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CAMINHABILIDADE URBANA NA PRATICA: UMA PERSPECTIVA CRITICA NA
AVALIACAO DA AVENIDA MARUIPE

URBAN WALKABILITY IN PRACTICE: A CRITICAL PERSPECTIVE IN
ASSESSING “MARUIPE” AVENUE
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Vinicius Galvdo Ramos?

RESUMO: Este artigo aborda a problematica emergente nas cidades afetadas pelo
uso exacerbado de automoveis, destacando a caminhabilidade como uma ferramenta
crucial para mitigar esses impactos. Os modelos contemporaneos de urbanizagao
“Cidades Inteligentes” e “Cidade Caminhavel’ sdao explorados, apresentando suas
estratégias para remodelar o padrdo urbano existente e proporcionar uma mobilidade
mais sustentavel. Apds a revisao bibliografica, as metodologias ICAM 2.0 e Walk
Score foram aplicadas na Avenida Maruipe, em Vitéria, Espirito Santo, avaliando se
esta via, que comporta um alto fluxo de pessoas e veiculos diariamente, possui
condigbes favoraveis a caminhabilidade. Como resultado, obteve-se na metodologia
Walk Score um resultado muito eficiente, enquanto na metodologia ICAM 2.0 um
resultado satisfatorio, apontando que a qualidade da calgada atende aos requisitos
minimos. No entanto, uma analise critica foi conduzida, evidenciando as limitacdes
dessas metodologias, pois o resultado obtido nao reflete completamente as condi¢des
especificas de certos trechos da via, que carecem de arborizacdo, apresentam
calgadas inadequadas, lixo excessivo nas calgadas, entre outros aspectos destacados
no artigo.
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ABSTRACT: This article addresses the emerging issue in cities affected by the
excessive use of automobiles, emphasizing walkability as a crucial tool to mitigate
these impacts. Contemporary models of urbanization, namely "Smart Cities" and
"Walkable City," are explored, presenting their strategies to reshape the existing urban
pattern and provide more sustainable mobility. After the literature review, the ICAM 2.0
and Walk Score methodologies were applied to Maruipe Avenue in Vitéria, Espirito
Santo, assessing whether this thoroughfare, accommodating a high daily flow of
people and vehicles, has favorable walkability conditions. As a result, the Walk Score
methodology yielded a highly efficient outcome, while the ICAM 2.0 indicated a
satisfactory result, suggesting that the sidewalk quality meets minimum requirements.
However, a critical analysis was conducted, revealing the limitations of these
methodologies, as the obtained result does not fully reflect the specific conditions of
certain sections of the avenue, which lack greenery, feature inadequate sidewalks,
excessive litter on the sidewalks, among other aspects highlighted in the article.
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1. INTRODUGAO

Desde o século XX, com a urbanizacdo desenfreada e 0 aumento excessivo no uso
de veiculos automotores as cidades vem investindo em vias mais largas e em
condi¢cbes favoraveis para suportar o alto fluxo de veiculos nas ruas. Entretanto,
quanto mais vias de veiculos a cidade produzir, mais transito ela vai gerar, sem contar
que 0 uso excessivo por modais motorizados geram grandes prejuizos para 0 meio
ambiente e compromete a qualidade urbana das cidades (MATIAS, [s.d.]).

Os automoveis sao os principais contribuintes para a degradagao ambiental, emitindo
inumeras substancias téxicas que interferem na qualidade do ar atmosférico e que em
contato com o sistema respiratorio podem trazer diversos danos negativos a saude
(Drumm et al., 2014).

O uso excessivo de automoveis pode ainda contribuir com a obesidade, favorecendo
um estilo de vida sedentario e prejudicial a saude e a qualidade de vida das pessoas
(Revista Carro, 2013).

Nesse sentido, o presente trabalho visa apresentar os maleficios que o uso
desmoderado de veiculos automotores traz para as cidades e para a saude da
populagao, apontando como estratégia o planejamento de cidades mais caminhaveis.

A caminhabilidade consiste na facilidade de deslocamento a pé na cidade, de modo
que 0s acessos aos locais sejam favoraveis, acessiveis e proximos, sem depender do
uso de automoveis. Alguns fatores sdo necessarios para que uma cidade seja
considerada caminhavel, entre eles estdo a segurancga, o conforto, a infraestrutura e
a atratividade que os seus percursos oferecem as pessoas (Caccia, 2019). Além
desses elementos, a gestao urbana das cidades e as caracteristicas de uso do solo
também exercem influéncia na qualidade e na promogdo da caminhabilidade de um
local (ITDP, 2018).

Os modais nao motorizados agregam vantagens nao s6 para o meio ambiente, mas
também garante uma maior qualidade de vida para quem os utiliza, € mais econémico,
favorece a autonomia, permite uma interagdo maior com a cidade, entre muitas outras
vantagens (Treigher, 2022).

A partir desse panorama, este artigo tem como objetivo geral analisar a problematica
associada ao uso excessivo de automoveis, explorar os principios da caminhabilidade
urbana e, finalmente, aplicar as metodologias indice de Caminhabilidade 2.0 (ICAM
2.0) e Walk Score para avaliar a caminhabilidade da Avenida Maruipe, em Vitoria,
Espirito Santo, fazendo uma analise critica dessas metodologias.

Para atendimento deste objetivo geral, sdo necessarios os seguintes objetivos
especificos:

a) Analisar a interagdo entre os principios fundamentais da caminhabilidade e
mobilidade sustentavel, analisando como essa relagao impacta diretamente na
qualidade de vida urbana;

b) Assimilar a relagdo entre caminhabilidade e saude;

c) Realizar uma revisdo da literatura sobre os impactos do uso excessivo de
automoveis e as melhores praticas para promover a caminhabilidade em
contextos urbanos;

d) Realizar levantamentos de campo, aplicando as metodologias ICAM 2.0 e Walk
Score a Avenida Maruipe;
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e) Comparar os resultados obtidos pelas metodologias empregadas e conduzir
uma analise critica desses resultados, identificando possiveis limitagdes ou
pontos de melhoria.

2. REVISAO DE LITERATURA

2.1. 0 USO DO AUTOMOVEL E SEUS EFEITOS NA CIDADE

A partir do século XVIIl, com a Revolugdo Industrial, as cidades do mundo vém
passando por um processo desenfreado de urbanizacao (Silva, [s.d.]). No Brasil, esse
processo comegou ao longo do século XX e, em 2015, a porcentagem da populagao
brasileira residente em areas urbanas ultrapassava os 80%. Sem um planejamento
que acompanhasse esse acelerado processo, as cidades comecaram a enfrentar os
problemas e impactos negativos causados pela excessiva urbanizacao, entre eles o
problema de mobilidade urbana (Matias, [s.d.]; IBGE, 2015).

A demanda por transportes coletivos cresceu além do esperado causando um déficit
nessa modalidade e fazendo com que as classes de maior poder aquisitivo
passassem a adquirir o seu proprio automovel, o que gerou além de uma segregacao
social uma sobrecarga do espago, gerando limitagbes dos fluxos, constantes
engarrafamentos, saturagdo dos principais corredores viarios e maior indice de
poluicdo sonora e atmosférica, acarretando o meio ambiente, a saude e o bem-estar
da populacao (Matias, [s.d.]).

Os automoveis sdo os principais emissores de gases tdxicos e poluentes na
atmosfera, estes contribuem com o aquecimento global, efeito estufa, chuva acida,
além de causar danos na saude das pessoas, contribuindo principalmente na
agravacao de doencas respiratorias (Drumm et al., 2014).

Segundo a Organizacao das Nacdes Unidas (ONU) estima-se que, no mundo, 7
milhées de pessoas morrem por ano em decorréncia da poluigdo do ar, enquanto no
Brasil esse estudo aponta um numero de 50 mil mortes por ano. Conforme pesquisas
do médico patologista Paulo Saldiva, o morador de Sdo Paulo [quarta cidade mais
poluente do Brasil (Summit mobilidade, 2021)] perde em média um ano e meio de vida
devido a poluicdo. O médico aponta ainda que, durante a greve dos caminhoneiros de
2018, a cidade de Sao Paulo apresentou uma redugao de 50% na poluicao do ar, o
que evidencia a influéncia dos transportes automotores na qualidade de vida das
cidades (Felin, 2018).

Mesmo com os danos, a adocao de meios de transportes individuais motorizados vem
crescendo cada vez mais. De acordo com dados da Fundagao Getulio Vargas, em
pesquisa realizada em 2016, a frota de automoveis brasileira cresceu 400% em 10
anos (GBC, 2018).

Em 2004, existia uma proporgao de 7,4 habitantes por automével, ja em 2015 essa
proporgao subiu para 4,4 habitantes por automével. Em relacdo as motocicletas, em
2004 havia uma para cada 33 pessoas, em 2015 o numero progrediu para uma
motocicleta a cada 11 habitantes. Nesse mesmo periodo, a frota de 6nibus aumentou
de 311.522 para 560.123 veiculos (EMBARQ, 2015).

De acordo com o relatério geral de 2018 do Sistema de Informagdes de Mobilidade
Urbana (SIMOB), da Associag¢ao Nacional de Transportes Publico (ANTP), em relagéo
aos anos anteriores, houve um pequeno crescimento no valor total de viagens, sendo
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estes em transporte individual, ja as viagens em transporte coletivo e ndo motorizado
se mantiveram estaveis. Em relagdo a divisdo modal houve aumento na participacao
do transporte individual e redugao da participagdo dos transportes coletivo e nao
motorizado. Houve ainda aumento no indice de viagens do transporte individual e
reducao dos indices de transporte coletivo e ndo motorizado (SIMOB/ANTP, 2020).

2.2 DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE SUSTENTAVEL

Tendo em vista o cenario apresentado, é preciso adotar estratégias territoriais que
que promovam o transporte coletivo e incentivem modais ndo motorizados. O conceito
DOTS (Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentavel) indica diretrizes de
atuacgao que integra o planejamento de transportes e mobilidade urbana e uso do solo,
promovendo maior conexao entre as moradias e o0s servigos, sendo estes planejados
mais proximos aos eixos de transporte coletivo, enquanto as residéncias e atividades
complementares no interior dos bairros (Evers, [s.d.]; ITDP, 2017).

O DOTS redefine as politicas de planejamento urbano, priorizando bairros densos que
oferecem diversidade de usos e servicos. Ele propde solugcbes de melhorias de
mobilidade, incentivando deslocamentos a pé€, de bicicleta e uso do transporte coletivo
para reduzir a dependéncia de automoveis. (EMBARQ, 2015).

O Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP, 2017) define DOTS
em 08 principios essenciais de estrutura urbana e de mobilidade, sendo eles:

a) Conectar: criar redes densas de ruas e caminhos;

b) Adensar: otimizar a densidade de ocupagdo de forma correspondente a
capacidade do transporte coletivo;

c) Misturar: estimular a mistura de usos do solo, a diversidade demografica e de
renda;

d) Compactar: reestruturar as areas urbanas para encurtar as viagens casa-
trabalho-casa;

e) Caminhar: criar bairros que estimulem as pessoas a andarem a pé;
f) Pedalar: priorizar redes de transporte ativo;

g) Transporte Publico: prover acesso a sistemas de transporte coletivo de
qualidade, confiaveis e integrados a cidade;

h) Mudar: aumentar a mobilidade regulamentando o uso de estacionamentos e de
vias publicas por veiculos individuais motorizados.

A pratica deste conceito faz com que os deslocamentos pendulares diarios da
populagdo sejam reduzidos, promove um maior acesso aos servigos urbanos e
estimula o transporte sustentavel, trazendo consequéncias positivas nas perspectivas
ambiental, social e econdmica (ITDP, 2017).

Um estudo feito em Copenhague, na Dinamarca, comparou os custos entre o uso da
bicicleta e 0 uso do automodvel, revelando que cada quildmetro rodado de carro custa
pelo menos seis vezes mais caro do que um quildmetro atravessado de bicicleta. O
estudo aponta ainda que um quildmetro percorrido de bicicleta gera um lucro de 0,16
euro, enquanto um quildmetro percorrido de carro acarreta um prejuizo de 0,15 euros
(Radio Franca Internacional, 2015).
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No Brasil, cerca de 267 bilhdes de reais sdo perdidos por ano em decorréncia dos
congestionamentos, valor que representa cerca de 4% de todo o Produto Interno Bruto
(PIB) do pais (Ramalho, 2018).

Além dos ganhos econdmicos, ambientais e sociais para as cidades, o investimento
em modais ndo motorizados € mais rentavel na geragcao de empregos. Uma pesquisa
feita em Baltimore, Maryland mostrou que a cada milhdo gasto com projetos de
infraestrutura para pedestres e ciclistas criam de 11 a 14 empregos, enquanto os
projetos de infraestrutura viaria criam cerca de 7 empregos (Garret- Peltier, 2010).

2.3 UM OLHAR SOBRE A CAMINHADA E A CAMINHABILIDADE

Um dos principios abordados pelo ITDP €& o caminhar, através de acgbes que
estimulem as pessoas a adotar com mais frequéncia tal modal (ITDP Brasil, 2017). A
caminhada permite que as pessoas criem uma conexao maior com a cidade e os
espacos que a rodeiam. Através do caminhar é possivel ter uma percepg¢ao melhor da
cidade, observar sua dinamica e apropriar-se de seus espacgos, trazendo assim a
sensacdo de pertencimento ao local (Caccia, 2019; Barbosa, 2022). E caminhando
que a maior parte das relagdes sociais sao formadas, pois € por meio da cultura de
pedestres que as pessoas tém a oportunidade de cruzar com outras casualmente e
criar interagdes, 0 que nao € muito provavel de acontecer de dentro de um automovel.
O caminhar promove a descoberta de novos lugares, fazendo com que as pessoas
observem pontos que muitas vezes, devido a velocidade dos automdveis, passam
despercebido dos olhares (Speck, 2017).

Caminhar te permite parar, olhar, cumprimentar pessoas do outro lado da rua, apreciar
uma vitrine, descobrir uma praca e descansar um pouco em um de seus bancos. Vocé
nao precisa encontrar uma vaga para fazer aquilo que acabou de encontrar ali, vocé
somente para e faz (informagao verbal)3.

Além dos beneficios sociais mencionados, a caminhada traz inumeros beneficios para
a saude. Um estudo realizado em Ontario, no Canada, aponta que os bairros urbanos
que sao caracterizados por seu desenho urbano mais acessiveis a pé foram
associados a redugao da prevaléncia de sobrepeso e obesidade e diminuicdo da
incidéncia de diabetes entre 2001 e 2012 (Rundle; Heymsfield, 2016).

Caminhar proporciona maior qualidade de vida a populagao, reduz seus niveis de
estresse e problemas cardiacos, promovendo um ambiente social mais saudavel,
capaz reduzir consideravelmente o numero de internagdes na rede publica de saude
(Estadéo, 2020).

O habito de caminhar nao s6 contribui para a perda de peso, diminuicdo da pressao
arterial e do colesterol, mas também melhora a meméaria, reduz o risco de doencas
cardiacas, diabetes e cancer. Praticar esse exercicio 2,5 horas por semana pode
reduzir o risco de doencgas cardiacas em 30%. Um estudo da Universidade de Utah
feito em 2014 levantou que, para cada um minuto de caminhada rapida que as
mulheres fazem, elas podem reduzir o risco de obesidade em 5% (Health Harvad,
[s.d.]).

Embora as inumeras vantagens apresentadas, nem sempre o desenho urbano e a
politica de gestdo de uma cidade sao favoraveis para que ela se torne de fato

3 Fala da arquiteta urbanista Gabriela Callejas, na palestra da 12 edi¢do do TEDx Campinas, em marco de 2018.
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caminhavel. A politica que temos hoje, acaba muitas vezes invertendo os papéis de
prioridades entre os caminhantes e os automoveis (Paiva, 2017).

A Nova Carta de Atenas estabelece dez fungdes urbanas, enfatizando que a cidade
para todos deve promover inclusdo social por meio do planejamento espacial,
enquanto a cidade participativa necessita de espacos publicos conectados a uma rede
local para fomentar interagdes sociais. A Carta defende a integragdo entre
planejamento urbano e mobilidade, favorecendo interconexdes, transporte publico e
promovendo a mobilidade sustentavel. Destaca o estimulo a mobilidade verde e
atencdo a escala humana, propondo uma inversdo na hierarquia de trafego
predominante nas cidades modernas (Ramos, 2016), conforme ilustra a figura a

sequir.
Figura 1 - Piramide inversa de hierarquia de trafego
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Fonte: Mobilize Brasil (2016).

Ainda que as normas técnicas e legislagdes municipais abordem sobre as condi¢cdes
ideais de calgadas, o que encontramos na maioria das cidades sao calgcadas que nao
apresentam condigdes adequadas para que as pessoas caminhem com conforto e
seguranga, sendo observado obstaculos diversos no percurso, falta de acessibilidade,
falta de sinalizacao, falta de arborizagao, pavimentagao e largura irregular, falta de
vias preferenciais e a falta de atratividade nos percursos.

Frequentemente as cidades planejam edificios ocupando o maximo que as legislacdes
locais permitem enquanto as cal¢gadas tém sido projetadas atendendo apenas o
minimo exigido. Limitar os espagos de pedestres, € limitar o interesse das pessoas
por eles. Cabe ressaltar que as calgadas nao sdo apenas espacos utilitarios para
deslocamento, mas também locais onde as pessoas podem compartilhar peticbes e
exercer seu papel de cidadao (Paiva, 2017).

E importante proporcionar uma caminhada interessante aos pedestres, pois se a
caminhada nao for atrativa, a probabilidade das pessoas a trocarem pelo automével é
maior (Speck, 2017).

As calgcadas s&o meios de convivio e relacionamento entre as pessoas no bairro. Sem
sua existéncia as pessoas estariam limitadas a vida privada, dentro de suas casas. A
auséncia de calgadas adequadas nao limita sé o direito de ir e vir, limita também a
vida publica (Paiva, 2017).

A elaboracao de estratégias que recapacitem os ambientes urbanos tornando-os mais
agradaveis para os pedestres é crucial para o incentivo aos transportes ativos.
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Em 2021, a prefeitura de Recife realizou a requalificacdo da Rua da Palma, uma
movimentada via comercial no centro da cidade, utilizando a técnica de urbanismo
tatico. Antes da intervengado, as condigbes inadequadas para pedestres incluiam
calgadas impréprias, falta de sinalizacido e pavimentagao ruim. Apds a requalificacéo,
a prioridade foi invertida, dedicando 67% do espago a circulagdo de pedestres, com a
implantagdo de bancos, paraciclos e faixas de pedestres seguras. Os resultados
incluiram reducao significativa de cadeirantes e pessoas no leito carrogavel, aumento
na sensacado de seguranga dos pedestres e melhoria notavel nas condigbes de
caminhabilidade, refletindo em beneficios comerciais, como aumento nas vendas e
receitas das lojas (GDC, 2022).

“A requalificagdo gera a reabilitagdo do espaco publico porque devolve ao
lugar todas as possibilidades de uso que ele ja tinha. Com a requalificagdo
das estruturas e infraestruturas, ele volta a ter a capacidade de cumprir com
seu papel, com as suas fungdes de circular, de permanecer, é o local do
encontro, das compras, do lazer, da diversdo, da permanéncia, da
contemplagédo. Todas essas atividades s&o atribuicbes do espago publico
que, com o tempo, elas se perdem porque o espago perde qualidade. Com a
requalificagdo, ela proporciona voltar a essas atividades, a garantir o
exercicio do direito de ir e vir’ (Vieira, 2020).

2.4 TENDENCIAS ATUAIS DE URBANIZACAO

A partir dos problemas apresentados, novas tendéncias de urbanizagdo surgiram
visando a criacdo de ambientes mais acessiveis, sustentaveis e capazes de oferecer
maior qualidade de vida a populacdo. Neste capitulo serdo abordados dois modelos
contemporaneos de urbanizagdo, levantando seus respectivos conceitos e suas
estratégias para enfrentar os problemas atuais.

2.4.1 Cidades Inteligentes

Cidades Inteligentes sao ambientes urbanos que usam diferentes tecnologias de
informagédo e comunicagéo (TIC) de modo estratégico para melhorar sua eficiéncia
operacional, criar, implantar e promover praticas de desenvolvimento, fornecendo
servigos publicos de qualidade. “Seu objetivo principal é utilizar o framework
tecnoldgico para combater os desafios urbanos, criando uma infraestrutura conjunta
e tecnologicamente capacitada e sustentavel’” melhorando a qualidade de vida dos
cidadaos e proporcionando uma cidade mais habitavel e sustentavel (TOTVS, 2022).

Dentre as estratégias de organizagdo das cidades tecnolégicas estdo o
monitoramento do transito em tempo real, direcionando os motoristas para rotas
menos congestionadas, evitando acidentes, otimizando o tempo das viagens e
reduzindo gasto de combustivel e, por conseguinte, a poluicido; utilizagao de veiculos
compartilhados; mais pontos de recarga de veiculos elétricos; melhoria da
comunicagao e desenvolvimento de um sistema interligado oferecendo a populagao
acesso mais facil a informacdo e maneiras rapidas de realizar atividades, como
solicitar um servico através de aplicativo; projetar uma infraestrutura mais resistente,
ampla e interconectada, favorecendo os servicos de seguranga; uso eficiente de
recursos naturais, promovendo economia de agua e energia; promog¢ao de um sistema
de reciclagem de lixo mais eficiente (TOTVS, 2022).

Considerando o cenario urbano atual, a maioria das viagens de carro é de curta
distancia e envolve apenas uma ou duas pessoas, aumentando a demanda por
espacos de estacionamento nas ruas. Além disso, cerca de 75% do tempo, os carros
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permanecem parados ou estacionados. Dessa forma, estratégias inteligentes, como
o compartilhamento de veiculos, buscam otimizar a utilizacdo do espaco, reduzindo o
impacto negativo causado pelo excesso de carros nas areas urbanas. Essa
abordagem visa resgatar os espagos mais essenciais, os de uso coletivo tanto
publicos quanto privados, promovendo uma vida urbana mais dinamica e vital (Leite,
2012).
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2.4.2 Cidade Caminhavel

Tendo em vista os inumeros resultados positivos e a melhor qualidade de vida
observados nas cidades que possuem um urbanismo mais caminhavel, o conceito de
“Cidade Caminhavel” busca estabelecer um novo padrao urbano através de dez
passos que visam condicdes mais favoraveis de deslocamento e que convide o
cidaddo a caminhar. Tais passos sdo chamados de “Os dez passos da
caminhabilidade” e, somados, sdo capazes de tornar as cidades mais andaveis
(Speck, 2017). Na tabela a seguir, esses passos sdo resumidos para uma
compreensao mais clara.

Quadro 1 — Os dez passos da caminhabilidade

Passo | Titulo Resumo
1 Pér o automével em seu Desestimular o uso constante do automodvel, adotando
lugar estratégias como pedagios urbanos.
Buscar equilibrio entre diferentes atividades nos centros
2 Mesclar os usos urbanos, evitando a hipermobilidade causada pelo
zoneamento excessivo.
Propor estratégias para otimizar o uso do espaco de
3 Adequar o estacionamento | estacionamento, desestimular o uso excessivo do carro e
promover alternativas sustentaveis.
. . Integracao eficaz dos modos de transporte, reducéo da
Deixar o sistema de A , D
4 : dependéncia do carro, planejamento viario inteligente e
transporte fluir o .
sustentabilidade ambiental.
Criacdo de ambientes seguros e amigaveis para pedestres,
5 Proteger o pedestre incluindo iluminacdo adequada, sinalizacéo, design de
calgadas e educacéo para o transito.
Promocgao do uso de bicicletas através de infraestrutura
6 Acolher as bicicletas cicloviaria, estacionamento adequado, integragdo com
outros modos de transporte e incentivos.
Construgao de espacos publicos vibrantes, considerando
7 Criar bons espagos design, eventos culturais, pragas, parques, mobiliario
urbano e acessibilidade.
Reconhecimento da importancia das arvores nas areas
8 Plantar arvores urbanas para a qualidade do ar, redugdo de ruido e controle
de temperatura.
. Enfase no design eficiente das fachadas de edificios,
Criar faces de ruas AT ; ~ .
9 o : calgadas e mobiliario urbano para promover interagao social
agradaveis e singulares . ; .
e identidade nas cidades.
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Passo | Titulo Resumo

Abordagem participativa na melhoria da caminhabilidade,
10 Eleger suas prioridades priorizando necessidades, envolvendo a comunidade,
analisando dados e desenvolvendo planos estratégicos.

Fonte: SPECK (2017), adaptado pela autora (2023).

3. METODOLOGIA

Inicialmente, conduziu-se uma pesquisa de carater exploratorio com o objetivo de
coletar informacdes e referéncias bibliograficas acerca do tema caminhabilidade, bem
como a outras tematicas correlatas que pudessem influenciar o desenvolvimento do
tema. Tal pesquisa incluiu como fonte artigos, livros, revistas, websites, teses,
dissertagdes, cartilhas, manuais e palestras. Essa abordagem foi essencial para que
houvesse uma maior compreensao acerca do tema, apresentando assim definicoes
de diferentes autores. Posteriormente, foram pesquisadas metodologias que avaliam
e classificam a caminhabilidade de locais, sendo detalhadas as duas que seréo
empregadas no estudo de caso deste artigo.

O primeiro método abordado é o Walk Score®, que avalia o indice de caminhabilidade
de cidades globais. Este método utiliza a analise da distancia e acessibilidade as
atividades diarias, levando em conta a dimens&o das quadras e a conectividade das
vias. O método utiliza dados coletados em sites abertos de georreferenciamento e
sites oficiais de cada cidade. As pontuag¢des do Walk Score vao de 0 a 100, sendo 0
a pior pontuagao, onde é concluido que quase todas as tarefas diarias necessitam do
uso de carro para serem executadas e 100 o resultado mais satisfatério, chamado de
paraiso dos caminhantes, onde as tarefas nao necessitam de carro (Grieco; Portugal;
Azevedo, 2021). No Quadro 2 estdo dispostas as pontuagdes e suas respectivas
classificagdes:

Quadro 2 - Classificagdes de caminhabilidade Walk Score®

Pontuagao de Classificacdo

caminhada
90-100 Paraiso do pedestre: as tarefas diarias ndo exigem um carro
70-89 Muito caminhavel: a maioria das tarefas podem ser realizadas a pé
50-69 Um pouco caminhavel: algumas tarefas podem ser realizadas a pé
25-49 Dependente de carro: algumas tarefas podem ser realizadas a pé
0-24 Dependente do carro: quase todas as tarefas exigem um carro

Fonte: Walk Score, adaptado pela autora (2023).

A segunda metodologia apresentada é o indice de Caminhabilidade (iCam 2.0),
ferramenta desenvolvida em 2016 pelo ITDP, passando por aperfeicoamento em
2018. Este instrumento classifica as caracteristicas do ambiente urbano
determinantes para a circulagao dos pedestres a partir de 15 indicadores distribuidos
em 6 categorias: seguranga viaria, atracdo, calgcada, ambiente, mobilidade e
seguranga publica. Tais indicadores sdo considerados necessarios para avaliagao da
caminhabilidade (ITDP, 2018).
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A aplicagdo da metodologia é feita a partir da coleta de dados primarios, onde os
pesquisadores vao in loco levantar algumas informagdées e dados secundarios,
coletados através de documentos preexistentes, em ferramentas de satélite e de
georreferenciamento e através de consulta a agéncias publicas. Para a avaliagéo, as
calgcadas do trecho analisado sao divididas em segmentos e a cada segmento é
atribuida uma nota referente a cada indicador, categoria e indice final. As pontuagdes
vao de 0 a 3, sendo 0: insuficiente, 1: suficiente, 2: bom e 3: 6timo (ITDP, 2018).

UniSales

Centro Universitario Salesiano

B

Depois de avaliado os indicadores, é feita uma média aritmética simples entre o
resultado final dos indicadores que compde cada categoria, afim de obter a pontuagao
de cada categoria por segmento de calgada (ITDP, 2018).

O resultado final do indice é alcangado através da média aritmética simples do
resultado final das categorias avaliadas. A Figura a seguir representa o sistema de
pontuacao do indice.

Figura 2 — Escala de pontuagao

Pontuacdo 3 - 6timo

= Pontuacdo 2 - b
Pontuacao para ontuagdo om

cada indicador - .
Pontuacio 1 - suficiente

Pontuacao 0 - insuficiente
Otimo = 3

Pontuacdo para 2<Bom<3
cada categoria e

indice final 1 = Suficiente < 2

Insuficiente < 1

Fonte: ITDP (2018).

No Quadro 3 estéo apresentados os critérios de avaliagao e pontuagao referente a
cada indicador.

Quadro 3 — Critérios de avaliagao e pontuacao por indicador

Pontuacao
Pontuagao 1 -

Indicador Pontuagéo 3 - Pontuacéo 0 -

otimo

Pontuagao 2 - bom

suficiente

insuficiente

Pavimentacéao

Todo o trecho é
pavimentado, nao
ha buracos ou
desniveis

Todo o trecho é
pavimentado. <5
buracos ou
desniveis a cada
100 m de extenséao

Todo o trecho é
pavimentado. < 10
buracos ou
desniveis a cada
100 m de extenséo

Inexisténcia de
pavimentacdo em
algum trecho ou >
10 buracos ou
desniveis a cada
100 m de extensao

10
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Pontuacao
Indicador Pontyggéo 3- SerEE e R = b Pontuagéo 1 - Pontuagéo 0 -
6timo suficiente insuficiente
Largura Largura minima = |Largura minima = |Largura minima = |Largura minima <
2mecomportao |1,5me comportao|1,5menao 1,5m
fluxo de pedestres | fluxo de pedestres, | comporta o fluxo
ou trata-se de uma |ou é uma via de pedestres, ou é
via exclusiva para | compartilhada e uma via
pedestres comporta o fluxo compartilhada e
(calgadéo) de pedestres nao comporta o
fluxo de pedestres
Dimensédo |Lateral da quadra |Lateral da quadra |Lateral da quadra |Lateral da quadra
das quadras |<110 mde <150 mde <190 mde >190 m de
extenséo extenséo extenséo extenséo

Distancia a pé
ao Transporte

Distancia maxima
a pé até uma

Distancia maxima
a pé até uma

Distancia maxima
a pé até uma

Distancia maxima
a pé até uma

estacao de estacao de estacao de estacao de
transporte de alta |transporte de alta |transporte de alta |transporte de alta
ou média ou média ou média ou média

capacidade < 500
m

capacidade < 750
m

capacidade < 1 km

capacidade > 1 km

pavimentos é
ocupado pelo uso
predominante

pavimentos é
ocupado pelo uso
predominante

pavimentos é
ocupado pelo uso
predominante

Fachadas |25 entradas por = 3 entradas por 2 1 entrada por < 1 entrada por
fisicamente | 100 m de extensdo | 100 m de extensdo | 100 m de extensdo | 100 m de extensao
permeaveis |daface de quadra |da face de quadra |da face de quadra |da face de quadra

Fachadas |=60% da extensdo |2 40% da extensdo | =2 20% da extensao | < 20% da extensdo
visualmente |da face de quadra |da face de quadra |da face de quadra |da face de quadra

ativas € visualmente ativa | é visualmente ativa | é visualmente ativa | € visualmente ativa
Uso publico |=3 22 =1 <1
diurno e estabelecimentos | estabelecimentos | estabelecimento estabelecimento
noturno com uso publico com uso publico com uso publico com uso publico
por 100 m de por 100 m de por 100 m de por 100 m de
extensdo daface |extensdo daface |extensdo daface |extensdo daface
de quadra para de quadra para de quadra no de quadra no
cada periodo do cada periodo do periodo noturno periodo noturno
dia dia
Usos mistos |<50% do total de |<70% do total de | < 85% do total de | > 85% do total de

pavimentos é
ocupado pelo uso
predominante ou o
segmento ndo
cumpre dois
requisitos

11
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Pontuacao
Indicador Pontyggéo 3- SerEE e R = b Pontuagéo 1 - Pontuagéo 0 -
6timo suficiente insuficiente
Tipologia da | Vias exclusivas Vias Vias Vias
rua para pedestres compartilhadas compartilhadas compartilhadas
(calgaddes) entre os modos de | entre os modos de | entre os modos de
transporte transporte transporte
Velocidade Velocidade Velocidade
regulamentada < regulamentada < regulamentada >
20 km/h Vias com |30 km/h Vias com |30 km/h Vias com
calgadas calgadas calgadas
segregadas e segregadas e segregadas e
circulagao de circulagao de circulagao de
veiculos veiculos veiculos
motorizados motorizados motorizados
Velocidade Velocidade Velocidade
regulamentada < regulamentada < regulamentada >
30 km/h 50 km/h 50 km/h
Travessias | 100% das = 75% das = 50% das < 50% das
travessias a partir | travessias a partir | travessias a partir | travessias a partir
do segmento da do segmento da do segmento da do segmento da
calgada cumprem | calgada cumprem | calgada cumprem | calgada cumprem
0s requisitos de 0s requisitos de os requisitos de 0s requisitos de
qualidade qualidade qualidade qualidade
lluminacdo | lluminancia = 20 lluminancia = 15 lluminancia = 10 lluminancia < 10
Lux Lux Lux Lux
Fluxo de Fluxo de pedestres | Fluxo de pedestres | Fluxo de pedestres | Fluxo de pedestres
pedestres =10 25 22 <2
diurno e pedestres/minuto < | pedestres/minuto | pedestres/minuto | pedestres/minuto >
noturno 30 30
pedestres/minuto pedestres/minuto
Sombrae |2=75% da extensdo | = 50% da extensdo | =2 25% da extensdo | < 25% da extensao
abrigo do segmento da do segmento da do segmento da do segmento da
calgada apresenta |calgada apresenta |calcada apresenta |calgada apresenta
elementos elementos elementos elementos
adequados de adequados de adequados de adequados de
sombra/abrigo sombra/abrigo sombra/abrigo sombra/abrigo
Poluigao < 55 dB(A) de nivel | <70 dB(A) de nivel | < 80 dB(A) de nivel | > 80 dB(A) de nivel
sonora de ruido do de ruido do de ruido do de ruido do
ambiente no ambiente no ambiente no ambiente no
segmento de segmento de segmento de segmento de
calcada calcada calcada calcada
Coleta de lixo | Resultado da Resultado da Resultado da Resultado da
e limpeza |avaliacdo =100 avaliagao = 90 avaliagdo = 80 avaliagao < 80 ou
A limpeza urbana A limpeza urbana
esta adequada ao esta inadequada
pedestre ao pedestre

Fonte: adaptado de ITDP (2018).

A partir do resultado final do indice, sugere-se agbes necessarias para melhor

desempenho das categorias. A ordem de priorizagdo de ac¢des € de acordo com a
pontuacgdo de cada trecho, sendo estas representadas no Quadro 4 (ITDP, 2018).

12
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Quadro 4 — Hierarquia de priorizagéo de acgbes

Pontuacgao Classificagao
1 - Insuficiente Intervencgao prioritaria, recomenda-se agao imediata
2 - Suficiente Intervencgao prioritaria, recomenda-se agao a curto prazo
3-Bom Intervencéo desejavel, recomenda-se agao a médio prazo
4 - Otimo Recomenda-se manutencéao e aperfeigoamento

Fonte: adaptado de ITDP (2018).

3.1. CARACTERIZAGCAO DO LOCAL DE ESTUDO

O estudo foi realizado no municipio de Vitoria, capital do estado do Espirito Santo. O
local da analise situa-se na Avenida Maruipe, no trecho compreendido entre a Avenida
Nossa Senhora da Penha e a Avenida Marechal Campos, totalizando 1,7 quildmetros
de extensao. A escolha se deu devido a importancia da via para o municipio, sendo
uma via arterial municipal que conecta diferentes regides do municipio e é marcada
pela presenca de inumeros comeércios e servigos institucionais como hospitais,
cemitério e quartel da policia. Tais fatores faz com que a via atraia alto fluxo de
veiculos e pessoas diariamente. Dessa forma, a analise tem por interesse avaliar a
qualidade dos percursos da via, identificando se as condi¢des atuais sdo favoraveis
ou nao a caminhabilidade. Na figura a seguir, o trecho em analise esta identificado.

Figura 3 — Trecho em analise - Avenida Maruipe

= « 2 & S A
5 g ; $ )
g 4 Q

4

W ~
z
@

"

%
2
3

Q — Trecho analisado
%
3

Fonte: adaptado de My Maps (2023).

4. RESULTADOS E DISCUSSAO

4.1 WALK SCORE

Na utilizagdo do indice Walk Score, a analise é feita em um raio de 500 metros a partir
de um determinado ponto. Desta forma, a fim de abranger todo o trecho em analise,
foram selecionados dois pontos da Avenida Maruipe, conforme indicado na figura a
sequir.

13
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Figura 4 — Pontos de analise do indice Walk Score

................. :
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\ e i Raio de abrangéncia

Fonte: elaboragao propria (2023).

O Walk Score analisou a proximidade entre os pontos e 0s servigos e equipamentos
existentes em seu raio, tendo como resultado em ambos os pontos a pontuacido de
90, indicando que ambos sao muito caminhaveis, pois, as tarefas diarias ndo exigem
um carro. As figuras a seguir demonstram esse resultado.

Figura 5 - Resultado do Walk Score

9.0, '.’a‘ravls‘odevaalker | A gd Parais‘adeWalker N B
) / -
' i
g 4 d
» H Ty J
M - : - f
Y l‘“? = ; ¥ B e v s
LLEY e 5
Yae =Y = Ny o
T ¢ - e I
¥4 A ARSE i DR S s =
i 9 ®E e
‘ 2 &
o) : o calf o)
?® e s

Fonte: elaboragéo propria (2023).
Legenda: (A) Ponto 1; (B): Ponto 2.

4.2 INDICE DE CAMINHABILIDADE — ICAM 2.0

Para utilizagdo do iCam 2.0 os segmentos de calgadas existentes no percurso em
analise foram levantados e enumerados, conforme mostra a Imagem 7 a seguir.

14
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Figura 7 — Identificagdo dos segmentos de calgada
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Fonte: elaboragao prépria (2023).

Para obtencao dos dados necessarios para a analise, foi conduzido um levantamento
de campo, seguido pela coleta de dados por meio de ferramentas de
georreferenciamento. Esse processo visou atribuir pontuagcdes a cada segmento de
calcada com base critérios de avaliagdo e pontuagdo correspondentes a cada
indicador, conforme apresentados anteriormente no Quadro 1. A seguir, os resultados
dos 15 indicadores avaliados estao apresentados por meio de mapas, destacando as
pontuacdes obtidas em cada segmento de calgada.

Figura 8 — Indicadores: Pavimentacéo e Largura

N 0 75150 300 N
A = — 21 A 2=
S 3 =g
5; 21 =, m2d
— =20 5~ %0
7 Prcat
19 877219

w— Pontuacdo 3 - éumo“ = Pontuagdo 3 - 6timo

/ o P hinal 2% Al . 1.7 3
” 4

5512 //1/6 = Pontuago 2 - bom 1312~ 2216 = Pontuaggo 2 - bom
=215 A |~ Pontuagéo 1 - suficiente === 15 B |~ Pontuagdo 1 - suficiente
4 = = = Pontuacdo 0 - insuficiente 4 === Pontuagdo 0 - insuficiente |

Fonte: elaboragao propria (2023).
Legenda: A) Analise de pavimentacao; B): Analise de largura.

Figura 9 — Indicadores: Dimensao das quadras e Distancia a pé ao transporte

N N
A 1 A 1
2 = 24—
Bl —— 4 B
5/ T=7) si— 21
5 b-"—30 2 /6 20
8.7 <19 & 9
/’,”
Lr
9.,/18 %
- //
10" o
> 4517 17
7 4 D 1 7 AS
/‘/‘) € = Pontuacdo 3 - 6timo ”/ [ = Pontuagdo 3 - 6timo
12, 2716 == Pontuagdo 2 - bom 1272716 = Pontuagdo 2 - bom
B>21s A ~ Pontuagdio 1 - suficiente B 2215 B ~ Pontuagdo 1 - suficiente
4 = == Pontuagdo 0 - insuficiente 4 ==« Pontuacdo 0 - insuficiente

Fonte: elaborag&o propria (2023).

Legenda: A) Andlise de dimensé&o das quadras; B):

Analise de distancia a pé ao transporte.
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Figura 10 — Indicadores: Fachadas fisicamente permeaveis e Fachadas visualmente

ativas
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Fonte: elaboracao prépria (2023).
Legenda: A) Analise de dimensao das quadras; B): Andlise de distancia a pé ao transporte.

Figura 11 — Indicadores: Uso publico diurno e noturno e Usos mistos

N - } N
A v B A 2
A A== o 32 AT
S --7720 50
8. % g,l(
7 ot ’ ’
(,I (, 5
9.//18 % .
' ”’/ 4 ”I, ; 4
i "i/—;"-"'
2 ! A
”,-/ = Pontuacdo 3 - 6timo ”/ ¢ = Pontuagdo 3 - 6timo
13,12~ ,/— 16 : : = Pontuag&o 2 - bom 1312216 - : = Pontuagdo 2 - bom
==\ A |~ Pontuagao 1 - suficiente —_/// 15 B |~ Pontuagdo 1 - suficiente
14 === Pontuagdo 0 - insuﬁcienleJ 1 = = = Pontuagdo 0 - insuficiente
Fonte: elaboragao prépria (2023).
Legenda: A) Analise de uso publico diurno e noturno; B): Analise de usos mistos.
Figura 12 — Indicadores: Tipologia da Rua e Travessias
ko ' X
' 1 i 1
23>~ 2 _—
k 358 —— ==
AT L S s
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S 20 7/ 20
8.9 8"~ 9
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/1/4/ === Pontuacdo 0 - insuficiente 14 3 = == Pontuagdo 0 - insuficiente

Fonte: elaboragéo propria (2023).
Legenda: A) Analise de tipologia da rua; B): Analise de travessias.

16



FJUniSales CENCIA na

-
Centro Universitario Salesiano p RA I I CA

Figura 13 — Indicadores: lluminagao e Fluxo de pedestres diurno e noturno
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Fonte: elaboragao propria (2023).
Legenda: A) Analise de iluminagao; B): Andlise de fluxo de pedestres diurno e noturno.

Figura 14 — Indicadores: Sombra e abrigo e Polui¢do sonora

N N
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Fonte: elaboracao prépria (2023).
Legenda: A) Analise de sombra e abrigo; B): Analise de poluigdo sonora.

Figura 15 — Indicador: Coleta de lixo e limpeza
N - f : AL

A

”/ == Pontuacdo 3 - 6timo
125 216! = == Pontuagdo 2 - bom
1B =215 ~ Pontuacio 1 - suficiente
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Fonte: elaboragéo propria (2023).

Para alcangar os resultados finais de cada indicador e categoria, bem como o
resultado global do indice, foram calculadas médias aritméticas dos resultados em
cada segmento. Esses dados foram sintetizados e os resultados estdo dispostos no
Quadro 5.
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Quadro 5 — Sintese dos Resultados do ICAM 2.0

FJ UniSales

Centro Universitario Salesiano

. . Resultado final de Resultado final de | Resultado final
Categorias Indicadores . . .
cada indicador cada categoria do indice
Pavi taca B
Calgada aVimentagao om Suficiente
Largura Insuficiente
Dimensao .-
Insuficiente
. das quadras o
Mobilidade —— - Suficiente
Distancia a pé -
Otimo
ao Transporte
Fachadas
fisicamente Insuficiente
permeaveis
Fachadas
Atrach visualmente Suficiente Insuficient
ragao ativas nsuficiente
Uso publico
diurno e Insuficiente
noturno Suficient
Usos mistos Suficiente uticiente
o Tipologia da Suficiente -
Seguranga viaria rua Insuficiente
Travessias Bom
lluminagao Insuficiente
Fluxo de
Seguranga -
plblica pedestres Insuficiente Insuficiente
diurno e
noturno
Sombra e -
. Insuficiente
abrigo
Ambiente Poluigao Bom Suficiente
sonora
Coleta de lixo B
. om
e limpeza

Fonte: elaboragéo prépria (2023).

Com base na sintese dos resultados do iCam 2.0, a via foi classificada como
“suficiente”. Conforme indicado pelo quadro de priorizagdo das acgdes, essa
classificagdo determina a necessidade de intervencgao prioritaria no trecho, sendo
recomendada uma agao a curto prazo.

4.3 ANALISE E REFLEXAO SOBRE OS RESULTADOS OBTIDOS

Ambas as metodologias utilizadas apresentam critérios diferentes de avaliar as
condi¢gdes de caminhabilidade de um dado local. Dessa forma, o resultado
extremamente satisfatorio obtido no Walk Score, nao corresponde ao resultado obtido
no ICAM 2.0, que indica a necessidade de uma intervencgao a curto prazo na via. Para
além das divergéncias identificadas nos resultados, identificou-se ao aplicar tais
metodologias a necessidade de uma analise critica acerca da eficacia de cada uma
no contexto avaliado.
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A metodologia Walk Score revela uma limitagao consideravel, especialmente quando
aplicada no contexto brasileiro. Essa ferramenta, ao priorizar predominantemente a
proximidade entre os servigos e equipamentos, deixa de considerar a avaliacdo da
qualidade dos percursos de pedestres, o que é crucial em ambientes urbanos.

Ao se concentrar essencialmente na distancia entre pontos de interesse, o Walk Score
pode nao oferecer uma representacdo precisa da caminhabilidade real em areas
urbanas do Brasil. Levando em conta a vasta diversidade geografica urbana existente
no pais, essa abordagem simplificada pode n&o captar completamente as diferengas
existentes em cada lugar.

N&o considerar a qualidade dos percursos € um ponto importante, ja que aspectos
como a condi¢ao das calgadas e a segurancga viaria sdo elementos essenciais para
garantir uma experiéncia de caminhada segura e agradavel. Esses fatores, no
entanto, ndo sdo devidamente contemplados pela metodologia Walk Score.

Nas imagens a seguir as principais deficiéncias observadas no levantamento de
campo foram documentadas, evidenciando aspectos importantes que nado séao
considerados pela metodologia Walk Score.

Imagem 1 — Calgadas inadequadas e inacessiveis

Fonte: Levantamento fotografico autoral (2023).
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Imagem 3 — Desniveis e buracos nos percursos

i

Fonte: Levantamento fotografico autoral (2023).

Imagem 4 — Presencga excessiva de lixo nas calgadas

Fonte: Levantamento fotografico autoral (2023).

Se tratando da metodologia ICAM 2.0, embora esta possua uma abordagem
abrangente na avaliagdo da caminhabilidade, ela apresenta uma limitagéo significativa
em sua abordagem global. Ao enfocar a obtengao de uma pontuagdo média para cada
indicador e categoria, a metodologia pode negligenciar variagdes criticas nos aspectos
individuais de cada segmento avaliado, resultando em uma visdo simplificada e
potencialmente distorcida da caminhabilidade, pois variantes importantes podem ser
perdidas na analise agregada.

Algumas inconsisténcias foram observadas no resultado obtido pela metodologia: a
categoria “Calgada” foi classificada como suficiente, enquanto o indicador “Coleta de
lixo” recebeu como pontuagdo “bom”, e a categoria “Ambiente” foi considerada
suficiente. No entanto, esses resultados nao refletem adequadamente a realidade
observada em varios segmentos da via, conforme evidenciado pelos mapas e
imagens apresentados anteriormente.

A falta de consideragao detalhada para caracteristicas especificas de cada segmento
pode comprometer a precisdao das recomendacgdes e intervengdes propostas. Uma
abordagem mais minuciosa, analisando elementos individuais, poderia oferecer uma
compreensao mais profunda sobre areas especificas que necessitam de melhorias,
enriquecendo a compreensédo do ambiente urbano.
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Sugere-se, portanto, uma reflexao sobre como incorporar uma analise mais detalhada
e especifica dos segmentos avaliados, a fim de melhor refletir a complexidade da
experiéncia de caminhabilidade em ambientes urbanos diversos.

5. CONSIDERAGOES FINAIS

Diante da problematica atual relacionada ao elevado indice de poluicdo nas areas
urbanas, resultando em mudangas climaticas e seus impactos adversos, esta
pesquisa enfatiza a necessidade de desenvolver estratégias para promover cidades
mais propicias a caminhada, considerando os amplos beneficios associados.
Atualmente, diversos modelos contemporaneos de urbanizagdo se dedicam a
mobilidade sustentavel sendo responsabilidade dos érgaos governamentais adotar
tais estratégias e legislagbes em seus planejamentos urbanos.

A integracdo das estratégias de Cidades Inteligentes, proporciona uma visao
abrangente para melhorar a eficiéncia operacional urbana. No contexto do cenario
urbano atual, a adogdo de praticas inteligentes, como o compartilhamento dos
veiculos, destaca-se como uma proposta eficaz a demanda crescente por espacos
urbanos e contribui para a otimizagao do transporte individual.

A abordagem de “Cidade Caminhavel’ complementa essa visdo, destacando a
importancia de criar ambientes urbanos que incentivem a mobilidade a pé, o uso de
bicicletas e a interagdo social. As estratégias apresentadas oferecem um guia pratico
para remodelar o padrao urbano, promovendo nédo s6 deslocamentos sustentaveis,
como também a criacdo de espagos publicos vibrantes e amigaveis.

Ao aplicar os indices de caminhabilidade, observou-se que, embora ambos
desempenhem papéis relevantes, ainda ha deficiéncias em aspectos cruciais para
uma avaliagdo abrangente da caminhabilidade urbana. Nesse contexto, sugere-se
como perspectiva para futuras pesquisas a criagcdo de novas metodologias que
possam abordar de maneira mais abrangente os desafios especificos encontrados
nas cidades, contribuindo para o desenvolvimento de estratégias urbanisticas mais
eficazes e adaptadas as necessidades locais.
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