporcional ao percentual do trecho
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que apresenta ciclovia ou ciclofaixa.

G6: Qualidades perceptivas

Gabaritos

O gabarito das edificagdes influencia a percep¢ao de escala humana e
interfere na por¢do de céu visivel e, consequentemente, na percepcdo de um
invélucro e na sensacdo de maior ou menor enclausuramento, conforme apontado
por Ewing e Handy (2009). Além disso, a diversidade de gabaritos confere diferentes
formas na arquitetura, favorecendo os conceitos de imageabilidade e complexidade
do local apontados por esses autores.

Critério de avaliacdo: atribui-se valor “1” para gabaritos bem diversificados
(sem predominancia de edificios com determinada altura), “0,6” para gabarito
com diversidade, mas com alguma predominancia, “0,2” para gabaritos com baixa

diversidade e “0”” para gabaritos sem diversidade.

Recuos, pragas e parques

A existéncia de praca, parques e recuos dentro dos lotes, favorece que o
lugar seja reconhecivel e memoravel, além de possibilitar uma maior visibilidade
de céu, reduzindo o grau de enclausuramento do local. Linhas longas de visdo
beneficiam, ainda, a identificacdo do espago como coerente com a escala humana
(EWING; HANDY,2009).

Critério de avaliacdo: atribui-se valor proporcional a extensado de pracas,

parques ou lotes com recuos frontais.

Permeabilidade visual dos lotes

A inexisténcia de delimitacdo entre ou lote e o espaco publico, ou a
delimitagao com gradil ou muro de vidro, permite aos pedestres a visualizacao do
espaco privado, trazendo maior diversidade de informacgdes e, assim, tornando o
espago mais atrativo. A permeabilidade visual dos lotes também traz ao pedestre a
sensacao de um espaco menos enclausurado (EWING; HANDY,2009).

Critério de avaliagdo: atribui-se valor proporcional a extensdo do trecho com
lotes com visualmente permeaveis.
Permeabilidade visual das fachadas no pavimento térreo

Além dos lotes visualmente permedveis, as fachadas dos edificios

podem apresentar maior ou menor grau de permeabilidade. Quanto maior essa
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permeabilidade, maior a interagao entre transeuntes e as atividades desenvolvidas
dentro das edificacdes, tornando o percurso do pedestre mais atrativo (GEHL,
2013). As calgadas se tornam, ainda, mais seguras por haver visibilidade por parte
das pessoas que estao dentro das construcdes (JACOBS, 2011).

Critério de avaliagdo: atribui-se valor proporcional a extensdo do trecho com

fachadas visualmente permeaveis no pavimento térreo.

Cores na paisagem

Ewing e Handy (2009) destacam que as cores presentes na arquitetura e na
paisagem sao parte importante da percepcao de complexidade, trazendo riqueza
visual ao espaco. As cores propiciam identidade e um potencial de reconhecimento
do lugar, devendo ser avaliadas no conjunto com as demais cores a sua volta, nao
de forma isolada; ao observar uma paisagem, nota-se a diversidade de cores, nao
pequenas diferencas de nuances (MALUF, 2015).

Critério de avaliagdo: atribui-se valor “1” para paisagens com mais de 7 cores
predominantes; “0,8” para 7 cores predominantes; “0,6” para 6 cores predominantes;
“0,4” para 5 cores predominantes; “0,2” para 4 cores predominantes; “0” para 3 ou

menos cores predominantes na paisagem.

Tipo de instalacdo da rede de energia elétrica

Aexisténcia de fiagdo aérea gera poluicdo visual, interferindo nas qualidades
perceptivas do ambiente, além de obstaculos na cal¢ada, devido a necessidade de
postes.

Critério de avaliagdo: atribui-se valor “1” paratrechos com fiacdo subterranea

e “0” quando a fiagdo é aérea.
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Figura 6.2. Fluxograma da pesquisa.
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CAPITULO 7

Resultados

7.1 Percepcao dos usuarios

Os questionarios foram aplicados em 46 idosos (23 homens e 23 mulheres) e
54 pessoas entre 18 e 59 anos (23 homens e 31 mulheres). Entre os idosos, a maioria
dos respondentes apresentava menos de 70 anos (66%), havendo ainda uma
proporcao de participantes significativa na faixa etaria entre 70 e 74 anos (17%); a

partir dos 75 anos, a porcentagem de respondentes decaiu drasticamente.

PERFIL DOS RESPONDENTES

Mulheres adultas,
jovens e criancas

Homens adultos,
jovens e criancas

@8 Mulheres idosas

B Homens idosos

Grafico 7.1. Perfil dos respondentes por
idade e género.
Fonte: elaboracéo propria.

DISTRIBUICAO ETARIA DOS
RESPONDENTES IDOSOS
60 a 64 anos 80 a 84 anos
65 a 69 anos 85a89anos
70a74anos [ 90+

75a79 anos

Grafico 7.2. Distribuicdo etdria dos
respondetes idosos.
Fonte: elaboracéo prépria.
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A média de idade dos idosos participantes foi de 68,6 anos, tendo o
respondente mais velho 91 anos. Ja entre os menores de 60 anos, a média de
idade foi de 34,4 anos. Nos dois grupos, a maioria dos participantes afirmou que se
desloca a pé entre uma e duas vezes por semana. Entre os idosos, contudo, foi mais

expressivo o numero de pessoas que se deslocavam a pé com maior frequéncia.

FREQUENCIA DOS DESLOCAMENTOS A PE

IDOSOS ADULTOS
Ocasionalmente 3a5dias/semana
1 a 2dias/semana 6 a 7 dias/semana
Grafico 7.3. frequéncia dos deslocamentos a Grafico 7.4. Frequéncia dos deslocamentos a
pé dos respondentes idosos. pé dos respondentes adultos.
Fonte: elaboragio prépria. Fonte: elaboragio prépria.

Na apreciagao do grau de satisfacdao dos respondentes em relagdo ao espaco
fisico e suas caracteristicas e dindmicas, demonstrou-se que os quesitos “limpeza”,
“nivel de ruido” e “seguranca”, foram avaliados com maior insatisfacdo pelos idosos
em comparagao aos adultos. 50% dos idosos avaliaram a limpeza como “ruim” ou
“péssima”; entre os adultos esse valor foi de 37%. Em relagdo ao nivel de ruido e a
seguranca, a insatisfacao para ambos os quesitos foi de 48% entre os idosos e 41%
entre os adultos.

Observou-se que ao se perguntar sobre seguranca de forma geral, as
percepcdes dos idosos foram menos divergentes em comparacao as dos adultos
do que quando se indagaram aspectos especificos de seguranca, exceto em relagao
ao risco de atropelamento. Apenas 11% dos idosos consideraram que a seguranca
em relacdo a crimes é 6tima, enquanto para os adultos, esse valor foi de 22%. Na
avaliacdo do mesmo quesito, 24% dos idosos atribuiram o valor péssimo, conceito
conferido a seguranca contra crimes por apenas 9% dos adultos. J& o quesito

“seguranca ao caminhar” foi avaliado como péssimo por 35% dos idosos e por
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apenas 13% dos adultos.

Na avaliacio da manutencdo do espaco fisico, notou-se que,
proporcionalmente, ha mais idosos muito satisfeitos do que adultos, declarando
a manutencdo “6tima”, porém ha também percentualmente mais idosos que

classificaram esse quesito como “péssimo”.

PERCEPCAO DO ESPACO FiSICO

Manutencao do 60+
espaco fisico todos
60-
60+
Limpeza | todos
60-
60+
Ruido | todos
60-
60+
Seguranca | todos
60-
Seguranca 60+
contrag crimis todos
60-
60+
Seguranca contra
todos
atropelamentos
60-
Seguranca 60+
& 2 | todos

ao caminhar

60-

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
B Otimo Bom 9 Ruim B Péssimo
Grifico 7.5. Percepgéo do espaco fisico. Fonte: elaboragio prépria.

Ao serem solicitados para ordenar os quesitos “distancia”, “declividade”,
“seguranca” e “qualidade das cal¢adas” do mais importante ao menos importante
na escolha de uma rota a ser percorrida a pé (Grafico 7.6), tanto idosos como adultos
classificaram a seguranca como ponto mais relevante. Entretanto, as proporcoes
dessa resposta diferiram entre os dois grupos: enquanto para adultos foi maioria

absoluta, com 69% dos participantes tendo a seguranca como prioridade, para
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PRIORIDADES NA ESCOLHA DA ROTA

| | | | | | | | |
Quesito mais | 60+

importante 60-

2° mais 60+
importante 60-

3° mais 60+
importante 60-

Quesito menos 60+

importante 60-
\ \ \ \ \ \ \ \ \

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Distancia Declividade Seguranca [ Qualidade das calg¢adas

Grafico 7.6. Ordem de importincia das varidveis "distancia", "declividade", "seguranca" e qualidade das
calcadas" para idosos e jovens na escolha de uma rota a ser percorrida a pé. Fonte: elaboragio prépria.

os idosos essa propor¢do caiu para 48%. Entre esse grupo, também se sobressai
como mais importante o quesito “qualidade das cal¢adas”, com 35% das respostas,
valor bastante acima dos 6% apontados pelos adultos. Somando-se o nimero de
participantes que indicaram “qualidade das calcadas” como primeiro e segundo
quesito mais importante, o valor obtido é maior do que somando-se as respostas
de “seguranca” para a mesma prioridade (76% contra 74% das respostas).

A maior relevancia de boas calcadas para o deslocamento a pé para o
grupo dos idosos também fica evidente ao se observar o que foi declarado como
menos importante: para 43% dos adultos, a qualidade das cagadas é o fator menos
relevante entre os avaliados na escolha de uma rota, enquanto apenas 13% dos
idosos preteriram esse quesito.

Nota-se que o quesito “distancia” tem um nivel de prioridade inferior para os
idosos em relagdo aos adultos. Enquanto 52% dos adultos apresentam a “distancia”
como um dos dois fatores prioritarios na escolha da rota, apenas 24% dos idosos
relataram a mesma preferéncia. Os resultados apontam, assim, que os idosos estao
dispostos a percorrer uma distancia maior para caminharem por um percurso com
melhores cal¢adas e mais seguros.

Outro ponto que pode ser evidenciado é como a maioria absoluta dos idosos
respondentes pretere a declividade na escolha de uma rota - para 52% dos idosos
participantes, a declividade foi o fator menos relevante entre os quesitos avaliados.
Sendo um aspecto determinante para a acessibilidade, isso evidencia a relevancia

dos demais quesitos para esse grupo.
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Otempo detravessia dos semaforos para pedestresfoideclaradoinsuficiente
por 57% dos idosos (Grafico 7.7). Para os adultos, esse valor caiu para 37% (Grafico
7.8). Embora tenha sido identificado pelos idosos essa insuficiéncia e um baixo nivel
de seguranca ao caminhar, isso nao refletiu na percepcao derisco de atropelamento.
Esse risco foi declarado aumentado nos locais com grande fluxo de bicicletas pela
maioria absoluta dos idosos e dos adultos, sem significativa distingao no percentual
de respondentes desses dois grupos (65% de percepg¢ao de risco aumentado entre
os idosos - Grafico 7.9 - e 61% entre os adultos - Grafico 7.10). Isso ndo significa,
contudo, que o trafego de bicicletas seja maléfico a caminhabilidade, mas que sdo
necessarias a¢oes de planejamento para o trafego de bicicletas e conscientizagdo

dos ciclistas visando minimizar conflitos na circulacao de pedestres e ciclistas.

TEMPO DE TRAVESSIA
IDOSOS ADULTOS
Insuficiente
Suficiente
Grafico 7.7. Percepcdo dos pedestres Grafico 7.8. Percepcdo dos pedestres
idosos sobre o tempo de travessia dos adultos sobre o tempo de travessia dos
semaforos. Fonte: elaboragéo proépria. semaforos. Fonte: elaboragio proépria.
ATROPELAMENTOS X BICICLETAS
IDOSOS ADULTOS
Maior risco
Mesmo risco
Grafico 7.9. Percepcdo dos pedestres Grafico 7.10. Percepcdo dos pedestres
idosos de risco de atropelamento adultos de risco de atropelamento
aumentado em locais com alto trafego aumentado em locais com alto trafego
de ciclistas. Fonte: elaboragdo proépria. de ciclistas. Fonte: elaboracéo prépria.
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Ao se indagar quais sdo as melhorias necessarias para estimular os
deslocamentos a pé, os principais topicos apontados, com o percentual de
respondentes que abordaram a questdo, foram: seguranca (33%), qualidade de
calcadas (30%), infraestrutura para ciclistas (8%), limpeza (7%), questdes relativas
aos semaforos para pedestres - tempo de travessia, manutencdo e acessibilidade

para deficientes visuais (4%), comércio (3%) e iluminagdo publica (3%).

121



7.2 ANALISE DOS MEIO URBANO

7.2.1 TRECHO 1

R. Armando A. Penteado
entre R. Alagoas e R. Piaui

Figura 7.1 (acima). Mapa de identificacéo do trecho 1 (sem escala). Fonte: elaboragéo prépria.
Figura 7.2 (a direita). Fotografia de identificacéo do trecho 1. Fonte: autoria propria.
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O trecho da Rua Armando Penteado situado entre a Rua Alagoas e a Rua Piaui
compreende uma area verde de pequeno porte em seu lado par, a praca Vilaboim,
e uso do solo predominantemente comercial, majoritariamente composto por
restaurantes, bares e cafés. A praca conta com mobiliario urbano como bancos,
lixeiras, bicicletario, postes de iluminacdo e play-ground, além de uma banca de
jornal.

As construcdes apresentam gabarito baixo, de até trés pavimentos, e 50% dos
lotes apresenta recuo integrado ao passeio publico, destinados majoritariamente
a estacionamento. Em alguns lotes, esse espaco é utilizado como darea para
refeicdes ou para filas de espera. A maior parte da extensao do trecho apresenta
permeabilidade visual (62%).

O trecho apresenta declividade média de 1% e maxima de 6,3%. A largura
total da via é de 17,39 m, sendo 11,05 m referentes ao leito carrogavel. A cal¢ada do
lado par possui 3,04 m de largura total e 1,62 m de faixa livre. Ja do lado impar, a
largura total é de 3,30 m e a faixa livre é de 1,58 m.

Os pisos das calcadas apresentam grande alternancia de materiais ao longo
do trecho, variando entre concreto, placas cimenticias, blocos intertravados, pedra
Miracema e pedra portuguesa. 90% do trecho apresenta pavimentacao das cal¢adas
em bom estado de conservacao. Apesar de haver bastante vegetacao de grande
porte na praca, no restante do trecho as areas verdes e canteiros de vegetacdo
sdo escassos. 37% das construgdes, todavia, apresentam toldos moéveis junto a
fachada, projetados sobre as cal¢adas, que podem prover dreas sombreadas para
os pedestres. O fluxo de pedestres medido em campo foi mais intenso ao meio-
dia em ambas as cal¢adas, com predominancia de pedestres jovens e adultos em
todos os horarios. Os pedestres idosos estdo mais presentes na area ao meio-dia e
a tarde, com fluxo em ambos os periodos de 0,6 pessoas/minuto.

Em metade do trecho, o leito carrogavel apresenta duas maos com uma
faixa de rolamento em cada sentido e ciclofaixa junto ao lado par. Na outra metade,
junto a Praca Vilaboim, a via é de mdo Unica, com duas faixas de rolamento e sem
ciclofaixa. Ao longo de todo o trecho, ha uma faixa junto ao lado impar destinada a
estacionamento em horarios restritos e a carga e descarga. O limite de velocidade
da via é de 40 km/h. As duas travessias presentes no trecho sdo demarcadas e

apresentam rampas e semaforos para pedestres.

Figura 7.3 (a esquerda). Fotografia de identificagdo do trecho 1. Fonte: autoria prépria.
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Figura 7.4. Mapa de uso do
solo e permeabilidade visual do
trecho 1.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.5. Mapa esquemadtico
de material da superficie das
calcadas e de caracterizacdo
das travessias demarcadas do
trecho 1.

Fonte: elaboragio propria.
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Figura 7.6. Mapa esquematico
de obstaculos nas calcadas do
trecho 1.

Fonte: elaboragio prépria.
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Grificos 7.11 e 7.12. Fluxos de
pedestres de manha, ao meio-
dia e a tarde, do lado impar (a
esquerda) e par (a direita) da via
-trecho 1.

Quadro 7.1. Médias dos fluxos
de pedestres e veiculos por
minuto, medidos de manha, ao
meijo-dia e a tarde - trecho 1.
Fonte: elaboragio prépria.

Quadro 7.2. Larguras das
calcadas e faixas livres dos lados
impar e par da via - trechol.
Fonte: elaboragio prépria.
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ey Figura 7.7. Corte tipo do trecho 1. Figura 7.8. Corte tipo do trecho 1. |

0 25 50 7,5m Fonte: elaboragio prépria. Fonte: elaboragio prépria. 0 25 50 7,5m
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7.2.2 TRECHO 2

R. Piaui

entre R. Aracaju e R. Bahia

Figura 7.9 (acima). Mapa de identificagéo do trecho 2 (sem escala). Fonte: elaboragdo prépria.
Figura 7.10 (a direita). Fotografia de identificacdo do trecho 2. Fonte: autoria prépria.
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O trecho da Rua Piaui localizado entre as ruas Aracaju e Bahia esta conectado
ao trecho 1, também faceando a Praca Vilaboim em parte do seu lado impar. As
construcdes sao predominantemente verticalizadas, com usos residenciais,
comerciais e misto. Entre os comércios e servigos situados no trecho, encontram-
se farmacia, pet shop, sapataria e atelié de costura. 40% da extensdo dos lotes
apresenta uso ativo no pavimento térreo.

Apenas duas construgdes apresentam recuos, que nao estao integrados
fisicamente ao espaco publico, porém visualmente permeaveis, devido ao uso de
gradil e muro de vidro. Isso, somado a existéncia da praca e aos comércios, tornam
a parte de trecho situada entre a Rua Aracaju e a Rua Armando Alvares Penteado
pouco enclausurada. Ja a parte do trecho situada ente a Rua Armando Alvares
Penteado e a Rua Bahia apresenta um grau de enclausuramento elevado, uma vez
que ha muros em toda a extensao do limite dos lotes, além de edificios altos.

O trecho apresenta largura total de 15,35 m, sendo 10,12 m referentes ao
leito carrogavel, 3,12 m a calgada do lado par (com faixa livre de 1,96 m) e 20,08 m
a calcada do lado impar (com faixa livre de 1,39 m). A via apresenta mao Unica, com
limite de velocidade de 40 km/h e com acesso para veiculos motorizados apenas
a partir da Rua Armando Alvares Penteado - ou seja, o fluxo de veiculos se divide
em direcdo a Rua Aracaju (com uma faixa de rolamento) e a Rua Bahia (com trés
faixas de rolamento). Na porcao da via com menos faixas de rolamento, é permitido
estacionamento de veiculos de forma rotativa. Todo o trecho apresenta ciclofaixa, e
também ha um ponto de taxi.

O piso das calgadas é composto por material cimenticio em 63% da extensao
dos passeios, e por pedra Miracema nos demais 37%. Ao longo de todo o trecho,
as calcadas apresentam bom estado de conservacdo, além de vegetacdo como
arvores e arbustos distribuida, porém com maior concentracdo na Praga Vilaboim.
Ha travessias demarcadas e com rampas nas duas extremidades do trecho, porém
apenas junto a esquina com a Rua Babhia a travessia é semaforizada (para veiculos).

A declividade média do trecho é de 4,5%, e a maxima, nas proximidades
da Rua Bahia, de 14,7%. Esse fator, junto aos aspectos qualitativos descritos
anteriormente, tornam a porcao entre a Rua Aracaju e a Rua Armando Alvares
Penteado mais favoravel ao deslocamento de pedestres em relagdo a outra parte
do trecho. O fluxo de pedestres é mais intenso no periodo da tarde; apesar de haver
predominancia de pedestres jovens e adultos em todos os horarios, a propor¢ado de
idosos foi mais significativa pela manha (23% dos pedestres) e ao meio-dia (27%
dos pedestres).

Figura 7.11 (a esquerda). Fotografia de identificacéo do trecho 2. Fonte: autoria prépria.
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Figura 7.12. Mapa de uso do
solo e permeabilidade visual do
trecho 2.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.13. Mapa esquemadtico
de material da superficie das
calcadas e de caracterizacdo
das travessias demarcadas do
trecho 2.

Fonte: elaboragio prépria.

MATERIAL DA CALCADA
== Concreto
== Placas cimenticias
=== Blocos intertravados

== Pedra

Ceramica

TRAVESSIAS

Faixa com semaforo
para pedestres

Faixa com semaforo
para veiculos

Faixa sem semaforo

0 10 20 30m

_=_®

137



Figura7.14. Mapa esquematico
de obstdculos nas calcadas do
trecho 2.

Fonte: elaboragio prépria.
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Grificos 7.13 e 7.14. Fluxos de
pedestres de manhd, ao meio-
dia e a tarde, do lado impar (a
esquerda) e par (a direita) da
via - trecho 2. Fonte: elaboragido
prépria.

Quadro 7.3. Médias dos fluxos
de pedestres e veiculos por
minuto, medidos de manha, ao
meio-dia e a tarde - trecho 2.
Fonte: elaboragdo prépria.

Quadro 7.4. Larguras das
calcadas e faixas livres dos
lados impar e par da via - trecho
2. Fonte: elaboragéo propria.
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_;- Figura?7.15. Corte tipo do trecho 2. Figura 7.16. Corte tipo do trecho 2. _:-

0 25 50 7,5m Fonte: elaboragio prépria. Fonte: elaboragio prépria. 0 25 50 7,5m
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7.2.3 TRECHO 3

R. Alagoas

entre Av. Angélica e R. Bahia

Figura 7.17 (acima). Mapa de identificagdo do trecho 3 (sem escala). Fonte: elaboragéo prépria.
Figura 7.18 (a direita). Fotografia de identificacdo do trecho 3. Fonte: autoria prépria.
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OtrechodaRuaAlagoascompreendido entre aRuaBahiae aAvenidaAngélica
faceiaemseuladoparoParque BuenosAires,umaareaverde com extensdo de 18.755
m? equivalente auma quadra, que contempla dreas para caminhada, equipamentos
de ginastica, locais de descanso, playground, espaco para apresentacdes culturais,
infraestrutura se sanitarios e um cercado para cachorros, além de abrigar diversas
esculturas e a EMEI Monteiro Lobato. Inaugurado em 1913, 0 parque apresenta areas
mais planas e dreas com declives, além de vegetacdo abundante e bem diversificada.
O parque é bastante utilizado por pessoas de todas as idades, tanto para realizacado
de atividades fisicas como para lazer e convivéncia, sendo bastante frequentado por
familias com criangas, pessoas com pets e pessoas que se encontram com amigos.
Também é bastante comum o uso das calcadas ao redor dessa quadra como uma
extensdo do parque, para a realizagdo de caminhadas, o que é favorecido pela
predominancia de passeios com boa qualidade e pelo relevo plano.

No lado impar, as edificacGes apresentam gabaritos variados. Os usos sao
diversificados, incluindo edificios residenciais, comerciais, de servicos e mistos.
Entre os usos ativos, encontram-se mercado, restaurantes, lojas de materiais de
construcdo e de decoragdo, agéncia bancaria, petshop e clinica veterinaria. Além
disso, ha na calgada impar uma banca de jornal desativada, configurando apenas
um obstaculo a circulagdo. Desse lado da via, 60% da extensdo dos lotes apresenta
recuo e permeabilidade visual das construgoes, e 40% apresenta uso ativo no
pavimento térreo.

A via apresenta 16,4 m de largura, com leito carrogavel de 9,1 m, calcada
par com largura total de 3,7 m (faixa livre de 1,89 m) e calgada impar com largura
total de 3,6 m (faixa livre de 2,36 m). Ha predominancia de cal¢adas em concreto ou
outros materiais cimenticios, e em 90% da extensao das cal¢adas o piso apresenta
boa qualidade. Em ambas as extremidades do trecho, ha travessias demarcadas e
semaforizadas, com rampas de acesso. O trecho é bastante plano, apresentando
declividade média de 0,7% e maxima de 1,4%. A rede de distribuicdo de energia é
subterranea.

O fluxo de pedestres é mais intenso ao meio-dia. Pela manha, 46% dos
pedestres sdo idosos. Ao meio-dia e a tarde, a predominancia de pedestres mais
jovens aumenta- nesses periodos os idosos representam, respectivamente, 20% e
14% do total de pedestres.

O trecho apresenta um ponto de taxi e bicicletario, porém ndo ha ciclofaixa.
O trafego de veiculos segue o limite de velocidade de 40 km/h e é de mao Unica,
ocorrendo em uma faixa de rolamento. H3, ainda, uma faixa para estacionamento

rotativo em cada lado da via.

Figura 7.19 (a esquerda). Fotografia de identificacéo do trecho 3. Fonte: autoria prépria.
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Figura 7.20. Mapa de uso do
solo e permeabilidade visual do
trecho 3.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.21. Mapa esquemadtico
de material da superficie das
calcadas e de caracterizacdo
das travessias demarcadas do
trecho 3.

Fonte: elaboragio propria.

MATERIAL DA CALCADA
== Concreto
== Placas cimenticias
=== Blocos intertravados

== Pedra

Ceramica

TRAVESSIAS

Faixa com semaforo
para pedestres

Faixa com semaforo
para veiculos

Faixa sem semaforo

0 10 20 30m

_=_®

147



Figura7.22. Mapa esquematico
de obstaculos nas calcadas do
trecho 3.

Fonte: elaboragio prépria.
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Grificos 7.15 e 7.16. Fluxos de
pedestres de manhd, ao meio-
dia e a tarde, do lado impar (a
esquerda) e par (a direita) da
via - trecho 3. Fonte: elaboracdo
propria.

Quadro 7.5. Médias dos fluxos
de pedestres e veiculos por
minuto, medidos de manha, ao
meijo-dia e a tarde - trecho 3.
Fonte: elaboragio propria.

Quadro 7.6. Larguras das
calcadas e faixas livres dos
lados impar e par da via - trecho
3. Fonte: elaboracéo propria.
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_;- Figura 7.23. Corte tipo do trecho 3. Figura7.24. Corte tipo do trecho 3. _:-

0 25 50 7,5m Fonte: elaboragio prépria. Fonte: elaboragio prépria. 0 25 50 7,5m
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71.2.4 TRECHO 4

Av. Angélica
entre R. Alagoas e R. Piaui

Figura 7.25 (acima). Mapa de identificagdo do trecho 4 (sem escala). Fonte: elaboragéo prépria.
Figura 7.26 (a direita). Fotografia de identificacdo do trecho 4. Fonte: autoria prépria.
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Otrecho daAvenidaAngélica situado entre as Ruas Alagoas e Piaui contempla
em seu lado par a entrada principal do Parque Buenos Aires, além de uma grande
banca de jornal, um ponto de 6nibus, bicicletario e diversos canteiros de vegetacao.
Em seu lado impar, o uso do solo é diversificado, com estabelecimentos comerciais
de gabarito baixo (farmacia e posto de combustivel) e edificios comerciais
verticalizados. Em todos os lotes ha recuo frontal e permeabilidade visual. Esse
trecho também apresenta rede de distribuicdo de energia subterranea.

A via apresenta largura total de 19,43 m, sendo 12,15 m de leito carrocavel,
3,5 m de largura total da cal¢ada na face par, com 2,27 m de faixa livre, e 3,78 m
de largura total da cal¢ada na face impar, com faixa livre de 2,34 m. Esse trecho
apresenta declividade média de 3% e maxima de 4,2%.

O limite de velocidade da via é de 50 km/h, com veiculos circulando por
quatro faixas de rolamento, sendo duas em cada sentido. Apenas ha possibilidade
de estacionamento na via em horarios restritos e ndo ha ciclofaixa.

As calgadas apresentam piso de concreto ou material cimenticio em 91%
de sua extensdo, sendo os outros 9% constituidos por pedra Miracema. 90%
da superficie das calcadas estd em bom estado de conservacdo. Ha travessias
demarcadas, semaforizadas e com rampa de acesso em ambos os lados da via. O
fluxo total de pedestres é mais intenso durante o periodo da tarde (8,6 pessoas/
minuto). Avaliando-se ambos os lados da rua em conjunto, o fluxo de pedestres
idosos segue 0 mesmo padrao do trecho 3 - maior pela manha (43% do total de
pedestres) e decaindo durante o dia (29% ao meio-dia e 19% a tarde). Quando se
observa apenas o lado par, ha maioria absoluta de pedestres idosos no periodo da
manha (57%), que utilizam intensamente o Parque Buenos Aires. Desse lado da via,

também é bastante expressiva a propor¢do de idosos ao meio-dia (40%).

Figura 7.27 (a esquerda). Fotografia de identificacéo do trecho 4. Fonte: autoria prépria.
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Figura 7.28. Mapa de uso do
solo e permeabilidade visual do
trecho 4.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.29. Mapa esquemadtico
de material da superficie das
calcadas e de caracterizacdo
das travessias demarcadas do
trecho 4.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.30. Mapa esquematico
de obstdculos nas calcadas do
trecho 4.

Fonte: elaboragio prépria.
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Grificos 7.17 e 7.18. Fluxos de
pedestres de manhd, ao meio-
dia e a tarde, do lado impar (a
esquerda) e par (a direita) da
via - trecho 4. Fonte: elaboragéo
prépria.

Quadro 7.7. Médias dos fluxos
de pedestres e veiculos por
minuto, medidos de manha, ao
meio-dia e a tarde - trecho 4.
Fonte: elaboragéo propria.

Quadro 7.8. Larguras das
calcadas e faixas livres dos
lados impar e par da via - trecho
4. Fonte: elaboracdo prépria.
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_;- Figura 7.31. Corte tipo do trecho 4. Figura 7.32. Corte tipo do trecho 4. _:-

0 25 50 7,5m Fonte: elaboragio prépria. Fonte: elaboragio prépria. 0 25 50 7,5m
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7.2.5 TRECHO S5

Av. Higienopolis
entre R. Aracaju e Av. Angélica

Figura 7.33 (acima). Mapa de identificagdo do trecho 5 (sem escala). Fonte: elaboragéo prépria.
Figura 7.34 (a direita). Fotografia de identificacdo do trecho 5. Fonte: autoria prépria.
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Entre a Avenida Angélica e as ruas Aracaju e Dr. Albuquerque Lins, a Avenida
Higiendpolis apresenta edificacbes de gabaritos diversificados, com edificios
verticalizados residenciais e de uso misto, e constru¢des baixas que abrigam usos
institucionais, de servicos e comerciais. Entre essas, destaca-se como ponto de
atratividade o Shopping Higiendpolis. Como uso institucional, o trecho abriga um
espacodeexposi¢cdes,o PacodasArtes, localizado no Casardo de Nhonhd Magalhaes,
e o Instituto Obra Santa Zita do Coragdo Eucaristico de Jesus, uma congregacao
catélica fundada em 1950. Todas as edificacGes apresentam recuo e em 93% da
extensdo do trecho ha permeabilidade visual dos lotes para os transeuntes.

O trecho apresenta baixa declividade, com inclinagao constante de 1,7 %. A
via apresenta 19,95 m de largura, com leito carrocavel de 12,11 m. As calcadas par e
impar apresentam, respectivamente, largura total de 3,71 m e 4,13 m e faixa livre de
2,63 m e 2,96 m. 50% da extensdo das calcadas apresenta superficie em concreto,
material cimenticio ou blocos intertravados, sendo os outros 50% recobertos por
pedras. Em 90% das calcadas, o piso encontra-se em qualidade adequada. O trecho
apresenta rede de distribuicdo de energia subterranea.

Astrés travessias presentes no trecho - localizadas uma junto a cada esquina
e outra em frente ao shopping - sdo demarcadas, semaforizadas e acessiveis por
rampa. O fluxo de pedestres é mais intenso ao meio-dia (20,4 pessoas/minuto),
periodo no qual ha a menor propor¢do de idosos entre os horarios medidos,
correspondendo aapenas 11% dos pedestres. O fluxo deidosos é proporcionalmente
maior no periodo da tarde, equivalendo a 24% dos pedestres (3,4 pessoas/minuto).
Japelamanha, 20% dos pedestres sdo idosos, 0 que representa 1,8 pessoas/minuto.

A via apresenta trés faixas de rolamento em sentido Unico, com limite de
velocidade de 40 km/h, além de uma faixa destinada a estacionamento rotativo.
N&o ha infraestrutura para ciclistas, nem de ciclofaixa nem de bicicletarios. Como

opgao de mobilidade, ha um ponto de taxi.

Figura 7.35 (a esquerda). Fotografia de identificacéo do trecho 5. Fonte: autoria prépria.
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Figura 7.36. Mapa de uso do
solo e permeabilidade visual do
trecho 5.

Fonte: elaboracéo prépria.
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Figura 7.37. Mapa esquematico
de material da superficie das
calcadas e de caracterizacdo
das travessias demarcadas do
trecho 5.

Fonte: elaboracéo prépria.
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Figura 7.38. Mapa esquemadtico
de obstdculos nas cal¢adas. do
trecho 5.

Fonte: elaboracéo prépria.
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Graficos 7.19 e 7.20. Fluxos de
pedestres de manhd, ao meio-
dia e a tarde, do lado impar (a
esquerda) e par (a direita) da
via - trecho 5. Fonte: elaboracdo
propria.

Quadro 7.9. Médias dos fluxos
de pedestres e veiculos por
minuto, medidos de manha, ao
meio-dia e a tarde - trecho 5.
Fonte: elaboragio prépria.

Quadro 7.9. Larguras das
calcadas e faixas livres dos
lados impar e par da via - trecho
5. Fonte: elaboracéo propria.
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_;- Figura 7.39. Corte tipo do trecho 5. Figura 7.40. Corte tipo do trecho 05. _:-

0 25 50 7,5m Fonte: elaboragio prépria. Fonte: elaboragio prépria. 0 25 50 7,5m
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7.2.6 TRECHO 6

R. Martim Francisco
entre R. Martinico Prado e R. Marqués de Itu

Figura 7.41 (acima). Mapa de identificagdo do trecho 6 (sem escala). Fonte: elaboragéo prépria.
Figura 7.42 (a direita). Fotografia de identificacdo do trecho 6. Fonte: autoria prépria.
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A Rua Martim Francisco, entre as ruas Marqués de Itu e Martinico Prado, é
caracterizada por uso do solo diversificado, contemplando edificios residenciais
e de uso misto verticalizados, e comercias de um e dois pavimentos. O comércio
no trecho é diversificado e local, contendo supermercado, hortifruti, restaurante,
padaria, saldo de beleza e loja de calcados. Ha predominio de edificacdes sem
recuo, o que se atribui a 57% da extensao do trecho.

A largura total da via é de 15,7 m, com leito carrocgavel de 9,85 m, e calgadas
par e impar de 2,9 m e 2,95 m, respectivamente, e faixas livre de 2,36 m e 1,54
m. A declividade média do trecho é de 0,5%, e a maxima de 5,2%. Em ambas as
extremidades do trecho ha travessias demarcadas e ndo semaforizadas, mas apenas
junto ao cruzamento com a Rua Marqués de Itu ha rampas para superar o desnivel
do meio-fio. 74% da extensdo das calcadas é constituida em concreto, placas
cimenticias ou blocos intertravados e 96% esta em bom estado de conservacgao.
Ha canteiros de vegetacdo distribuidos ao longo do trecho, que apresenta fiagcdo
subterranea, havendo, portanto, apenas postes de iluminacao e de sinalizagdo nas
calgadas. Como mobiliario urbano, o trecho apresenta lixeiras, havendo bancos
apenas junto a um restaurante que disponibiliza mesas na calcada.

O fluxo de pedestres é um pouco inferior pela manha (6,8 pessoas /minuto)
€ um pouco mais expressivo ao meio-dia e a tarde (9,8 e 9,6 pessoas /minuto,
respectivamente). Pela manh3, ha uma proporcdo equilibrada de pedestres idosos
e mais jovens (47% de idosos). Ao meio-dia, apenas 12% dos pedestres s3o idosos. E
no periodo da tarde que o fluxo de idosos é mais intenso em nimeros absolutos em
comparacao aos demais horarios medidos, na quantidade de 3,4 pessoas/minuto, o
que correspondendo a 35% dos pedestres.

A via apresenta uma faixa de rolamento com velocidade limite de 40 km/h
e espacos junto as duas calcadas onde se alternam areas para estacionamento
rotativo, areas reservadas a caminh@es e areas onde o estacionamento é proibido,

nao havendo ciclofaixa.

Figura 7.43 (a esquerda). Fotografia de identificacéo do trecho 6. Fonte: autoria prépria.

175



Figura 7.44. Mapa de uso do

solo e permeabilidade visual do

trecho 6.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.45. Mapa esquemadtico
de material da superficie das
calcadas e de caracterizacdo
das travessias demarcadas do
trecho 6.

Fonte: elaboragio prépria.
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ey Figura 7.47. Corte tipo do trecho 6. Figura 7.48. Corte tipo do trecho 6. |

0 25 50 7,5m Fonte: elaboragio prépria. Fonte: elaboragio prépria. 0 25 50 7,5m
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7.2.7 TRECHO 7

R. Itacolomi
entre R. Maranhao e Av. Higienopolis

Figura 7.49 (acima). Mapa de identificagdo do trecho 7 (sem escala). Fonte: elaboragéo prépria.
Figura 7.50 (a direita). Fotografia de identificacdo do trecho 7. Fonte: autoria prépria.
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O trecho da Rua Itacolomi entre a Rua Maranhdo e a Avenida Angélica se
diferencia bastante dos anteriores pela baixa permeabilidade visual dos lotes.
Apenas em uma construcdo ha gradil junto a frente do lote (24% da extensdo do
trecho), permitindo aos pedestres uma visao do interior do lote e, assim, reduzindo
a percepc¢do de enclausuramento. Nos demais, ha muros ou gradil recoberto com
vegetacdo. Quanto ao uso do solo, o trecho apresenta dois edificios residenciais
verticalizados com acesso pela Rua Itacolomi, outro edificio residencial também
verticalizado que, no entanto, tem seu acesso pela Rua Maranhdo, uma edificacao
de uso religioso - o Instituto Plinio Corréa de Oliveira - e a Escola Higiendpolis,
voltada a educagdo infantil. Ambas as construgdes de uso institucional apresentam
gabarito baixo, configurando um trecho com gabarito diversificado. Todas as
edificacOes apresentam recuos.

O fluxo de pedestres é reduzido pela manha (3,4 pessoas/minuto) e pela
tarde (2,8 pessoas/minuto), sendo um pouco mais elevado ao meio-dia (6,2 pessoas/
minuto). Em relagdo aos idosos, o fluxo é maior em nimero absoluto ao meio-dia
(1,4 pessoas/minuto) e mais significativo percentualmente pela manha e a tarde
(29% em ambos os periodos). Toda a extensdo das calcadas apresenta qualidade de
piso adequada, porém apenas 32% com superficie de concreto. Nos 68% restantes,
as calcadas sao revestidas por pedras.

A largura total da rua é de 17,15 m, do leito carrocavel de 9,69 m, da calcada
do lado par de 4,12 m (faixa livre de 2,56 m) e da cal¢ada do lado impar de 3,34 m
(faixa livre de 2,25 m). Adeclividade média do trecho é de 2,9% e a maxima de 5,11%.
A via possui duas faixas de rolamento em mao Unica, com velocidade limite de 40
km/h, além de faixas para estacionamento em ambos os lados da rua. Nas duas
extremidades do trecho ha travessias demarcadas, porém sem rampas junto ao
meio fio e com semaforos apenas para o trafego de veiculos. Outras caracteristicas
de mobilidade do trecho sdo a auséncia de infraestrutura para ciclistas e a presenca

de um ponto de taxi.

Figura 7.51 (a esquerda). Fotografia de identificacéo do trecho 7. Fonte: autoria prépria.
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Figura 7.52. Mapa de uso do
solo e permeabilidade visual do
trecho 7.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.53. Mapa esquemadtico
de material da superficie das
calcadas e de caracterizacdo
das travessias demarcadas do
trecho 7.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.54. Mapa esquematico
de obstaculos nas calgadas do
trecho 7.

Fonte: elaboracéo prépria.
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Grificos 7.23 e 7.24. Fluxos de
pedestres de manhd, ao meio-
dia e a tarde, do lado impar (a
esquerda) e par (a direita) da
via - trecho 7. Fonte: elaboracdo
propria.

Quadro 7.13. Médias dos fluxos
de pedestres e veiculos por
minuto, medidos de manh3, ao
meio-dia e a tarde - trecho 7.
Fonte: elaboragio propria.

Quadro 7.14. Larguras das
calcadas e faixas livres dos
lados impar e par da via - trecho
7. Fonte: elaboracéo propria.
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_;- Figura 7.55. Corte tipo do trecho 7. Figura 7.56. Corte tipo do trecho 7. _:-

0 25 50 7,5m Fonte: elaboragio prépria. Fonte: elaboragio prépria. 0 25 50 7,5m
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7.2.8 TRECHO 8

R. Piaui

entre R. Sabara e R. [també

Figura 7.57 (acima). Mapa de identificagdo do trecho 8 (sem escala). Fonte: elaboragéo prépria.
Figura 7.58 (a direita). Fotografia de identificacdo do trecho 8. Fonte: autoria prépria.
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Entre as ruas Sabara e Iltambé, a Rua Piaui possui em seu lado par usos
de servicos e comércios diversificados, com gabarito baixo, contendo padarias,
pet shop, produtos para jardim, salGes de beleza, lavanderia, escola de musica e
restaurante, além um edificio residencial verticalizado. Em seu lado impar, ha
mais trés edificios residenciais verticalizados. H4 uma mescla de edificacdes com
recuo (60% da extensao do trecho) e sem de lotes visualmente permeaveis (54% da
extensdo do trecho) e ndo permeaveis.

A via apresenta baixa declividade, sendo a média de 1,1 % e a maxima de
1,5%. O leito carrocavel apresenta largura de 9,71 m e cal¢adas de 2,61 m (faixa livre
de 1,5m) do lado par e de 3,55 m do lado impar (faixa livre de 1,96 m), totalizando
15,87 m de largura total. No lado par, ha infraestrutura de ciclofaixa e de bicicletario
para os ciclistas. Outros mobilidrios urbanos presentes no trecho sado lixeiras e
banco, disponibilizado por um estabelecimento comercial.

O trafego de veiculos ocorre em mao Unica, em duas faixas de rolamento,
com limite de velocidade de 40 km/h. O estacionamento na via é permitido apenas
em horarios restritos. O trecho contém, ainda, um ponto de 6nibus.

Embora haja travessias demarcadas em ambos os lados da via, junto ao
cruzamento com a Rua Itambé ha semaforo apenas para veiculos e ndo ha rampa
de acesso; ja no cruzamento com a Rua Sabara, ha semaforo para pedestres, mas
também ndo ha rampa de acesso. 90% das calcadas apresenta boa qualidade de
piso. No entanto, apenas 31% da extensao das calcadas é constituida de concreto
ou placas cimenticias, sendo o restante revestido por pedras.

O fluxo de pedestres é menor pela manha (6,2 pessoas/minuto), aumentando
ao longo do dia (7,8 pessoas/minuto ao meio-dia e 10,6 pessoas/minuto a tarde).
O mesmo foi observado a respeito dos pedestres idosos, em relagdo aos quais se
contabilizou um fluxo maior a tarde em comparacéo aos demais periodos do dia,
tanto em nGmeros absolutos como relativos (2,2 pessoas/minuto, correspondendo

a 21% do total de pedestres).

Figura 7.59 (a esquerda). Fotografia de identificacéo do trecho 8. Fonte: autoria prépria.
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Figura 7.60. Mapa de uso do
solo e permeabilidade visual do
trecho 8.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.61. Mapa esquemadtico
de material da superficie das
calcadas e de caracterizacdo
das travessias demarcadas do
trecho 8.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.62. Mapa esquematico
de obstaculos nas calcada do
trecho 8.

Fonte: elaboracéo prépria.
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Graficos 7.25 e 7.26. Fluxos de
pedestres de manhad, ao meio-
dia e a tarde, do lado impar (a
esquerda) e par (a direita) da
via - trecho 8. Fonte: elaboracgéo
prépria.

Quadro 7.15. Médias dos fluxos
de pedestres e veiculos por
minuto, medidos de manha, ao
meio-dia e a tarde - trecho 8.
Fonte: elaboragdo prépria.

Quadro 7.16. Larguras das
calcadas e faixas livres dos
lados impar e par da via - trecho
8. Fonte: elaboragéo propria.
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ey Figura 7.63. Corte tipo do trecho 8.

0 25 50 7.5m Fonte: elaboragio prépria.
b b b
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7.2.9 TRECHO9

R. Piaui

entre R. ltambé e R. da Consolacao

Figura 7.64 (acima). Mapa de identificagdo do trecho 9 (sem escala). Fonte: elaboragéo prépria.
Figura 7.65 (a direita). Fotografia de identificacdo do trecho 9. Fonte: autoria prépria.
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A quadra da Rua Piaui subsequente ao trecho 8, situada entre as ruas Itambé
e da Consolagao, diferencia-se bastante do trecho anterior em diversos aspectos,
como o uso dosolo,adeclividade e o fluxo e perfil dos pedestres. O trecho apresenta
usos residenciais, comerciais (restaurante e bomboniere) e institucionais, nas areas
de educacdo basica e superior e de saude (clinica escola), vinculados ao Colégio e
a Universidade Mackenzie, além da estacdo de Higiendpolis-Mackenzie do Metrd.
Ha, ainda, alguns imdveis vacantes e terrenos vagos. Quanto a altura dos edificios,
as construgdes sdo baixas do lado par da via, onde se encontra a estagao de metro,
e ha uma mescla de diferentes gabaritos do lado impar. Em 88% da extensdo do
trecho ha recuos e em 41% ha permeabilidade visual dos lotes a partir da via.

A largura da Rua Piaui reduz apds o cruzamento com a Rua Itambé,
apresentando, no local referente ao trecho 9, largura total de 13,02 m e leito
carrocavel de 7,27 m. A calcada do lado par tem largura de 2,81 m, com faixa livre
de 1,68 m, e a do lado impar de 2,94 m, com faixa livre de 1,54 m. A declividade
do trecho é mais elevada em relacdo ao anterior, com inclinagdo média de 4,7% e
maxima de 13,8%, na porg¢ao do trecho préxima a Rua da Consolagao.

Entre todos os trechos avaliados, nesse foi registrado o maior fluxo de
pedestres, em decorréncia da estacao de metro. Apesar disso, a quantidade de
pedestres idosos é pequena. Pela manha, o fluxo total de pedestres medido foi de
25,8 pessoas/minuto, sendo apenas 2% idosos. Na metade do dia, 31,6 pessoas/
minuto, 3% correspondendo aidosos. Ja atarde, foi de 32,2 pessoas/minuto, horario
no qual a quantidade de idosos foi mais expressiva entre os trés periodos, mas ainda
assim baixa (2,4 pessoas/minuto, correspondendo a 7% do total de pedestres).

A rua possui uma faixa de rolamento em mao Unica, com velocidade limite
de 40 km/h, e o estacionamento na via é proibido, exceto aos fins de semana e a
noite; ha areas reservadas a veiculos de transporte escolar e a estacionamento por
periodo maximo de quinze minutos. Nas proximidades da Rua da Consolagdo, a via
possui duas faixas de rolamento. Ndo ha ciclofaixa nem bicicletario. 93% da extensao
das calgadas é constituida por concreto, placas cimenticias ou blocos intertravados,
sendo o restante recobertos por pedras e piso ceramico. Apenas 66% das cal¢adas
apresentam piso em qualidade adequada. Nas duas extremidades do trecho, ha
travessias demarcadas e com rampas para acessibilidade, havendo semaforo para
pedestres junto ao cruzamento com a Rua Itambé e semaforo apenas para veiculos
na faixa do cruzamento com a Rua da Consolagdo. No centro do trecho também ha
uma travessia demarcada, sem semaforo e com rampa em apenas um dos lados da
via.

Figura 7.66 (a esquerda). Fotografia de identificacéo do trecho 9. Fonte: autoria prépria.
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Figura 7.67. Mapa de uso do
solo e permeabilidade visual do
trecho 9.

Fonte: elaboracéo prépria.
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Figura 7.68. Mapa esquematico
de material da superficie das
calcadas e de caracterizacdo
das travessias demarcadas do
trecho 9.

Fonte: elaboracéo prépria.
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Figura 7.69. Mapa esquematico
de obstaculos nas calcadas do
trecho 9.

Fonte: elaboragio prépria.
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FLUXO DE PEDESTRES

pedestres

minut

manha
meio-dia
tarde

LADO iMPAR

FLUXOS

Pedestres totais
Homens idosos
Mulheres idosas
Homens adultos,
jovens e criancas
Mulheres adultas,
jovens e criancas
Pedestres totais
Homens idosos
Mulheres idosas
Homens adultos,
Jovens e criancas
Mulheres adultas,
Jovens e criancas
Bicicletas
Motocicletas
Carros

Onibus
Caminhoes

LARGURAS (m)

Calcada
Faixa livre existente
Faixa livre necessaria

Pessoas/veiculos por min
Manhad Meio-dia Tarde
23,8 28,6 30,8

0 0,2 14
0,4 0,6 0,8
12 10,4 11,8

11,4 17,4 16,8

2 3 1.4
0,2 0,2 0
0 0 0,2
12 14 12
0,6 14 0
0 0 0
12 0,2 0
2.8 6,2 2.4
0 0 0
0,2 0 0

Ladoimpar Lado par

2,94 2,81
1,54 1,68
12 1,45

edestres
P msln ut

manha
meio-dia
tarde

LADO PAR

FLUXO DE PEDESTRES

Mulheres adultas,
jovens e criancas

Homens adultos,
jovens e criangas

B8 Mulheresidosas

B Homens idosos

Grificos 7.27 e 7.28. Fluxos de
pedestres de manhd, ao meio-
dia e a tarde, do lado impar (a
esquerda) e par (a direita) da
via - trecho 9. Fonte: elaboragéo
prépria.

Quadro 7.17. Médias dos fluxos
de pedestres e veiculos por
minuto, medidos de manha, ao
meio-dia e a tarde - trecho 9.
Fonte: elaboragéo propria.

Quadro 7.18. Larguras das
calcadas e faixas livres dos
lados impar e par da via - trecho
9. Fonte: elaboracéo propria.
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_;- Figura 7.70. Corte tipo do trecho 9. Figura 7.71. Corte tipo do trecho 9. _:-

0 25 50 7,5m Fonte: elaboragio prépria. Fonte: elaboragio prépria. 0 25 50 7,5m
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7.2.10 TRECHO 10

R. Dona Veridiana
entre R. Major Sertorio e R. General Jardim

Figura 7.72 (acima). Mapa de identificagdo do trecho 10 (sem escala). Fonte: elaboragéo prépria.
Figura 7.73 (a direita). Fotografia de identificacdo do trecho 10. Fonte: autoria propria.
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A Rua Dona Veridiana, entre a Av. Higienopolis e a Rua General Jardim,
caracteriza-se pela existéncia de um muro ao longo de toda a calcada par,
pertencente ao late Clube de Santos. No lado impar, os usos sdo compostos por um
restaurante, um hotel e dois edificios residenciais. Nessa face de quadra edificada,
ha predominancia de gabaritos verticalizados. O trecho apresenta permeabilidade
visual dos lotes em 37% de sua extensdo, e em 90% ha recuos ou espagos nao
edificados.

Aviaapresenta 16,12 m de larguratotal, com calgada par de 3,93 m (faixa livre
de 2,11 m), calcadaimparde 3,61 m (faixa livre de 1,66 m) e leito carrocavel de 8,85m.
A via apresenta duas faixas de rolamento em sentido Unico, com velocidade limite
de 40 km/h e area para estacionamento em ambos os lados. Outras caracteristicas
referentes a infraestrutura de transportes é a existéncia de um ponto de taxi e a
auséncia de ciclofaixa.

O trecho apresenta travessias com rampa e sinalizacdo tatil em seus dois
extremos, sendo uma delas semaforizada e a outra ndo. 88% da extensao das
calgcadas apresenta piso de concreto ou blocos intertravados e 95% apresenta bom
estado de conservacao. O fluxo total de pedestres é mais intenso ao meio-dia (10
pessoas/minuto), mas o fluxo de pedestres idosos é maior a tarde (2,2 pessoas/
minuto). Nota-se um fluxo de pedestres mais expressivo do lado impar da via, que

apresenta usos ativos. A declividade média do trecho é de 4,2% e a maxima de 7,1%.

Figura 7.74 (a esquerda). Fotografia de identificacéo do trecho 10. Fonte: autoria prépria.
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Figura 7.75. Mapa de uso do
solo e permeabilidade visual do
trecho 10.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.76. Mapa esquemadtico
de material da superficie das
calcadas e de caracterizacio
das travessias demarcadas do
trecho 10.

Fonte: elaboragio prépria.
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FLUXO DE PEDESTRES

edestres
P mslnut
manha
meio-dia
tarde
Figura 7.77. Mapa esquemético LADO IMPAR
de obstaculos nas calgadas do
trecho 10.
Fonte: elaboracdo prépria. Pessoas/veiculos por min
. FLUXOS - . s
OBSTACULOS Manhd Meio-dia Tarde
Pedestres totais 14 1 3,4
/A Rampa i
Homens idosos 0 0 0,2
@ Canteiro de vegetacao % Mulheres idosas 0,2 0 0,6
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Mulheres adultas, s 0 -
B Ponto de 6nibus jovens e criancas ' '
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1 Banco % Jovens e criancas ’
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Bicicletario jovens e criancas ' ' '
X Lixeira Bicicletas 0,2 0,8 0,8
@® Postedesinalizacao Motacicletas 18 0,8 12
Carros 3,8 4,6 4
Poste de iluminagao Onibus 0 0 0
Poste de energia Caminhoes 0 0 0
O Lixeira fixada em poste
0 Caixa deinspecio LARGURAS (m) Ladoimpar Ladopar
xa de Inspeg LADO iMPAR LADO PAR
Calcada 3,61 3,93
g — Faixa livre existente 1,66 2,11
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LADO PAR

FLUXO DE PEDESTRES

Mulheres adultas,
jovens e criancas

Homens adultos,
jovens e criangas

B8 Mulheresidosas

B Homensidosos

Grificos 7.29. e 7.30. Fluxos de
pedestres de manhad, ao meio-
dia e a tarde, do lado impar (a
esquerda) e par (a direita) da via
- trecho 10. Fonte: elaboracdo
prépria.

Quadro 7.19. Médias dos fluxos
de pedestres e veiculos por
minuto, medidos de manha, ao
meio-dia e a tarde - trecho 10.
Fonte: elaboragdo prépria.

Quadro 7.20. Larguras das
calcadas e faixas livres dos
lados impar e par da via - trecho
10. Fonte: elaboragdo prépria.
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ey Figura 7.78. Corte tipo do trecho 10.

0 25 50 7.5m Fonte: elaboragio prépria.
b b b
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7.2.11 TRECHO 11

R. Major Sertorio
entre R. Dr. Vila Nova e R. Dr. Cesario Mota Junior

Figura 7.79 (acima). Mapa de identificagdo do trecho 11 (sem escala). Fonte: elaboragéo prépria.
Figura 7.80 (a direita). Fotografia de identificacéo do trecho 11. Fonte: autoria propria.

222



A Rua Major Sertdrio, entre as ruas Dr. Vila Nova e Dr. Cesario Mota Junior,
apresenta por toda a extensao de seu lado par a Praga Rotary, uma praca cercada
por gradil que ocupa uma quadra. A praga conta com infraestrutura de quadra
e playgroud. Nela também esta localizada a Biblioteca Infantojuvenil Monteiro
Lobato. Em comparacdo ao Parque Buenos Aires, essa praca é menor (cerca de um
terco da area do parque), menos arborizada e menos movimentada.

Do lado impar a via apresenta edificacdes verticalizadas e uso
predominantemente misto, com comércio e servicos diversificados - lanchonetes,
café, salGes de beleza, lotérica, dtica, sorveteria e servigos de informatica. 55% da
extensdo do trecho apresenta recuo ou praca e 77% lotes com permeabilidade
visual.

Toda a extensao das cal¢adas apresenta pavimento em concreto, placas
cimenticias ou blocos intertravados, com 91% de sua extensdao em bom estado de
conservagao. As travessias de ambas as extremidades do trecho sao demarcadas
e apresentam rampa e piso tatil, porém apenas uma delas possui semaforo para
pedestres, havendo somente semaforo para veiculos no cruzamento do outro
extremo. O trecho é relativamente plano, com declividade média de 3,1% e maxima
de 3,6%. Entre os trechos avaliados, o 11 apresentou o quarto maior fluxo de
pedestres idosos, de 3,2 pessoas/minuto (20% do total de pedestres), medido ao
meio-dia.

A via apresenta calcadas para e impar com larguras, respectivamente, de
2,8 e 2,84 m, cujas faixas livres possuem 2,1 e 1,67 m. Com um leito carrogavel de
9,98 m, a via totaliza uma largura de 15,62 m. O limite de velocidade da via, para o
trafego de veiculos em sentido Unico em duas faixas de rolamento, é de 40 km/h.
O trecho conta com ponto de 6nibus, mas ndo ha infraestrutura de ciclofaixa. Ha

possibilidade de estacionamento em ambos os lados da via, de forma rotativa.

Figura 7.81 (a esquerda). Fotografia de identificacéo do trecho 11. Fonte: autoria prépria.
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Figura 7.82. Mapa de uso do
solo e permeabilidade visual do
trecho 11.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.83. Mapa esquemadtico
de material da superficie das
calcadas e de caracterizacdo
das travessias demarcadas do
trecho 11.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.84. Mapa esquematico
de obstaculos nas calcadas do
trecho 11.

Fonte: elaboragio prépria.
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FLUXO DE PEDESTRES

edestres
P mslnut

manh3a
meio-dia
tarde

LADO iMPAR

FLUXOS

Pedestres totais
Homens idosos
Mulheres idosas
Homens adultos,
Jovens e criancas
Mulheres adultas,
Jovens e criancas
Pedestres totais
Homens idosos
Mulheres idosas
Homens adultos,
Jovens e criancas
Mulheres adultas,
Jovens e criancas
Bicicletas
Motocicletas
Carros

Onibus
Caminhdes

LARGURAS (m)

Calcada
Faixa livre existente
Faixa livre necessaria

Pessoas/veiculos por min
Manhd Meio-dia Tarde

18 8,2 32
0,6 1,8 0
0,2 0,6 0,4
0,8 3 1,6
0,2 2,8 12
4,6 8,2 4.8
0,2 0,6 0,4
0,2 0,2 0,4
1,6 5,2 2,6
2,6 2,2 1.4
0,4 0,6 1
2 18 18
8,4 9,2 11,8
0 0,2 0,4
0,2 0,2 0

Ladoimpar Lado par

2,84 2,80
1,67 2,10
1,2 1,2

tarde
meio-dia
manha

edestres
P mslnut

LADO PAR

FLUXO DE PEDESTRES

Mulheres adultas,
jovens e criancas

Homens adultos,
jovens e criangas

B8 Mulheresidosas

B Homensidosos

Grificos 7.31 e 7.32. Fluxos de
pedestres de manhad, ao meio-
dia e a tarde, do lado impar (a
esquerda) e par (a direita) da via
- trecho 11. Fonte: elaboracdo
prépria.

Quadro 7.21. Médias dos fluxos
de pedestres e veiculos por
minuto, medidos de manha, ao
meio-dia e a tarde - trecho 11.
Fonte: elaboragdo prépria.

Quadro 7.22. Larguras das
calcadas e faixas livres dos
lados impar e par da via - trecho
11. Fonte: elaboragdo prépria.
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ey Figura 7.85. Corte tipo do trecho 11.

0 25 50 7.5m Fonte: elaboragio prépria.
b b b
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7.2.12 TRECHO 12

R. Dr. Vila Nova

entre R. Maria Antbnia e R. Major Sertorio

Figura 7.86 (acima). Mapa de identificagdo do trecho 12 (sem escala). Fonte: elaboragéo prépria.
Figura 7.87 (a direita). Fotografia de identificacéo do trecho 12. Fonte: autoria propria.
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Conectado ao trecho 11 por uma esquina, o trecho 12 esta localizado na R.
Dr. Vila Nova e é delimitado em sua outra extremidade pela Rua Maria Antonia. Esse
trecho conta com diversos usos institucionais - o Sesc Consola¢do, uma unidade do
Senac, a Secretaria de Estado da Administracdo Penitenciaria e o Tribunal de Justica
Militar. Os demais usos sdo bastante diversificados, havendo edificios residenciais,
comerciais, de servicos e de uso misto. Entre os usos ativos ndo institucionais, estao
estacionamento, saldo de beleza, barbearia, livraria, restaurante e hotel, além de
uma banca de jornal.

O gabarito das edificagdes é predominantemente verticalizado, mas ha
também edificagGes térreas e de dois pavimentos. Had também predominancia de
edificag0es sem recuo (76% da extensao do trecho).

A calgada do lado par apresenta 3,57 m de largura, com faixa livre de 2,67
m, e a do lado impar 3,54 m, com faixa livre de 2,64 m. A largura total da via é de
15,58 m e a do leito carrocavel de 8,47 m. A declividade média do trecho é de 5,8%
e a maxima de 8,8%, configurando uma inclinagado desfavoravel a acessibilidade. O
fluxo de pedestres idosos ¢ baixo, de apenas 1,8 pessoas/minuto no periodo do dia
com mais idosos (meio-dia), representando apenas 11% do total de pedestres que
circulam nesse horario.

O piso das calcadas é 74% constituido por concreto, placas cimenticia ou
blocos intertravados, e 75% apresenta bom estado de conservacao. O trecho
apresenta em um de seus extremos travessia demarcada, com rampas de acesso e
sinalizacdo tatil, mas sem qualquer tipo de semaforizacdo. Na outra extremidade,
ha travessia demarcada, também com rampas de acesso e sinalizacdo tatil, com
semaforo para pedestres. O trecho apresenta um ponto de taxi e ndo apresenta
ciclofaixa. O deslocamento de veiculos ocorre em mao Unica, em apenas uma faixa
de rolamento, com velocidade limite de 40 km/h. Ha em ambos os lados da via

estacionamento rotativo, porém alguns trechos sdo reservados a motos.

Figura 7.88 (a esquerda). Fotografia de identificacéo do trecho 12. Fonte: autoria prépria.
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Figura 7.89. Mapa de uso do
solo e permeabilidade visual do
trecho 12.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.90. Mapa esquemadtico
de material da superficie das
calcadas e de caracterizacio
das travessias demarcadas do
trecho 12.

Fonte: elaboragio prépria.
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Figura 7.91. Mapa esquematico
de obstaculos nas calcadas do
trecho 12.

Fonte: elaboragio prépria.
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FLUXO DE PEDESTRES

edestres
P m?nuté
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tarde
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FLUXOS

Pedestres totais
Homens idosos
Mulheres idosas
Homens adultos,
Jovens e criancas
Mulheres adultas,
jovens e criancas
Pedestres totais
Homens idosos
Mulheres idosas
Homens adultos,
jovens e criancas
Mulheres adultas,
jovens e criancas
Bicicletas
Motocicletas
Carros

Onibus
Caminhoes

LARGURAS (m)

Calcada
Faixa livre existente
Faixa livre necessaria

Pessoas/veiculos por min
Manha Meio-dia Tarde

34 7,6 2,6
0,2 0,4 0,4
0,4 0,2 0,4
12 3 0,4
16 4 14
5 9,2 34
0,6 0,6 0,2
0,4 0,6 0
14 3,8 14
2,6 42 18
0 0,4 0
0,8 0,2 0
2,6 3.4 1
0 0 0
0 0,2 0

Lado impar  Lado par

3,54 3,57
2,64 2,67
12 12
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Griaficos 7.33 e 7.34. Fluxos de
pedestres de manh3d, ao meio-
dia e a tarde, do lado impar (a
esquerda) e par (a direita) da via
- trecho 12. Fonte: elaboracdo
prépria.

Quadro 7.23. Médias dos fluxos
de pedestres e veiculos por
minuto, medidos de manha, ao
meio-dia e a tarde - trecho 12.
Fonte: elaboragdo prépria.

Quadro 7.24. Larguras das
calcadas e faixas livres dos
lados impar e par da via - trecho
12. Fonte: elaboragdo prépria.

239



ey Figura 7.92. Corte tipo do trecho 12. Figura 7.93. Corte tipo do trecho 12. T TN

0 25 50 7,5m Fonte: elaboragio prépria. Fonte: elaboragio prépria. 0 25 50 7,5m
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CAPITULO 8

Analise de resultados:
Desempenho ergonomico

O Quadro 8.1 expressa em resumo os fluxos de pedestres idosos aferidos
na pesquisa de campo. Para cada trechos, sao elencados o maior e o0 menor fluxo
de idosos entre os trés periodos de medi¢do, assim como a maior porcentagem do
total de pedestres correspondente aidosos. Na Figura 8.1, ndestacam-se os trechos

com maior e menor presenca de pedestres idosos.

Trechos

Ha 1 2 3 4 o 6 7 8 g 10 11 12
Menor fluxo de idosos
(pessoas/minuto)
Maior fluxo de idosos
(pessoas/minuto)
Maior percentual de
idosos

02 08 1,2 16 18 12 08 06 06 08 12 1
06 2 22 34 34 34 14 22 24 22 32 18

17% 27% 46% 43% 24% 47% 29% 21% 7% 24% 20% 19%
Quadro 8.1. Fluxos de pedestres idosos em numeros absolutos e relativos. Fonte: elaboracio propria.

Observa-se que em numeros absolutos, os trechos com maior presenca
de pedestres idosos foram o 4 (A. Angélica), o 5 (Av. Higiendpolis) e 0 6 (R. Martim
Francisco), seguidos do trecho 11 (R. Major Sertério). Esses também foram os trechos
que mais se destacaram pela presenca de idosos no periodo do dia de menor fluxo,
junto do trecho 3 (R. Alagoas). A menor presenca de idosos foi constatada no trecho
1 (R. Armando A. Penteado). Em nGmeros relativos, os trechos que se sobressairam
pelo alto percentual de idosos foram, em ordem decrescente, 0 6,03 e 04. Jao
trecho com menor proporcao de pedestres idosos foi 0 9 (R. Piaui).

A andlise de resultados apresentada a seguir decorre das pontuagoes
atribuidas pelo sistema de avaliagdo ergonémica de vias com foco no pedestre
idoso, conforme os grupos G1 - Acessibilidade, G2 - Atratividade, G3 - Infraestrutura
de transportes, G4 - Conforto ao caminhar, G5 - Seguranca viaria e G6 - Qualidades
perceptivas. Em cada grupo, foram identificados os trechos que se destacaram de
forma positiva e negativa, e esses resultados foram correlacionados com a presenca

de pedestres idosos e outros fatores identificados na pesquisa.
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Figura 8.1. Em
verde, trechos que
se destacaram pelos
maiores fluxos de
pedestres idosos em
numeros absolutos e
relativos; em vermelho,
trechos que se destacaram
pelos menores fluxos.

Fonte: elaboragdo propria.




G1: Acessibilidade

liad Trechos
Fatoravaliado 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Largura da faixa livre 100 100 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
Rampa nas travessias 0% 100 1,00 1,00 050 050 000 0,00 1,00 100 1,00 050
Degraus na CEI[I;EIdEI 000 1,00 100 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
CQELIZ.IEII:.:dE da piso da 050 100 052 091 100 056 100 050 086 0595 091 0,75
Material da CEI[I;EIdEI 0,77 063 081 051 050 074 0,32 031 093 0,88 1,00 0,74
Declividade 100 000 100 100 100 1,00 1,00 1,00 000 1,00 1,00 080
Média 0,76 0,77 096 0,97 0,90 0,87 0,42 0,70 080 0,97 0,98 086

Quadro 8.2. Avaliacio ergonomica de acessibilidade (G1) com foco no pedestre idoso.Fonte: elaboragéo
propria.

As maiores pontuagdes no quesito acessibilidade ocorreram, em ordem
decrescente, nostrechos 11 (R. Major Sertdrio), 4 (Av.Angélica), 10 (R. Dona Veridiana),
3 (R. Alagoas) e 5 (Av. Higiendpolis). Observa-se que os trechos com maiores fluxos
de pedestres idosos, tanto em nimeros absolutos com em relativos, foram bem
avaliados em relagdo a acessibilidade. Além disso, nota-se que todos esses trechos
nao apresentam grandes declividades longitudinais.

A menor pontuacdo estad atrelada ao trecho 8 (R. Piaui), no qual, em
comparagao aos demais trechos, os idosos representam uma porcentagem
intermedidria do total de pedestres, variando ao logo do dia entre 10 e 21%. Deve-
se destacar, todavia, que todos os trechos foram bem avaliados no que tange
a acessibilidade. Em outras areas urbanas, com condicdes piores de calgadas
e declividade do terreno, a falta de acessibilidade pode ser um entrave para a
circulagdo de idosos. A acessibilidade é essencial para garantir o direito a cidade e
criar condi¢Ges propicias ao envelhecimento ativo.

A relevancia da acessibilidade para os idosos também pdde ser constatada
pelos resultados obtidos com o questionario, que apontam uma maior insatisfacdo
com a manuteng¢do do espaco fisico e com a seguranca ao caminhar por parte
dos idosos em comparacdo aos adultos. Os idosos também atribuiram uma maior
importancia a qualidade das calcadas em relacdo aos demais respondentes. A
acessibilidade, portanto, ndo concerne apenas a adequag¢do do espaco, mas é
também um fator de atratividade, que estimula os idosos a utilizarem e usufruirem

do ambiente construido.
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Figura 8.2. Avaliacao
ergonomica de acessibilidade
(G1) dos trechos
estudados.

Fonte: elaboragfo prépria.




G2: Atratividade

Trechos

Fat liad
ator avaliado 1 2 3 4 5 6 7 8 g 10 11 12

Usos com grande

. .. 100 100 100 100 100 1,00 000 O0O0 100 000 1,00 1,00
potencial de atratividade

) E) 5 E) ) )

Uso do solo atrative 100 041 073 06% 041 071 006 040 066 020 055 0,59
Fachada ativa 100 041 073 06% 041 071 006 040 008 020 055 046
Média 1,00 061 o082 080 060 0,81 004 0,27 053 0,13 0,97 0,68

Quadro 8.3 Avaliacio ergondmica de atratividade (G2) com foco no pedestre idoso. Fonte: elaboragdo
propria.

Os trechos que mais se destacaram em relagdo a atratividade apresentam,
no geral, presenca significativa de idosos. Os trechos 11 (R. Major Sertorio), 4 (Av.
Angélica) e 6 (R. Martim Francisco) estdo entre os com maior fluxo de pedestres
idosos em numeros absolutos. Além disso, os trechos 4 e 6, junto do 3 (R. Alagoas),
apresentam os maiores percentuais de pedestres idosos. Essa correlagao, contudo,
nao foi constatada no trecho 1, no qual, apesar da boa avaliacao de atratividade,
mediu-se um fluxo baixo de pedestres idosos. Comparando esse trecho aos demais
locais atrativos, notem-se algumas diferencas.

Observa-se que a area publica de permanéncia existente no trecho 1, a Praca
Vilaboim, é significativamente menor do que as demais dreas verdes da regido - o
Parque Buenos Aires e a Praca Rotary, que faceiam os trechos 3, 4 e 11. Isso resulta em
uma area livre com menor espaco para realizacdo de atividades diarias, como atividades
fisicas. Devido a extensdo reduzida, ha também maior influéncia das vias e do trafego
de veiculos do entorno. Além disso, deve-se ressaltar que no entorno do trecho 1 ha
ruas com declividade acentuada, como pode ser visto na Figura 5.4. Esse fator pode ter
influéncia sobre a baixa presenca de pedestres, sobretudo idosos, no local.

Apesar de ser uma area de uso comercial, o trecho 1 apresenta pouca
variabilidade no tipo de estabelecimentos, contendo principalmente restaurantes,
bares e cafés. Nos demais trechos bem avaliados em relagdo a atratividade, nota-
se que o comércio presente era mais diversificado ou de uso mais constante por
parte de moradores locais, como mercados de pequeno e médio porte, hortifrutis e
farmacias.

Outro aspecto a se destacar em relagdo ao comércio pode ser observado
na avaliacdo da Av. Higiendpolis. O trecho 5, ndo obstante a avaliacdo mediana do
quesito atratividade de forma global, é o Ginico que contém uma area comercial de
grande porte, o Shopping Patio Higiendpolis, e foi um dos trechos que apresentou

um grande fluxo de pedestres idosos.
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Figura 8.3. Avaliacdo
ergondmica de
atratividade (G2) dos
trechos estudados.

Fonte: elaboracéo prépria.




Os trechos com menor avaliagao de atratividade foram o 7 (R. Itacolomi), o
10 (R. Dona Veridiana) e o 8 (R. Piaui). No trecho 7 observa-se uma predominancia
de usos residenciais e a existéncia de grandes extensdes de muros dividindo os
lotes do espaco urbano. No trecho 8, apesar de haver comércio e fachadas ativas, ha
predominancia de usos residenciais. Ja o trecho 10 possui poucos acessos a lotes,
poucas fachadas ativas e grande propor¢do de muros segregando as areas publicas

das privadas.

G3: Infraestrutura de transportes

Trechos
1 2 3 4 5 3] T 2] ] 10 11 12

Fator avaliado

Infraestrutura de

050 050 050 1,00 0% 0,50 050 1,00 1,00 0,80 1,00 0,70
transportes

Quadro 8.4. Avaliacdo ergondmica de infraestrutura de transportes (G3) com foco no pedestre idoso.
Fonte: elaboracéo propria.

A avaliacao de infraestrutura de transportes nao demonstrou correlacao
entre a existéncia de estacdes de metro e paradas de 6nibus com a presenca de
idosos. Deve-se considerar, todavia, que a regido avaliada é habitada por populacgéo
de alta renda, que apresenta habitos e possibilidades para deslocamentos de
alta distancia diferentes dos transportes publicos. Em outras regides da cidade,
a infraestrutura de transportes pode ser um fator de atracdo de pedestres, que
complementam o deslocamento a pé com transportes coletivos.

Além disso, a regido avaliada é bem atendida por transportes de alta
capacidade em comparacao as demais areas da cidade. No distrito da Consolagao,
65,2% da populacdo residente mora a menos de 1 km de alguma estacdo de
transporte de alta capacidade, que corresponde a quinta maior taxa de acesso a

transporte de massa do municipio (RNSP, 2022).
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Figura 8.4. Avaliacdo
ergonbémica de infraestrutura
de transportes (G3) dos
trechos estudados.

Fonte: elaboragéo prépria.




G4: Conforto ao caminhar

Trechos
1 2 3 4 5 2] T a 9 10 11 12
Areas de permanéncia 1,00 100 1,00 1,00 030 060 030 030 000 030 1,00 0,30

Fator avaliado

Infraestrutura verde 040 080 090 082 059 061 092 048 026 052 063 028
lidade do piso d

Qualidade do piso da 090 1,00 092 091 100 096 1,00 090 086 095 091 075

calcada

Declividade 1,00 000 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 000 1,00 1,00 080

Média 083 070 0,96 0,93 072 079 0,81 0,67 028 069 0,88 0,53

Quadro 8.5. Avaliacdo ergonoémica de conforto ao caminhar (G4) com foco no pedestre idoso. Fonte:
elaboracéo prépria.

Os trechos cuja avaliagao de conforto ao caminhar foram as mais elevadas
foram o 3 (R. Alagoas), 0 4 (Av. Angélica) e 0 11 (R. Major Sertorio). Todas essas areas
circundam areas verdes, além de se destacarem pela presenca de pedestres idosos,
seja em numeros absolutos ou relativos. Outras areas com presenca significativa de
idosos, como os trechos 5 (Av. Higiendpolis) e 6 (R. Martim Francisco), embora nao
tenham se sobressaido, também foram bem avaliadas em relacdo ao conforto ao
caminhar.

As areas com piores avaliagGes - trechos 9 (R. Piaui) e 12 (R. Dr. Vila Nova)
- também reforcam a correlacdo entre fluxo de pedestres e conforto ao caminhar,
uma vez ambas apresentam baixa propor¢ao idosos no total de pedestres. O
trecho 9, que teve a avaliagdo mais baixa, apresenta alta declividade, escassez de

vegetacdo e auséncia de area de permanéncia.
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Figura 8.5. Avaliacdo
ergonomica de conforto
ao caminhar (G4) dos
trechos estudados.

Fonte: elaboragdo propria.




G5: Seguranga viaria

= liad Trechos
dator avalado

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12
Classificacdo vidria 0,60 060 060 030 0,60 060 0,60 060 0,60 060 060 060
Limite de velocidadeda o 20 470 015 070 070 070 070 070 070 070 070
via
Faixas de pedestre 1,00 1,00 1,00 100 1,00 1,00 1,00 100 100 100 1,00 1,00
Travessia semaforizada 1,00 040 050 1,00 1,00 0,00 040 050 050 050 050 0,50
Elemento de barreira 0,10 010 010 040 048 042 040 038 021 013 027 024
Ciclovia ou ciclofaixa 050 1,00 0,00 000 0,00 000 0,00 1,00 0,00 000 0,00 000
Média 0,65 0,63 055 0,48 0,63 0,45 052 0,76 057 049 058 051

Quadro 8.6. Avaliacdo ergondmica de seguranca viaria (G5) com foco no pedestre idoso. Fonte:
elaboracdo propria.

De forma geral, os locais estudados foram mal avaliados no quesito
seguranca viaria. O trecho mais bem avaliados nesse aspecto foi o 8, localizado na
Rua Piaui, no qual ha ciclofaixa por toda a extensado do trecho. Ja o trecho com a
pior avaliacdo é o da Av. Angélica (4), seguido dos trechos 3 (R. Alagoas) e 10 (R. Dona
Veridiana). Nao foi observada correlagdo entre a seguranca viaria e a presenca de
idosos, nem em nimeros absolutos nem no percentual do total de pedestres.

Os resultados obtidos com o questionario também apontam que ndo ha
significativa diferenciacdo na percepcao de seguranca contra atropelamentos
por parte dos idosos em relacao aos respondentes mais jovens, embora os idosos
tenham relatado com maior frequéncia a insuficiéncia do tempo de travessia dos
semaforos e os perigos ao pedestre em locais onde ha alto trafego de bicicletas.
Dessa forma, os idosos participantes identificaram inadequacoes e riscos em
aspectos pontuais, mas isso nao refletiu na sensagao de seguranca.

Os fluxos de veiculos motorizados e ndo motorizados medidos em campo
também ndo estdo associados a uma maior ou menor presenca de idosos, como
pode ser visto no Quadro 8.7, que aponta os maiores fluxos de cada modal entre os

trés horarios medidos.

| Trechos
Fluxos 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12
Bicicletas o6 08 02 18 048 5 04 08 0 0.8 1 0.4
Motocicletas 0,2 4 18 52 256 0 12 118 1.2 1.8 2 0.8
Carros 182 196 82 244 166 1,2 58 21,8 62 46 118 34
Onibus 0 0 0 0.4 0 0,2 0 0 0 0 0.4 0
Caminhdo o8 04 02 083 04 02 02 0 0,2 0 0,2 0,2

5 ¥ 5

Quadro 8.7. Maiores fluxos de veiculos motorizados e ndo motorizados em cada trecho entre os trés
horérios medidos. Fonte: elaboracéo prépria.
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Figura 8.6. Avaliacdo
ergondmica de seguranca
vidria (G5) dos trechos
estudados.

Fonte: elaboragdo propria.




Nos levantamentos de campo, verificou-se que o tempo de travessia dos
semaforos para pedestres nas areas avaliadas varia entre 13 e 18 segundos, com
prevalecimento do tempo de 17 segundos. Desses, 8 segundos correspondem ao
sinal verde, indicando que os pedestres podem iniciar a travessia, consoante o
Manual de Sinalizacdo Urbana Semaférica, e 9 segundos ao vermelho intermitente,
sinalizando que os pedestres ndo devemi iniciar atravessia e os que ja haviaminiciado
podem conclui-la (CET, 2022). A velocidade de marcha de homens sedentarios
a partir de 70 anos, com amplitudes de movimentos articulares normais, é de
1,09 m/s, com desvio padrao de 0,18 m/s (NOAVAES; MIRANDA; DOURADO, 2011).
Considerando a velocidade e o desvio padrao, o tempo de 9 segundos no qual os
semaforos sinalizam a cor vermelha intermitente seria suficiente para a travessia de
um leito carrocavel de até 8,19 m, inferior aos dos trechos avaliados, com excegao
do trecho 9 (R. Piaui).

Na pratica, a largura de leito carrocavel para essa configuracdo de tempo
de semaforos deveria ser inferior a calculada, pois devem-se considerar outras
condigGes, como idosos mais velhos, uma vez que ha bastante diversidade entre
os idosos com mais de 70 anos e a pesquisa de Novaes, Miranda e Dourado (2011)
aponta a reducdo da velocidade de marcha conforme o envelhecimento, além de
idosos com mobilidade reduzida e que fazem uso de dispositivos auxiliadores de
marcha. E importante, ainda, haver uma folga no tempo de travessia, para aumentar
a seguranca dos pedestres e minimizar riscos de acidentes como quedas, que
poderiam decorrer do aumento de velocidade de marcha para a travessia. Assim,
para as larguras de leito carrocavel existentes na regido, seria necessario um tempo
maior de travessia.

Apesar das inadequacgbes do meio fisico, 70% dos idosos atribuiram os
conceitos “6timo” ou “bom” para a seguranca em relacdo a atropelamentos. Deve-
se ressaltar que frequentemente essas avaliagdes sao comparativas, conforme
as semelhancas e diferencas com outras areas frequentadas pelos respondentes.
Nesse sentido, a existéncia na area de estudo de calcadas que apresentam
majoritariamente boa qualidade de piso, faixas livres que atendem o fluxo de
pedestres e obstaculos que, apesar de abundantes, ndo sdo impeditivos ao uso do
passeio - diferentemente de locais em que, por exemplo, as cal¢adas apresentam
diversos degraus para compensar a declividade no acesso aos lotes - sdo fatores
que aumentam a segurancga percebida.

A sensacdo de seguranca ¢, por um lado, benéfica para que o uso dos

espagos ndo seja inibido por receios dos usudrios. No entanto, sdo necessarias
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acbes de adequagdo do espaco fisico e de suas dindmicas de uso, assim como a
conscientizagao de motoristas e ciclistas, para de fato minimizar riscos e melhorar

a seguranga viaria.

G6: Qualidades perceptivas

= liad Trechos
ator avaliado

1 2 3 4 5 5] T 2] 9 10 11 12
Gabaritos 060 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 060 1,00 1,00 0,60

Recuos, pracas e parques 0,70 0,30 080 1,00 1,00 043 1,00 060 088 050 055 024

Permeabilidade visual
dos lotes
Permeabilidade visual
das fachadas

062 041 082 1,00 053 045 0,24 054 041 037 0,77 026

E) 5 bl ) 5 5 ¥ ¥ 5 ¥ 5 ¥

053 030 051 068 008 045 0,00 006 009 011 061 022

Cores na paisagem 100 o050 1,00 040 040 080 060 1,00 1,00 040 080 060
Fiacdo o000 o000 1,00 1,00 1,00 1,00 0,00 000 000 0,00 0,00 0,00
Média 0,58 047 0,86 0,85 0,73 0,69 047 0,53 0,50 046 0,62 0,32

Quadro 8.8. Avaliacdo ergondmica de qualidades perceptivas (G6) com foco no pedestre idoso. Fonte:
elaboragéo prépria.

As qualidades perceptivas do espaco foram destaque nos trechos 3 (R.
Alagoas) e 4 (Av. Angélica), onde se observa um alto percentual de populacdo
idosa. Os demais trechos que possuem presenca significativa de idosos (5, 6 e 11)
tiveram também uma boa avaliacdo de qualidades perceptivas em comparacao
aos demais trechos. Os trechos com menores fluxos de idosos (1 em numeros
absolutos e 9 em percentual) apresentaram um valor moderado nessa avaliagao,
nao correspondendo aos trechos mais mal avaliados. As qualidades perceptivas
do ambiente, portanto, sdo fatores que beneficiam os deslocamentos a pé e a
caminhabilidade, mas nao sdo os mais influentes no uso dos espacos urbanos por

pedestres idosos.
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Figura 8.7. Avaliacdo
ergondmica de qualidades
perceptivas (G6) dos
trechos estudados.

Fonte: elaboragao prépria.

8.1 Definicao de requisitos de desempenho ergonomico

O Quadro 8.9 expressa em resumo as avaliacdes de cada grupo de fatores,
destacando em verde as melhores e em vermelho as piores avaliacbes em cada
grupo. Ja o Quadro 8.10 evidencia graficamente as avalia¢gdes de cada grupo em

cada trecho por meio de uma escala cromatica.

Avaliacdo de média dos Trechos

grupos de fatores 1 2 3 4 5 6 T 8 9 10 1 12
Acessibilidade 0,76 0,77 0,96 097 090 087 0,72 0,70 0,80 0,97 0,98 0,36
Atratividade i,00 061 082 0,80 0G0 0481 0,04 0,27 053 0,13 0,97 068
Transportes 0,90 020 050 1,00 0,90 0,50 0,90 1,00 1,00 0,80 1,00 0,70
Conforto ao caminhar 083 o070 09 093 042 079 081 0467 0,28 069 0,88 0,53
Seguranca viaria 0,65 063 055 048 063 045 052 0,76 057 0,49 058 051
Percepcdo do local 058 047 086 0,85 0,73 069 047 053 050 046 062 0,32

Quadro 8.9. Avaliacdo média obtida para cada grupo de fatores em cada trecho. Destacam-se em verde
as avaliacGes mais favoraveis de cada grupo e em vermelho as mais desfavoraveis. Fonte: elaboracéo
prépria.

Trechos
2 ] 4 5 3] T 2] ] 10 11 12

Faixas de pontuacio

Acessibilidade
Atratividade
Transportes

Conforto ao caminhar
Seguranca viaria

Percepcdo do local _

| EE De0,6a 0,79 De0,4a0,59 [ De0,2a0,39

]
-0

Quadro 8.10. Faixa de avaliacdo de cada grupo nos 12 trechos analisados. Fonte: elaboragio prépria.

Constatou-se uma maior correlacdo entre os aspectos avaliados e a
presenca de idosos para os grupos acessibilidade e atratividade, seguidos de
conforto ao caminhar e qualidades perceptivas do ambiente. Na area estudada, ndo
foram identificadas correlacdes entre a presenca de idoso e os fatores associados a
infraestrutura de transportes e a seguranca viaria.

Em suma, os resultados da pesquisa experimental apontam que os requisitos
de desempenho ergonémico para a adequacdo e estimulo do uso dos espacos

urbanos das vias pelos usuarios idosos sdo:

« acessibilidade, conforme instru¢des normativas (ABNT NBR 9050:2020);

« calgadas com boa qualidade de piso (regular, estavel, antiderrapante e
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com boa manutencao);

+ calcadas com faixa livre adequada ao fluxo de pedestres e livre de
obstaculos;

« baixa declividade longitudinal;

« areas verdes de permanéncia qualificadas com espacos para descanso,
convivéncia e realizagdo de atividades fisicas;

« fachadas ativas;

« comércio local;

« comércio de uso constante, como mercados, padarias e farmacias;

« comércios diversificados e de grande porte;

« arborizacdo e existéncia de canteiros de vegetacao; e

« qualidades perceptivas favoraveis - permeabilidade visual dos lotes, recuo

frontal das edificacoes e diversidade de gabaritos e cores.
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CAPITULO 9

Diretrizes para o meio urbano

Com base nos resultados da pesquisa experimental, foram elaboradas 25
diretrizes paraoestabelecimentodemeiosurbanosquefavorecamoenvelhecimento
ativo, reunidas em sete topicos: acessibilidade e qualidade de calgadas, reducao
dos obstaculos sobre as calgadas, manutencdo do espaco fisico, atratividade do
meio urbano, seguranga viaria, espagos e usos em rede e percursos agradaveis para

pedestres.
Acessibilidade e qualidade de cal¢adas

A acessibilidade é um quesito fundamental para que o espaco possa ser
alcancado e utilizado por todos os usuarios de forma auténoma e segura. A boa
qualidade de calgadas foi apontada nos questionarios como um fator extremamente
relevante para os deslocamentos a pé, sobretudo deidosos, sendo inclusive relatada
como mais importante do que fatores determinantes para a acessibilidade, como a
declividade. Visando a promogao da acessibilidade e a melhoria das cal¢adas, foram
propostas diretrizes baseadas na ABNT NBR 9050 (2020) e nos resultados obtidos na

pesquisa experimental:

« Implementac¢do de rampas com sinalizacdo visual e tatil junto a todas as

travessias

« Garantia da existéncia de faixa livre adequada ao fluxo de pedestres e livre

de obstaculos

« Estabelecimento de cal¢adas continuas e padronizadas

Como observado na area de estudo, ha grande variabilidade no material de
pisos das calcadas, alguns inadequados ao deslocamento a pé, por apresentarem
superficie irregular, baixo coeficiente de atrito ou, ainda, facilitarem o acimulo de

detritos. Outras areas da cidade apresentam situacdes mais graves, como cal¢adas
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interrompidas ou sem qualquer tipo de pavimentacdo. O estabelecimento de
calcadas continuas favorece a caminhabilidade ao constituir uma superficie plana,
sem diferenciagcGes de nivel na divisa dos lotes. Sugere-se a padronizagdo de
calcadas em material de concreto, por ser estavel, antiderrapante, diferentemente
de algumas pedras e revestimentos ceramicos, e mais regular do que materiais

como placas cimenticias e blocos intertravados.

Reducdo dos obstaculos sobre as cal¢adas

Os obstaculos inseridos sobre as cal¢adas reduzem o espaco destinado aos
pedestres e o prejudicam a caminhabilidade. Gehl (2013) ressalta que o conforto
da caminhada depende da possibilidade de se locomover em um espago sem
interrupcdes e obstaculos: “muitas vezes essas qualidades estdo presentes em
areas exclusivas para pedestres, mas sdo raras nas calcadas de muitas cidades.
Pelo contrario, é impressionante observar quantos obstaculos e dificuldades foram
incorporados a paisagem do pedestre no decorrer dos anos. Sinais de trafego,
postes de iluminagdo, parquimetros e todos os tipos de aparelhos de controle sdo
sistematicamente colocados nas cal¢adas, para ndo ‘atrapalhar a rua’” (GEHL, 2013,
p.123). No intuito de reduzir os obstaculos sobre as calcadas, foram elaboradas as

diretrizes a seguir:

« Estabelecimento de rampas junto as esquinas que ndo constituam

obstaculos para os pedestres que ndo desejam atravessar a via

Embora sejam essenciais para a acessibilidade, as rampas podem
representar obstaculos para os pedestres que ndo vao atravessar a via no sentido
da rampa e, portanto, a cruzam de forma transversal, uma vez que se cria um
desnivel entre o pavimento da calcada e a rampa. A NBR 9050 (ABNT, 2020)
estabelece que em calgadas estreitas, nas quais a implantacao de rampa junto ao
meio fio com declividade adequada (maxima de 8,33%) comprometa a largura de
faixa livre minima de 1,2 m, é necessario que os desniveis nas laterais da rampa
também sejam tratados como rampas, com declividade maxima de 5%. Nos demais
casos, em que a faixa livre permaneca com largura minima de 1,2 m, a norma
estabelece declividade maxima para esses desniveis laterais igual a declividade da
rampa. No meio urbano, é comum verificar que esses desniveis sdo superados com
superficies com inclinagdo acentuada, como pode ser observado na Figura 9.1, o

que, além de prejudicar a circulagdo de pedestres, pode ocasionar acidentes, como
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quedas. Para eliminar esse conflito e manter a acessibilidade, sugere-se que as
esquinas apresentem um rebaixamento Gnico, em toda sua extensdo, como pode
ser verificado exemplarmente na Figura 9.2. Essa solucdo, além de beneficiar o
deslocamento a pé nas calgadas, favorece a acessibilidade, uma vez que reduz a

necessidade de manobras para pessoas em cadeira de rodas utilizarem a rampa.

Figura 9.1. Rampa existente na Rua Piaui (trecho 9). Fonte: autoria prépria.

Figura 9.2. Exemplo de calcada rebaixada em toda a extenséo da esquina. Fonte: autoria prépria.
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« Remogao obstaculos inativos

Nas visitas de campo, observaram-se, tanto nos trechos analisados como
em outras ruas da regido, diversas instalacoes inativas sobre as cal¢adas, que nao
cumprem mais sua fungdo, mas permanecem como obstaculos. A Figura 9.3 exibe
uma banca de jornal inativa sobre uma cal¢ada da Rua Alagoas (trecho 3), que

representa um entrave a circulagdo de pedestres.

9.3. Banca de jornal inativa sobre calgada na Rua Alagoas (trecho 3). Fonte: autoria prépria.

+ Execucdao de redes de distribuicao de energia e de comunicacao
subterraneas

As redes de distribuicdo subterraneas favorecem a caminhabilidade ao
possibilitar a remocdo de postes das cal¢adas e ao reduzir a poluicdo visual
decorrente das fiacOes aéreas, beneficiando as qualidades perceptivas do espaco
urbano. Além disso, a inexisténcia de fiacdo aérea possibilita o crescimento da
vegetacdo, uma vez que ndo é necessaria a poda decorrente do conflito entre
arvores e fiacdo. Embora requeiram investimentos elevados para implantacao, as
redes subterraneas apresentam custos de opera¢do e manutencao inferiores ao
das redes aéreas, além de propiciarem servicos de maior qualidade e confiabilidade
(QUEIROZ, 2003). As Figuras 9.4 e 9.5 ilustram a diferencga entre uma via com fiagoes

subterranea e aérea.

262

Figura 9.4. Exemplo de via com fiacdo subterrdnea - Rua Alagoas (trecho 3). Fonte: autoria prépria.

Figura 9.5. Exemplo de via com fiagdo aérea - Rua Armando A. Penteado (trecho 1). Fonte: autoria
propria.
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« Maximizacao do uso da mesma estrutura para diferentes fungdes

Caminhando pela area de estudo, assim como outras areas da cidade,
observa-se a existéncia de diversos postes em sequéncia, com usos diversos. De
acordo com o servico fornecido, ha um érgao ou empresa diferente responsavel pelo
estabelecimento da infraestrutura. A Figura 9.6 e exibe postes de distribuicao de
energia, iluminagdo publica, sinalizagdo viaria e sinalizagdo semaférica instalados
de forma subsequente, constituindo uma série de obstaculos nas cal¢adas.
Havendo integragdo entre os diferentes agentes, seria possivel concentrar usos
em menos postes, reduzindo os obstaculos sobre as cal¢adas, além do custo de

implementacao da infraestrutura.

9.6. Esquina entre as ruas Major Sertério (trecho 11) e Dr. Vila Nova (trecho 12), na qual ha postes
utilizados para o fornecimento de energia, sinalizago vidria e sinalizagdo semafdrica instalados em
sequéncia. Fonte: autoria propria.

Manutencao do espaco fisico
Apds a implementacdo de medidas para a adequacdo de calgadas, é
necessario promover a conservacdo do meio fisico, de forma a manter as boas

condigOes de calgadas e de acessibilidade. Os resultados dos questionarios indicam

que osidosos apresentam uma menor satisfacdo com amanutencdo do espaco fisico
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em relacao aos mais jovens. As diretrizes a seguir visam beneficiar a manutenc¢ao do

meio urbano:

« Efetuacao de manutengdes nos pavimentos de cal¢adas

A Figura 9.7 ilustra uma situacao comum em calcadas da cidade de Sao
Paulo: pavimentagdo quebrada, com buracos e irregularidades que prejudicam
os deslocamentos a pé e podem causar acidentes. Realizar levantamentos da
qualidade das calcadas e efetuar as manutenc¢des necessarias é fundamentas para
a preservacao de um meio fisico adequado e favoravel aos pedestres. O fato de o
espaco dacalgada serresponsabilidade do proprietario do lote lindeiro é um entrave

ao estabelecimento de passeios adequados ao favorecimento dos deslocamentos a

’

pé.

9.7. Calcada sem manutencdo adequada, irregular e com baixa qualidade de piso, localizada na Rua
Piaui (trecho 9). Fonte: autoria prépria.

« Promocao de limpeza dos espagos urbanos

Fator importante na percepcdo do ambiente construido, a limpeza dos
espacos urbanos deve ser promovida ndo apenas com o servico de remocdo de
residuos, mas também com a implantacgao de lixeiras nas areas em que ndo ha esse

tipo de mobilidrio e com a conscientizacdo da populacdo sobre a responsabilidade.

265



« Manutencdo de semaforos

A manutencdo de semaforos para pedestres ndo apresenta, atualmente, a
mesma prioridade que a de semaforos para veiculos na cidade de Sao Paulo. Em
visitas de campo, foram verificados alguns semaforos para pedestres que ndo
apresentavam funcionamento adequado, tanto em relacdo a sinalizacdo luminosa
como a dos botdes de acionamento, que nao foram reparados com rapidez,

comprometendo a seguranca dos pedestres e prejudicando a caminhabilidade.

Atratividade do meio urbano

Osresultados obtidos na pesquisa experimental apontam que a atratividade
do meio urbano é um dos fatores fundamentais para estimular uso dos espacos

publicos por idosos. Nesse sentido, foram elaboradas trés diretrizes:

« Propiciar o comércio e as fachadas ativas

A existéncia de comércio, sobretudo local, diversificado e de uso constante,
é um atrativo para o deslocamento a pé de idosos. A Lei de Parcelamento, Uso e
Ocupacaodo Solo pode, assim, estimularouinibira atratividade deumaareaurbana.
O zoneamento que estabelece grandes areas exclusivamente residenciais reduz a
atratividade do local; ja a existéncia de areas mistas e de centralidade a elevam.
Deve-se ressaltar, contudo, que a areas exclusivamente ou predominantemente
residenciais favorecem a manutencdo da populacdo residente no local. Porém,
visando o estimulo aos deslocamentos a pé e ao envelhecimento ativo, essas devem
estar a uma distancia curta de areas com comércio. Além disso, a existéncia de vias
e espacos livres qualificados para os deslocamentos a pé estimulam a circulagdo de

pessoas, favorecendo que estabelecimentos comerciais se instalem.

« Implantar areas verdes de pequeno porte

Areas verdes qualificadas estimulam a realizacdo de atividades de lazer,
esporte e socializacdo, como constatado na pesquisa de campo. As pequenas areas
verdes distribuidas pela malha urbana da cidade sdo benéficas ao envelhecimento
ativo, pois sao voltadas ao uso local e cotidiano, estimulando os deslocamentos a

pé e o uso frequente.

« Proporcionar diversidade de configuracdes urbanas

A diversidade nas tipologias vidrias, edificacGes, usos, atrativos e paisagens
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cria um meio urbano plural, com potencial de atrair pessoas com necessidades,
percepcoes e interesses diversos. A variabilidade nos atributos e particularidades
de cada rua torna os percursos mais interessantes para o pedestre, que, conforme
se desloca, observa, ouve e interage com cenarios distintos, experimentando
diferentes sensac¢oes. A pluralidade do espacgo estimula o pedestre a explorar a
cidade, tomando decisOes sobre a rota a ser percorrida de acordo com seus desejos
e expectativas, podendo optar por uma area com mais usos ativos ou mais tranquila,
mais sombreada ou com luz solar direta, com mais ou menos pessoas na rua. A
diversidade do meio urbano cria condi¢Ges propicias para a atratividade de uma

populacdo que é heterogénea.

Seguranca viaria

Boas condi¢des de seguranca para pedestres sao fundamentais para
beneficiar a caminhabilidade. Na pesquisa experimental foram verificadas algumas
inadequagbes do meio urbano em relagdo a seguranca viaria, que originaram as

diretrizes a seguir:

« Adequacgdo do tempo de travessia dos semaforos

Paraoestabelecimento de travessias seguras, éimportante que os semaforos
apresentem tempo de vermelho intermitente suficiente para a travessia de pedestre
idosos. Assumindo a velocidade de marcha de 1,09 m/s, com desvio padrao de
0,18 m/s para homens sedentdrios com idade superior ou igual a 70 anos e com
amplitudes de movimentos articulares normais (NOAVAES; MIRANDA; DOURADO,
2011), seria necessario que os semaforos, seria necessario que os semaforos para
pedestres apresentassem tempo de vermelho intermitente minimo de 1,01 segundo
por cada metro de leito carrocavel existente na via. Ressalta-se que o Cddigo de
Transito Brasileiro garante ao pedestre a prioridade em travessias demarcadas
onde ndo ha semaforo; nas travessias semaforizadas, mesmo apds a mudanca de
sinalizacdo, o pedestre que ja estiver realizando a travessia tem prioridade até que
a conclua (BRASIL, 1997).

« Implantacado de ciclofaixas e ciclovias
As ciclofaixas beneficiam a seguranca de ciclistas e de pedestres, uma vez

que a existéncia de espaco qualificado para o trafego de bicicletas reduz os conflitos
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entre ciclistas e veiculos motorizados e entre ciclistas e pedestres. A percepcdo de
perigo que alguns pedestres idosos tém em locais com trafego de bicicletas, além
de constatada na pesquisa de campo, foi apontada no estudo que originou o Guia
Global das Cidades Amigas das Pessoas Idosas (OMS, 2007). Além de beneficiar a
seguranca efetiva e percebida, a implantagao de ciclofaixas e ciclovias estimula o
trafego por veiculo ndo motorizado. O fato desse espaco ser demarcado também
beneficia a seguranca por atrair a atencdo dos pedestres ao trafego de bicicletas

durante a travessia.

« Promover a conscientizacao de motoristas e ciclistas sobre seguranca

viaria

Campanhas sobre seguranca viaria e riscos de atropelamento sado favoraveis
a reducao de acidentes. A inclusao de particularidades sobre o pedestre idoso,
que, devido ao envelhecimento, apresenta reducao da velocidade de marcha e
declinio de fun¢des cognitivas, conscientiza os motoristas e ciclistas sobre a maior

vulnerabilidade desse grupo.

« Priorizacdo de travessias mais curtas

Travessias mais curtas beneficiam os deslocamentos a pé por melhorar a o
conforto e a seguranca do pedestre: cada metro adicional de travessia aumenta em
6% a chance de atropelamento (WRI, 2017). Para reduzir essa extensao, devem-se
priorizar travessias ortogonais em detrimento das diagonais. AFigura 9.8 exemplifica
uma travessia diagonal extensa, presente na area de estudo. Ja a Figura 9.9 exibe
uma travessia reduzida, localizada na Rua Piaui, ao lado do Pracga Vilaboim. Nota-se
que nessa travessia houve o alargamento das calcadas sobre o leito carrogavel: de
um lado da via, o passeio avanca sobre a area destinada a estacionamento; do outro
sobre a ciclofaixa. Nesse caso especifico, criou-se um conflito entre a ciclofaixa e
0 passeio, uma vez que ha uma rampa para que o ciclista continue seu percurso
sobre um trecho da calcada, sem demarcacao para os pedestres desse percurso
para bicicletas. No entanto, em areas em que ndo ha ciclofaixa, o avanca da cal¢ada
sobre as areas de estacionamento é favoravel aos pedestres, pois além de reduzir
o percurso da travessia, possibilita que o transeunte tenha uma melhor visao das
faixas de rolamento, haja vista que os veiculos estacionados ndo obstruem sua

linha de visao.
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Figura 9.8. Travessia extensa na rua Dr. Vila Nova (trecho 12).

Figura 9.9. Travessia encurtada na Rua Piaui (trecho 2).
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Espagos e usos em rede

Divulgar e conectar os espagos e usos do bairro é uma estratégia para
estimular a realizacdo de atividades, os deslocamentos a pé e a participagdo social

e cultural do idoso. Para tanto, foram elaboradas as quatro diretrizes a seguir:

« Qualificacdo do sistema de espacos livres

Como verificado na pesquisa experimental, as pracas e parques de pequeno
porte sdo grandes atrativos para idosos, permitindo a realizagdo de atividades
fisicas, a socializacdo, a convivéncia com outras gera¢Ges e o contato com a
vegetacdo. A implementacdo dessas pequenas areas verdes, junto da qualificacdo
de ruas, compde um sistema de espacos livres convidativo. Na area de estudo, por
exemplo, notou-se uma grande presenca de idosos no Parque Buenos Aires, que nao
apenas utilizavam o parque, mas também as ruas do entorno como sua extensao
para realizacdo de caminhadas. A sinalizagdo para os usuarios do parque sobre as
demais areas verdes existentes na regido, associada ao estabelecimento de vias
acessiveis, atrativas e com boas qualidades perceptivas, poderia estimular o uso
dessas outras areas. O estabelecimento de um sistema de espacos livres adequado
e atrativo aos pedestres permite que as pequenas areas verdes funcionem em rede,

compondo um sistema maior e mais diversificado.

« Divulgacao de espacos institucionais e agendas culturais do bairro

A divulgacao dos espacos culturais, educacionais, esportivos e de lazer
existentes na escala do bairro, assim como das programagdes dessas instituicdes e
equipamentos, é um estimulo a realizagdo de atividades locais e aos deslocamentos
a pé. Na area abordada na pesquisa experimental, foi identificado um grande uso
do Parque Buenos Aires por pessoas adultas e idosas que acompanhavam criangas.
Ja na Praca Rotary, ha uma biblioteca infantil, que promove atividades para esse
publico. Adivulgacdo desse equipamento e de sua programacao, por exemplo, seria
um estimulo para que idosos e outros usuarios que ja frequentam a regido e tém
interesse em atividades para o publico infantil fossem até a praca, criando novas
oportunidades para deslocamentos a pé pela regido, socializacdo, estabelecimento
de vinculos interpessoais e convivéncia entre geragdes. Outro exemplo encontrado
na area de estudo é o Sesc Consolagao, localizado na R. Dr. Vila Nova, que promove
diversas atividades, inclusive voltada ao publico idoso, que poderiam ser divulgadas

em outros espac¢os da regidao, como nas pragas, parques, estacoes de transporte
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coletivo e demais equipamentos publicos e privados.

« Demarcacdo de rotas de interesse para deslocamentos a pé

A demarcagao de rotas de interesse conectando pracgas, parques,
equipamentos publicos e estacdes de transporte coletivo pode incentivar os
deslocamentosapé,aoinformarsobre osatributos do espaco einstigara curiosidade
dos transeuntes. Mapas instalados junto a esta¢es de transporte publico e areas de
permanéncia podem trazer informacdes de locais de interesse existentes no bairro
e opgoes de rotas para acessa-los: o caminho mais curto, o caminho mais plano, o

caminho com mais comércio.

« Promover a convivéncia entre geracdes

A convivéncia entre pessoas de diferentes gera¢des é benéfica tanto para
os mais velhos como para os mais jovens, ao permitir a troca de experiéncias e
conhecimentos. O contato entre geragdes promove a conscientizagao acerca do
envelhecimento e a reducdo do preconceito etario, decorrente de intolerancia
e de visOes estereotipadas tanto dos idosos como dos jovens (FERRIGNO, 2009).
Ferrigno (2011) ressalta que um dos fatores primordiais para que idosos e jovens
intercambiem experiéncias e afeto é a existéncia de interesses comuns. Aidentidade
de valores propicia a criagao de lacos de amizade e a coeducacao intergeracional.
Assim, espacos publicos e atividades programadas para a geragao de interesse de

pessoas de diferentes idades podem beneficiar o envelhecimento ativo.

Percursos agradaveis

0 estabelecimento de percursos mais agradaveis para pedestres beneficiam
o conforto ao caminhar e estimulam os deslocamentos a pé. Com esse intuito, foram

elaboradas as diretrizes a seguir:

« Planejamento da malha viaria para a escala do pedestre

A extensao das quadras influencia a caminhabilidade, uma vez que quadras
menores permitem encurtar distancias. Gehl (2013) ressalta que se deslocar
em linha reta até o ponto de destino é um comportamento natural. Para Jane
Jacobs, “quadras curtas sao valiosas por propiciar uma rede de usos combinados
e complexos entre os usuarios do bairro. Ruas frequentes ndo sdo um fim em si

mesmas. Elas sdo um meio para um fim” (JACOBS, 2011, p. 205).
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« Implementacdo de areas de descanso

Ainstalacdo de areas de descanso, seja com a insercao de mobiliario urbano,
com a implanta¢do de area verde de pequeno porte ou com espagos para refeicoes
anexados a calcada, propicia uma pausa na caminhada e promove a interacdo

social, trazendo vitalidade a cidade e beneficiando e envelhecimento ativo.

« Implantacdo de areas de espera junto as travessias

O alargamento de calcadas nas proximidades das travessias cria uma area
de espera para os pedestres separada do fluxo de transeuntes sobre o passeio.
A Figura 9.9, exibe essa solucdo, adotada em conjunto com o encurtamento da

travessia.
« Incremento dos atrativos verdes

Além de beneficiar as qualidades perceptivas, a vegetacdo proporciona

sombra aos pedestres, melhorando o conforto térmico, sobretudo em dias quentes.
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CONSIDERACOES FINAIS

Os resultados obtidos na pesquisa experimental sao concordantes com as
iniciativas propostas pelo Guia Global das Cidades Amigas das Pessoas Idosas, da
Organiza¢do Mundial da Saude (OMS, 2007). A qualidade de cal¢adas, apontada
como um item prioritario para os pedestres idosos na area de estudo, também
foi um topico ressaltado no guia. Calcadas regulares, livres de obstaculos e com
largura adequada ao fluxo de pedestres sao essenciais para possibilitar e estimular
acirculagcao de pedestresidosos. Afalta de acessibilidade impede o acesso a cidade,
inibe a participacao social e compromete a independéncia do idoso.

As areas verdes qualificadas com infraestrutura de mobiliario urbano e
sanitarios sdo um dos aspectos abordados com maior frequéncia nos grupos de
discussdo que originaram o guia. A pesquisa de campo apontou a importancia
das areas verdes de pequeno porte, que propiciam o uso frequente e o acesso a
pé. Além de ndo requererem grandes deslocamentos, essas areas presentes na
escala do bairro normalmente sao menos movimentadas e apresentam usos mais
tranquilos em comparagao de parques de grande porte, relevantes na escala da
cidade e que atraem pessoas de regides distantes. No guia é discutido como pode
haver conflitos de uso nas areas verdes, que fazem os idosos ndo se sentirem seguros
com a circulacdo de ciclistas, skatistas e patinadores. E importante que as areas
verdes sejam qualificadas de forma a propiciar atividades de interesse do idoso,
estimulando a realizagdo de atividade fisica e a convivéncia intra e intergeracional.
A manutencdo das pracas e parques também é fundamental para que sejam
cumpridas suas fungdes de atratividade, de forma a configurar espagos limpos,
seguros e com pavimento adequado a circulagao.

Elementos presentes nas areas verdes também devem estar dispostos em
outros pontos do meio urbano. E importante haver mobilidrio urbano nas vias
publica, como lixeiras, que favorecem um ambiente limpo, e bancos dispostos em
espacos publicos externos, que propiciam areas de descanso para os pedestres e
estimulam a convivéncia. A existéncia de vegetacdo e arborizacdo nas vias, além
de contribuir para o conforto térmico, também favorece as qualidades perceptivas,
tornando os percursos mais agradaveis.

O guia discute a importancia do comércio local para a manutencdo da
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interacao social do idosos e para evitar a necessidade de grandes deslocamentos.
Como apontado na etapa experimental da pesquisa, o comércio local e diversificado
é um quesito de atracdo de pedestres idosos. Esses pequenos comércios, dispostos
a uma distancia caminhavel das areas residenciais e dos equipamentos publicos,
incitam a circulagdo a pé, assim como a manutencdo da rotina e da independéncia
das pessoas conforme o envelhecimento. Jacobs (2011) afirma que o comércio
estimula que as pessoas circulem no meio urbano para acessa-los, transitando por
locais que a principio ndo eram interessantes, porém a extensdo geografica dessa
influéncia dos estabelecimentos é restrita, necessitando-se de comércio distribuido
e diversificado para proporcionar a ocupagao das cal¢adas do distrito em questao.
A diversidade de comércio é importante para atrair pessoas com necessidades e
interesses distintos, além de criar atrativos no meio urbano em diferentes horarios
do dia, haja vista que determinados usos, como bares e restaurantes, apresentam
usos em horarios restritos.

Outro ponto de convergéncia entre a pesquisa experimental e o guia ¢ a
importancia daseguranca e da priorizagado de pedestres para o beneficio dosidosos.
Embora a legislacdo priorize a circulacdo de idosos na malha viaria (BRASIL, 1997),
muitos aspectos ndao contribuem para que isso ocorra de fato. Primeiramente,
pode-se apontar o tempo de travessia dos semaforos, que é calculado de acordo
com o fluxo de veiculos, resultando em semaforos para pedestres cujos tempos de
travessia sao frequentemente insuficientes para a velocidade de marcha dos idosos,
que decai ao longo do envelhecimento (NOAVAES; MIRANDA; DOURADO, 2011).
Além disso, as travessias devem ser instaladas de forma conveniente aos pedestres,
considerando a diferenca de nivel entre a cal¢ada e a rua, a distancia de travessia e
o posicionamento das faixas de pedestres de acordo com as rotas frequentes.

Priorizar o pedestre vai muito além de regras de transito que beneficiem os
transeuntes. E necessario se pensar sobre o tamanho das quadras, que se muito
grandes prejudicam a caminhabilidade (GEHL, 2013; JACOBS, 2011), o uso do solo,
a acessibilidade e a qualidade de calcadas. Um entrave a adequacdo dos passeios
é o fato de sua execugdo e manutencao ser de responsabilidade do proprietario do
lote lindeiro. Embora existam normas e leis que regulem atributos das cal¢adas,
as exigéncias frequentemente ndo sdo seguidas. Além disso, essas mdltiplas
responsabilidades ao longo das quadras resultam em cal¢adas sem padronizacao,
com variabilidade de pisos e irregulares. O estabelecimento de cal¢adas pensadas
para o favorecimento dos deslocamentos a pé e o conforto e seguranca do pedestre

deve ser uma prioridade no meio urbano.
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A seguranca publica também é um fator extremamente importante para
o estimulo aos deslocamentos a pé. O questionario evidenciou que a seguranca
publica é um fator essencial para a realizacdo de deslocamentos a pé. Entre os
idosos, a sensac¢do de inseguranca na area de estudo foi mais intensa do que a dos
adultos. A seguranca publica ndo foi incluida na avaliagcdo dos trechos porque é um
fator que ndo é restrito a uma quadra isolada, mas dependente de uma série de
caracteristicas da regido. Entretanto, evidentemente, é necessario a promocao de
seguranca publica para o estimulo dos deslocamentos a pé, sobretudo de idosos.
Além do policiamento, fatores do meio fisico interferem na seguranca, como a
iluminagdo publica e a existéncia de edificacdes voltadas para via, com visibilidade
do espaco publico, ressaltando a importancia da permeabilidade visual dos lotes
e das edificagGes para além da atratividade e das qualidades perceptivas do meio
urbano. Um espaco urbano que atraia mais pedestres também acaba se tornando
mais seguro, ao aumentar o numero de “olhos para a rua” (JACOBS, 2011).

Também se deve considerar que a pesquisa de campo foi executada em
uma area bem provida de infraestrutura em comparacado a outras areas da cidade,
e caracterizada por uma populagao de alta renda. Em outros locais, pode haver
diferencasemalgunsaspectosdasdinamicasdeuso.Ainfraestruturadetransportes,
por exemplo, pode se tornar mais influente sobre os deslocamentos a pé, devido as
pessoas que caminham em direcdo as esta¢des de transporte coletivo. Além disso,
regides periféricas normalmente recebem menos investimentos, apresentando
menos equipamentos publicos e piores condices de acessibilidade e conforto ao
caminhar.

O desenvolvimento de politicas pulblicas que atendam as necessidades
dos idosos e que induzam o envelhecimento ativo sao fundamentais para que
a cidade se torne mais inclusiva. Diretrizes claras para o estabelecimento de um
meio urbano favoravel aos deslocamentos a pé e aos idosos sdo essenciais para
que sejam realizadas as transformacgGes necessarias para adequagao e melhoria
das areas publicas, assim como para que intervencGes pontuais estejam de acordo
com a cidade que se quer criar. Os componentes do meio urbano apresentam
uma vida util, requerendo manutencdes e, eventualmente, substituicGes. Assim,
é possivel que mudancas que ndo sejam implementadas a curto prazo por um
projeto de requalificacdo urbana, devido aos seus custos de implantacao ou por
ndo serem alteracOes prioritarias, sejam realizadas eventualmente, conforme
as necessidades de alteragdes nos sistemas existentes. Isso contribui para que

mudancas ndo essenciais sejam viabilizadas, tanto do ponto de vista financeiro
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como da sustentabilidade.

Aviabilidade financeira é favorecida, também, pela promocao de um melhor
aproveitamento da infraestrutura ja existente. Na area estudada, por exemplo, ha
espacos culturais mal sinalizados e pouco divulgados. Iniciativas simples e pouco
custosas podem ser adotadas para que esses espacos funcionem de forma mais
ativa na atratividade de pedestres no contexto do bairro.

Asdiretrizes sugeridas para o meio urbano provocam uma reacao em cadeia.
Com a melhoria do espaco fisico e da seguranca aos pedestres, mais pessoas
se deslocam a pé. Com mais pessoas na rua, beneficia-se a seguranca publica e
estimulam-se os setores comercial e de servigcos. Mais fachadas e usos ativos
aumentam a atratividade da area, que passa a ser frequentada por mais pessoas,
elevando a sensacao de seguranca dos pedestres e incentivando novos usos ativos.
Deve-se ressaltar que o espaco livre funciona como um sistema. Acessibilidade,
qualidade de cal¢cadas e seguranca publica e viaria sdo quesitos essenciais em todas
as areas. Ja os usos atrativos podem estar distribuidos na microescala, trazendo
beneficios ao seu entorno préximo. Assim, pode-se promover um espaco urbano
diverso, com areas predominantemente residenciais, outras comerciais e outras
providas de equipamentos publicos e privados.

Adequar o meio fisico das cidades para atender as necessidades e interesses
da populacdo idosa é essencial para se garantir o direito a cidade e a qualidade de
vida durante o envelhecimento. A preservacao de atividades rotineiras conforme o
avanco daidadefavorece aindependéncia e amanutencao da capacidade funcional.
Os deslocamentos a pé beneficiam a salide e o bem-estar, além de contribuirem
com a criagdo de vinculos pelo uso constante de infraestruturas do bairro. Espacos
atrativos e convidativos estimulam a participagao dos idosos na sociedade, criando
condicOes propicias ao envelhecimento ativo. As rapidas mudancas na estrutura
etaria da populagdo brasileira tornam essenciais os investimentos em cidades
amigaveis ao idoso. Essas adequagbes beneficiam a populagdo em geral, de todas
as faixas etarias, estimulando atividades culturais, o uso de meios de transporte ndo
motorizados e a criacdo de habitos que serdo benéficos frente ao envelhecimento.
Adequar a cidade aos idosos também significa adequar a cidade a uma populacéo

que esta envelhecendo.
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ANEXO 1

FACULDADE DE
ARQUITETURA, ARTES E
COMUNICACAO -
UNESP/FAAC

PARECER CONSUBSTANCIADO DO CEP

DADOS DO PROJETO DE PESQUISA

Titulo da Pesquisa: A ARQUITETURA COMO INDUTORA DO ENVELHECIMENTO ATIVO:AVALIACAO
DE DESEMPENHO ERGONOMICO DE ESPAGCOS DE USO PUBLICO COM FOCO
NO USUARIO IDOSO

Pesquisador: Claudia Ferrara Carunchio

Area Tematica:

Versao: 1

CAAE: 65826122.4.0000.5663

Instituicdo Proponente: UNIVERSIDADE DE SAO PAULO
Patrocinador Principal: Financiamento Proprio

DADOS DO PARECER

Nuamero do Parecer: 5.878.695

Apresentacao do Projeto:

Trata-se de uma pesquisa de mestrado em Arquitetura e Urbanismo, experimental, com analises
quantitativas e qualitativas, na qual sera aplicado um questionario em uma amostra aleatéria de 100
individuos maiores de 18 anos, de ambos os sexos, no bairro de Higiendpolis, na cidade de Sao Paulo.
Segundo a pesquisadora, variaveis da amostra, como nivel de escolaridade, orientagdo sexual, estado civil
e quadros de saude ndo serao relevantes para a pesquisa. Informa ainda que os sujeitos de pesquisa serao
abordados de forma aleatéria, sendo convidados a responder um breve questionario acerca de sua
percepgdo sobre o ambiente no qual se encontram (o espago publico das ruas do bairro). Sera informado
que a participacéo é voluntaria, ou seja, 0s sujeitos podem aceitar ou declinar a participacdo, e que néo
havera retorno financeiro ou de outras naturezas ao participante. Os dados serdo analisados
qualitativamente, visando avaliar as qualidades perceptivas do espaco, a luz dos conhecimentos de
ergonomia, e quantitativamente, por anéalise estatistica descritiva, de forma a identificar as diferentes
percepgdes e incOmodos com o ambiente em diferentes faixas etarias.

Objetivo da Pesquisa:
Avaliar as configuragdes espaciais que tornam o meio urbano atrativos e adequados a idosos, possibilitando
0 uso autbnomo, independente e seguro.

Endereco: Avenida Engenheiro Luiz Edmundo Carrijo Coube n° 14-01

Bairro: VARGEM LIMPA CEP: 17.033-360
UF: SP Municipio: BAURU
Telefone: (14)3103-4825 E-mail: cep.faac@unesp.br
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Continuagéo do Parecer: 5.878.695

Avaliacao dos Riscos e Beneficios:

Segundo a pesquisadora, os Unicos dados pessoais coletados serdo idade e género. Por isso, ela avalia
que a pesquisa apresenta risco minimo aos participantes pois nédo fara perguntas que possam constranger
os depoentes e que eles serdo convidados a participar €, caso ndo queiram ela convidara outras pessoas
que estejam transitando no local escolhido. Sera informado que a participagédo é voluntaria, ou seja, os
sujeitos poderdo aceitar ou declinar a participacédo, e que ndo havera retorno financeiro ou de outras
naturezas ao participante.

Comentarios e Consideracdes sobre a Pesquisa:

O projeto de pesquisa apresenta-se de forma satisfatoria. Unica observacéo a fazer é sobre a escolha do
publico alvo, que a pesquisadora diz que os participantes serdo pessoas com mais de 18 anos, porém para
atingir o objetivo proposto, talvez entrevistar pessoas maiores de 60 anos fosse mais interessante.

Consideragcdes sobre os Termos de apresentacao obrigatéria:

A pesquisadora solicita a dispensa do Termo de Consentimento Livre e Esclarecido - TCLE - ja que propde
aplicar um questionario para pessoas maiores de 18 anos com o intuito de buscar indicios de percepcdes e
opinides sobre o ambiente fisico em que estiverem transitando.

Recomendacoes:
Nada a recomendar.

Conclusoes ou Pendéncias e Lista de Inadequacoes:
Nada a relatar.

Considerac6es Finais a critério do CEP:
O Comité acata o parecer e aprova o Projeto.

Este parecer foi elaborado baseado nos documentos abaixo relacionados:

FACULDADE DE
ARQUITETURA, ARTES E
— COMUNICACAO -

~ UNESP/FAAC

Continuagéo do Parecer: 5.878.695

Projeto Detalhado / | Projeto_de_pesquisa.pdf 27/11/2022 | Claudia Ferrara Aceito
Brochura 18:55:35 |Carunchio
Investigador
Outros Questionario_de_percepcao_sobre_o_a| 27/11/2022 |Claudia Ferrara Aceito
mbiente_construido.pdf 18:41:31 | Carunchio
Orcamento Orcamento_financeiro.pdf 23/11/2022 |Claudia Ferrara Aceito
16:32:04 | Carunchio
Cronograma Cronograma.pdf 23/11/2022 |Claudia Ferrara Aceito
16:31:54 | Carunchio

Situacao do Parecer:
Aprovado

Necessita Apreciacao da CONEP:
Nao

BAURU, 06 de Fevereiro de 2023

Assinado por:
Luiz Antonio Vasques Hellmeister
(Coordenador(a))

Tipo Documento Arquivo Postagem Autor Situacao
Informagdes Béasicas| PB_INFORMACOES_BASICAS_DO_P | 29/11/2022 Aceito
do Projeto ROJETO_2054978.pdf 10:54:27
TCLE / Termos de | Ausencia_TCLE.pdf 29/11/2022 |Claudia Ferrara Aceito
Assentimento / 10:51:30 [Carunchio
Justificativa de
Auséncia
Folha de Rosto Folha_de_rosto_assinada.pdf 29/11/2022 | Claudia Ferrara Aceito

10:51:17 | Carunchio
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ANEXO 2

QUESTIONARIO DE PERCEPCAO SOBRE O AMBIENTE CONSTRUIDO 4. Classifique os quesitos a seguir do mais importante ao menos importante para vocé
ao escolher o trajeto a ser percorrido em um deslocamento a pé. Atribua o nimero 1 ao
mais importante e 4 ao menos importante.

O questionario a seguir é parte da pesquisa de mestrado intitulada A arquitetura como

indutora do envelhecimento ativo: avaliagdo de desempenho ergonémico de espagos de uso

publico com foco no usudrio idoso, vinculada a Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da () Seguranca () Qualidade das cal¢adas

Universidade de S3o Paulo.

( ) Distancia () Declividade

A participacao é voluntaria e restrita a maiores de 18 anos. Nao havera retorno financeiro

A . ‘o
ou de outras naturezas ao participante. 5. Com qual frequéncia vocé faz deslocamentos a pé?
() Ocasionalmente () 1a2dias porsemana
1 Género: () Feminino () Masculino ( )3 a5dias porsemana ( ) 6a7dias porsemana
2. Idade: anos
6. Para vocé, o tempo de travessia dos semaforos é suficiente?
As perguntas a seguir se referem a sua percepcao sobre o ambiente das ruas da regido em ( )Sim ( ) N3o
gue vocé se encontra:
3. Avalie os quesitos a seguir como “péssimo”, “ruim”, “bom” ou “6timo”: 7. Vocé sente maior risco de atropelamento onde ha grande fluxo de bicicletas?
3.1 Vocé considera a manutenc¢3o do espaco fisico: ()Sim ( ) N&o
( ) Péssima ( ) Ruim ( )Boa () Otima
3.2 Vocé considera a limpeza dessa area: 8. Vocé acha que algo deveria ser melhorado para te estimular andar mais a pé? Se
. sim, o que?
( ) Péssima ( ) Ruim ( )Boa ( )Otima
( ) Nao
3.3 Para vocé, o nivel de ruido dessa regido é:
( )Sim:

() Péssimo ( ) Ruim ( )Bom () Otimo
3.4 De forma geral, vocé considera a seguranca nessa regido:
() Péssima ( ) Ruim ( )Boa ( ) Otima
3.5 Vocé considera a segurancga contra crimes nessa regido:
( ) Péssima ( ) Ruim ( )Boa () Otima
3.6 Vocé considera a seguranga em relacao a atropelamentos nessa regiao:
() Péssima ( ) Ruim ( )Boa ( ) Otima
3.7 Vocé considera a seguranca ao caminhar, considerando o risco de quedas e lesdes:

() Péssima () Ruim ( )Boa ( ) Otima
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