Calcadas como lugares de socializagao:
equidade urbana para pessoas
com mobilidade reduzida

Sidewalks as places for socialization:

urban equity for people with reduced mobility

Resumo

Diante da redugdo da equidade de usos e da ga-
rantia de acessibilidade em cidades, o objetivo ge-
ral desta pesquisa é avaliar as condigGes de calga-
das para grupos de mobilidade reduzida, adotando
trechos viarios do bairro Centro de Curitiba, Para-
na, como objetos de estudo. Com estrutura mul-
timétodos, qualiquantitativa e exploratdria, ela foi
desenvolvida em quatro fases: caracterizagdo lo-
cal, leitura técnica, andlise perceptual e avaliagdo
integrada. Como respostas a pergunta investiga-
tiva sobre aproximagdes e distanciamentos entre
prética e percep¢do desses espagos, 0s resulta-
dos evidenciam a impossibilidade de confirmagdo
da hipdtese orientativa de que o atendimento a
principios especializados permite melhores quali-
ficacOes perceptivas, potencializadoras de identi-
ficagdo, pertencimento e apropriagdo de calgadas
como lugares de socializagdo, ndo diagnosticadas
neste caso.

Palavras-chave: caracterizacdo local; leitura técni-
ca; analise perceptual; avaliacdo integrada; Curiti-
ba, Parana.
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Abstract

Given the reduced equity of uses and the decreased
guarantee of accessibility in cities, the general
objective of the study is to assess the conditions
of sidewalks for groups with reduced mobility,
adopting road sections in the Centro neighborhood
of the city of Curitiba, State of Parand, as study
objects. With a multimethods, quali-quantitative,
and exploratory structure, it was developed in four
phases: local characterization, technical reading,
perceptual analysis, and integrated assessment.
As answers to the investigative question about
approximations and distances between the practice
and the perception of those spaces, the results
show the impossibility of confirming the guiding
hypothesis that adherence to specialized principles
allows for better perceptive qualifications,
which enhance identification, belonging,
and appropriation of sidewalks as places for
socialization, not diagnosed in this case.
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assessment; Curitiba, Parand
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Consideragdes iniciais

Inadequadas relagdes entre espagos publicos
e seus usudrios desfavorecem condigdes de
diversidade, vitalidade e funcionalidade da
paisagem em cidades contemporaneas, com
reducdo da equidade de usos e da garantia de
acessibilidade, notadamente de pessoas com
mobilidade reduzida (Lima e Machado, 2019).
Diante dessa problematica, ressalta-se a argu-
mentacdo de Cullen (2015) de que a rede de
caminhos para pedestres transforma a urbe
numa estrutura transitavel (Aghaabbasi et al.,
2019), ligando diversos locais e conferindo di-
mensdo humana.

Se as condig¢Oes de mobilidade pedonal
forem asseguradas, os transeuntes sentem-se
motivados a se apropriarem dos lugares, refor-
¢ando a vivéncia urbana e fortalecendo a ativi-
dade social no meio urbanizado (Shimizu et al.,
2022). Nesse sentido, as fungdes das calgadas
devem ir além do simples fato de proporcionar
area suficiente para circulagdo, possibilitando o
contato direto dos cidaddos com condigdes so-
ciais do entorno (Gehl, 2013; 2014).

Como focos de destaque desta pesquisa,
individuos com mobilidade reduzida, como ges-
tantes; lactantes ou individuos com criangas de
colo; idosos; obesos e pessoas com deficiéncia,
tendem a sair menos de suas casas em razdo
das suas dificuldades de locomogdo. Nessa
conjuntura, Twardzik et al. (2021) comentam
que seus problemas de ndo participa¢do comu-
nitria podem ser agravados por caracteristicas
deletérias de calgadas publicas.

No Brasil, a lei federal n. 13.146/2015
que institui o Estatuto da Pessoa com Deficién-
cia, prevé que esse individuo tem “por qual-
quer motivo, dificuldade de movimentagao,
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permanente ou tempordria, gerando redu-
cao efetiva da mobilidade, da flexibilidade, da
coordenag¢do motora ou da percepgdo [...]"
(Brasil, 2015, art. 3°, IX). Por sua vez, a lei fe-
deral n. 12.587/2012 estabelece as diretrizes
da Politica Nacional de Mobilidade Urbana,
com o objetivo precipuo de, por meio de pro-
cessos de planejamento e gestdo democrdtica,
“contribuir para o acesso universal a cidade, o
fomento e a concretizacdo das condi¢des que
contribuam para a efetivagdo dos principios,
objetivos e diretrizes da politica de desenvolvi-
mento urbano” (Brasil, 2012, art. 2°).

A cidade acessivel é aquela que possibilita
a sua utilizagdo com autonomia e seguranca de
espagos, mobilidrio, equipamentos, edificagdes,
servigos e transportes por qualquer cidadao,
com equiparacdo de oportunidades e facilita-
¢ao de deslocamentos (Gaglione et al., 2022).
As solugOes na escala do desenho urbano tra-
duzem para os seus respectivos locais de inter-
vengao a melhoria qualitativa de vida de seus
usuarios, de modo ativo ou passivo, duradouro
ou transitorio, tornando o ambiente urbanizado
mais justo e democratico (ABNT, 2020).

Diante da problematica apresentada, a
pesquisa é baseada na seguinte pergunta inves-
tigativa: quais sao as aproximagdes e distan-
ciamentos entre pratica e percepgdo de calca-
das? Esse questionamento conduz a hipdtese
orientativa de que o atendimento a principios
especializados permite melhores qualificagdes
perceptivas, potencializadoras de identificagdo,
pertencimento e apropria¢do socializada des-
Ses espagos.

Nessa conjuntura é necessario compreen-
der a caminhabilidade como experiéncia em
que pedestres processam quantidade substan-
cial de informagdes sensoriais fornecidas pelo
entorno de seus locais de passagem, tais como
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visdo periférica, no¢do de profundidade, jul-
gamento de velocidade e diregdo e reconheci-
mento de sons, por exemplo, formando aspec-
tos da percepgdo humana em relagdo ao espago
construido (Tuan, 2012). Desse entendimento
se depreende a importancia de solugdes de
desenho urbano que, em suas funcionalidades,
permitam que varias atividades sociais possam
ocorrer, simultaneamente, em calgadas publi-
cas, sem conflitos entre usudrios (e.g.: veiculos,
ciclistas e pedestres) (Arefi e Aelbrecht, 2023).

Na perspectiva anteriormente abordada,
0 objetivo geral da pesquisa é avaliar as con-
di¢Oes de calgadas para grupos de mobilidade
reduzida, adotando trechos vidrios do bairro
Centro de Curitiba, Parand, como objetos de
estudo. A capital paranaense é internacio-
nalmente reconhecida por suas experiéncias
em planejamento urbano e sua édrea central
é, em termos gerais, a mais vivenciada na ci-
dade (IPPUC, 2023a, 2023b). Para o alcance
desse intuito, adiante sdo expostos os passos
processuais adotados para o desenvolvimento
da investigacdo.

Procedimentos metodoldgicos

Visando ao alcance do objetivo proposto, a
pesquisa, com estrutura multipla de métodos,
abordagem qualiquantitativa e feicdo explora-
téria, foi organizada em quatro fases principais.
A primeira correspondeu a caracterizagdo local,
com selegdo preliminar de nove percursos pas-
siveis de analise no bairro Centro, com base
nos seguintes critérios estabelecidos com base
no plano diretor, notadamente nas diretrizes
especificas da politica municipal da circulagdo

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 26, n. 60, pp. 727-755, maio/ago 2024

de pedestres (Curitiba, 2015, art. 38): locais de
equipamentos publicos; rotas entre os mesmos
locais (ou pontos marcantes) e componentes
de infraestrutura do transporte coletivo (e.g.:
terminais, estag0es-tubo e pontos de parada);
areas com intensa concentracdo de atividades
comerciais e de prestagdo de servigos; vias ex-
clusivas de uso pedonal; e espagos abertos (no-
tadamente pragas).

Para a determinagdo desses trechos, foi
observada a premissa de distancia maxima de
500 m, por intermédio da roteirizacdo esta-
belecida pelo programa Google Maps (2022-
2023), respeitando, dessa maneira, as restri-
¢Oes fisicas dos grupos de mobilidade reduzida.
Considerando o principio de representagao de
rotas com caracteristicas semelhantes, o total
de trajetos foi reduzido para seis, dois para ca-
da uma dessas trés situagdes: vias convencio-
nais — que servem, simultaneamente, ao trafe-
go de veiculos e de transporte coletivo —; pas-
seios de uso exclusivamente pedonal e espagos
abertos publicos, nesse caso, correspondentes
a pragas. Com alteragdo dos critérios determi-
nados, um nimero maior de percursos amplia-
ria a relevancia dos achados da pesquisa.

Na sequéncia, foi executada a fase de
leitura técnica dos trechos determinados, sub-
dividida em trés etapas: avaliacdo do nivel de
qualidade da calcada (0 para o pior cenario
descrito e 5 para a melhor situagdo possivel);
ordenamento desses indicadores conforme a
percepgao dos usuarios, a partir da aplicagdo
de formulario especifico (1 para maior impor-
tancia e 5 para menor) e indice de qualida-
de das calgadas (1QC), adaptado da proposta
de Ferreira e Sanches (2001), considerando
diretrizes da Norma Brasileira (NBR) 9050
(ABNT, 2020) sobre parametros técnicos de
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acessibilidade. A partir do mapeamento urba-
no e de medigdes in loco, atrelados a dados
cartograficos e a imagens locais, foram inventa-
riados cinco critérios basicos:

a) acessibilidade — relativa a utilizagdo de
maneira autdbnoma, independente e segura das
calgadas, com diversas condi¢des de mobilida-
de dos grupos sociais especiais estudados, com
comodidade, resguardo e protecdo, tendo co-
mo essenciais os principios do amplo acesso e
da facil circulagdo;

b) manutengao — relacionada as caracteristi-
cas fisicas dos tipos de pavimento e de reves-
timento, bem como a aderéncia do piso para
conforto e seguranga dos transeuntes;

c) conectividade — referente a continuida-
de do trajeto, permitindo que o percurso seja
percorrido, do inicio ao fim, com autonomia
por todos 0s grupos especiais, sem a neces-
sidade de desvios de obstaculos e sem a im-
possibilidade de sua conclusdo devido a au-
séncia de travessias em nivel ou de sinalizagdo
adequada aos diferentes tipos de necessida-
des especiais;

d) seguridade — pertinente a sensacdo de
seguranca real e percebida pelo pedestre du-
rante o seu deslocamento, proporcionada pela
copresenca de outros atores sociais, pela exis-
téncia de espagos com iluminagdo adequada e
de equipamentos urbanos de incentivo ao uso
publico, sem pressentimento de risco iminente;

e) ambientacdo — condizente com a interagdo
de formas da paisagem com elementos vincula-
dos a usualidade e a acessibilidade no uso e
percepgao das calgadas.

Com o intuito de contextualizar com
maior assertividade e acuracidade a realidade
de cada percurso e com o proposito de medir
qualiquantitativamente os critérios anteriores,
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eles foram mensurados de 0 (inexistente) a 5
(classe de alta qualidade). A definigdo de média
para cada um dos atributos técnicos propiciou
o seu relacionamento, em etapa subsequente,
a percepgdo dos usuarios.

Esses procedimentos permitiram o diag-
nostico de potencialidades e fragilidades de
aspectos formais, referentes a parametros téc-
nicos de condigdes de acessibilidade e mobili-
dade nas calgadas e espagos de uso publico dos
percursos, estabelecidos de acordo com pre-
ceitos da NBR 9050 (ABNT, 2020); e funcionais,
pertinentes a quesitos de acessibilidade, manu-
tengdo, conectividade, seguridade e ambienta-
¢do, compondo parametros para avaliacdo da
funcionalidade e da percepgdao ambiental da-
queles locais.

Os resultados da aplicagdo desses pas-
sos metodoldgicos serviram de base a dis-
cussao integrada dos demais produtos da
pesquisa, principalmente daqueles relaciona-
dos a andlise perceptual da populagdo alvo,
correspondente a terceira fase e viabilizada
pela aplicagdo de questiondrios por amostra-
gem. Para os calculos amostrais, inicialmente
foi adotada a populagdo curitibana com idade
igual ou superior a 12 anos, ou seja, com de-
terminado grau de amadurecimento para ana-
lise critica.

Para a definicdo da amostra, foi empre-
gada a formula para populagao infinita (Gil,
2019) para o universo aproximado de 850.000
pessoas (IBGE, 2022), nivel inicial de confian-
¢a de 80%, indice de erro de 5% e porcenta-
gem provavel de verificagdo do fendmeno
equivalente a 50%. Apesar de o calculo amos-
tral resultar em 164 questionarios, foram apli-
cados 174, ampliando a confiabilidade estatis-
tica esperada.
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Assim, com esse total final, para os niveis
de confianga de 90% e 95%, os erros amostrais
estimados sdo de, no maximo, 6,2% e 7,4%,
respectivamente. Desse modo, sdo enquadra-
dos nos limites admissiveis para estudos em
ciéncias sociais (Agresti, 2018).

Esse fato foi derivado da intengdo de
composicdo de 29 respondentes para cada um
dos seis percursos selecionados, distribuidos
proporcionalmente entre grupos de pessoas
com mobilidade reduzida, ou seja, uma gestan-
te, uma lactante ou um individuo com crianca
de colo, sete idosos, nove obesos, doze indivi-
duos com deficiéncias para cada trajeto (trés
cadeirantes, trés deficientes auditivos, trés de-
ficientes visuais e trés muletantes, bengalantes
ou utilizadores de artefatos semelhantes). Cabe
ressaltar que o questiondrio é totalmente ano-
nimizado, sem qualquer possibilidade de iden-
tificacdo dos respondentes pelos pesquisadores
Ou quaisquer outras pessoas, € que se trata de
modalidade de pesquisa de opinido e, dadas es-
sas peculiaridades, sem envolvimento de aspec-
tos éticos que demandem sua apreciagdo por
entidades especificas (CNS, 2016; Serpro, 2023).

A principal justificativa para a adogdo
dessa alternativa consiste no incentivo a par-
ticipagdo pela eliminagdo de receios de reco-
nhecimento e de falta de confianga, permitindo
que os participantes se sintam confortaveis e
seguros, fornecendo, entdo, respostas aber-
tas e honestas, essenciais para a analise de
comportamentos e preferéncias, por exem-
plo (Agley et al., 2021; Murdoch et al., 2014;
QuestionPro, 2023; Serpro, 2023).

Nessas condigdes, o formulario foi com-
posto por se¢des principais. A primeira — perfil
do entrevistado — contemplou o reconhecimen-
to anonimizado de condigdes socioculturais e
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econdmicas para identificacdo de caracteris-
ticas basicas, com informages referentes a
género, faixa etdria, grupo social especial de
referéncia, grau de escolaridade e ocupagao.

Conforme ilustrado na Figura 1, 58,0%
dos respondentes sdo do género feminino, com
69,6% na faixa etdria entre 18 e 60 anos incom-
pletos. Os grupos sociais com mobilidade redu-
zida com maior representatividade sdo pessoas
com deficiéncia (41,5%), obesos (31,0%) e
idosos (24,1%). Com referéncia ao grau de es-
colaridade, 46,7% possuem ensino médio com-
pleto, seguidos por 17,3% com nivel superior
concluido. Quanto a ocupagdo, 32,3% afirmam
ser trabalhadores assalariados, sucedidos por
27,0% de aposentados.

A segunda se¢do do formulario — caracte-
risticas especificas — compreendeu a verificagdo
do intersticio de moradia no municipio de Curi-
tiba, para afericdo de conhecimento do entre-
vistado em relagdo a cidade, e da sua principal
forma de deslocamento diario, para associagdo
de outros modos a caminhabilidade. Também
foram consideradas a frequéncia e a principal
motivacdo de caminhadas, para alinhamento a
parametros de utilizagdo de modais de trans-
porte e critérios de uso dos espagos por meio
da mobilidade urbana.

A Figura 2 mostra que o tempo médio de
residéncia dos entrevistados é de 33,4 anos,
garantindo, assim, certo nivel de conhecimen-
to sobre a capital paranaense. O principal mo-
do de deslocamento utilizado é o transporte
publico, feito por 6nibus (64,4%), com maior
incidéncia por obesos, seguidos por idosos;
em segundo lugar, tem-se o veiculo particular
(29,9%). A maior frequéncia de caminhadas
(37,9%) é de trés a seis vezes por semana, com
motivo principal vinculado ao trabalho (43,7%).
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Figura 1 — Graficos de proporcionalidade de condigdes de perfil dos entrevistados
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Figura 2 — Gréficos de proporcionalidade de caracteristicas especificas dos entrevistados
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A terceira secdo do formuldrio — percep-
¢do das calcadas — tratou da valoragdo da ex-
periéncia pessoal em cada percurso, a fim de
mensurar qualitativa e quantitativamente as
impressdes dos usuarios quanto aos critérios
de acessibilidade, manutencdo, conectividade,
seguridade e ambientacdo dos percursos (na
mesma escala anterior de 0 a 5); esses para-
metros serviram a posterior comparagdo com a
avaliagdo formal e funcional na se¢do de resul-
tados analiticos.

Além desses topicos, foram respondidas
questdes abertas, com vistas a interpretacado de
sensacgdes subjetivas percebidas e comentadas
pelos entrevistados, bem como suas impres-
sOes. Nesse ambito, foram elencados trés pon-
tos positivos e trés negativos percebidos duran-
te o caminhamento nos trajetos, relacionando-
-0s a0s mesmos cinco critérios anteriormente
avaliados. A interpretac¢do qualitativa dessas
respostas livres foi realizada a partir da forma-
¢do de redes, utilizando o software Ucinet 6 for
Windows e a ferramenta NetDraw para a sua
visualizagdo.

Esses procedimentos conduziram a ava-
liagdo integrada dos resultados. Esta ultima fa-
se da investigacdo foi composta de duas partes
principais: sintese interativa da leitura técnica e
da analise perceptual, e simula de fundamen-
tos para gestdo urbana. Os produtos iniciais
sdo voltados a contextualizagdo da cidade e do
bairro em estudo, com selecdo dos trechos via-
rios para exame analitico, conforme teor apre-
sentado na sequéncia.
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Caracterizacdo local

Localizada na Regido Sul do Brasil, Curitiba,
capital do Estado do Parana, possui exten-
s3o territorial de aproximadamente 435 km?,
distribuida em 75 bairros, agrupados em 10
administragGes regionais (IPPUC, 2023c). Abri-
gava, em 2022, 1.773.733 pessoas, com densi-
dade populacional de cerca de 4.078 hab/km?
(IBGE, 2022).

Dentre os objetos de planejamento seto-
rial previstos pelo plano diretor municipal (Curi-
tiba, 2015), cabe destaque ao de mobilidade
urbana e transporte integrado. Nao obstante os
recentes diagnosticos sobre os temas de ciclo-
mobilidade, pedestres e acessibilidade (PMC,
2022a, 2022b), as a¢bes governamentais ainda
sdo derivadas das diretrizes propostas no Plano
de Mobilidade (PlanMob) de 2008 (PMC, 2008).

Essas orienta¢des preveem a ampliagdo
e o aperfeicoamento da acessibilidade no mu-
nicipio, considerando que, para deslocamentos
didrios de até 5 km, compativeis aos modos
ndo motorizados, a participacdo do modal a pé
representa 63,4% do total (IPPUC, 2022a). Seis
anos depois, foi editado o Plano Estratégico de
Calgadas (PlanCal) (PMC, 2014), inclusive in-
corporando critérios para a (re)construgdo de
passeios em locais especificos dispostos no de-
creto municipal n. 1.066/2006 (Curitiba, 2006).

Desde 1986, ha assessorias ou secre-
tarias municipais vinculadas a tratativas re-
lativas a pessoas com deficiéncias. Em 2019,
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foi instituido o Departamento dos Direitos da
Pessoa com Deficiéncia, com principal atribui-
¢do voltada ao exercicio de sua plena cidadania
(PMC, 2023).

O bairro Centro da capital paranaense
(Figura 3), pertinente ao estudo de caso des-
ta pesquisa, esta inserido com outros 17, na
Regional Matriz, localizada na regido centro-
-norte da cidade e cuja extensao territorial de
quase 328 ha corresponde a 8,3% do territo-
rio curitibano, comportando aproximadamen-
te 40.000 habitantes (IPPUC, 2023c). Além
da sua representatividade populacional e do
seu abrigo a diversos marcos histdricos da ci-
dade, é importante polarizador na oferta de
elevada gama de equipamentos urbanos e op-
¢Oes de comércio e servigos, além de permitir

conexdes intraurbanas e metropolitanas vin-
culadas ao transporte publico municipal. Suas
caracteristicas de mobilidade despontam entre
as melhores em praticamente todos os quesi-
tos recentemente analisados em diagndstico
especifico (PMC, 2022).

Vale citar, ainda, que o zoneamen-
to de uso e ocupacgédo do solo (lei municipal
n. 15.511/2019) instituiu na regido central
de Curitiba o Setor Especial Preferencial de
Pedestres (Sepe). Essa area compreende “ter-
renos com testada para vias publicas, blo-
queadas total ou parcialmente ao trafego de
veiculos” (Curitiba, 2019, art. 96).

Os percursos selecionados tiveram suas
delimitagGes definidas segundo os critérios
antes especificados, perfazendo inicialmente,

Figura 3 — Mapas de bairros e administragdes regionais (esquerda)
e da Regional Matriz e bairro Centro (direita) — 2023

I Bairro Centro
Regional Matriz
m Regional Boqueirdo
Regional Cajury
Regional Boa vista
Regional Santa Felicidade
Regional Portdo
Regional Pinheirinho
Regional Bairro Novo
Reg\ona} ac
Regional Tatuguara s
= D\\%sa de ba\rﬁns | . —

Fonte: elaborada com base em IPPUC (2023b).
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Figura 4 — Mapas dos percursos do bairro Centro enquadrados nos critérios de sele¢do
(acima a esquerda) e em corredores de circulagdo pedonal (acima a direita)
e imagens aéreas dos trajetos selecionados (abaixo) — 2022-2023

o PONTO DE ONIBUS r ESCOLA MUNICIPAL
ESTAGAO TUBO s UNIDADE DE SAUDE
© TERMINAL DE TRANSPORTE [E] HOSPITAL

© COMERCIO
I PRAGA
444 rUA DA CIDADANIA

antusrio/de
Senfiora delGl

= VIA EXCLUSIVA DE PEDESTRES
TRAJETOS ELEGIVEIS

Trajeto 1 | via convencional

origem: Terminal do Guadalupe a rua Jodo Negrdo, 381;
destino: Instituto Nacional de Seguro Social — rua XV de
Novembro, 760 ; distdncia: 450 m

Trajeto 2 | praca
origem: praga Rui Barbosa, 554-612; destino:
rua da Cidadania Matriz; distancia: 260 m

Avenida Liiz
Xavier-Centrd

ORIGEM {*

Trajeto 3 | via exclusiva de pedestres
origem: rua Voluntarios da Patria, 323-347; destino:
rua XV de Novembro, 98-150; distancia: 280 m

1

]
|
b

Trajeto 4 | via exclusiva de pedestres
origem: estagdo Tubo Central; destino: rua XV de

Novembro, 320; distancia: 350 m
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Trajeto 5 | praga

origem: rua Riachuelo, 60; destino: Catedral Basilica
Menor Nossa Senhora da Luz (junto a praga Tiradentes);
distancia: 350 m

Trajeto 6 | via convencional
origem: praga Carlos Gomes, destino: rua Marechal

Deodoro, 200; distancia: 450 m

Nota: Tajetos 7, 8 e 9 ndo classificados para analise final.

Fonte: elaborada com base em Google Maps (2022-2023) e IPPUC (2023b).

como citado, nove trajetos (Figura 4). Seu ma-
peamento foi sobreposto ao de corredores de
circulagdo pedonal, com o intuito de reduzir
para seis percursos representativos de duas
amostras de trechos em cada uma das situa-
¢Bes: vias convencionais, utilizadas com vei-
culos e transporte publico; ruas exclusivas de
pedestres e pragas. Essa contextualizagdo da
regido de estudo serve de apoio a discussdo
dos principais achados do trabalho, analisados
na se¢do subsequente.

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 26, n. 60, pp. 727-755, maio/ago 2024

Resultados analiticos

Para os percursos selecionados segundo os cri-
térios determinados para leitura técnica, o nivel
de qualidade das calcadas foi avaliado a partir
da pontuagdo de cada trecho, de acordo com
o desempenho dos pardmetros estabelecidos,
cuja sintese é exposta na Figura 5. Da sua in-
terpretagdo, depreende-se a predominancia de
piores resultados para o Trajeto 1 (via conven-
cional), com média geral de 2,4 (classe média).
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3,1a4,0

média

2,1a3,0
: elaborada com base em levantamento de campo em 2017 e a partir dos dados consolidados em 2023.

Escala:
Fonte:
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Da anadlise da acessibilidade a partir de
linha de tendéncia (Figura 6), entre os seis tre-
chos avaliados, nota-se convergéncia de indi-
ces mais elevados, muito préximos ao cenario
ideal, para os Trajetos 3 e 4, representados pela
rua XV de Novembro, ou seja, pelo calcaddo de
uso pedonal (vias exclusivas de pedestres).

As menores médias incidem em situa-
¢Oes em que o trafego é compartilhado com
veiculos motorizados particulares e de trans-
porte publico (Trajeto 1 — via convencional). As-
sim, reforcando o fato de que, quando esses ei-
X0s priorizam o transito veicular em detrimento
a caminhabilidade, oferecem condigGes inferio-
res de acessibilidade aos seus transeuntes.

Na avaliagdo da manutengdo, nota-se
convergéncia linear para pontuagdo média
(entre 3,5 e 3,9) nos percursos analisados,
uma vez que todos apresentam pavimentagdo
e certo nivel de conservagdo. Em quase a sua
totalidade, é possivel encontrar alguns calga-
mentos antigos em petit pavet e lousinha de
granito, geradores de problemas a circulagdo
de pessoas com locomogdo limitada. Identifica-
-se, também, a presenca de paver e, em menor
quantidade, de outros tipos de blocos de con-
creto, atendendo, em sua maioria, a faixa de
livre circulagdo em sentidos opostos.

Pelos resultados de conectividade, nova-
mente o Trajeto 1 (via convencional) revela o
menor indicativo de qualidade, seguido pelos
Trajetos 6 (via convencional), 5 (praca) e 2 (pra-
¢a). Evidencia-se, entdo, certa fragilidade de co-
nexdo para esses espagos.

Também se nota convergéncia de avalia-
¢do alta para seguridade para cinco dos seis per-
cursos, justificada principalmente pela presenca
intensa de pedestres e de dreas de comércio,
bem como de espagos com segregacao do tran-
sito veicular. Essas situagdes proporcionam,

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 26, n. 60, pp. 727-755, maio/ago 2024

aparentemente, maior sensagdo de seguranca
aos passantes. Vale destacar que a exce¢do ca-
be outra vez ao Trajeto 1 (via convencional).

Caracteristicas de ambientag¢do para
promocdo de convivio e interagdo social estdo
presentes nos trechos de vias de uso exclusivo
de pedestres que, em geral, oferecem melho-
res oportunidades para o desenvolvimento de
interagdes sociais. Sdo locais que, por sua pai-
sagem e condigOes de conforto, incentivam a
permanéncia e o usufruto do lugar. Em contra-
partida, os Percursos 1 e 6 (vias convencionais)
apresentam valores inferiores aos demais, tes-
temunhando a falta de estimulo a permanéncia
e a socializagcdo nessas areas.

Por esses resultados de leitura técnica,
diagnostica-se a necessidade de equilibrio do
sistema de mobilidade, por meio da busca da
utilizacdo racional entre modais de transporte,
repensando o uso do automdvel e retomando
0s espacos urbanos para a acessibilidade de pe-
destres. Para Baobeid, Muammer e Al-Ghamdi
(2021), é fundamental ponderar as formas de
utilizagdo espacial, para que, entdo, sejam me-
Ihoradas a qualidade de vida e as condi¢des de
caminhabilidade, segundo atributos de saude,
sustentabilidade e habitabilidade.

Em seus deslocamentos, os pedestres
optam por percursos confortaveis ou pelos
quais sdo atraidos por adequadas condi¢des
de manuten¢do. Quando ndo se sentem a von-
tade, desviam da rota para trajetos mais segu-
ros. A largura das calgadas, as taxas de fluxo de
pessoas, a presenca de obstaculos e a indispo-
nibilidade de pavimentagdo sdo alguns dos fa-
tores que influenciam significativamente a ndo
utilizacdo de determinadas areas de circulagdo
urbana (Almeida, Hardt e Hardt, 2015; Corazza,
Mascio e Moretti, 2016; Wicramasinghe e
Dissanayake, 2017).
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Figura 6 — Gréficos de tendéncia de pontuagao dos critérios de avaliagdo
dos percursos analisados no bairro Centro —2017-2023
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Nota: 1 = via convencional | 2 = praga | 3 = via exclusiva de pedestres | 4 = via exclusiva de pedestres | 5 = praca |
6 = via convencional

Fonte: : elaborada com base em levantamento de campo em 2017 e a partir dos dados consolidados em 2023.
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A continuidade é particularmente impor-
tante para a integragdo multimodal, com conec-
tividade eficiente do pedestrianismo a sistemas
de transporte. Malatesta (2017) destaca que
esse aspecto vai além do uso dos passeios, res-
saltando a indispensabilidade de especial aten-
¢do a ser dispensada a pontos de cruzamento
entre transeuntes e veiculos motorizados.

Para que uma caminhada seja adequada,
deve haver atendimento ao requisito de seguri-
dade, pois os pedestres precisam perceber ni-
veis de seguranga real, livres de conflitos ou aci-
dentes com veiculos. Malatesta (2017) ressalta
0 perigo vivenciado em trechos onde o espago
é dividido entre formas de mobilidade veicular
e a pé, a exemplo de travessias, onde ocorre a
maioria dos atropelamentos, por exemplo.

No entanto, existem outros fatores que
podem colocar os pedestres em risco ou lhes
causar a sensagdo de inseguranga, tais como
possibilidades de quedas nas calgadas, normal-
mente causadas por inadequadas situa¢des de
manutencao; presenca de dreas de recuo ou de
pouca visibilidade; e trechos segmentados por
muros altos que impedem a conexdo visual. Em
contrapartida, o sentimento de se sentir seguro
pode ser garantido quando ha presenca de ou-
tras pessoas, viaturas policiais, cameras de vigi-
lancia e fachadas ativas, dentre outros fatores
de atracdo a caminhabilidade e consequente
vitalidade (Lima e Hardt, 2019).

A ambientacdo e a legibilidade melhoram
a qualidade dos ambientes, oferecendo atribu-
tos de estimulagdo visual, com geragdo de dis-
tingdo de imagens propiciada por cendrios me-
mordveis, que favoregam o senso de orienta-
¢do. Como as pessoas percebem o espago, suas
lembrangas podem ser condicionadas por pre-
feréncias paisagisticas (Gavrilidis et al., 2016).

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 26, n. 60, pp. 727-755, maio/ago 2024

Com base nos resultados da leitura téc-
nica dos espacos avaliados, é possivel sintetizar
os seguintes apontamentos para a qualidade
formal e funcional das calgadas de uso publico
no bairro Centro de Curitiba:

a) vias exclusivas de pedestres, seguidas por
pragas, possuem menor incidéncia de fatores de
impedancia correspondentes a elementos que
podem interferir nos fluxos de pedestres e livre
circulagdo, como vegetacdo, postes de sinaliza-
¢ao e mobilidrio urbano, nos dois sentidos;

b) fatores de ambientacdo tém a menor mé-
dia geral, apesar de seus efeitos sobre a quali-
dade geral do ambiente, com incentivo a per-
manéncia local por atributos visuais positivos e
espagos para convivéncia promoverem vitalida-
de a urbe. Assim, por reunirem tais elementos,
vias exclusivas de pedestres e pragas proporcio-
nam melhores condi¢es gerais de ambiéncia;

c) o critério de manutengdo também possui
média reduzida em relagdo as demais, visto
que a degradacgdo do espago publico, a insufi-
ciente conservagdo das dreas e a inadequagao
de obras interferem nas caracteristicas quali-
tativas do ambiente construido e na seguranca
oferecida aos transeuntes.

Esse conjunto de informagdes obtidas
a partir da leitura técnica dos trechos selecio-
nados é confrontada com a andlise perceptual
de usudrios. Com o propdsito de equalizar e
tornar os resultados mais confidveis, 29 do to-
tal de 174 pessoas com mobilidade reduzida
percorreram cada um dos seis trajetos, sendo
distribuidas proporcionalmente, conforme an-
tes especificado.

Em termos de percepg¢do das calgadas de
uso publico, os resultados pertinentes a pontua-
¢do da experiéncia nos percursos, com avaliagdo
de 0 a 5 pontos nos critérios de acessibilidade,
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Fonte: elaborada com base nas respostas dos questionarios aplicados em 2017 e a partir dos dados consolidados

em 2023.
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manutencao, conectividade, seguridade e am-
bienta¢do sdo expostos na Figura 7. Percebe-se
notavel reducdo qualitativa relativamente a lei-
tura técnica, com a situagdo mais critica revela-
da para o Trajeto 1 (via convencional).

Em respostas a questGes abertas, os
entrevistados citaram trés pontos positivos
e trés negativos percebidos durante os seus

deslocamentos em cada trecho, depreenden-
do-se que ndo estdo aptos a lembranga das
qualidades percebidas nesses trajetos. Ao con-
trario, quando perguntados a respeito da per-
cepcdo desfavoravel, as redes ilustradas pela
Figura 8 demostram que cada grupo, de acordo
com suas necessidades ou capacidade de mo-
bilidade, aponta varidveis distintas.

Figura 8 — Representagdes esquematicas de exemplos
mais representativos de redes de interagdo de pontos negativos
e positivos indicados pelos grupos com mobilidade reduzida — 2017-2023

[E] falta de manutengdo da calgada  [F] colisdo com outros pedestres

[ falta de policiamento

[§] Presenca de andarilhos

[@postes e placas no percurso

] pedras soltas.
[ auséncia de atrativo visual

[lauséncia de locais de descanso

[5] tampas de inspegéo no percurso

gestante/ lactante/ pessoa com crianga de colo

[ piso trepidante

(B rampas com desnivel

{F] guias rebaixadas mau
conservadas

e Pmuletantef bengalantel demais
risco de roubo’

i piso irreguiar

[ dificuldade nas travessias

(deficiéncia visual Emanutengio do piso

@ auséncia de sinal sonoro ambiente hostil

espago de circulagéo reduzido
[ risco de atropelamento entrada veiculos

bstacul
Wobaticulos tempo reduzido do sinal nas travessias

Trajeto 1 | via convencional: aspectos negativos

[E] livre circulagéo de pessoas [ paisagem agradavel

[E] sombreamento
[B] Pontos de comércio

diversidade
[ circulagéo de pessoas . [B diversidade cultural

[ arborizagéo [E]-apresentagdes populares

[lauséncia de obstéculos
gestante lactante/ pessoa com crianga de colo

] pontos de comércio deficiéncia visual

[F]_Piso sem barreiras fisicas
[i] bancos para descanso
[ aspectos visuais fespaso aberto
Y = ‘ [ Veiculos em tnico sentido nas travessias.
- cadeirante
[E[contexto histérico do lugar ] via exclusiva de pedestre
deficiéncia auditiva

‘muletante/ bengalante/ demais
I8 presenca de guia rebaixada
[ limpeza

Efpiso continuo Elmarquises

[ piso trafegavel
[El prédios histéricos
Trajeto 4 | via exclusiva de pedestres: aspectos positivos
Legenda: @ = grupos de mobilidade reduzida
B = pontos positivos / negativos
Fonte: elaborada com base nas respostas dos questionarios aplicados em 2017 e a partir dos
dados consolidados em 2023.
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[ piso direcional
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Assim, tem-se a reafirmagdo do enun-
ciado por Jeffery (2019), que preconiza que o
processo cognitivo relativamente a cidade, com
valores, interpretagdes e significados atribuidos
ao ambiente construido, é condicionado por
questdes psicoldgicas. A esses aspectos podem
ser associadas diferentes posturas corporais e
dificuldades de locomocgado de cada individuo.

Para os cadeirantes, fatores como riscos
de queda relacionados a insuficiéncia de manu-
tengdo de pisos, como presenca de aberturas,
rampas e diferengas de nivel, além de falhas de
conservacao das guias rebaixadas, sdo vistos
como 0s mais criticos. Também se nota a con-
vergéncia para desnivel do pavimento, exposi-
¢do a roubo e estreitamento do passeio, princi-
palmente para idosos e obesos. Essas condicio-
nantes, denominadas “barreiras urbanisticas”
(Strohmeier, 2016), caracterizam dificuldades
para o deslocamento desses grupos especiais
no espago urbanizado.

Pela avaliagdo integrada, sdo comparados
os resultados das analises técnica e perceptual
dos grupos com mobilidade reduzida em re-
lacdo aos percursos selecionados, visando ao
reconhecimento de aproximagdes ou distancia-
mentos de padrdes. Cabe ressaltar, todavia, que
a acessibilidade dessas pessoas esta vinculada a
sua capacidade de deslocamento, sendo a cal-
¢ada capaz de proporcionar essa possibilidade
aos pedestres (Duarte, Sdnchez e Libardi, 2012).
Tal argumento reforca os principios da lei fede-
ral n. 12.587/2012 que estabelece as diretrizes
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da Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(Brasil, 2012) com o intuito de contribuir para o
acesso universal a cidade por meio da equidade
no uso do espago publico.

Pela Figura 9, depreende-se que, no Tra-
jeto 1 (via convencional), a avalia¢do técnica
distancia-se do processo perceptual dos entre-
vistados, a excegdo do critério de ambientagao,
reforcando o principio de que, mesmo quan-
do a urbe oferece condigdes de acessibilidade
de acordo com normas vigentes, as maneiras
de os grupos com mobilidade reduzida viven-
ciarem e interagirem com o meio seguem em
sentido inverso, confirmando, assim, a necessi-
dade da compreensdo da percepgdo e da apro-
priacdo espacial por esses segmentos sociais
(Nanchen et al., 2021). De modo genérico, as
maiores desconformidades entre leitura técni-
ca e analise perceptual sdo registradas para o
Trajeto 1 (via convencional).

Na confrontagdo do conjunto dos dados
da avaliagdo técnica com os da percepgao dos
grupos estudados é refor¢ado o conceito de
que vias exclusivas de pedestres, seguidas por
espacos abertos, neste trabalho representados
pelas pracas, oferecem melhores condigdes fisi-
cas e psicoldgicas aos pedestres (Tabela 1), per-
mitindo maior autonomia nos deslocamentos e
maior incentivo ao usufruto dos espagos. Gehl
(2013) ressalta que, para que haja incentivo as
atividades sociais e recreativas, 0 ambiente ex-
terno deve oferecer o maximo de vantagens e o
minimo de inconvenientes.

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 26, n. 60, pp. 727-755, maio/ago 2024
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Tabela 1 — Dados comparativos de relagdes entre pontuagdes atribuidas pela leitura técnica
e pela analise perceptual dos percursos selecionados —2017-2023

. T Leitura Andlise Médias Médias
e et técnica perceptual por critérios por trajetos
Acessibilidade 2,9 2,3
Manutenc¢do 3,9 2,8
1 ..
{via convencional) Conectividade 3,7 2,8
Seguridade 3,0 2,3

Ambientagdo
Acessibilidade

Manutenc¢do
(prgga) Conectividade
Seguridade
Ambientagdo
Acessibilidade
3 Manutenc¢do
(via exclusiva Conectividade

de pedestres) Seguridade

Ambientagdo
Acessibilidade
4 Manutengdo

(via exclusiva Conectividade
de pedestres)

Seguridade
Ambientagdo
Acessibilidade 3,9 3,3 3,6
Manutengdo 3,6 3,2 3,4
(prgga) Conectividade 3,2 3,8 3,7
Seguridade 3,0 3,9
Ambientacdo 3,2 3,7
Acessibilidade 3,6 2,9 33
Manutengdo 3,5 2,6 3,1
{via convencional) Conectividade 4,0 32 3,6 3,2
Seguridade _ 2,5 3,5
Ambientagdo 2,8 2,5 2,7
Médias 3,9 2,8 3,4 3,4

Fonte: elaborada com base nos resultados da leitura técnica dos espagos selecionados e da analise perceptual dos
atores sociais a partir dos dados consolidados em 2023.
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Durante a realizacdo deste estudo, as
visitas in loco permitiram a identificacdo do
senso de apropriacdo e a permanéncia nas
vias de uso exclusivo de pedestres, com pes-
soas sentadas em areas de estar; idosos reuni-
dos para conversar e observar o movimento; e
individuos parados em frente a vitrines ou as-
sistindo a eventos na rua. O mesmo acontecia
nas pragas, porém com menor intensidade.

A dindmica observada nessas duas tipo-
logias espaciais ndo é a mesma identificada nas
vias convencionais, onde os pedestres estavam
apenas de passagem, uma vez que ndo havia
incentivos ou condi¢Bes de infraestrutura para
sua permanéncia. Lima e Hardt (2019) tratam
o0 planejamento para a vitalidade como aquele
capaz de estimular a diversidade de usos e de
cidaddos, promovendo a identificacdo da popu-
lagdo com os ambientes externos.

A partir das peculiaridades de cada grupo
de mobilidade reduzida, em relagdo aos crité-
rios de leitura técnica e dos principais aspec-
tos percebidos pelos entrevistados, é possivel
destacar alguns indicativos ao planejamento
das calgadas e dos espacos de uso publico pa-
ra adequada gestdo urbana. De modo geral, as
vias exclusivas de pedestres oferecem melho-
res condi¢Bes de acessibilidade, devido a fato-
res como presenca de piso tatil direcional, tra-
vessias em nivel e pavimentagdo homogénea e
sem inclinagdes ou obstaculos no percurso. Po-
rém, esse parametro é apreendido de maneira
particular pelas pessoas, de acordo com seus
proprios anseios.

A manuteng¢do é diretamente vinculada
a acessibilidade, notando-se tendéncia de qua-
lificacdo média desse quesito, tanto na andlise

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 26, n. 60, pp. 727-755, maio/ago 2024

técnica quanto na perceptual. Esse resultado é
devido ao fato de que as calgadas centrais da
cidade apresentam pavimentacdo e indicativos
de relativa conservagdo.

Por sua vez, a conectividade sdo atri-
buidas avaliagdes perceptivas inferiores em
relagdo aos critérios anteriores, o que é justi-
ficdvel pela situacdo de que, ao realizarem os
percursos, os respondentes mencionavam ca-
minhos alternativos que possibilitassem maior
seguranca e autonomia até a chegada ao desti-
no final. Infere-se que, muitas vezes, os pedes-
tres executam trajetos mais longos na tentativa
de reduzir as possibilidades de incidentes.

A seguridade recebe os menores valo-
res de avaliagdo na analise perceptual, princi-
palmente vinculados a riscos tanto de furtos e
roubos, em locais com maior aglomeragdo de
pessoas, quanto de quedas, em especial para
deficientes visuais, idosos e individuos que fa-
zem uso de artefatos de suporte a locomogdo.

Percebida de modo distinto entre os gru-
pos, a ambientagdo, como ja era previsivel, é
pouco valorizada por pessoas com deficiéncia
visual. Entretanto, é mais apreciada por idosos
que associam esse critério a imagem do dese-
nho urbano e ao usufruto da cidade.

Nesse sentido, a paisagem de cal¢adas
como lugares de socializacdo ndo estd atre-
lada somente aos critérios de acessibilidade
e as suas normas técnicas, mas é integrada
com manutencdo, conectividade, segurida-
de e ambientagdo. Essa adequada interagdo
permite diversas formas de apropriacdo do
espaco urbano e a vivéncia das cidades com
qualidade de vida aos seus cidaddos (Arefi e
Aelbrecht, 2023).

747



Rafaela Aparecida de Almeida, Leticia Peret Antunes Hardt, Carlos Hardt

Assim, os propdsitos considerados
nas constatacGes anteriores devem orientar
o processo de planejamento de paisagens
urbanizadas, o qual, em sintese, ndo pode pres-
cindir da participagdo dos diferentes estratos
da sociedade em seus diversos estagios, valo-
rizando a experiéncia humana nas decisdes ci-
dadas sobre seus espacos de vivéncia, cotidia-
na ou esporadica (Cohen-Blankshtain e Gofen,
2021). Pelos resultados alcangados, verifica-se
a possibilidade de formulagdo de diferenciados
subsidios a gestdo publica associada a concreti-
zacao de calcadas como lugares de socializacdo.
Nesse sentido, destaca-se a promogdo da aces-
sibilidade por meio de desenho urbano funcio-
nal, atendendo as necessidades dos distintos
grupos de mobilidade reduzida.

Também merecem mencgdo tanto a re-
qualificagdo da morfologia espacial, favore-
cendo espagos voltados a dimensdo humana
e ao usufruto dos lugares, gerando possibili-
dades de socializagdo, quanto a implementa-
¢do de medidas relacionadas a seguranga e a
integridade fisica dos cidaddos. Igualmente,
vale citar o incentivo a caminhabilidade em
percursos de curtas distancias, viabilizando
condi¢des de ambientagdo, como bancos para
permanéncia, sombreamento para conforto e
atrativos para prazer visual, dentre outras. Es-
sas questOes devem ser congruentes a cons-
cientizagdo da sociedade para aumento de
respeito e empatia em relagdo as pessoas com
dificuldades de locomogao.

Portanto, no ambito dos processos de
planejamento e gestdo urbana, devem ser ana-
lisadas aspira¢des e atividades dos cidadaos
(Becker et al., 2023), a partir das condi¢Ges so-
cioespaciais. Em suma, ndo devem ser ponde-
rados apenas requisitos técnicos, mas também
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a comunicacao visual, os componentes pai-
sagisticos e as caracteristicas relacionadas ao
processo perceptivo e de criagdo dos mapas
mentais de cada individuo. Esses postulados
propiciam reflexdes conclusivas acerca da in-
vestigacdo realizada.

Consideragdes finais

No ambito do recorte metodoldgico, os mé-
todos e as técnicas utilizados para a pesquisa
tornaram possivel a avaliagdo técnica dos per-
cursos selecionados e a analise da percepgdo
dos grupos sociais com mobilidade reduzida.
Como corolario, resultam na integragdo quali-
quantitativa das calcadas de uso publico sob os
critérios de acessibilidade, manutencdo, conec-
tividade, seguridade e ambientacao.

No que diz respeito a vertente tedrica,
depreende-se a existéncia de abundante mate-
rial sobre qualidade das cal¢adas e indices de
caminhabilidade, além de larga variedade con-
ceitual acerca de morfologia e desenho urbano,
bem como de imagem da cidade. Nota-se, ain-
da, copioso referencial a respeito de percepgao
ambiental com vistas a apropriagdo espacial re-
lacionada a identidade dos lugares na concep-
¢do paisagistica.

No entanto, evidencia-se, em paralelo,
importante lacuna de producdo cientifica sobre
apreciagdo das associagOes de leitura técnica
do uso dos passeios a analise perceptual de
seus usuarios, em especial dos grupos de ido-
s0s, obesos e gestantes. Esses aspectos devem,
portanto, ser ainda mais aprofundados em pes-
quisas futuras, em associagdao com as tendén-
cias das perspectivas de género.
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Na esfera do recorte empirico, a caracte-
rizacdo do estudo de caso no bairro Centro de
Curitiba permitiu a delimitagdo de seis percur-
sos a partir de um conjunto de subsidios. As-
sim, com base no mapeamento dos dados re-
lativos a equipamentos publicos, componentes
de transportes, areas de comércio e servicos, e
corredores de fluxos de pessoas, foi vidvel a de-
terminagdo dos trajetos avaliados.

Durante a realiza¢do dos levantamentos
em campo, foram observadas vias com indi-
cios de menor qualidade de caminhabilidade,
bem como de espacos oriundos de projetos
de revitalizagdo, apresentando, nesse caso,
melhores condigdes comparadas aos seis per-
cursos examinados, porém consistiam em
trechos que ndo condiziam com os critérios
de selecdo definidos para este trabalho. Evi-
dentemente, maior quantidade de segmentos
ampliaria os significados dos achados, reco-
mendando-se essa expansado para trabalhos
posteriores, com abordagem de outros bairros
da capital paranaense, bem como de outras
cidades brasileiras, em consonancia com as di-
retrizes dos planos diretores e de mobilidade,
contribuindo para o processo integrado de pla-
nejamento municipal.

Em outra perspectiva, as informagdes
documentais possibilitaram o diagndstico da
preocupacdo de planejadores urbanos com o
incentivo ao uso dos passeios, inclusive os tor-
nando inclusivos aos seus usuarios. Todavia, a
analise especializada demonstra problemas na
concretizagdo pratica das diretrizes planejadas.

Para que a caminhabilidade constitua al-
ternativa viavel de deslocamento, é necessario
que as areas voltadas a essa finalidade apre-
sentem adequado nivel de qualidade. Nesse
direcionamento, a adapta¢do de métodos para
a avaliagdo de locais destinados ao uso pedonal
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permite a identificacdo de percursos em que os
transeuntes estdo mais suscetiveis ao risco de
acidentes e ao desconforto fisico e psicoldgico,
dentre outras adversidades.

Ao mesmo tempo, os resultados encon-
trados demonstram que nem sempre a leitura
técnica vai ao encontro dos anseios e das parti-
cularidades vividas por cada individuo nos seus
deslocamentos e vivéncias na urbe. Ressalta-
-se, assim, a importancia da compreenséo das
caracteristicas ambientais do espago ocupado
em associa¢do com o entendimento da acessi-
bilidade motora e das sensa¢bes e emogoes vi-
vidas pelos atores sociais que possuem necessi-
dades especiais de locomogdo.

Embora haja diretrizes municipais para
a configuracdo de calgadas, voltadas ao aten-
dimento das necessidades de circulagdo de
pedestres e com critérios de acessibilidade em
consonancia com normas vigentes, as aferigdes
técnicas demonstram que muito ha a ser efe-
tivado nesse sentido. Nessas circunstancias,
recomenda-se a criagdo de rotas acessiveis en-
tre determinados componentes urbanos, como
universidades, érgdos governamentais, atrati-
VoS turisticos e pontos de comércio, por exem-
plo, bem como o facilitado acesso ao transpor-
te publico, com especial atengdo aos grupos de
pessoas com deficiéncia e aqueles individuos
que realizam deslocamentos diarios, reforcan-
do, dessa maneira, a contribuicdo do trabalho
na elaboracdo de politicas publicas voltadas a
caminhabilidade, com énfase a dimens&o hu-
mana e a mobilidade mais ativa.

Por sua vez, a andlise perceptual dos per-
cursos estudados possibilita o entendimento
de relagBes dos entrevistados com sensac¢des
de pertencimento, apropriagdo e inclusdo nos
espacos em suas atividades cotidianas. Contu-
do, indica-se a adequabilidade de aumento da
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populacdo amostral para investiga¢des futuras,
com vistas ao alcance da maior significancia es-
tatistica possivel.

Dentre as principais dificuldades encon-
tradas durante a aplicacdo dos questionarios,
ressaltam-se a inseguranca das pessoas quanto
ao proprio espaco e a ineficiéncia de infraes-
trutura para que os respondentes pudessem se
sentar, tanto para descansar quanto para res-
ponder aos questionamentos. Evidencia-se, no-
vamente, a importancia da criagdo de espagos
voltados a ambientacdo e a vivéncia da cidade.

0 cruzamento dos dados do desenho ur-
bano com a percepgdo dos grupos de mobilida-
de reduzida para integragdao qualiquantitativa
dos resultados técnicos e perceptuais sobre as
calcadas de uso publico com as condigbes de
acessibilidade, autonomia, conforto e segu-
ranga, sistematiza alguns fundamentos para a
gestdo da paisagem socializada. Os resultados
auferidos pela avaliagdo integrada reiteram a
relevancia, ndo apenas da observagdo de que-
sitos técnicos relacionados a fungdes urbanisti-
cas, mas também a sua interagdo com fendme-
nos de socializagdo dos cenarios urbanizados,
onde, por principio, os espagos sao usufruidos
e percebidos por todos.

Assim, sugere-se, para oportunidades
futuras, a interpretagdo das influéncias da ca-
minhabilidade na paisagem ante a possibilida-
de de estruturacdo de diretrizes de gestdo na
construcdo de calcadas e espacos que conside-
rem, ndo apenas 0s convencionais critérios de
acessibilidade, mas também de conectividade,
seguranc¢a e ambientagdo para os atores so-
ciais. Essas questdes devem ter foco na ocupa-
¢do e na apropriacdo do meio urbanizado.
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Finalmente, este estudo contribui com
indicativos para melhorias na formulagdo de
politicas de acessibilidade e na definigdo mais
assertiva de conceitos relacionados a paisa-
gem de cidades contemporaneas, subsidian-
do novos planos diretores municipais e seus
respectivos instrumentos. Paradoxalmente, ha
relativa impossibilidade de confirmagdo da hi-
potese investigativa inicialmente aventada de
que o atendimento a principios especializados
permite melhores qualificagBes perceptivas,
potencializadoras de identificacdo, pertenci-
mento e apropriacdo de calcadas como lugares
de socializagdo, pois ndo foram diagnosticadas
no caso estudado.

Nesse sentido, os resultados analiticos
demonstram que a qualidade das calgadas al-
canca patamares superiores aqueles obtidos
pela interpretacdo perceptual dos entrevista-
dos. Constata-se, ainda, que diferentes seg-
mentos sociais, de acordo com suas necessida-
des, anseios e limitagdes, possuem percepgoes
distintas, o que leva a demandas diversas de
apropriagdo do espago publico.

Mesmo com o alcance do objetivo geral
da pesquisa de avaliar as condi¢es de calca-
das para grupos de mobilidade reduzida, tem-
-se ciéncia de que os procedimentos adotados
focam, em seu recorte empirico, apenas o
bairro Centro de Curitiba. Destarte, reitera-se
a recomendacdo de que outros trabalhos invis-
tam em maior abrangéncia espacial e incluam
técnicas de avaliagdo de zonas urbanisticas de
usos diferenciados.

Por fim, vale relembrar que é recomen-
davel a continuidade de investiga¢des com o
intuito de geracdo de bases para analises mais
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amplas e com o propdsito de aprofundamento
da tematica e assuntos relacionados, associan-
do a apropriagdao dos espacgos urbanos a per-
cepcdo dos diferentes estratos da sociedade,
como contribuicdo a gestdo de cidades. Essa
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