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RESUMO

VARGAS, Amanda Santos, M.Sc., Universidade Federal de Vigosa, agosto de 2022.
A cidade vista pelos pés: o papel da caminhabilidade para a percepg¢ao da
lugaridade dos espagos publicos urbanos na cidade de Manhuagu - MG.
Orientadora: Luciana Bosco e Silva

O planejamento da cidade contemporanea tem sido pautado na mobilidade ativa e na
apropriacdo da cidade pelas pessoas, sendo a participacdo e percep¢ao humana
fundamentais para tal. Nesse sentido a caminhabilidade se apresenta como
ferramenta importante na concepgéao ou requalificacdo dos espagos para se atingir a
lugaridade que proporciona a apropriagao e o reconhecimento deles enquanto lugar.
Partindo dessa realidade a pesquisa teve como objetivo investigar em que medida a
caminhabilidade ou a falta dela afetam a percepcdo e apropriagdo dos espacos
publicos da cidade. Os resultados sao aqui apresentados em trés artigos
independentes, porém relacionados. O primeiro, se trata de uma revisdo tedrico-
conceitual dos termos caminhabilidade e lugaridade, e conclui como imprescindivel a
relacdo deles para a evolugdo das pesquisas relacionadas ao desenvolvimento e
gestdo urbanos para promover cidades mais justas e sustentaveis. O segundo
verificou alteragdes no trecho da area central de Manhuacgu de 1980 a 2022, incluindo
o0 advento da pandemia, de aspectos ligados a caminhabilidade por meio de
levantamento fotografico e documental em acervos de instituicdes municipais,
avaliados sob a dtica da teoria de Jeff Speck e a percepcao dos usuarios por meio de
questionario semiestruturado, que relataram hostilidade e inseguranga no espaco
frente a pandemia. Observou-se que alteragbes que nao consideram a manutencgao
da cultura diminuem as possibilidades de criagao de vinculos. O terceiro artigo avaliou
a interferéncia das configuragdes fisicas do espago quanto a caminhabilidade para a
manutenc¢do do distanciamento social recomendado na pandemia da COVID-19
aplicando-se parte da metodologia do Safari Urbano em imagens aéreas realizadas
por VANT (veiculo aéreo nao tripulado), onde o espago se demonstrou um entrave
para tal, viabilizando parcialmente o cumprimento das recomendacdes sanitarias.
Avaliando a integra, entende-se a caminhabilidade como condi¢cdo 6tima para a
percepcgao da lugaridade dos espacos publicos urbanos, embora ndo essencial.

Palavras-chave: Mobilidade Ativa. Apropriacao do espaco publico. Pandemia



ABSTRACT

VARGAS, Amanda Santos, M.Sc., Universidade Federal de Vigosa, August, 2022. The
city seen by feet: the role of walkability in the perception of placeness of urban
public spaces in the city of Manhuagu — MG. Advisor: Luciana Bosco e Silva

Contemporary city planning has been based on active mobility and on the
appropriation of the city by the people, having civic participation and human perception
as fundamental for it. Thereafter, walkability presents itself as an important tool in the
design for conception or for requalification of spaces to reach the placeness that
provides the appropriation and recognition of them as places. Based on this reality, the
research aimed to investigate the extent to which walkability or the lack of it affects the
perception and appropriation of public spaces in the city. The results are presented
here in three independent but related articles. The first is a theoretical-conceptual
review of walkability and placeness and concludes that their connection is essential for
the evolution of research in urban development and urban management to promote
equitable and sustainable cities. The second verified changes of aspects related to
walkability in the central area of Manhuacgu from 1980 to 2022, including the pandemic
outbreak. It was done through photographic and documentary investigation in
collections of municipal institutions appraised from the perspective of the theory of Jeff
Speck and from the perception of users which was reached through a semi-structured
questionnaire. The users reported hostility and insecurity at spaces when facing the
pandemic. It was then observed that changes that do not consider the maintenance of
culture reduce the possibilities of creating bonds. The third article evaluated the
interference of the physical configurations of the space regarding walkability for the
maintenance of the recommended social distance through the COVID-19 pandemic,
applying part of the Urban Safari methodology in aerial images taken by UAV
(Unmanned Aerial Vehicle). The space was proved to be an obstacle to it, partially
enabling the compliance of health recommendations. Evaluating the research on its
entirety, walkability is understood as an optimum condition for the perception of the

placeness of urban public spaces, although non-essential.

Keywords: Active Mobility. Appropriation of public space. Pandemic
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1 INTRODUGAO

A presente pesquisa partiu de uma observagcdo sobre a qualidade e a
apropriagdo do espaco urbano de Manhuagu (MG) e a identificagdo do cidadao
manhuaguense com o local onde vive. Assim, buscou-se compreender 0 modo como
as cidades médias da Zona da Mata Mineira se expandiram, a fim de perceber quais
caracteristicas ou fatores ligados a caminhabilidade e a lugaridade interferem na
percepcao do usuario, fazendo com que alguns espagos da cidade tenham mais
vitalidade e sejam mais apropriados, em relagédo a outros espagos no mesmo contexto
urbano.

Segundo Cerqueira (2017, p. 14), “o espacgo publico urbano pode ser entendido
como o conjunto de espacgos que participa da sua formagao como um todo, incluindo
ruas, calgadas, passeios, calgaddes, pracgas, parques, espacos de permanéncia, etc.”.
A dindmica entre a proporgédo desse conjunto de espag¢os se modificou ao longo do
tempo, principalmente apos a revolugao industrial, com o surgimento de meios de
transportes mecanizados. De acordo com Gehl (2013), a énfase no transporte veicular
como base para o desenvolvimento das cidades resulta em um redesenho do espaco
urbano existente, deixando pouco espaco para o pedestre, com calgcadas cada vez
mais estreitas, em fungcdo do aumento da frota de veiculos nas cidades.

No Brasil, de acordo com Rezende (2012), a tendéncia a migragdo para as
cidades ocorreu tardiamente, apds a crise do café 1929, quando o Estado Novo
investiu nas cidades, com o intuito de atrair investimentos externos, para transformar
0 pais, agroexportador, em industrial. Ainda segundo a autora, o desenvolvimento de
ferrovia para o escoamento da produgéo agricola fez surgir cidades no interior ao
longo desses trajetos e, a partir de 1950, houve grande investimento em rodovias,
aeroportos e hidrelétricas, para fomentar a produgado industrial do pais e seu
escoamento para fins de exportagao. Esse incremento incentivou o uso do automovel
e fez crescer o investimento na malha viaria, deixando outros modais em segundo
plano no desenvolvimento das cidades. Com isso, muitas cidades do interior se
desenvolveram, efetivamente, pensando na logica do deslocamento de produtos,
dando pouca ou nenhuma prioridade ao pedestre.

O crescimento da regido de Manhuagu ndo ocorreu de forma diferente. A
ocupacéo das terras onde hoje se encontra o municipio teve inicio com o fim do “ciclo

do ouro”, quando foi necessario buscar terras para o cultivo do café. No século XIX,
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entre 1830 e 1880, houve grande crescimento da populagédo local, culminando na
emancipag¢ao do municipio, em 1887 (SANTOS, 2009). Durante o século XX, apds a
crise de 1929, segundo Santos (2008), ocorreu uma crescente migragao da populagao
rural para as cidades nas regides do Vale do Paraiba, Rio de Janeiro e Minas Gerais,
incluindo a regido de Manhuagu. Assim, surgiu uma nova légica econémica e territorial
facilitada pela rede de estradas, ainda rudimentares, que interligou os municipios e
deu-lhes acesso os centros urbanos de exportagdo, possibilitando a expansao de
Manhuagu e de outros municipios da regido, estes localizados as margens das
estradas.

Nas décadas compreendidas entre 1940 a 1980, a populagdo brasileira
triplicou, chegando a 119.099.000 habitantes e a populag¢ao urbana passou de 26,35%
para 68,86%. Esse crescimento aconteceu apds o fim da 2% Guerra Mundial, quando
ocorreu um progresso sanitario nas cidades e uma melhoria nos padrdes de vida e
urbanizagdo. Nesse periodo, aconteceram grandes investimentos em infraestrutura
no pais (de forma mais contundente na regiao Centro-Sul), sendo construidas
estradas de rodagem e realizadas as conexdes entre as linhas férreas para o
desenvolvimento da economia, para atendimento dos mercados internos (em
crescimento) e externos. Essa nova condigdo urbana e econbmica promoveu,
segundo Santos (2008), a expanséo da classe média e tornou o espacgo fluido, com
grande mobilidade.

Ainda de acordo com o autor (SANTOS, 2008), nas décadas finais do século
XX, a populagao urbana no Brasil continuou crescendo mais do que a populagéo rural.
As cidades se desenvolviam, prosperavam e absorviam as novas tecnologias que
surgiam. As pequenas cidades da Zona da Mata Mineira, como Manhuacu, nessa
ocasiao, eram consideradas bons lugares para se viver, pois, além da facilidade de
acesso aos centros urbanos mais desenvolvidos, ao longo do tempo, passaram
também a ofertar servicos que antes existiam apenas nas capitais. Na década de
1980, o espaco urbano da cidade de Manhuagu era considerado base para a
socializacdo da populacdo. As criangas brincavam nas ruas, os vizinhos se reuniam
para conversas e caminhadas noturnas e as fungdes do dia a dia eram realizadas
prioritariamente a pé.

O numero de veiculos crescia no Brasil, principalmente apds a implementagao
do Plano Real, ocorrida no governo do presidente Itamar Franco (1992 a 1994). Os

dados de licenciamento de veiculos no Brasil fornecidos pela ANFAVEA (Associagao
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Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores) (2020) demonstram que, no ano
de 1980, foram licenciados 980.261 veiculos em todo Brasil. Esse numero se manteve
abaixo de um milhdo de veiculos licenciados até 1993. A partir de 1993, esse numero
aumentou gradativamente e ultrapassou a marca de dois milhdes em 2007, quando
houve um aumento acelerado, chegando ao maximo de veiculos licenciados no
periodo de um ano em 2012, totalizando 3.802.071 — quase quatro vezes mais
veiculos que no ano de 1980.

Desde 1980, as cidades mineiras ao longo das margens das rodovias se
modificaram e se expandiram para acolher o contingente populacional vindo das areas
rurais e o crescimento populacional natural. Esse crescimento seguiu o mesmo
modelo da cidade ja existente, com as mesmas ruas estreitas, edificacbes junto ao
alinhamento, sem previsdo de afastamentos ou areas verdes, o que, associado ao
acréscimo de veiculos nas cidades, reduziu o espaco urbano de socializacdo e
interferiu negativamente na qualidade de vida das pessoas.

Hulsmeyer (2014) menciona que a consolidagao do veiculo automotor, a
popularizagcéo da televisdo e da internet, como elementos de lazer coletivo, e também
0 aumento da inseguranga, somados a progressiva diminuicdo dos espacgos livres nos
centros urbanos, reduzem as oportunidades de lazer e de uma vida fisicamente ativa.
Esse fato contribui para uma rotina mais sedentaria, tornando os cidadaos mais
propensos a doengas, e colabora para a perda da qualidade de vida.

A prioridade dos veiculos em relagdo aos pedestres no planejamento urbano,
portanto, interfere diretamente na relagao das pessoas com o espaco da cidade, pois,
uma vez que deixam de utiliza-lo, gera-se a sensagao de inseguranga, o que dificulta
a criagao de vinculos com o usuario para consequente atribuicao de significado. Como
afirma Castello (2007, p.12), “as relagdes entre as pessoas e 0s espagos, além da
evidente correspondéncia fisica que forcosamente entre eles se estabelece, tém um
forte componente psicolégico”. O autor também afirma que os espagos que se
distinguem dentro de um todo, sendo percebidos de maneira diferente, sdo detentores
de qualidades. Tais qualificacbes, por sua vez, habilitam-no a ser percebido como
lugar.

No inicio do século XXI, o urbanismo contemporaneo ganhou forga com a
proposta de resgatar as cidades para as pessoas e o planejamento urbano comegou
a ser repensado no sentido de equilibrar as areas destinadas as pessoas e aos

veiculos, com o objetivo de proporcionar o uso dos espagos publicos pelos cidadaos.
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Nesse contexto, importa entender quais sdo os elementos que atribuem qualidades a
ele fazendo com que os usuarios se apropriem e os signifiquem, conferindo lugaridade
a eles, entendendo aqui como lugaridade o conjunto de qualidades que despertam a
percepgdo do usuario sobre o espaco, possibilitando a apropriagdo do mesmo'. Em
outras palavras, é indispensavel considerar a percepcdo das pessoas sobre 0s
espacos.
No que tange a psicologia ambiental o estudo sobre a conceituagao de lugar
“busca apoio nas contribui¢cdes filosoficas que seguem uma perspectiva
fenomenoldgica no estudo das relagdes entre as experiéncias existenciais e
0 espago, e que acompanha a eventual influéncia do ambiente fisico sobre o
comportamento por meio de um “[...] “approach” fenomenolégico ao ambiente
construido ou seja, um “approach” ndo ao ambiente como ele €, mas a como

ele é experienciado [...] (PROSHANSKY; ITTELSON; RIVLIN, 1970, p. 28
apud CASTELLO 2007, p. 84).

Gehl (2013) afirma que as cidades sdo compreendidas pelo individuo quando
se anda a pe€, ou seja, a percepg¢ao dos espacos citadinos € melhor decifrada na
velocidade dos passos. A viagem a pé, segundo Cerqueira (2017), envolve
determinadas condigbes, chamadas de caminhabilidade. A palavra advém do termo
inglés walkability, que se refere a quanto uma area é apropriada para caminhar. Ainda
segundo a autora, caminhabilidade é a capacidade do espago em promover, ou
favorecer, o ato de caminhar em suas diversas motivagdes, como acessibilidade,
conforto ambiental, atratividade de uso e permeabilidade do tecido urbano. O termo
caminhabilidade sera discutido no Artigo 1, parte dessa dissertagao.

Tendo isto em vista, a configuragédo das calgadas € um fator que exerce grande
influéncia na caminhabilidade. Em grande parte das cidades mineiras, as calgadas
nao favorecem uma caminhabilidade adequada, muitas vezes pelo fato de a formacgao
dessas cidades reproduzirem modelos urbanos com ruas e calgadas estreitas,
construidas antes da existéncia de qualquer diretriz, como a Norma Brasileira NBR
9050 — publicada pela primeira vez em 1985 e revisada outras trés vezes —, que trata
da acessibilidade a edificagbes, mobiliario espagos e equipamentos urbanos, e que
nao se adaptaram para atendé-la. Este documento regulamenta a acessibilidade para
todas as pessoas com qualquer tipo de deficiéncia ou dificuldade motora nos espacgos
publicos das cidades. As ruas estreitas e a localizacdo das edificagdes junto ao

alinhamento, ademais, impossibilitam o plantio de arvores em muitas das vias, o que

1 O termo que sera mais detalhadamente discutido no Artigo 1, que compde essa dissertagao.
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as torna mais aridas. Além disso, o relevo acidentado, comum em Minas Gerais,
interfere na acessibilidade no que tange a conectividade do tecido urbano.

A mobilidade urbana tem sido assunto amplamente debatido a partir da década
de 1990, pois trata-se de uma tematica multidisciplinar que se apresenta como um
dos desafios mais dificeis com o qual as cidades tém se deparado. Observa-se que,
nas cidades brasileiras, existe uma preocupacdo maior com a mobilidade veicular do
que com a mobilidade a pé, que se mantém em segundo plano nessa discussao.
Segundo Cerqueira (2017), esses desafios englobam resolver a supremacia dos
automoveis diante das necessidades humanas na cidade contemporanea, expressos
pela seguranca e conforto dos pedestres, prioridade do pedestre nas ag¢des de
planejamento, falta de planejamento na reabilitagcdo e requalificacdo dos espacos
publicos e a falta de conhecimento prévio dos aspectos que influenciam a
caminhabilidade.

Na cidade de Manhuagu, o Plano de Mobilidade Urbana do municipio foi
instituido pela Lei Complementar N° 006, em 12 de dezembro de 2017, e define
mobilidade urbana como a condicdo em que se realizam os deslocamentos de
pessoas e cargas no espago urbano da cidade. Esse Plano de Mobilidade Urbana do
municipio determina como alguns de seus fundamentos a acessibilidade universal, a
seguranga nos deslocamentos das pessoas e a equidade no uso do espago publico
de circulagao, vias e logradouros (Manhuagu, 2017), o que demonstra um primeiro
passo da administracdo municipal em direcdo ao que prega o urbanismo
contemporaneo, reconhecendo que ha um longo caminho a ser percorrido para a
redistribuicdo equitativa do espago para que tais objetivos, a que se propde a Lei,
sejam alcangados.

A tematica estd em maior evidéncia em decorréncia da pandemia da COVID-
19, que acomete a humanidade desde dezembro de 2019. A transmissividade
atribuida a este novo virus fez a OMS (Organizagdo Mundial de Saude) recomendar
distanciamento social como estratégia de contengdo da propagagao do virus. As
consequéncias econdmicas e sociais decorrentes desse distanciamento abriram
caminho a questionamentos sobre a organizagao das cidades, resultando em uma
reflexdo mais ampla sobre a necessidade e a qualidade dos deslocamentos urbanos,
passando-se a pensar a estrutura da cidade como uma questdo ambiental. Tal
acontecimento evidencia a importancia de estudos em andamento acerca da tematica

da mobilidade. Em consonancia a este debate, a presente pesquisa visa contribuir
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trazendo o foco da discussdo para a mobilidade urbana ativa em cidades médias,
buscando contribuir para o desenvolvimento sustentavel das mesmas.

A insuficiéncia dos espacgos das calgadas esteve ainda mais evidenciada com
o surgimento da pandemia da COVID-19, quando agbes emergenciais de
distanciamento social precisaram contar com este espaco para ordenar um uso
seguro dos equipamentos urbanos para a marcagao de distanciamento em filas nas
entradas de lojas, em edificios atrativos de publico e na orientagdo de fluxo de
pedestres em mao e contramao, por exemplo.

Diante das informagbes acerca da evolugédo do planejamento urbano das
cidades de estudos em desenvolvimento sobre o direcionamento do foco do
planejamento urbano contemporaneo para as pessoas, principalmente apos o inicio
da pandemia da COVID-19, questiona-se: como a caminhabilidade ou a falta dela
afetam a percepc¢ao e a apropriacdo dos espacos publicos da cidade?

A escolha da cidade de Manhuagu como campo de estudo para a presente
pesquisa se justifica pela vivéncia pessoal da pesquisadora, que observou mudancgas
no uso e apropriacao do espaco urbano selecionado como recorte para este estudo
desde a década de 1980 até o presente momento. A cidade de Manhuagu (MG),
ademais, se destaca como polo na mesorregido da Zona da Mata Mineira, com
populacdo estimada pelo IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica), em
2021, de 92.074 habitantes.

Acredita-se que a metodologia aplicada, passivel de replicagdo em cidades de
mesmo porte, possa contribuir com a identificagdo das caracteristicas comuns dos
locais mais apropriados e, assim, guiar futuras intervengdes urbanas e o planejamento
de expansao de pequenas e médias cidades, promovendo eficiéncia e vitalidade em
seus espacos urbanos.

Entendendo que a caminhabilidade é ainda um tema em desenvolvimento no
meio cientifico, principalmente quando abordado junto a avaliacdo de lugaridade dos
espacos, e em se tratando de uma atividade multidisciplinar pouco discutida no Brasil,
a aplicacdo dessa pesquisa no contexto das cidades brasileiras torna-se relevante
para o desenvolvimento de novos parametros e teorias que possam ser aplicados no
planejamento urbano.

Dentro desse contexto, e buscando contribuir para os estudos de mobilidade
urbana no Brasil, o objetivo desta pesquisa € investigar em que medida a

caminhabilidade afeta a percepc¢ao e a apropriagao dos espacos publicos na cidade
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de Manhuacgu (MG). Para responder a este objetivo geral, especificamente, pretendeu-
se:

I.  Levantar conceitos sobre a caminhabilidade e lugaridade.

II. Identificar a caminhabilidade na area central do municipio de Manhuacu.

[ll.  Examinar como a pandemia da COVID-19 impactou a caminhabilidade da area
estudada.

IV.  Analisar como se da o pertencimento e a apropriagao do espaco publico a partir
da nova realidade de distanciamento social, decorrente da pandemia da
COVID-19.

Trata-se, assim, de uma pesquisa de natureza qualitativa, descritiva e também
exploratéria, que se desenvolveu a partir de um olhar sobre a percepgao da
caminhabilidade na cidade de Manhuacgu. O trabalho se dividiu em trés artigos,
desenvolvidos na ordem explicitada abaixo.

O primeiro artigo destina-se a uma revisao tedrico-conceitual, para levantar
dados acerca dos termos que embasam essa investigagcdo: percepgao,
caminhabilidade e lugaridade. Para tanto, foi feita, primeiramente, uma ampla
pesquisa bibliografica — a partir de autores chave, como Jane Jacobs, Jan Gehl, Jeff
Speck, Y-Fu Tuan, Otto Bollnow e Lineu Castelo, entre outros — acerca de conceitos
e aspectos a respeito da caminhabilidade em si, da lugaridade, da configuragado dos
espacos urbanos e da mobilidade, em especial a dos pedestres. Com isto, busca-se
estabelecer a relagao entre os termos. O segundo artigo teve como objetivo analisar
como se deu o pertencimento e a apropriacdo do espago publico através da nova
realidade de distanciamento social decorrente da pandemia da COVID-19. Para tal,
foi necessario um levantamento bibliografico e documental, procurando compreender
a formacéao e o desenvolvimento do espaco estudado, além de investigacao e analise
documental realizada junto ao acervo fotografico da Casa de Cultura da cidade — que
abriga a sede da Academia Manhuaguense de Letras, além de documentos histéricos
do municipio. A analise documental, por sua vez, possibilitou identificar parcialmente
as alteragdes na propor¢ao entre calgadas e faixas de rolagem nas ruas do trecho da
cidade de Manhuacu analisado, a partir de 1980. Como recorte para esta pesquisa,
foi delimitado o trecho compreendido entre a praga Cordovil Pinto Coelho (onde se
encontra a Matriz de Sdo Lourengo) e a Praca Adolfo Assad (onde se localiza o
Terminal rodoviario Prefeito Antdnio Xavier). Todo este trecho é atrativo ao publico

desde a formacéao da cidade, abrigando grande numero de comércios.
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Para compreender a percepcado dos usuarios, foi aplicado um questionario
semiestruturado baseado em Kevin Lynch (1980), com foco na percepgéo do
ambiente urbano e na observagdo urbana de Jan Gehl (2013), coletando as
impressdes do usuario com relagao aos quesitos seguranga, protegao, acessibilidade,
diversidade, atratividade, conectividade e resiliéncia/sustentabilidade. Para esta
etapa, definiu-se como publico-alvo das entrevistas, os funcionarios dos
estabelecimentos comerciais existentes no trecho estudado. Tal escolha de publico
se deu pela intengao de verificar um tipo de usuario que caminhe pelo trecho avaliado
com certa frequéncia, a fim de identificar suas impressdes e os vinculos com o espago
referido. A delimitacdo da amostra, pelo fato de participar do espaco de forma
constante, possibilitou examinar a percepc¢éo dos usuarios e os impactos decorrentes
da pandemia de COVID-19 e, a partir disso, analisar se houve alteracdo na
caminhabilidade e na apropriacdo dos espacos do trecho avaliado.

O terceiro artigo, por sua feita, identifica a caminhabilidade na area central de
Manhuagu por meio de imagens aéreas realizadas por VANT (veiculo aéreo nao
tripulado), capturadas no dia 06 de outubro de 2021, associadas a aplicacdo da
metodologia do Safari Urbano (CIDADE ATIVA) de forma adaptada. Esse método
permitiu levantar dados socioespaciais por meio de observagdes, seguindo um roteiro
proposto para avaliacdo dos planos de piso, paredes (plinths), cobertura, além de
identificacdo de wusos, conectividade, atratividade, acessibilidade, seguranca,
resiliéncia climatica, diversidade, escala, e também o mobiliario urbano — sinalizagao,
iluminacdo e obstaculos presentes a cada trecho analisado. Com o mapeamento
realizado e o levantamento de dados, realizado na Prefeitura Municipal e na Secretaria
de Saude de Manhuagu, foi possivel, na mesma medida, examinar como a pandemia
da COVID-19 impactou a caminhabilidade na area estudada. Este artigo foi aceito
para publicagdo no XIX Enanpur [XIX Encontro Nacional da ANPUR (Associagao
Nacional de Pés-graduagao e Pesquisa em Planejamento Urbano)], em 9 de margo e
2022, e apresentado no evento realizado em 22 de maio de 2022.

Por fim, com base nos dados coletados e processados, e a luz do aparato
tedrico de autores referenciados nesta pesquisa, fez-se a analise a que se propde a
investigacado, desvendando o papel da caminhabilidade para a percepgao e a
apropriacdo do espaco publico urbano do trecho avaliado na cidade de Manhuacgu.
Como contribuicdo, a pesquisa buscou apontar os fatores ligados a caminhabilidade

que interferem significativamente na apropriacao e criagéo de vinculos do usuario com
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0 espaco, a fim de sugerir a reprodugdo desse conjunto de fatores em futuras
intervengdes urbanas, em cidades pequenas e meédias, objetivando a melhoria da
qualidade de vida e a sustentabilidade. Também, foram apontadas as vulnerabilidades

reconhecidas durante o processo para sugestao de futuras pesquisas.
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2 [ARTIGO 1] CAMINHABILIDADE E LUGARIDADE: A CONEXAO ENTRE OS
CONCEITOS POR MEIO DA PERCEPGAO ESPACIAL

RESUMO

A relagdo comportamental entre o sujeito e a cidade tem sido observada nas agdes
do planejamento urbano contemporaneo que objetivam a reapropriacdo de espagos
publicos urbanos por usuarios das cidades. Nesse sentido, a percepg¢ao espacial
apresenta-se como ferramenta metodolégica multidisciplinar oportuna para a
observagao do cenario de apropriagdo e para intensificar o debate investigativo. A
partir disso, este artigo trata de uma revisdo teodrico conceitual dos termos
caminhabilidade e lugaridade, discutidos no meio académico por meio de livros e
artigos cientificos, e aponta como resultado a possibilidade da inclusdo da percepgéao
como elo entre os debates que cercam estes dois conceitos. Além disso, entende-se
que agdes de planejamento e requalificacdo de espagos urbanos que utilizem como
premissa a teoria da caminhabilidade, reconhecendo-a como fator importante a
lugaridade dos espacos, tém mais chances de sucesso na promogao da apropriagao
urbana.

Palavras-chave: Caminhabilidade; Lugaridade; Percepc¢édo espacial; Urbanismo
contemporaneo.

ABSTRACT

The behavioral relation between the subject and the city has been seen in actions of
contemporary urban planning that aim to reappropriate public urban spaces by its
users. In that regard, spatial perception presents itself as an opportune
multidisciplinary methodological tool for observing of the appropriation scene and to
intensify the investigative debate. From that, this article is a theorical and conceptual
review of the terms walkability and placeness, that are discussed in the academic
environment, through books and scientific articles, and points as a result the possibility
of the inclusion of perception as a link between the discussion among these two terms.
Besides that, we understand that the actions in planning and requalifying urban spaces
that have walkability theory as a premise, acknowledging placeness as an important
factor of spaces, have more chances of succeed in the promotion of urban
appropriation.

Keywords: Walkability; Placeness; Spatial perception; Contemporary urban

2.1 Introducao

O urbanismo contemporaneo, discutido desde o final do século XX, tem como
principal premissa dissolver as praticas recentes de intervengdes orientadas pelo
transporte automotivo individual e devolver a cidade as pessoas. Para tal, os estudos
da area se debrugam sobre a compreensao das relagdes fisicas e subjetivas entre o
sujeito e a cidade, realocando a dimens&o humana nas ag¢des de planejamento e

requalificagao.
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Nas ultimas duas décadas, o debate sobre cidades mais amigaveis para as
pessoas ganhou forga, estando este sempre atrelado a producao de espagos seguros,
a promogéao do uso de transportes ativos e a redugao das desigualdades. Em 2009, a
gestdo publica da cidade de Copenhagen (Dinamarca), por exemplo, instituiu o
objetivo de ser a cidade mais vivivel do mundo, considerando parametros que
gerassem vitalidade urbana: oportunidades para atividades de lazer, para mobilidade
a pé e por bicicleta, para aumento da duragao de permanéncia em espacos publicos,
dentre outros (COPENHAGEN, 2009).

Nesse sentido, a percepg¢ao espacial apresenta-se como uma ferramenta
metodoldgica oportuna para a observagdo do comportamento humano no espago
urbano, podendo se definir como um elo entre os aspectos que emergem dos
conceitos de caminhabilidade e lugaridade. Tais termos ganham cada vez mais
espaco nos estudos de planejamento urbano contemporaneo, uma vez que trazem
abordagens complementares ao debate da apropriagcdo do espacgo publico urbano por
usuarios das cidades, despontado na década de 1960, a partir de estudos norte-
americanos. Ambos abordam o espago publico urbano através da perspectiva do
usuario, sendo que o termo caminhabilidade exprime um cuidado com as condi¢cdes
fisicas e possiveis de serem dimensionadas para um caminhar com qualidade,
proporcionando inumeros beneficios ao usuario e ao espaco urbano, enquanto o
termo lugaridade expressa uma abordagem subjetiva em relagdo ao espago.

O objetivo desse estudo foi, portanto, levantar os aspectos que circunscreve os
conceitos de caminhabilidade e lugaridade, utilizando a percepgao como elo da
relacdo entre eles e, assim, aproximando-se de um debate multidisciplinar. Dessa
maneira, compila-se informagdes importantes, contribuindo com futuras pesquisas
cientificas sobre o espacgo publico urbano.

Para atender a esse objetivo, foi realizada uma revisao teorico-conceitual de
autores chave para o entendimento de estudos urbanos contemporaneos, incluindo
aqueles do campo do urbanismo e da geografia humanista, além de trabalhos
recentes publicados em revistas cientificas.

Com base nisso, o artigo foi estruturado em trés partes: nas duas primeiras, a
apresentacao tedrica dos termos elencados e, na terceira, as consideracoes,

estabelecendo a relagao identificada entre eles a partir da percepgao.
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2.2 Caminhabilidade: desdobramentos analiticos e conceituais

De forma geral, a caminhabilidade trata-se de um aspecto qualitativo presente
nos espacgos publicos urbanos que se desdobra em um método analitico sobre a forma
como pessoas se deslocam nestes espacgos. No Brasil, o site oficial da Academia
Brasileira de Letras incluiu o verbete caminhabilidade na se¢ao “Novas palavras”, que,
segundo descrito na pagina, se define como:

Atributo de ambiente adequado ou proprio para o deslocamento a pé;
qualidade de lugar (rua, bairro, cidade, etc.) caminhavel, que se caracteriza
especialmente pela seguranga no trajeto a pé (acessibilidade, sinalizagéo,
policiamento), sua utilidade (locais Uteis a que se consegue chegar andando,
como comércio essencial, centros médicos, escolas, restaurantes, espagos

culturais), atratividade e conforto (areas verdes e de lazer, espagos de
sombra e descanso) (CAMINHABILIDADE, 20?7, on-line).

A caminhabilidade, entendida “como extensao a que o ambiente construido da
o suporte e encoraja o caminhar’” (SOUTHWORTH 2005, apud LEAO et al. 2020),
proporciona a base para que haja uma interagao significativa dos caminhantes com o
espaco ao redor. O conceito foi introduzido no meio cientifico por Bradshaw (1993),
durante a 142 Conferéncia Internacional de Pedestres, no estado norte-americano do
Colorado. Na ocasiao, o autor explicitou a reunido de quatro fatores necessarios para
o acontecimento do fendbmeno. Anos mais tarde, o urbanista e planejador urbano
norte-americano Jeff Speck, em seu livro Cidade caminhavel (12 edigdo publicada em
2012), estuda sobre uma teoria geral da caminhabilidade, na qual considera, de forma
semelhante a Bradshaw (1993), que, para se ter uma caminhabilidade adequada, é
preciso atender a quatro condi¢des: ser proveitosa, segura, confortavel e interessante.
Os conceitos de Bradshaw (1993) e Speck (2017) foram sintetizados na coletanea
organizada por Andrade e Linke (2017), intitulada Cidade de pedestres, como quatro
atributos convidativos ao caminhar: acessibilidade, conforto ambiental, atratividade de
uso e a permeabilidade do tecido urbano. Os autores mencionam, ainda, que € preciso
que as quatro condi¢cdes sejam atendidas para que a caminhabilidade acontega. A
correspondéncia dos fatores apresentados por Bradshaw (1993), Speck (2017) e
Andrade e Linke (2017) consta no Quadro 1.

Quadro 1 — Fatores necessarios a caminhabilidade por diferentes autores

Bradshaw, 1993 Speck, 2017 Andrade e Linke, 2017
1. Um microambiente fisico feito pelo | 1. Segura: quando o 1. Acessibilidade.

homem, “amigavel aos pés”: amplo. | caminhante se sente
protegido quanto aos
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Calgadas planas, pequenos
cruzamentos, ruas estreitas, muitos
recipientes de lixo, boa iluminagao e
auséncia de obstrugdes.

outros meios de locomogao
€ quanto ao espaco fisico
utilizado para este fim.

2. Uma gama completa de destinos
uteis e ativos a uma caminhada de
curta distancia: lojas, servigos,
emprego, escritérios profissionais,
recreagao, bibliotecas etc.

2. A caminhada ser
proveitosa, que se pode
entender nesse contexto
como uma caminhada que
promova conexdes
estratégicas entre
diferentes espacos.

2. Permeabilidade
tecido urbano.

do

3. Um ambiente natural que
modera os extremos do clima —
vento, chuva, luz solar — enquanto
proporciona espagos para pausas.
N&o tem ruido excessivo e poluigdo
do ar, decorrentes do trafego
motorizado.

3. Confortavel, que se
pode associar a qualidade
e a resiliéncia do espaco
por onde se caminha, com
presenga de sombras,
marquises, bancos,
espacgos para paradas.

3. Conforto ambiental.

4. Uma cultura local social e 4. Atratividade de uso.
diversificada. Isso aumenta o
contato entre as pessoas e as
condig¢des de vida social — e

econdmica, através do comércio.

4. Interessante, que se
pode entender como
agradavel, sob a
perspectiva da paisagem, e
diversificada, do ponto de
vista de agdes possiveis
durante o percurso.

Fonte: Elaborada pela autora (2022).

Tal debate foi originado, principalmente, pelo fato de, segundo Speck (2017),
as cidades terem sido reduzidas a zonas de automéveis, com alargamento de vias,
diminuicdo de calgadas, arvores suprimidas, guias rebaixadas e imensas areas de
estacionamento, transformando em possibilidade tedrica a vida do pedestre. A
priorizacdo dos deslocamentos motorizados e a consequente alteracdo da escala e
do espaco fisico das ruas das cidades, por sua feita, interferem de forma direta a

experimentagcdo do mesmo:

A condigao fisica do corpo em deslocamento reforca a desconexao do
espaco. Em alta-velocidade é dificil prestar atencéo a paisagem. Além disso,
as agles exigidas na direcéo, leves toques no acelerador ou no freio, olhares
de relance para o retrovisor, sdo atos incomparavelmente menos arduos que
0s necessarios ao cocheiro de uma carruagem. Navegar pela geografia da
sociedade moderna requer muito pouco esforgo fisico e, por isso, quase
nenhuma vinculagdo com o que esta ao redor. De fato, a medida que as vias
sdo cada vez mais expressas e bem-sinalizadas, o motorista precisa cada
vez menos dar-se conta das pessoas e das construgdes para prosseguir no
seu movimento. Os deslocamentos sdo mais rapidos hum meio ambiente
cujas referéncias tornaram-se secundarias. Assim, a nova geografia leva
mais agua para os moinhos dos meios de comunicac¢do. O viajante, tanto
quanto o telespectador, vive uma experiéncia narcética; o corpo se move
passivamente, anestesiado no espacgo, para destinos fragmentados e
descontinuos (SENNET, 2003, p. 18).
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A experiéncia narcotica a que o autor se refere diz respeito a como se
experimenta o espago, deixando patente a importancia de uma experiéncia sensorial
direta deste, para que se possa, assim, compreendé-lo com todos os seus sentidos.
Com isso, pode-se entender a caminhabilidade como atributo indispensavel no
processo de construgdo de espacgos continuos, pois, como afirma Gehl (2013), a
cidade € mais bem compreendida quando se anda a pé.

A realidade da transformacao das cidades em zonas de automoveis observada
por Speck (2017) nas cidades norte-americanas se aplica também a varias outras
cidades do Brasil e no mundo, expondo que o processo de redesenho do espaco
urbano priorizando carros torna-o, muitas das vezes, carente de alguma das quatro
condic¢des ideais mencionadas para se alcangar a caminhabilidade. Em espagos onde
0 pedestre ndo caminha, ficam diminuidas as possibilidades de apropriacéo, pois a
interagcdo (essencial para a percepgdao humana) nao acontece.

Os olhos para a rua sao responsaveis pela paz nos espacgos publicos, segundo
Jacobs (2000), mas nao ha simplicidade nessa ordem urbana, nem no numero de
elementos que a compde. “A maior parte desses componentes sao, de certa maneira,
especificos. Eles provocam um efeito conjugado sobre a calgada, contudo, que néo é
de modo algum especifico. Ai reside sua forga” (JACOBS, 2000, p. 57). A fala da
autora deixa explicita a subjetividade envolvida na percepgéao e apropriagéo do espago
publico e demonstra que s&o inumeras as variaveis dessa composi¢ao, que, de acordo
com Castello (2007), € conhecida como urbanidade, que se entende como a sensagao
de pluralidade que alguns espacgos urbanos se destacam em oferecer.

Do ponto de vista do desenvolvimento humano, caminhar proporciona inumeros
beneficios a saude, pois a pratica da caminhada, por esporte ou por necessidade de
deslocamento, ocasiona queima de calorias, contribuindo com o controle de peso do
caminhante, contendo inumeros danos a saude causados pela obesidade. Além disso,
andar a pé proporciona beneficios pessoais inatingiveis, tais como o sentido de
independéncia e liberdade de escolha, além de denotar expressao no ambiente social,
porque permite oportunidades de interagao entre pessoas e 0 aumento do sentido de
comunidade (SANDT L. et al., 2008 apud TEIXEIRA, 2017).

Muitos fatores interferem na qualidade de um trajeto caminhavel como espaco
adequado, sombras, qualidade do percurso, temperatura, superficie, quantidade de
pessoas, presencga ou ndo de obstaculos no caminho e a paisagem ao nivel dos olhos

(GEHL, 2013). Para pesquisas sobre caminhabilidade nas cidades brasileiras, por sua
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vez, é preciso levar em consideragao alguns fatores apropriados ao contexto urbano,
como a cultura, o clima e a violéncia.

E sabido que, em &reas consideradas como ambientes caminhaveis, constata-
se o aumento do valor imobilidrio das edificagbes, que sao comercialmente mais
atrativas, tendo em vista que uma maior acessibilidade pedonal dinamiza as
oportunidades do comércio local e de emprego (TOLLEY, 2011 apud TEIXEIRA,
2017). Isto confirma a importancia dos plinths na paisagem urbana, que, segundo
Karssenberg et al. (2015), se refere ao “rodapé” da cidade, no sentido do andar térreo
das edificagdes, que € o que mais interessa para o caminhante. A cidade ao nivel dos
olhos, portanto, deve ser agradavel, adaptavel aos usos e priorizar a escala do homem
para ser um local atrativo. Os plinths s&o a intersecédo do espaco publico com o espaco
privado e é por meio deles que, muitas vezes, o pedestre vé refletida a sua cultura.

Inimeros estudos apresentados por Karssenberg et al. (2015) defendem que
ruas com plinths de boa aparéncia e variedade de usos, permeabilidade visual, escala
humana respeitada e conectividade com as ruas do entorno sao mais utilizadas que
outras, que nao oferecem essas qualidades. Essa dindmica atrai o movimento de
pedestres e potencializa o valor dos imoéveis.

A boa qualidade da cidade ao nivel dos olhos deve, por conseguinte, ser uma
questéo considerada como direito humano basico, ainda de acordo com Gehl (2013).
O autor afirma que a importancia da qualidade da cidade independe de o trafego a pé
ser uma questao de necessidade ou convite. A velocidade das trajetérias a pé é o que
possibilita o0 tempo aos caminhantes de fruir a qualidade ou sofrer com sua falta. A
mobilidade a pé para o autor deveria ser prioridade hierarquicamente dentre as
demais possibilidades de meios de locomogédo no meio urbano, pois esse modo de
locomover-se independe de qualquer outra infraestrutura que nao seja o ser humano
e o caminho. Além disso, como mencionado, o caminhar colabora com a saude e o
bem-estar de quem o pratica e é, do ponto de vista energético, a forma mais
sustentavel de locomogao.

A sustentabilidade € um critério bastante considerado nos estudos de
caminhabilidade. Respondendo a demanda, urgente das ultimas décadas, a proposta
de formas ativas e menos poluentes de transporte se tornou agenda nos estudos
urbanos. Segundo o relatério “Como Anda” (CIDADE ATIVA; CORRIDA AMIGA,;
INSTITUTO CLIMA E SOCIEDADE, 2017, p. 4), “caminhar é a forma mais

democratica, sustentavel, saudavel e econdmica de se deslocar pela cidade”. Isto
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porque o incentivo a mobilidade a pé proporciona melhorias nas condi¢des climaticas,
de saude publica e de infraestrutura das cidades, além de viabilizar estreitamento
social e engajamento comunitario.

Por isso, desde o inicio do século XXI, a medi¢cdo da caminhabilidade é adotada
como critério de qualidade dos espagos urbanos em dois tipos de abordagem: o
“walkscore” e o “indice de caminhabilidade”. De acordo com Teixeira (2017), o primeiro
avalia o potencial de caminhada por meio da combinagdo de trés componentes: o
comprimento do quarteirdo, a menor distédncia até um destino de grupos de servigos
e a densidade de intersegbes ao redor de uma origem. Ja o ‘“indice de
caminhabilidade” relaciona o ambiente construido com a atividade fisica numa area
de estudo considerando o uso do solo, a densidade residencial e a conectividade de
ruas. Teixeira (2017) aponta, ainda, que outros métodos surgiram com base nesses,
como a caminhabilidade de vizinhanga (neighborhood walkability), Google walkability,
e a acessibilidade de bairro (neighborhood acessibility). Em 2016, o ITDP (Instituto de
politicas de transporte e desenvolvimento) criou a ferramenta iCam (indice de
caminhabilidade), que foi aprimorada em 2018, permitindo mensurar caracteristicas
do ambiente urbano relevantes para a circulacdo de pedestres. Essas iniciativas de
medicdo da caminhabilidade provam que a caminhabilidade pode ser aplicada sob
diversas abordagens e através de diversas ferramentas de analise e promogao da

mobilidade a pé€, para a promog¢ao de cidades mais amigaveis.
2.3 A construgao da lugaridade na apropriagao do espago publico urbano

O conceito de lugaridade foi inicialmente apresentado por Relph (1976), através
da explicitacao da condigao de placelessness. O autor partiu de um estranhamento
em relacado ao desenvolvimento de cidades da época, que estariam experimentando
a criacao indiscriminada de espacos sem significado suficiente para serem chamados
de lugares. Os novos espacos seriam, segundo o autor, dotados de uma uniformidade
monoétona e um padrao repetitivo, tipico da cidade moderna, que prioriza o veiculo e
se desenvolve de forma espraiada. Como resultado, muitos dos espacgos de ligagcéo
entre os varios setores de uma mesma cidade tendem a sofrer esse estranho
transtorno, ao qual o autor sabiamente nomeou placelessness. Esses novos bragos
de desenvolvimento urbano sao ligados aos centros urbanos existentes por meio de
vias de transito rapido, onde se preza a velocidade do deslocamento, muitas vezes
sem calg¢adas ou iluminacédo adequadas.
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Para Tuan ([1977] 2013), o espago transforma-se em lugar a medida que
adquire definicdo e significado. O espacgo, por conseguinte, é mais abstrato que o
lugar. O autor reflete, ainda, que o espago pode ser compreendido por liberdade e
movimento, e o lugar como estabilidade, pausa. As pessoas, em seu cotidiano, se
utilizam dos espagos publicos urbanos para irem de um ponto a outro (como de casa
para o trabalho) e muitas vezes ndo percebem o que ha nos percursos por onde
passam, porque nao se apropriam dos espagos no caminho e ndo enxergam formas
de interacao com eles. Tal fato torna dificil significar o espago para torna-lo um lugar.
Muitas vezes, a forma como as pessoas se deslocam de um ponto a outro da cidade
interfere diretamente na possibilidade de percep¢ao do espago, pois, quando esse
deslocamento é feito por veiculo ou transporte publico, a velocidade envolvida nesse
transcorrer impede a percepg¢ao do ambiente circundante. Essa espécie de abstragao
em relacao ao espaco percorrido pode acontecer também em percursos realizados a
pé, em locais onde nao é possivel fruir a caminhada por razbées diversas, como a falta
de espacgo adequado para a caminhada, um grande fluxo de pessoas na mesma
calcada, o que obriga o caminhante a andar na velocidade do fluxo, além da falta de
atratividade e diversidade de usos nos trajetos percorridos.

Assim, Castelllo (2007, p. 70) explica que:

O neologismo introduzido pelo autor como “placelessness”, &, evidentemente,
intraduzivel. Porém, por paralelismo, experimentaremos empregar
(livremente) a palavra falta-de-lugaridade, que expressaria precisamente a
falta de sentido de lugar em um lugar criado (e, por via de consequéncia,

liberando-nos para empregar, como antbnimo, a expressdo oposta,
lugaridade).

A lugaridade representa entéo,

[...] o conjunto de caracteristicas constitutivas dos lugares: autenticidade,
sentido, espirito, interioridade, enraizamento, etc., e resulta da experiéncia
dos individuos com os lugares”. Ela é a manifestacdo de lugar que nao se
expressa em um ponto espacial definido (QUEVEDO, 2018, p. 47).

A exposicao de Castello (2007) e Quevedo (2018) reforcam a importancia da
percepcao humana para a apropriagdo dos espacos e reconhecimento da cultura.
Holzer (2013, p.25) corrobora esse pensamento, ao mencionar a importancia da
territorialidade, explicando que “se determinado grupo de pessoas compartilha
mundos comuns, tornados lugares, esses sao demarcados para outros grupos, que
compartilham outros mundos, como territérios”. Complementa, ademais,

argumentando que “os territérios se apresentam como a afirmacgao da identidade, do
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comum-pertencer de determinado grupo, ou mesmo de um individuo, a partir dos
lugares” (HOLZER, 2013, p. 25). Para o autor, logo, a expressdo mais visivel da
microterritorialidade é a lugaridade.

Marandola Junior, gedgrafo da Universidade de Campinas, em seu recente
trabalho intitulado “Lugar e Lugaridade”, defende a “necessidade adverbial que
potencialize a multiplicidade de modos de ser, desubstancializando o lugar e
albergando-o como emergéncia e irrup¢do” (MARANDOLA JUNIOR, 2021, p. 6). Com
isto, o autor defende a necessidade de separagdo entre o sentido de lugar e a
lugaridade, compreendendo lugar como emergéncia e lugaridade como o conjunto de
espacialidades que a torna possivel.

As ruas e suas calgadas, principais locais publicos de uma cidade, sao seus
orgaos vitais, segundo Jacobs ([1967] 2000). Para a autora, se as ruas de uma cidade
parecem interessantes, a cidade parecera interessante; se elas parecem monaétonas,
a cidade parecera monotona. A afirmagao da autora reitera a critica feita por Relph a
cidade moderna e sua consequente criacdo de lugares sem lugaridade. Outra
observagcao importante a respeito da afirmacdao de Jacobs ([1967] 2000) & a
importancia da percepcdo que o usuario tem sobre as ruas e a relagdo que esse
julgamento tem com a possibilidade de apropriagdo delas, que afirma serem os
“érgéaos vitais” da cidade.

O uso ininterrupto do espaco publico urbano pelas pessoas € o que garante a
manutengao da seguranga dos mesmos, como afirma (JACOBS, [1967] 2000, p.32),
“nas ruas e calcadas a paz é mantida, fundamentalmente pela rede intrincada, quase
inconsciente, de controles e padrées de comportamento espontaneos presentes em
meio ao proprio povo e por ele aplicados”. Isso acontece porque a presenca de
pessoas atrai outras pessoas. O prazer das pessoas de ver 0 movimento e outras
pessoas € evidente em todas as cidades. Com essa afirmacgao, fica explicita a
influéncia de fatores subjetivos ligados a fenomenologia da percepgao para a
apropriagao dos espacos. Lynch (1980), por sua feita, explica que imagens ambientais
dependem do observador e da relacdo que este tem com o espacgo; podendo a
realidade de uma imagem variar significativamente entre observadores diferentes. E
isto em tudo se enreda ao que € existir em situagao, que, para Holzer (2013, p.22),
“significa que constituimos e desvelamos o mundo, a partir de nossa individualidade

de ser”.
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Diante da experimentacdo individual dos espagos, Tuan ([1974] 2012) afirma
que o elo afetivo entre a pessoa e o lugar pode ser chamado de topofilia, pelo qual o
usuario se identifica com o espago e o percebe como parte de sua cultura. Esse
pensamento complementa as ideias em que Gehl (2013) afirma que se reforca a
potencialidade para a cidade tornar-se viva, sempre que mais pessoas se sintam
convidadas a caminhar, pedalar ou permanecer nos espacgos publicos da cidade.
Para Marandola Junior (2020), a construgcao da trama de relagdes constituida
por entre os contrastes interacionais em um determinado espacgo € o que transforma
o espacgo em lugar. O auto complementa:
O fendbmeno lugar, pensado a partir das lugaridades de uma geografia-mais-
que-extensiva, ndo se constitui a partir de sujeitos e objetos, mas de
emergéncias, as quais entrelagam de maneira essencial espacgos, lugares e
entes em ato, em uma topologia relacional que em sua presentificagao

acontecimental, ndo se delineia a partir de uma anterioridade historica, mas
de um acontecer (MARANDOLA JUNIOR, 2020, p. 10).

Apoiado pela geografia humanista de Tuan, o autor ressalta ainda que, para os
estudos em curso na Geografia, a lugaridade se apresenta como emergéncia
topoldgica, ao afirmar que “[...] esta adverbialidade dota a constituicdo do lugar de
uma dinamica existenciaria articulada com outras escalas de constituicdo de
espacialidades” (MARANDOLA JUNIOR, 2020, p. 9). Trazer luz a topologia da
lugaridade pode, portanto, contribuir de forma multidisciplinar para a significacao e a
apropriagao dos espagos, que € assunto vigente.

A geograficidade, que expressa a materialidade do espago geografico, &
compartilhada em nossas vivéncias cotidianas com a lugaridade que, por sua
vez, expressa exatamente essa relagdo dialégica dos seres em movimento

com lugares e caminhos que, como pausa, como convivéncia intima,
arrumam e delimitam os espacos (HOLZER, 2013, p. 24).

Posto isso, sendo o lugar definido por um espago geografico vinculado a um
determinado tempo, apropriado e reconhecido pelos atores envolvidos no fenbmeno
“acontecimental”, como coloca Marandola Junior (2020), pode-se compreender como
lugaridade a reunido e o reconhecimento de todos os fatores, objetivos e subjetivos,

que tornam possivel este acontecimento.
2.4 A percepcao espacial como elo entre a caminhabilidade e a lugaridade

Diante do que foi exposto, ha uma concordancia sobre a existéncia de uma

relacdo subjetiva entre o ser e o espago, além da importéncia dessa relagédo para a
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apropriagao de espagos e sua consequente distingdo entre espaco e lugar. Por isso,
consideramos que a caminhabilidade pode ser o instrumento de promog¢ao da
lugaridade, através da percepgéao espacial.

Na obra O homem e o espaco de Bollnow ([2000] 2008), o autor trata da
percepcao do homem com relacado ao espaco, apresentando, num primeiro momento,
a intencionalidade e afirmando que “0 modo como o homem se encontra no espago
nao é uma determinagdo do espago cosmico que o circunda, mas um espago
intencional, referido a ele, como sujeito” (BOLLNOW, 2008, p. 290). Ou seja, que o
modo como o ser humano percebe um determinado espaco interfere na apropriacao
do mesmo. O autor complementa que “0 homem pode se perder no espago ou nele
se proteger, achar-se na unidade com ele ou no sentido de estranheza a ele”
(BOLLNOW, 2008, p. 291). Por essa perspectiva, compreende-se a importancia da
percepcao humana para o reconhecimento e a valorizacdo do espaco que a cerca, 0
que da inicio ao fio condutor da discusséo a que se propde este trabalho.

O gedgrafo Humanista Yi- Fu Tuan em sua obra intitulada Topofilia ([1974]
2012) explora “quais séo os lagos entre o0 meio ambiente e a visdo de mundo” (TUAN,
2012, p. 1), abordando nogbes como percepgado, atitudes e valores. Para o
pesquisador, a percepcao utiliza todos os sentidos humanos e é “tanto a resposta dos
sentidos aos estimulos externos, como a atividade proposital, na qual certos
fendmenos sao claramente registrados, enquanto outros retrocedem para as sombras
ou sao bloqueados” (TUAN, 2012, p. 4). Ainda, o autor chama de topcfilia o “elo afetivo
entre a pessoa e o lugar ou ambiente fisico” (TUAN,2012, p. 5). Nesse sentido, pode-
se compreender a experiéncia do corpo no espag¢o, munido de todos os seus recursos
de percepg¢ao, como instrumento essencial para a significagao destes, e, assim,
compreender a caminhada como meio ideal para acionamento completo dos sentidos
para essa finalidade, pois a velocidade empregada em uma caminhada a pé, se
comparada a outras formas de deslocamento, € adequada a percep¢ao humana ao
contexto circundante.

Em Tuan ([1977] 2013), portanto, fica evidenciada a definicdo de espaco e seu
entendimento como localizagdo geografica posicional. Castello (2007), nesse esteio,
apresenta os pensamentos de Relph, pelos quais compreende-se o termo
placelessness, como lugar sem lugaridade, ou, como ousa-se interpretar, lugar que
nao promove relagdo com o ser. Castello, dessa forma, interpreta como seu oposto o

termo lugaridade.
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Marandola Junior (2020) defende a urgéncia em se promover a adverbialidade
do termo lugar, diferenciando lugaridade pelas caracteristicas subjetivas dispostas em
um determinado local, responsaveis pela sua apreensao pelos individuos e lugar
como acontecimento, fendmeno. Desta forma, destaca-se a énfase na experiéncia do
espaco para o estudo desses processos subjetivos.

Por essa perspectiva, pode-se interpretar a lugaridade como a identificagao
subjetiva dos usuarios com os lugares, fato intimamente ligado a sua percepg¢ao. Com
isso, reconhecer lugares e suas lugaridades torna-se premissa indispensavel para as
acgdes de planejamento urbano contemporaneo, “pois quando interferem na percepgéo
dos individuos podem ressignificar os lugares, modificar suas identidades, reconstruir
a histéria e substituir os atores” (QUEVEDO, 2018, p.47). E preciso, portanto, cuidado
com a manutenc¢ao da autenticidade e da lugaridade, quando se propde mudangas
para que as transformag¢des ndo modifiquem os lugares em sua esséncia, e sejam
entendidas apenas como marcas do tempo.

O urbanismo contemporaneo, por extensdo, defende que acgbes de
planejamento sejam realizadas em fungao do desenvolvimento da cidade para as
pessoas, nhuma tentativa de contraponto ao realizado no urbanismo moderno. Jacobs
([1967] 2000), precursora desse pensamento, aborda a relagdo subjetiva entre
pessoas € espacos, observando e afirmando que a presenca de pessoas atrai
pessoas, 0 que embasou as ideias de Gehl (2013), que concorda com a afirmacgao,
acrescentando a importancia de o espago em ser convidativo para atrair pessoas.
Assim, esse novo modelo se debruga em como tornar o ambiente urbano atrativo para
as pessoas, visto que o sucesso deste depende da percepgado. Em Speck ([2012]
2017), o autor aborda, concordando com Bradshaw (1993), e em consonancia com as
ideias do urbanismo contemporaneo, uma teoria geral da caminhabilidade, na qual
distingue que, para que haja caminhabilidade, quatro quesitos devem ser
necessariamente cumpridos, como descritos no Quadro 1 e aqui resumidos: a
caminhada ser proveitosa, segura, confortavel e interessante. Observem que ser
interessante e proveitosa sdo fatores subjetivos da caminhabilidade, ligados as
lugaridades reconhecidas pelos usuarios.

Paiva (2017), sobre a questao, ressalta que o caminhar se difere do andar
principalmente por sua intencionalidade e que a caminhada pode ser entendida como
um processo experimental do sujeito no espago que proporciona justamente o

reconhecimento do espago como lugar. O autor relata, ainda, a partir do estudo de
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caso de alguns eventos de caminhadas em diversas cidades, que a caminhada
influencia diretamente na construcéo e reconstrucéo de territérios pessoais, uma vez
que a percepcao espacial € agucada. Além disso, o autor defende a expressao
“‘urbanismo caminhavel” e relaciona a caminhabilidade com as principais questoes
urbanas, como a saude publica, padrdes de uso do solo, poluicdo do ar e sonora e
protecao do patriménio histdrico.

Considerando que os aspectos elencados para a promogao e para uma boa
caminhabilidade estdo também intimamente ligados a percepgdo e que essa é
imprescindivel para conexdo das pessoas com 0s espacos, pode-se considerar de
forma direta a caminhabilidade como condicio 6tima para a percepgéo e apropriacao

dos espacgos, embora ndo essencial.
2.5 Consideragoes Finais

O desenvolvimento sociocultural da espécie humana esta diretamente ligado a
sua capacidade de comunicagao, pois ela € o meio direto para transferéncia de
conhecimento entre diferentes culturas. Nesse sentido, a discussdo dos conceitos
caminhabilidade e lugaridade se torna imprescindivel para a evolugao das pesquisas
relacionadas ao desenvolvimento urbano e ao desenvolvimento das acbdes nas
gestdes urbanas contemporaneas que objetivem a promogao de cidades mais justas
e sustentaveis.

Este trabalho destacou, assim, as possibilidades de abordagem multidisciplinar
sobre o espacgo publico urbano, pensando os conceitos de caminhabilidade e
lugaridade vinculados através da percepg¢ao espacial. Isso se deu por considerarmos
que, além da caminhabilidade poder ser um instrumento de promogao da lugaridade,
ela também pode ser entendida como uma caracteristica espacial que proporciona
uma oportunidade de potencializagdo da percepg¢ao do espaco. Promover espagos
publicos urbanos amigaveis a interagdes a partir da caminhabilidade é potencializar a
experiéncia de percepcao do usuario, que culmina em relacdes afetivas com o espaco.
Ao realocarmos aspectos subjetivos ao uso e a apropriagdo do espago publico,
pensados através do conceito de lugaridade, junto aos aspectos fisicos, discutidos
através do conceito de caminhabilidade, oferecemos uma visdo que contempla nao
sO a mobilidade a pé, como meio ativo e sustentavel de locomogao pelas cidades,
mas que, pensada junto a lugaridade, promove a percepgao de possibilidades de
engajamento das pessoas com as cidades.
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Destacamos, por fim, que o reconhecimento das lugaridades para as definicbes
de agdes de planejamento urbano se associa ao principio da participagdo dos
habitantes da cidade nos processos de decisdo de planejamento, pois inclui aspectos
subjetivos ja consolidados nas cidades e, com isso, confronta as politicas que
negligenciam a dimensao humana. Desta forma, por meio da validagédo da percepgao
espacial, espagos publicos urbanos que tenham sua fungao originaria de passagem
podem ser transformados em espacos social e culturalmente acessiveis, ativos,

confortaveis e diversificados.
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3 [ARTIGO 2] ALTERAGOES DOS ASPECTOS LIGADOS A CAMINHABILIDADE E
PERCEPCAO DO ESPACO URBANO DA AREA CENTRAL DE MANHUACU DE
1980 A 2022 (PANDEMIA DE COVID-19)

RESUMO

Acbes do planejamento urbano contemporaneo tém como premissas a mobilidade
ativa e a percepgdo humana. Nesse sentido, estudos sobre a neurociéncia e a
caminhabilidade tém contribuido com novas descobertas. Com isso, torna-se
relevante averiguar o que as mudangas no cenario urbano provocam nos usuarios.
Para tanto, definiu-se como recorte para essa pesquisa o trecho da area central da
cidade de Manhuagu/MG, em que objetivou-se observar as alteragbes do espaco a
partir de 1980, por meio de levantamento fotografico/documental para identificar a
caminhabilidade do local. Trabalhadores de comércios e servicos do local foram
elencados como participantes para responderem ao questionario semiestruturado, a
fim de observar, a luz da fenomenologia, a percepg¢ao do espago publico pelo usuario,
considerando sua alteragdo espaco-temporal e, também, durante a pandemia da
COVID-19. Como resultado, foi possivel perceber que a qualidade e as alteragdes no
cenario urbano interferem de forma direta na percepcgao dos usuarios e que alteragdes
que nao consideram a manuteng¢ao da cultura diminuem as possibilidades de criacéo
de vinculos. Além disso, evidenciou-se que, com o advento da COVID-19, ficou mais
evidente a ineficacia do espago quanto a aspectos ligados a caminhabilidade para as
acdes de manutencao do distanciamento social, aumentando a inseguranga entre os
usuarios.

Palavras-chave: Alteracdo espaco-temporal; Distanciamento Social; Fenomenologia;
Manutencao da cultura.

ABSTRACT

Contemporary urban planning actions are premised on active mobility and human
perception, in this regard, studies on neuroscience and walkability have contributed
with new discoveries. With this, it becomes relevant to find out what changes in the
urban scenario provoke in users. To this end, the section of the central area of the city
of Manhuagu/MG was defined as a cutout for the study of this research, where the
objective was to observe the changes in space from 1980 onwards, through
photographic/documentary surveys to identify the walkability of the place. Workers
from local shops and services were listed as participants to answer the semi-structured
questionnaire, in order to observe, in the light of phenomenology, the user's perception
of public space, considering its spatio-temporal change and also during the COVID-19
pandemic. As a result, it was possible to perceive that the quality and changes in the
urban scenario directly interfere in the perception of users and that changes that do
not consider the maintenance of culture decrease the possibilities of creating bonds
and also that with the advent of COVID-19 the inefficiency of the space in terms of
aspects related to walkability for actions to maintain social distance became more
evident, increasing insecurity among users.

Keywords: Spatio-temporal alteration; Social distancing; Phenomenology; Culture
maintenance.
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3.1 Introdugao

O urbanismo contemporaneo, que, de acordo com Gehl (2013), tem como
objetivo devolver a cidade as pessoas, necessita, para tal, ter seu planejamento
urbano pautado em duas premissas: mobilidade e percep¢do humana. Lineu Castello
(2007) menciona que a percepgao de lugar se da a partir da apreensao de estimulos
socioculturais, imagéticos e fruitivo-funcionais, o que explicita a subjetividade
envolvida nas relagbes de apropriacéo do espaco. Ainda segundo o autor, observar a
percepcao por essa dimensao sistematica permite uma reflexdo mais tedrica a
respeito dos fatores que influenciam na apropriagao dos espacos. A neurociéncia, por
sua feita, tem contribuido em tais descobertas, como o que se observa em Oliveira e
Pinheiro (2021, p. 24):

Tanto as emogdes quanto os sentimentos que as seguem sao componentes
obrigatérios das nossas experiéncias sociais. Enquanto as emogbes
constituem a lente pela qual o ser humano pode capturar o ambiente externo,
os sentimentos correspondem a compreensdo daquilo que o corpo sente
durante a emogao. A emogao € uma experiéncia multissensorial que molda a

nossa percepcgdo dos lugares e pode ser despertada por pessoas, animais,
objetos ou fendmenos, bem como pela propria arquitetura.

As autoras também mencionam que a experiéncia pessoal e a relagéo
individuo/espaco apreendida no decorrer do tempo interferem de maneira particular
na percepg¢ao de uma mesma realidade espacial.

O artigo evidencia que desde a antiguidade o homem é afetado mental e
emocionalmente pela arquitetura. A percepc¢ao espacial pode ocorrer, mesmo
antes de se obter consciéncia sobre ela. Cores, texturas, formas e escalas
influenciam a percepcdo humana, estimulam os campos sensoriais e
possibilitam ao homem sentir pensar e agir sobre o que esta ao seu redor.
Esse processo perceptivo transforma a arquitetura tanto em algo sem graga,
sem inspiracdo ou chato para alguns quanto algo lindo, agradavel,

interessante ou surpreendente para outros (OLIVEIRA E PINHEIRO, 2021, p.
35).

Se o ser humano ¢é afetado pela arquitetura, torna-se relevante averiguar o que
as mudancgas no cenario urbano provocam na percepc¢ao dos atores do cotidiano de
um determinado espaco. Esta € uma das inquietagdes que motivaram essa pesquisa.

Para tanto, determina-se como recorte desta investigacdo o trecho da area
central da cidade de Manhuacu, com inicio na Praga Cordovil Pinto Coelho, onde
encontra-se a Igreja Matriz de S&o Lourenco, e fim na Praga Adolfo Assad, onde se

localiza o terminal rodoviario Prefeito Anténio Xavier. O trecho em analise se destaca
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por ser o0 eixo de comércio e servicos mais atrativos de publico da regido desde a
formagdo do municipio. Os registros documentais sobre as alteragbes do espaco
fisico, em especial a partir de 1980, junto ao questionario semiestruturado analisado
sob a 6tica da fenomenologia, aplicado a atores do cotidiano, permitem responder ao
objetivo desse trabalho, que é analisar como se da o pertencimento e a apropriagéo
do espaco publico a partir a nova realidade de distanciamento social decorrente da
pandemia de COVID-19.

Para esse artigo, por conseguinte, a caminhabilidade no trecho em analise foi
avaliada segundo a teoria da caminhabilidade proposta por Speck (2012), que
pressupde que sejam atendidos dez passos simultaneamente para que se alcance a
caminhabilidade adequada.

Além das possiveis mudangas na percepgao do espago em um dado periodo
de tempo, por parte das pessoas que o utilizam de forma frequente, decorrentes da
alteracdo nos elementos urbanos que a compdem, insere-se nesse questionamento
se, e como, a percepcao do espaco foi alterada, com o advento da pandemia de
COVID-19. Desde janeiro de 2020, quando foram detectados os primeiros casos da
doencga no mundo, a 11 de marco de 2020, quando a OMS (Organizagdo Mundial de
Saude) decretou pandemia, de acordo com Cavalcanti et al. (2020), as relagdes das
pessoas com o espago urbano foram alteradas devido a necessidade de
distanciamento social para a contencado do virus. Surgiram varios questionamentos
acerca do modo de viver que envolvem adequacgao das cidades e a utilizacdo do
espaco urbano.

Passou-se a permanecer prioritariamente e majoritariamente no espaco da
moradia, que assumiu multiplas fungdes, e a cidade passou por um processo
de esvaziamento. Houve um desestimulo ao uso do espago urbano por
compreender que nele acontecem as interagdes e aglomeragdes de pessoas.
Isso sugere que a morfologia dos espagos urbanos favorece a proliferacéo
do virus, ou, ainda, que nao ha espaco suficiente para atender a diretriz de

distanciamento social, de modo que as pessoas possam estar ao ar livre em
seguranca (FAVARETTO et al., 2021, p. 4).

Com o intuito de observar a percep¢cao do espacgo publico pelo usuario,
considerando sua alteracdo espaco-temporal e também a ocorrida durante a
pandemia de COVID-19, foram selecionadas, como publico-alvo para responder ao
questionario semiestruturado elaborado, pessoas maiores de dezoito anos que
trabalham em comeércios ou servigos localizados no trecho em analise, pelo fato de

vivenciarem o espaco cotidianamente, inclusive durante a pandemia.
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O registro das alteragdes espaco-temporais ocorridas de 1980 até 2021 foi
possivel por um levantamento de imagens nos acervos da Casa de Cultura do
municipio de Manhuacu (instituicdo municipal que abriga a Academia Manhuaguense
de Letras), do 11° Batalhdo da Policia Militar de Minas Gerais (11° BPMMG) e no
acervo da empresa Arca video, também responsavel pelas fotos aéreas realizadas
por VANT (veiculo aéreo néo tripulado) do trecho analisado no dia 06 de outubro de

2021, por solicitagao da autora desta pesquisa, além do acervo pessoal da autora.

3.2 A formacao do espaco publico da area central de Manhuagu e suas
alteragoes quanto a caminhabilidade

A area onde se encontra o municipio de Manhuagu comegou a ser ocupada em
meados do século XIX e foi desmembrada de Ponte Nova tornando-se um municipio
em 05 de novembro de 1877, de acordo com Santos (2009). A dimensao territorial do
municipio em 1877 era de 18.102,51Km?, cerca de 3% da area total do estado (Figura
1), abrangendo areas posteriormente desmembradas como os municipios de
Caratinga, Ipanema, Manhumirim, Alto Jequitiba, Alto Caparad, Caparad, Durandé,
Martins Soares, Simonésia, Matipd, Sdo Jodo do Manhuagu Luisburgo e Reduto. A
area atual do municipio é 28,8 vezes menor do que a area inicial, totalizando
628,31Km? (IBGE, 2022). Contudo, a perda territorial decorrente da emancipag¢ao dos
distritos vinculados a sede nao foi impedimento para que a cidade se tornasse polo

regional.

Figura 1 — Area do municipio em 1877 e em 2005, perda territorial e localizacdo
geografica

LOCALIZAGAO DO MUNICIPIO DE MANHUAGU (1877 E 2005) NO ESTADO DE MINAS GERAIS
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Sua importancia enquanto cidade polo econbémico e de servigos se da pela sua
localizagao geografica privilegiada, cortada por duas importantes rodovias federais (a
BR262 e a BR116), por estar localizada a uma distancia média de 270km de centros
nacionais importantes (Belo Horizonte e Vitdria), e pelo investimento na cafeicultura e
pecuaria que ocorreu, segundo Santos (2009), “na medida em que ocorria a
fragilidade da economia de mineragao” (SANTOS, 2009, p. 111). Ainda segundo o
autor, o desenvolvimento da economia agricola na cidade foi impulsionado pelo
advento da ferrovia iniciada em 1852, que possibilitou 0 escoamento da produgao
cafeeira além de outros tramites comerciais.

O perimetro urbano do municipio se desenvolveu em um vale, as margens do
Rio Manhuagu (Figura 2), o que resultou em ruas no sentido longitudinal, paralelas ao
rio com baixa inclinagéo e, no sentido transversal, em ruas com inclinagdes mais altas.
Consequentemente, os eixos longitudinais sdo mais acessiveis, quando se pensa em

mobilidade de pedestres, e mais atrativos do ponto de vista econdmico.

Figura 2 — Marcagao de eixos longitudinais estruturantes do desenvolvimento
urbano da cidade de Manhuacu
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Fonte: Google (2020), adaptada pela autora (2020).

A praca Adolfo Assad, onde hoje se encontra o terminal rodoviario Prefeito
Antbénio Xavier, em Manhuagu, abrigou, no século XIX, a estagao ferroviaria que
fomentou o desenvolvimento da regiéo, e, ndo por acaso, é o ponto final do trecho

recorte dessa pesquisa. O ponto inicial se da na Praga Cordovil Pinto Coelho, onde,
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como dito anteriormente, se encontra a igreja Matriz de S&o Lourengo. O caminho
resultante do trajeto entre Igreja e Ferrovia se apresenta como o principal eixo de
desenvolvimento da sede do municipio desde sua formacéo e é onde se localiza o
setor de servigos mais procurado da regido. Para melhor compreensao das analises,

o trajeto foi setorizado em trechos na Figura 3.

Figura 3 — Imagem aérea do trajeto estudado e divisdo em trechos
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Fonte: Elaborado pela autora (2021).

As configuragdes fisicas do espago urbano no trajeto avaliado mudaram com o
decorrer do tempo. Na maior parte das imagens coletadas nos acervos da Casa de
Cultura de Manhuacu, nao foi possivel precisar a data. Por este motivo, a estimativa
do ano das imagens foi realizada através da comparacgao entre as fotografias e o video
recém recuperado pela empresa Arca — video sobre o centenario da cidade,
comemorado em 1977.

O trecho 1 (Figura 4) compreende a Praga Cordovil Pinto Coelho e as imagens
mostram, mais precisamente, a Rua Doutor José Fernandes Rodrigues (figuras, 5, 6
e 7), que é a lateral da Praga Cordovil Pinto Coelho, em continuidade ao trajeto
avaliado. Nas imagens, € possivel observar a referida rua adjacente a Praga em trés
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momentos: a Figura 5 retrata a realidade de meados da década de 1980, com
pavimentagdo em bloco sextavado, castanheiras com copas largas em apenas um
lado da via, abrigo para ponto de taxi em concreto armado com pintura azul e calgadas
estreitas. A Figura 6, por sua vez, data de 1994, quando foi realizada a obra para a
criacdo do Calgadao Prefeito Fernando Maurilio Lopes, na qual a pavimentacdo da
via foi substituida por blocos intertravados, as castanheiras foram removidas para a
implantacédo do calgadao e do palanque, situado no corpo na Praga, com frente para
a Rua Doutor José Fernandes Rodrigues. A criagao desse palanque e o alargamento
das calgadas transformaram a via em um local de eventos esporadicos, como shows
€ comicios politicos, e, no ano de 2021, foram inseridas faixas de pedestres elevadas

nos trechos 1 e 2, como registrado na Figura 7.

Figura 4 — Mapa chave do trecho em analise: Trecho 1, Rua Doutor José
Fernandes Rodrigues

MAPA CHAVE:
lrecho 1

Fonte: Fotografia do acervo da autora, por ela adaptada (2021).

Figura 5 — Rua Doutor José Fernandes Rodrigues, década de 1980

Fonte: Acervo Casa de Cultura de Manhuacgu (1977).
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Figura 6 — Obra Calgcadao Prefeito Fernando Maurilio Lopes, insergdo do palanque
(1994)

Fonte: Acervo Casa de Cultura de Manhuacu (1977).

Figura 7 — Palanque Pragca Cordovil Pinto Coelho e faixa de pedestre elevada
implantada em 2021

Fonte: Acervo da autora (2022).

O trecho 2 (Figura 8) € onde se localiza a Praca Cinco de Novembro e
configura-se a rua com largura variando entre 17,6m, junto a Rua Doutor José
Fernandes Rodrigues, e 25m na extremidade oposta, na qual se conformou uma praga
central em formato triangular — onde, desde a década de 1960, fica a estatua em
homenagem ao bandeirante Domingos Fernandes Lana, um marco histérico para a
cidade (Figura 9). O largo da Praga Cinco de Novembro foi o principal espacgo civico
da cidade até 1994, quando entéo inaugurado o Calgadao Prefeito Fernando Maurilio
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Lopes, que abrange os trechos 1 e 2. A partir dessa intervengédo, o principal espago
civico passou a ser o trecho 1, na Rua Doutor José Fernandes Rodrigues, para onde

fica direcionado o palanque na Praga Cordovil Pinto Coelho (Figura 6).

Figura 8 — Mapa chave do trecho em analise: Trecho 2, Praga Cinco de Novembro
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Fonte: Fotografia do acervo da autora, por ela adaptada (2021).

Figura 9 — Praca Cinco de Novembro em primeiro plano e Rua Amaral Franco,
final da década de 1970

Fonte: Acervo Casa de Cultura de Manhuacgu (1977?).

Na década de 1980, foi inaugurada uma banca de revistas atras da estatua do

Bandeirante (Figura 11) e ambas foram deslocadas de seus locais de origem para a
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calgada alargada na intervengdo ocorrida em 1994, quando deixou de existir o
triangulo central (figuras 10 e 12).

Comparando as figuras 9 e 10, percebe-se que a arquitetura original foi coberta
por placas e letreiros, deixando pouco do cenario inicial aparente. Essa
descaracterizagao do espaco, além da visivel polui¢do visual, ndo colabora com a
criagao de vinculos com o local. O mesmo aconteceu com muitas das edificagbes do

local.

Figura 10 — Praca Cinco de Novembro em primeiro plano e Rua Amaral Franco,
em 2022

Fonte: Acervo da autora (2022).

Figura 11 — Praga Cinco de Novembro vista da esquina com Rua Amaral Franco,
1980

|

Fonte: Casa de Cultura de Manhuacu (1980).
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Figura 12 — Praca Cinco de Novembro, esquina com Rua Amaral Franco —
localizacéo da estatua do bandeirante e da banca e faixas de pedestres elevadas,

Fonte: Acervo da autora (2022).

No encontro da Praca Cinco de Novembro com a Rua Amaral Franco, ha um
estreitamento abrupto na largura da via, passando dos quase 25 metros da Praca
Cinco de Novembro para os pouco mais de 8,5 metros (Figura 13). Esse afunilamento
abrupto faz com que o maior volume de trafego no local seja desviado para a Rua Luiz
Cerqueira, que direciona os veiculos até a Avenida Getulio Vargas, no bairro Coqueiro
(o outro eixo longitudinal estruturante do desenvolvimento urbano da cidade, paralelo

ao Rio Manhuagu, (Figura 2), fora do trecho delimitado para esse trabalho).

Figura 13 — Encontro da Praca Cinco de Novembro com Rua Amaral Franco e Rua
Luiz Cerqueira: estreitamento de via e desvio de fluxo de veiculos

o= 3.1
- o e

Fonte: Fotografia do acervo da autora, por ela adaptada (2021).
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O trecho 3, Rua Amaral Franco (Figura 14), se inicia do estreitamento da Praca
Cinco de Novembro, e as figuras 15 e 17 retratam sua conformagdo na década de
1980. Nelas, se observa o quanto as calgadas eram estreitas e quantos eram os
obstaculos que o pedestre enfrentava ao caminhar, como postes de iluminacao,
telefone publico e até roupas penduradas nas marquises das lojas. As figuras 16 e 18
foram capturadas nos mesmos angulos que as figuras 15 e 17, para a observagao das
mudancas no local. Como se pode perceber, o trecho em questdo passou por uma
intervencao no ano de 2008, quando diminuiu-se uma faixa de estacionamento de
veiculo e o espaco foi redistribuido, aumentando as calgadas dos dois lados da via
Tal intervencdo, porém, foi realizada em apenas um dos dois quarteirbes que
compdéem a Rua Amaral Franco. Houve uma inversdo na méao de diregcdo, se
comparadas as imagens da década de 1980 (figuras 15 e 17) com as do ano de 2022
(Figuras 16 e 18). Outra observacéo sobre a intervencao realizada no local trata-se
da mudanga na pavimentagado desse trecho, que foi executada em bloco sextavado,
0 que ajuda na diminuicdo da velocidade dos veiculos que por ali transitam,

promovendo um transito mais seguro.

Figura 14 — Trecho 3: Rua Amaral Franco
MAPA CHAVE:
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Fonte: Fotografia do acervo da autora, por ela adaptada (2021).

Figura 15 — Rua Amaral Franco, sentido Rodoviaria, década de 1980

Fonte: Casa de Cultura, 198 .



Figura 16 — Rua Amaral Franco, sentido Rodoviaria, 2022

Fonte: Acervo da autora (2022).

Figura 17 — Rua Amaral Franco, vista e dir
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Fonte: Acervo da autora (2022).
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O segundo quarteirao permanece com as mesmas calgadas estreitas e com os
mesmos obstaculos, tendo passado por uma unica intervengédo no ano de 2014, que
teve como objetivo substituir o revestimento existente por um material antiderrapante,
para se adequar parcialmente a Norma ABNT NBR9050 (2015), que trata da
acessibilidade de edificagdes, mobiliario, espago e equipamentos urbanos. As figuras
19 e 20 mostram imagens aéreas do mesmo trecho, onde se pode perceber uma
consideravel modificagao no perfil fundiario, como o aumento do numero de edificios
verticalizados.

Figura 19 — Rua Amaral Franco, década de 1980

Fonte: Casa de Cultura, 1987.

Figura 20 — Rua Amaral Franco, 2021

Fonte: Acervo da autora (2021).
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O trecho 4, Avenida Salime Nacif (Figura 21), tem o status de avenida, pois
recebe o fluxo de veiculos da Rua Capitdo Rafael, que liga a BR262 a area centra da
cidade e a rodoviaria. No encontro da Rua Amaral Franco com Avenida Salime Nacif,
ha uma perceptivel alteragao do perfil da via (Figura 22), que aumenta de largura,
passando de cerca de nove metros ha Rua Amaral Franco para cerca de treze metros

em seu trecho inicial, retornando logo em seguida a 10m (dez metros).

Figura 21 — Trecho 4 — Avenida Salime Nacif
MAPA CHAVE:

Fonte: Fotografia do acervo da autora, por ela adaptada (2021).

Figura 22 — Entroncamento Rua Amaral Franco, Rua Capitdo Rafael e Avenida
Salime Nacif

Fonte: Fotografia do acervo da autora, por ela adaptada (2021).

O primeiro trecho da Avenida acontece num estreitamento entre o Rio
Manhuagu e uma encosta com alta declividade, onde ndo ha construgdo, sendo um
trecho menos atrativo de publico, mas pelo qual passam muitas pessoas durante todo

o dia (Figura 23).
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Praga Cinco de Novembro
Rua Amaral Franco
Avenida Salime Nacif

Praga Adolfo Assad

Fonte: Google Maps, adaptada pela autora (2021).

A reforma de pavimentacgao das calgadas, ocorrida em 2014, abrangeu o trecho
analisado até a esquina com a Rua Anténio Pupim, que se localiza no largo em que
se conforma a Praga Carlos Roberto de Castro, onde se localiza a Casa de Cultura
de Manhuacgu — edificio tombado pelo patriménio histérico que foi o primeiro banco
hipotecario da cidade e que abriga atualmente a Academia Manhuaguence de Letras
(figuras 24 e 25). Observa-se nas imagens, datadas de 2011 e 2022, respectivamente,
a verticalizagao das edificagdes, a alteragdo na pavimentagdo das calgadas, sem,
contudo, verificar-se a sua ampliacdo. A direita das imagens, se observa a Casa de
Cultura em 2011, com pintura na cor verde, e em 2022, com pintura na cor rosé —

como a da construg&o original.
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Figura 24 — Casa de Cultura de Manhuagu em 2011, Av. Salime Nacif

Fonte: Acervo da autora (2022).

Ha&, como se vé, um alargamento da Avenida Salime Nacif apds o cruzamento
com Rua Anténio Pupin até a Praca Adolfo Assad, com calgadas um pouco mais
largas. N&o houve, porém, a troca da pavimentag¢ao das cal¢adas. Pode-se perceber,

ainda, a tendéncia a verticalizagédo das edificagbes (Figuras 26 e 27).

Figura 26 — Av. Salim Nacif, 2011

Fonte: Google Maps (2011).
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Fonte: Acervo da autora (2022).

O trecho final da andlise é onde se localiza o Terminal Rodoviario Prefeito
Anténio Xavier, inaugurado em 1989, e a Praga Vereador José Carlos Pires,
inaugurada em 1990, em primeiro plano na Figura 28. Observa-se também que nao
existia ainda a Praga Adolfo Assad, a época um grande patio de veiculos. A Figura
29, por sua feita, retrata a situacéo local no ano de 2021, ja com a Praga Adolfo Assad,
apos sua reinauguragcdo em 2018, com a inclusdo das pistas de skate e com as
arvores ja adultas. Também, nota-se o aumento no numero de edificagdes ao redor

do terminal.

Figura 28 — Terminal Rodoviario Prefeito Anténio Xavier e patio de estacionamento,
década de 1990

Fonte: acervo 11° BPMMG (199?).
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Figura 29 — Vista aérea Terminal Rodoviario Prefeito Antdnio Xavier e Pragca Adolfo
Assad, 2021

Fonte: Acervo pessoal da autora (2021).

A Praca Vereador José Carlos Pires foi ocupada por um abrigo para ponto de
taxi, com sua fachada voltada para Avenida Salime Nacif, e por vendedores
ambulantes que se instalaram no local, descaracterizando a arquitetura original da

edificagao (Figura 30).

Figura 30 — Terminal Rodoviario e ap
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Fonte: Acervo da autora (2022).

Tendo estes elementos em vista, a teoria da caminhabilidade, proposta por
Speck ([2012] 2017), é realizada por meio de agbes denominadas pelo autor de “Os
Dez Passos da caminhabilidade” (SPECK, 2017, p. 73).

A caminhada Proveitosa

Passo1: Por o Automével em seu lugar;

Passo 2: Mesclar os Usos;

Passo 3: Adequar o Estacionamento;

Passo 4: Deixar o Sistema de Transporte Fluir;
A caminhada Segura:
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Passo 5: Proteger o Pedestre;
Passo 6: Acolher as Bicicletas;
A Caminhada Confortavel:
Passo 7: Criar Bons Espacos,
Passo 8: Plantar Arvores;
A Caminhada Interessante:
Passo 9: Criar Faces de Ruas Agradaveis e Singulares;
Passo 10: Eleger Suas Prioridades.

As alteragbes observadas no trecho em analise, no periodo correspondente a
1980 a 2022, expdem resultados que alcangam sucesso parcial do ponto de vista da
caminhabilidade, como proposta por Speck ([2012] 2017). Quando o autor fala em
eleger suas prioridades (passo 10), refere-se a escolha de locais especificos para
criacdo do que chama de nucleos caminhaveis. Segundo ele, o numero de ruas
interessantes de uma cidade ¢é limitado. Com isto, € necessario identificar quais sao
os locais interessantes e propor neles intervengdes em que a aplicacao de recursos
se fagca de maneira planejada, para que o resultado seja realmente eficaz. Nesse
sentido, as intervengdes documentadas no trecho em analise foram, do ponto de vista
de escolha de prioridade, assertivas, pois se trata de um eixo estruturante da cidade
(Figura 2), sendo o mais atrativo de publico da regi&o.

Quanto a “Criar Faces de Ruas Agradaveis e Singulares” (passo 9), Speck
([2012] 2017) faz duras criticas as legislagdes que obrigam determinados tipos de
comércios a terem vagas de estacionamento. Segundo ele, essa descontinuidade de
interatividade de fachadas ativas e atraentes, causada pela inser¢do dessas vagas,
diminui a possibilidade de o pedestre ser entretido, o que torna a caminhada
desinteressante. Outra critica do autor diz respeito a repeticao de tipologias e as
paredes vazias, por avaliar e defender, como Jacobs (1969), Gehl (2013) e
Karssenberg et al. (2015), que a diversidade de usos atrai pessoas. Quanto a esse
aspecto, o trecho avaliado pode ser considerado atrativo. Nas observacdes in loco,
em outubro de 2021, foram contabilizados mais de duzentos e oitenta pontos
comerciais apenas no andar térreo das edificagdes no trecho avaliado. Considerando,
entéo, os passos 9 e 10 propostos por Speck ([2012] 2017), o trecho proporciona uma
caminhada interessante.

Quanto aos passos para que a caminhada seja proveitosa (SPECK,2017), o
passo 1, “Poér o automével em seu lugar”, foi observado nos trechos que ja sofreram
intervencao (trechos1, 2 e parte do trecho 3), nos quais houve redimensionamento
das areas de calgadas, faixas de estacionamento e faixas de rolagem, aumentando a

area das calgadas, como defendido por Gehl (2013). Porém, o que se observa € que
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a devolugado das areas redimensionadas para os pedestres se deu de forma pouco
planejada, muitas vezes deixando de considerar premissas basicas da acessibilidade,
como a faixa livre para a circulacdo de pedestres, indicada pela Norma ABNT
NBR9050 (2015), pois, embora as intervencgdes realizadas tenham aumentado a
largura das calgadas, mantiveram postes de iluminagdo e outros obstaculos pré-
existentes, onde deveria ser o espaco de circulacio livre para pedestres.

Quanto ao Passo 2 (mesclar os usos), pode-se observar que a maior parte das
edificagcdes no trecho avaliado tém carater comercial no seu nivel térreo, salvo poucas
excegdes. Pelas imagens apresentadas, se observam mudangas significativas no
perfil fundiario e uma tendéncia a verticalizagao, o que tem acontecido de forma lenta,
devido a exigéncia de vagas de estacionamento para unidades residenciais e
comerciais pela legislagdo municipal e a pequena dimensao dos lotes no trecho. A
diversidade de usos no caso do trecho avaliado acontece devido as conexdes entre
0s eixos longitudinais e transversais (demonstrado pelas Figura 2 e 23). Tendo isto
em vista, os eixos longitudinais apresentam baixa declividade e tiveram sua ocupagao
predominantemente comercial, e os transversais, com declividades mais altas, se
tornaram predominantemente residenciais. Essa caracteristica, por sua vez, mantém
uma distribuicdo equilibrada de usos residenciais e comerciais na regiao.

Speck ([2012] 2017) da grande relevancia a adequagédo do estacionamento
(Passo 3), discutindo a presenca e a proporcdo mesmo para a manutengao dos
centros. O autor menciona que o equilibrio entre as areas de estacionamento e a
exigéncia por vagas podem determinar a vida ou a morte de determinados locais.
Ainda, considera como consequéncia para a falta de vagas os pregos abusivos em
estacionamentos privados, e, para 0 excesso de vagas exigido por determinadas
legislagdes, trechos pouco atrativos do ponto de vista do pedestre. Ambas as
consequéncias tém resultados graves no que tange a constru¢ao do espago urbano
com qualidade. Neste aspecto, o trecho em analise passa por uma transicao entre
essas duas situacgdes, ainda nao tomado por vagas de estacionamento exigidas, pois
a renovagao do espacgo tem sido realizada sem grandes alteragdes fundiarias, e,
portanto, sem a obrigatoriedade da colocagao das novas vagas. Mas também, ja com
a presenga e a demanda de estacionamentos privados nos arredores da area
avaliada. Isto explicita que, do ponto de vista da legislagéo e dos projetos executados,
a adequacao do estacionamento ainda nao foi realizada a contento.



60

Outro aspecto observado refere-se a deixar o sistema de transporte fluir (Passo
4). Essa premissa deveria ter sido considerada nas agbes consolidadas, no entanto,
no que se refere ao transporte publico na cidade, nenhuma das ag¢des o priorizou.
Existe, em todo o trecho, ademais, apenas um ponto de Onibus coberto e com
assentos localizado na Praga Cordovil Pinto Coelho, existindo outras duas paradas de
Onibus sem nenhuma infraestrutura de apoio no trecho 4 (Avenida Salime Nacif) —
uma em frente a rodoviaria e outra préxima ao encontro com a Rua Anténio Pupim.
Também é possivel constatar que néo houve, ao longo do tempo, nenhum tipo de
acao que considerasse outros modais de transporte, como a proposi¢ao de ciclofaixa,
por exemplo. As agbes pensadas no fluxo de transito tiveram como propésito, logo,
apenas determinar os sentidos de transito de veiculos, tornando o trecho todo de mao
unica: da Praga Cordovil Pinto Coelho a esquina com Rua Anténio Pupim em um
sentido, e da Praca Adolfo Assad até a mesma esquina, no sentido oposto. Portanto,
neste quesito, pode-se afirmar que as acdes resolveram parcialmente o fluxo, tendo
considerado apenas os veiculos, em detrimento de todos os demais fatores.

Quanto a promogao de uma caminhada segura, Speck ([2012] 2017) propde
proteger o pedestre e acolher as bicicletas (passos 5 e 6). Baseando-se em tais
premissas, pode-se constatar que, na parte do trajeto em que ocorreu intervengao
para ampliagdo das calgadas (trechos, 1, 2 e parte do 3), o pedestre fica mais
protegido do transito de automdveis por terem sido criados espagos, ainda que em
desacordo com a ABNT NBR9050 (2015), por onde é possivel caminhar com certa
tranquilidade e em velocidades distintas dos demais usuarios. Observou-se, inclusive,
a presenca de criancas e idosos em maior numero nessas areas, se comparado com
as que ainda n&o passaram por intervengdes. A melhoria na pavimentagdo das
calcadas com a uniformizacao de niveis e materiais de revestimento, ocorrida em
2014, também tornou o trajeto mais seguro nos trechos 1, 2, 3 e até a metade do
trecho 4. Foram implantadas faixas de pedestres em todo o trajeto, que, em 2021,
foram transformadas em faixas elevadas aquelas localizadas nos trechos 1, 2 € na
parte do trecho 3, em que ja houve alargamento da calgada.

As intervencbes nao consideraram acolher as bicicletas, embora, pela
inclinacdo do trecho em analise, isso fosse desejavel e, em muitos pontos, possivel.
Dessa forma, a caminhada no trecho pode ser considerada parcialmente segura de

acordo com Speck ([2012] 2017) pelas razdes aqui expostas.
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Quanto ao conforto necessario a um trajeto caminhavel, como o descrito nos
passos 7 (criar bons espacos) e 8 (plantar arvores), as intervengdes realizadas nao
tiveram essas premissas como foco. Nos trechos 1 e 2, nos quais ha uma largura
consideravelmente grande nas calgadas dos dois lados da via, foram implantadas
poucas arvores e inseridos poucos bancos, com distancia entre eles, como
demonstram as figuras 10 e 13. O espaco livre, resultante das intervengdes, néo
expde o propodsito de criagao de bons lugares, o que demonstra uma falta de cuidado
com esses fatores de promog¢ao da caminhabilidade. Do ponto de vista do conforto,
em relagdo as sombras, a caminhada na trajetoria € possivel nos horarios mais
quentes do dia, em funcéo da orientacao solar. Tanto assim € que o lado esquerdo a
via (saindo da Praga Cordovil Pinto Coelho, sentido rodoviaria) é privilegiado pelas
sombras projetadas das edificagdes, atraindo sempre um maior nimero de pedestres.
Ha, pelo mesmo motivo, registros de aluguéis mais caros desse lado da via.

Em suma, considerando as anadlises fotograficas e os dez passos da
caminhabilidade descritos por Speck ([2012] 2017) para a avaliagao do atual cenario,

observa-se:

Quadro 2 — Observacao dos passos para a caminhabilidade no trecho analisado

TRECHO 1 TRECHO 2 TRECHO 3 TRECHO 4
PASSO 1 | Atende Atende Atende Nao atende
Parcialmente
PASSO 2 | Atende Atende Atende Atende
Camin_hada PASSO 3 | Nao atende | N&o atende N3o atende | N&o atende
proveitosa PASSO 4 | Nao atende Nao atende Nao atende Nao atende
PASSO 5 | Atende Atende Atende Nao atende
Caminhada Parcialmente
segura PASSO 6 | Nao atende Nao atende Nao atende Nao atende
PASSO 7 | Nao atende Nao atende N&o atende Nao atende
Caminhada PASSO 8 | Nao atende Nao atende N&o atende Nao atende
confortavel
PASSO 9 | Atende Atende Atende Atende
Caminhada SASSO 0
interessante Atende Atende Atende Atende

Fonte: Elaborado pela autora (2022).

Percebe-se pelas analises de atendimento aos dez passos da caminhabilidade,
estipulados por Speck ([2012] 2017), a comprovagao da importancia do espaco,
enquanto eixo estruturante da cidade, pois mesmo os trechos que nao sofreram

intervengdes atendem aos quesitos para uma caminhada interessante.
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Quanto ao conforto necessario em fungdo de se alcancar a caminhabilidade,
nenhum dos trechos da trajetéria cumpre os requisitos de terem bons espacgos para
se estar e com arborizagao eficiente, proporcionando sombra e consequente redugao
da temperatura.

Com relagdo a seguranga elencada como condigdo para a caminhabilidade,
nao houve nenhuma agédo nas intervencgdes ja realizadas para o cumprimento do
Passo 6 (referente a acolher as bicicletas). Quanto a proteger o pedestre, as
intervengdes nos trechos 1 e 2 alcangaram esse quesito. O trecho 3A, que passou por
intervengao, por sua vez, cumpre parcialmente, pois ndo atende a requisitos basicos
determinados na ABNT NBR9050 (2015). Por isso, apenas parte dele pode ser
considerada para essa avaliagdo. Ja o trecho 3B e o trecho 4 ndo promovem a
seguranga para o pedestre.

Para uma caminhada proveitosa, o trecho avaliado atende no que se refere a
diversidade (Passo 2: mesclar os usos), quanto a pér o automével em seu lugar, pode-
se observar tal acdo nos trechos 1, 2 e em metade do trecho 3, no qual o espaco foi
redimensionado, privilegiando os pedestres. No trecho 4, acbes nesse sentido séo
necessarias. Em toda a trajetoéria, agdes para equilibrar areas de estacionamento e de
pedestres sd0 necessarias e € preciso investir em diversidade de modais de

transporte, para deixar fluir o sistema de transporte.

3.3 Percepcao espacial por atores do cotidiano

Para analisar a percepcdo do espaco, foi aplicado um questionario
semiestruturado, analisado sob a ética da fenomenologia, com perguntas fechadas e
abertas acerca da percepcao do espaco perante a caminhada pelo percurso em
analise. Para responder a esse questionario, foram escolhidas pessoas que trabalham
no trecho para ser possivel realizar tal analise do ponto de vista de quem o utiliza
cotidianamente. Dos mais de duzentos e oitenta estabelecimentos visitados, foram
respondidos 43 questionarios com respostas e graficos do resumo (Anexo A), além
dos resultados descritos e analisados a seguir.

Todos os 43 respondentes trabalham no trecho em analise, sendo que 33 deles
o fazem ha mais de dois anos. O tempo de vivéncia no espago em questao é relevante
para essa pesquisa, pois possibilita observar a mudanga de percepg¢ao ocorria com o
advento da pandemia da COVID-19.
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Dos entrevistados, todos realizam a pé parte do trajeto para ir ao trabalho, pelas
calgadas e também pela rua, como ilustrado pela Figura 31, demonstrando que o
espaco destinado ao pedestre néo é suficiente em algumas das calgadas do trecho
avaliado. Alguns respondentes relataram, ainda, sempre utilizar a rua para fazer seu
percurso de ida e volta ao trabalho, por conseguirem caminhar mais rapidamente por
ela, devido ao grande fluxo de pedestres nas calgadas em determinados horarios.

Figura 31 — Fluxo de pessoas na calgada, trecho 2: Praga Cinco de Novembro
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Fonte: Acervo da autora (2022).

Dos trabalhadores abordados para responderem a essa pesquisa, grande parte
percebe como desagradavel a caminhada pelo seu percurso e apenas alguns
considera agradavel a sua caminhada. Analisando o local de trabalho de quem
respondeu desagradavel e agradavel, percebeu-se que consideram agradavel
aqueles que percorrem trechos que ja receberam alguma intervengao (figuras 32 e
33), o que evidencia que agbes promotoras de melhorias para os pedestres
repercutem de forma positiva na percep¢ao do espaco pelo usuario. O mesmo tipo de
percepgao pode ser avaliado, ao se observar as respostas sobre a qualidade das

calcadas.
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Figura 32 — Trecho que recebeu intervengédo: Rua Amaral Franco
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Fonte: Acervo da autora (2022).

Figura 33 — Trecho que recebeu intervengao: Praga Cinco de Novembro

Fonte: Acervo da autora (2022).

Os trabalhadores relataram ndo se sentirem seguros no transito, pela
circulagado de automoveis, motocicletas ou bicicletas. Essa sensag¢ao de inseguranga
€ comum na caminhada pelo trecho em funcao de varios fatores associados, como o
subdimensionamento das calgadas, aliado a presencga de obstaculos e ao grande fluxo
de pessoas que andam por elas, o que muitas vezes requer a utilizagao do espago da
faixa de rolagem ou da faixa de estacionamento para uma ultrapassagem entre
pedestres. Esse tipo de apropriacdo do espaco das vias € visto com frequéncia no

trecho em questéo (figuras 34 e 35), e pode pdr em risco a seguranga dos transeuntes.
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Figura 34 — Ultrapassagem de pedestres utilizando o espago da faixa de
estacionamento: trecl_wg 4

Fonte: Acervo da autora (2022).
Figura 35 — Calgada estreita, com obstaculo uxo de pedestres: trecho 3

1

Fonte: Acervo da autora (2022).

A seguranca dos pedestres €, de fato, comprometida, como demonstram todos
os respondentes, ao relatarem ja terem sofrido ou presenciado um tropeg¢o, uma
trombada, um esbarrdo ou um tombo, o que pode ser diretamente relacionado ao
grande fluxo de pessoas, a falta de espaco para os pedestres em grande parte do
trecho avaliado, aos inUmeros obstaculos existentes e a qualidade da pavimentagao

e conservagao em determinados trechos descritos (figuras 36 e 37).

Figura 36 — Descontinuidade das calgadas: trecho 4

Fonte: Acervo da autora (2022).
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Figura 37 — Ma qualidade da pavimentagao: trecho 4
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Fonte: Acervo da autora (2022).

A arborizagao, citada por Speck ([2012] 2017) como um dos passos para uma
caminhada confortavel, € ausente na maior parte do trecho, fato comprovado pela
percepcao dos respondentes, que relataram ndo conseguir realizar sua caminhada
em areas sombreadas. Em analise in loco, se observa apenas as sombras projetadas
pelas edificagdes nas calgadas em algumas horas do dia e a arborizagdo escassa,
pontualmente localizada nas trés pragas presentes no trecho analisado, como
demonstram as figuras 13, 25 e 29.

Quando questionados sobre o tipo de obstaculos que os impedem de ter uma
caminhada fluida pelo percurso, as principais queixas foram: buracos nas calgadas, o
que alerta sobre a manutencdo das calgadas; degraus, que sao frequentes na
transicdo entre as edificagbes no trecho 4, onde nao ocorreu a reforma e a
uniformizagédo da pavimentagdo em 2014, como relatada anteriormente; lixo no chao;
postes de luz, que, como o descrito anteriormente, ocupam a area livre de circulacao
de pedestres até nos trechos que ja passaram por intervengdes urbanas; e as lixeiras
publicas, que também ocupam a area livre de circulagdo de pedestres. As pessoas
que marcaram a opgao “outros obstaculos” foram encorajadas a descrevé-los. Assim,
notou-se, mais de uma vez, em tal descricdo, a ocupacéo das calcadas por obras e
construgées, como estacionamento de motos e carros, por lojistas expondo
mercadorias ou material de publicidade, além de vendedores ambulantes (figuras 38
e 39). Essas queixas confirmam a falta de espacgo nas calgadas e expdéem como a ma

utilizagdo e gerenciamento do espago podem gerar transtornos aos pedestres.
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Figura 38 — Carro estacionado sobre a calgada: trecho 3
™o/ B [ e : i

Fonte: Acervo da autora (2022).

Figura 39 — Ambulantes e apropriagao por lojistas: trecho 4
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Fonte: Acervo da autora (2022).

Para a maior parte dos respondentes, o barulho no trecho ndo é motivo de
incémodo. Essa percepgao demonstra que a distribuicao de fluxo, e sua organizagao
em sentido de mao unica, amenizou os ruidos decorrentes de transito, pois diminuiu
em grande parte do trajeto a ocorréncia de engarrafamentos, o que evita sons de
buzinas, por exemplo. Alguns entrevistos, porém, relataram se incomodar com
barulhos de bicicletas de propaganda, comuns na area central da cidade.

Com relagéao a sensagao de seguranga, os entrevistados foram questionados
se, durante sua trajetéria de ir ou voltar do trabalho, sentiram medo em alguma
ocasido. A maioria relatou que nunca ou raramente teve essa sensacado. Os que
responderam que sentem medo, disseram ter medo de assalto, de acidentes

envolvendo pedestres e motos ou veiculos, de andar a noite pela inseguranca



68

causada por trechos mal iluminados e pela presenca de pedintes e andarilhos. Pode-
se associar a sensagao de medo descrita pelos respondentes com o esvaziamento do
trecho no periodo noturno, pois, dos mais de duzentos e oitenta pontos comerciais
localizados no trecho em questao, apenas uma pequena parte fica aberta apds as
19h, sendo esta composta por alguma farmacia de plantdo, pelos supermercados que
funcionam até as 22h e por umas poucas lanchonetes e pastelarias que funcionam
até as 20h em média. Ha, no trecho, apenas um restaurante que funciona em periodo
noturno e alguns poucos bares proximos a regiao da rodoviaria, o que torna o trecho
pouco atrativo ao publico no periodo noturno, causando essa sensacdo de
insegurancga presente no relato dos respondentes (Figura 40).

Figura 40 — Esvaziamento da rua Amaral Franco ao entardecer de um sabado

)

. |

Fonte: Acervo da autora (2022).

Sobre aproveitar o trajeto de ida ou volta do trabalho para a realizagao de outras
fungdes, as respostas confirmam se tratar de uma caminhada proveitosa para fazer
compras, pagar contas e resolver problemas particulares. Isto confirma a
conectividade do trecho em analise, possibilitando interacbes entre pessoas a
comeércios e servicos, revelando a praticidade de estar em uma area diversificada.

Perguntados sobre a possibilidade da realizagdo de distanciamento social
durante a pandemia da COVID-19, as repostas negativas retrataram a dificuldade de
se manté-lo durante sua caminhada. Os entrevistados, ainda, relataram que a
dificuldade se deveu a pouca largura nas calgadas e ao fluxo intenso de pessoas
utilizando-se delas. O relato da falta de espaco nas calgcadas, evidenciada pela

dificuldade na manutencao do distanciamento social recomendado para combate a
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pandemia da COVID-19, revela a necessidade urgente em se adequar os espagos
urbanos, com agdes de redistribuicdo do espago entre os agentes, aliados a politicas
eficazes de controle de uso destes, para que a contengcédo da pandemia da COVID-19,
e de outras que possam surgir, seja possivel por meio de a¢des sanitarias simples,
como o distanciamento social.

Quanto a percepgao visual sobre ser agradavel ou desagradavel o espaco
percorrido, as opinides divididas revelam a complexidade envolvida na percepgao e a
construcao de vinculos dos usuarios com os espacos. A arquitetura local, por sua vez,
vem, aos poucos, se renovando. Esse processo, porém, ndo ocorre de forma mais
rapida, pois a legislagdo urbana municipal exige que a construgdo de novas unidades
residenciais e comerciais oferecam vagas de estacionamento, o que dificulta a
construcao de novas edificagdes nos lotes da area central, que sdo, em sua maioria,
pequenos para atender a todas as exigéncias urbanisticas e contribui para a
preservacao da arquitetura retardando a especulacao imobiliaria. Porém, pela falta de
uma legislagao municipal ou cddigo de posturas que proteja a arquitetura existente, o
que se pode observar pelas imagens € que ocorreu uma renovagao das fachadas para
abrigar cada vez mais pontos comerciais nas edificagdes que ja foram casas, o que
resulta na descaracterizagao da arquitetura original, além de promover uma aparente
poluicdo visual, devido a excessiva presenca de letreiros e placas cobrindo as
edificacées. A descaracterizagdo da arquitetura, por seu lado, ndo contribui para a

criagao de vinculos dos usuarios com o espacgo e nao reforga a cultura local.
3.4 Discussao

A formacgao histérica do espaco publico da cidade de Manhuagu é de grande
relevancia para compreender a escolha do recorte de estudo dessa pesquisa. Pelos
relatos observados no livro de Flavio Matheus dos Santos (2009), intitulado “A
republica do Siléncio: manifestacbes do poder Local no Leste de minas Gerais”,
observa-se a grande relevancia da localizagdo geografica da cidade e a importancia
de ter sido ocupado em um tempo em que aconteceram mudangas no cenario
econdmico do pais. O livro traz relatos da formacéo territorial inicial e deixa clara a
importancia logistica da sede para a comercializagdo de produtos, principalmente
ap6s a implantacdo da ferrovia. O eixo ferrovial/igreja assumiu, desde entéo,
importancia impar no desenvolvimento da cidade e é referéncia de comércio e

servicos de toda a regido.
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A propor¢ao e a exigéncia de vagas de estacionamento é apontada por Speck
([2012] 2017) como um grande impasse para a manutengcdo da vivacidade dos
espacos urbanos, defendida também por Gehl (2013) e Jacobs (1969). Mas nao se
trata, segundo o autor, de abolir os automdveis do contexto urbano, e sim de dar um
tratamento diferenciado aos nucleos caminhaveis, com relagédo a tais exigéncias, e,
dessa forma, manter viaveis a escala do pedestre e a atratividade dessas areas.

Quanto a alteragao no espaco publico, considerando o recorte espago-temporal
elencado para este estudo, percebeu-se que houve a tentativa de redimensionar a
proporcao do espaco destinado a carros e pedestres nos trechos 1 e 2 e em parte do
trecho 3. Tais acgdes, porém, resolveram apenas parcialmente as questdes que
envolvem criar um espago caminhavel. Dentre os fatores avaliados de acordo com a
teoria da caminhabilidade defendida por Speck ([2012] 2017) quanto a ser
interessante, proveitosa, confortavel e segura, pode-se concluir que apenas é
garantido para o trecho elementos que o fagam interessante e, em parte, proveitoso.
Tais qualidades, ademais, ndo podem ser atribuidas a qualquer intervengéo ocorrida
no espago, mas sim a natureza da sua formacao. Essa constatacdo deixa evidente
que se trata de um trecho que pode ser eleito como prioridade nas acbes de
intervengao urbana, em fungdo das caracteristicas inerentes ao espaco, e que as
intervengdes urbanas propostas para alcancar a caminhabilidade poderiam ser mais
eficazes e contribuir para a melhoria da qualidade de vida de toda a populacgéao local.

Durante a aplicagdo do questionario semiestruturado para a avaliacdo da
percepcao dos usuarios quanto ao espaco em questido, houve certa dificuldade em
encontrar trabalhadores dispostos a respondé-lo, pois as visitas foram realizadas em
horario comercial. Por isso, muitos deles, em fungdo do tempo gasto para participar
da pesquisa, nao puderam ou nao quiseram participar da entrevista. O questionario,
por fim, foi respondido por alguns trabalhadores locais, em sua maioria mulheres de
faixa etaria variada, que trabalham ha mais de dois anos no mesmo local. Todos
realizam parte do percurso caminhando, alguns com frequéncia e outros mais
raramente. Destes, mais da metade considera a caminhada muito desagradavel ou
desagradavel. Mais de 75% (setenta e cinco por cento) dos respondentes acha as
calgadas, como um todo ou em parte, inadequadas para caminhar e quase todos ja
presenciaram ou viram algum incidente (tropego, esbarrdo, tombo ou trombada) em

seus trajetos.
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Além disso, dentre os obstaculos em sua trajetéria, os respondentes relataram
a ocupagao irregular das calgadas por obras ou como estacionamento de motos e
carros sobre a calgada além de postes, degraus, buracos e lixo no ch&do. Mais da
metade ndo se sente protegido do transito de outros modais enquanto caminha.
Poucos relataram se incomodar com o barulho e quanto a percepg¢ao visual as
opinides sao equilibradas. Quanto a sensagao de medo, poucos relataram sofrer esse
tipo de emocgao e, pelos relatos, nota-se que as pessoas ja tiveram essa sensagao por
medo de acidentes envolvendo pedestres e medo de assaltos, ou sentiram
inseguranga ao caminhar, principalmente a noite, quando ha um esvaziamento do
local. Grande parte aproveita o caminho de ida e volta do trabalho para resolver outras
questdes. Muitos relataram nao ter conseguido manter o distanciamento social frente
a pandemia da COVID-19, por ndo haver espaco suficiente nas calgcadas e sempre
haver muitas pessoas transitando por elas.

Avaliando as respostas e as impressdes dos participantes da pesquisa, pode-
se confirmar a relevancia do trecho de comércio e servicos para a cidade, que atrai
publico, embora o caminhar, de acordo com as respostas, seja hostil. Do ponto de
vista da caminhabilidade, portanto, o trecho promove experiéncias interessantes e
diversificadas, porém falha em todos os demais aspectos para uma caminhabilidade
fruitiva.

Essas impressodes foram confirmadas pelas analises das alteragdes ocorridas
entre a década de 1980 e o ano de 2022, quando se observa uma preocupagao
apenas pontual em se manter a cultura preservada, através da estatua do bandeirante
na Praca Cinco de Novembro e da Casa de Cultura com a Praca Carlos Roberto de
Castro. O terminal rodoviario, por sua vez, tem sido descaracterizado em sua
arquitetura original, assim como muitas edificacbes ao longo do trajeto, que, como
retratado nas figuras, vém sendo cobertas por camadas de letreiros e adornos
publicitarios, cobrindo por completo sua arquitetura, o que demonstra falta de cuidado
com a identidade local, e torna dificil a criagcdo de vinculos dos usuarios com os
espacos. Essa impossibilidade de criagcdo de vinculos interfere na identificacdo da
lugaridade do espaco, provocando nos usuarios uma espécie de indiferencga, que pode
ser percebida nas respostas ao questionamento sobre considerarem a caminhada
visualmente agradavel ou desagradavel, por apresentarem opinides opostas.

Também se observou que a caminhada pelo trecho € realizada mais por

necessidade do que por prazer, embora as qualidades mais dificeis para se alcangar
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para a caminhabilidade (ser diversificada, conectiva e atrativa de publico) estejam
presentes no trecho, independentemente de qualquer intervencéo que tenho ocorrido.
A ineficacia do espaco das calgadas é igualmente percebida pelos usuarios, ao
relatarem a presenga de obstaculos nas calgadas e também quando a grande parte
deles afirma ndo conseguir seguir as regras para o distanciamento social,
recomendadas para a contencdo da pandemia da COVID-19. Todo o exposto leva a
crer que, embora o trecho seja o mais atrativo ao publico da regido e tenha diversas
qualidades necessarias a um trajeto caminhavel, ele ndo promove vinculos com seus

usuarios, sendo apenas espago de passagem.

3.5 Consideragoes Finais

Por meio das analises da caminhabilidade a luz de Speck ([2012] 2017), junto
a avaliagao da percepcao do espaco pelos trabalhadores dos comércios, espaco este
localizado no trecho estudado nessa pesquisa, observou-se que ndo so a qualidade
das configuragdes fisicas do espago, mas também as mudancas no cenario urbano,
interferem de forma direta na percepcéo dos usuarios. No caso do trecho avaliado, se
observou que as mudangas ocorridas consideraram a manuteng¢ao da cultura local
apenas pontualmente, da década de 1980 a 2022, e isso fez diminuir as possibilidades
de criagao de vinculos com os usuarios ou a lugaridade do espaco.

Também se constatou que, dos dez passos para se alcancar a plenitude da
teoria da caminhabilidade, apenas trés estido consolidados na area analisada.
Precisamente, aqueles que se referem ao fato de ser interessante e proveitosa, no
que tange a diversificagao local, que sao caracteristicas inerentes ao espaco desde
sua formacao, independentemente de qualquer alteragao realizada.

A ineficacia do espaco para os pedestres ficou ainda mais evidente apds o
surgimento da COVID-19, pois tal insuficiéncia se demonstrou um entrave para as
acdes de manutencdo do distanciamento social, aumentando a sensagao de
inseguranga para trabalhadores locais e também para os usuarios.

Dessa forma, se conclui que as acdes para a melhoria do espaco precisam ser
mais eficazes no atendimento aos passos necessarios a caminhabilidade e que a
identidade local precisa ser valorizada, para a formagdo de vinculos com seus

usuarios.
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4 [ARTIGO 3] AS CONFIGURAGOES FiSICAS DO ESPAGO PUBLICO DE
MANHUAGU - MG E AS IMPLICAGCOES NA MANUTENGAO DAS
RECOMENDAGCOES DA OMS DURANTE A PANDEMIA DA COVID-19

RESUMO

A pandemia da COVID-19 resultou em um longo periodo de adequagdes no cotidiano
urbano para conter a transmissao do virus. A partir de um estudo de caso da area
central da cidade de Manhuagu — MG, o objetivo deste trabalho foi verificar se as
caracteristicas fisicas das calgadas existentes permitiram o cumprimento das
recomendagdes sanitarias de distanciamento social durante a pandemia da COVID-
19. Com a caminhabilidade como fio condutor da analise, foram feitos levantamentos
fisicos por Veiculo Aéreo Nao Tripulado (VANT) do trecho estudado, além de utilizada
a metodologia do Safari Urbano para a avaliagdo qualitativa. Com a pesquisa,
concluiu-se que o espago publico existente na cidade de Manhuacgu viabilizou o
cumprimento das recomendacdes sanitarias parcialmente no trecho analisado,
contando com a iniciativa do comércio local para tal. Considera-se, por fim, que o uso
do espaco publico durante a pandemia ressaltou questdes ja consolidadas, para além
de apresentar novas demandas.

Palavras-chave: Adequacdao do espago urbano; Distanciamento social;
Recomendacdes sanitarias; Safari Urbano.

ABSTRACT

The COVID-19 pandemic resulted in a long period of adaptations in urban daily life to
contain the the virus transmission. From a central area case study of Manhuagu-MG,
the objective of this work was to check if the existing sidewalks allowed compliance of
the social distancing health recommendations during the COVID-19 pandemic. With
walkability as a connecting theme of analysis, physical data were done through
Unmanned Aerial Vehicles (UAV) by the studied section, besides the used
methodology of human safari for qualitative evaluation. With the research, it is
concluded that the public space existent in Manhuacu, allowed the compliance of
health recommendations, especially in the analyzed space, that counted with
commerce initiative for it. It is considered, at last, that the public space usage during
the pandemic emphasized consolidated questions for beyond new demands.

Keywords: Adequacy of urban space; Social distancing; Health recommendation;
Urban Safari.

4.1 Introdugao

Em 2020, todo o mundo foi surpreendido pelo inicio da pandemia da doenca
causada pelo novo coronavirus, a COVID-19, que resultou em um longo periodo de
adequacdes no cotidiano de todas as cidades. Por se tratar de um virus com alta taxa
de transmissao, as primeiras medidas consistiram em moderar o contato fisico entre

pessoas em espacos compartilhados. Assim, as formas de uso dos espacgos publicos
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foram regradas e fizeram emergir reflexées sobre o quao apropriados, ou ndo, sdo os
espacos publicos para a manutencao de um convivio coletivo saudavel.

Em funcéo da constituigdo do espago urbano ser uma espécie de palco para
um conjunto de atividades a partir do qual surge a organizagéo espacial, formando
assim o tecido urbano composto por vias, cal¢cadas, edificacdes publicas, edificacoes
privadas, espacgos de lazer e vazios urbanos, o espago urbano & fragmentado e, ao
mesmo tempo, articulado e versatil. De forma complementar, podemos entender os
espacgos publicos abertos como sendo as porgdes de espacgo do tecido urbano que
entremeiam as areas privadas e as articulam. Nesse sentido, a rua pode ser
considerada o espaco publico mais presente e utilizado no tecido urbano, por absorver
a circulagao de toda a populagao habitante de uma cidade.

No Brasil, a origem da morfologia dos espacos estda conectada com a
colonizagédo portuguesa, cuja influéncia resultou em cidades formadas por meio da
abertura de caminhos, desviando de obstaculos naturais, que foram posteriormente
sendo ocupados em suas margens, dando origem as ruas (YAZIGI, 2000 apud
MALATESTA, 2017). Desde a década de 1930, no entanto, quando 30% da populagao
brasileira ja era urbana, e sendo o periodo em que o governo Vargas promoveu o
inicio da industrializagdo no pais (FELDMAN, 2012), o uso crescente de automoveis
modificou a configuragéo do espaco urbano. Isto, por sua vez, resultou numa divisao
desproporcional do espacgo das ruas, que passaram a ter a sua maior parte destinada
aos veiculos automotivos.

Nas cidades brasileiras, o aumento no numero de veiculos aconteceu ao
mesmo tempo em que houve um aumento da populagdo nas cidades, fenbmeno
decorrente de éxodo rural, somado ao crescimento populacional. O protagonismo do
automoével neste processo justifica a origem de muitos problemas em relacdo a
circulacdo de pedestres enfrentados atualmente. No entanto, o desenvolvimento
orientado pelo transporte automotivo vem sendo questionado, de um modo geral,
desde o final do século XX, pelo pensamento do urbanismo contemporaneo de
projetar cidades para pessoas. Autores como Gehl (2013) afirmam que as cidades sao
compreendidas pelo individuo quando se anda a pé, ou seja, a percepg¢ao dos espagos
citadinos € melhor decifrada na velocidade dos passos. Neste sentido, o foco foi
direcionado a promover cidades mais caminhaveis, diversificadas e atrativas para

pedestres, com sistemas de mobilidade ativos e integrados.
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Diante da pandemia de COVID-19, portanto, tal reflexdo foi ampliada para
compreender como o0 espago urbano abrigaria o periodo de distanciamento social, que
consiste em um distanciamento fisico entre pessoas que n&do compartiiham dos
mesmos espacgos cotidianamente, para conter a disseminagao do virus. Dessa forma,
ficaram mais evidentes as questbes que cercam a mobilidade pedonal, por vezes
naturalizados pelos usuarios nas cidades brasileiras, tais como: calgadas
inapropriadas, subdimensionadas, com obstaculos, falta de arborizacdo e grandes
distancias a serem percorridas, entre outros tantos, que dificultaram a adesao da
populacao as recomendacgdes de distanciamento social.

A exemplo disso, Manhuagu, cidade polo da Zona da Mata Mineira, expde todas
as caracteristicas citadas quanto a sua formagdo urbana e aos problemas de
mobilidade decorrentes do processo, assim como ocorre em outras inumeras cidades
do pais. Observando o enfrentamento da pandemia, tendo como recorte de estudo a
area central da cidade, o objetivo geral deste trabalho foi verificar se as caracteristicas
fisicas das calgcadas existentes no centro da cidade de Manhuagu permitiram o
cumprimento das recomendagdes sanitarias de distanciamento social durante a
pandemia da COVID-19. Para tal, foi necessario descrever as recomendagdes de
distanciamento social, que se aplicam aos espacos publicos urbanos por autoridades
sanitarias internacionais e federais, identificar as aplicagcdes de tais recomendacodes a
nivel municipal e descrever as caracteristicas fisicas das calgadas, além de
discriminar dados de transmissao da doencga no centro da cidade de Manhuacgu, onde

esta o trecho analisado.

4.2 Espacgos publicos abertos, circulagdo de pedestres e saude

A relacdo entre espacgo publico e saude pode se desdobrar em tematicas
diversificadas, tanto na area do Urbanismo quanto no campo da Gestédo e da Saude
Publicas. Uma das tematicas recorrentes, por sua vez, € pensar a relagao entre a
mobilidade pedonal, realizada nos espacos livres publicos, e a saude da populacéao.
Hulsmeyer (2014), sobre isto, menciona que a consolidacao do veiculo automotor, a
popularizacio da televisdo e da internet, como elementos de lazer coletivo, e também
o0 aumento da inseguranga, somados a progressiva diminui¢cdo da oferta de espagos
livres nos centros urbanos, reduzem as oportunidades de lazer e de uma vida

fisicamente ativa. Esses fatos também contribuem, segundo o autor, para uma vida
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mais sedentaria, tornando os cidaddos mais propensos a doencgas e colabora com a

perda da qualidade de vida.

Logo, a caminhabilidade se tornou um ponto importante para o debate de
cidades mais justas, saudaveis, seguras e sustentaveis. Segundo Cerqueira (2017), a
viagem a pé envolve determinadas condigbes que, juntas, chama-se
“‘caminhabilidade”. A palavra advém do termo inglés walkability, que se refere a quanto
uma area € apropriada para caminhar. Ainda segundo a autora, “caminhabilidade” é a
capacidade do espagco em promover, ou favorecer, o ato de caminhar em suas
diversas motivag¢des, como acessibilidade, conforto ambiental, atratividade de uso e
permeabilidade do tecido urbano.

Speck (2017), por seu lado, considera em sua teoria que, para se ter uma
caminhabilidade adequada, € preciso atender a quatro condi¢gdes, simultaneamente:
a caminhada deve ser proveitosa, segura, confortavel e interessante. Essas condi¢des
se revelaram a partir da observacgao feita pelo autor de que, em muitas cidades norte-
americanas, as ruas tiveram “as vias alargadas, calgadas diminuidas, arvores
suprimidas, guias rebaixadas e imensas areas de estacionamento, reduzindo as
paisagens urbanas a zonas de automoveis, onde a vida do pedestre € apenas uma
possibilidade tedrica” (SPECK, 2017, p. 25). A realidade observada pelo autor nas
cidades norte-americanas também se configura como as caracteristicas de varias
outras cidades ao redor do globo, inclusive no Brasil. Diante do exposto, o que fica
explicito € que, nesse processo de desenvolvimento das cidades, um mesmo espacgo
preexistente, quando redividido, prioriza os carros, 0 que muitas vezes torna o espaco
resultante carente de alguma das quatro condi¢gbes ideais para se alcancar a
caminhabilidade. Em espagos onde o pedestre ndo caminha, nao ha possibilidade de
apropriacao, pois a interagao nao acontece.

Neste mesmo sentido, do ponto de vista do desenvolvimento humano, a pratica
da caminhada proporciona inumeros beneficios a saude, seja quando feita por esporte
ou por necessidade de deslocamento. Além disso, andar a pé traz outros beneficios
pessoais, tais como o sentido de independéncia e liberdade de escolha, além de
permitir oportunidades de interagcdo entre as pessoas e o0 aumento do sentido de
comunidade (SANDT et al., 2008 apud TEIXEIRA 2017).

Tendo isto em vista, muitos fatores interferem na qualidade de um trajeto com
alta caminhabilidade. Gehl (2013) indica que os principais fatores sdo o
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dimensionamento adequado, o sombreamento, a qualidade do percurso, a
temperatura, a superficie, a quantidade de pessoas, a presenga, ou nao, de
obstaculos no caminho e a paisagem ao nivel dos olhos. Mas ha ainda que se levar
em consideragao alguns outros fatores externos, e incontrolaveis, como a cultura, o
clima e o contexto social.

Neste esteio, a partir de 2020, no contexto da pandemia da COVID-19, aos
fatores de um trajeto com alta caminhabilidade foi adicionada a condi¢gédo de controle
da disseminacao do virus. Desta forma, a relagcao entre espacgo publico e saude se
referia ainda a promogédo do ndo sedentarismo, inclusive com o incentivo posterior
para que as atividades esportivas e de saude fossem mantidas em espacgos publicos,
uma vez que os estabelecimentos esportivos estavam fechados. Tal relagao, porém,
passou a também se relacionar com a adequacao das atividades cotidianas realizadas
em espagos compartilhados de forma segura para a ndo contaminagdo. Em todas as
cidades do mundo, os espacos publicos receberam intervencdes que demarcavam
essa condigao, através de restricdo de atividades permitidas, de demarcagdes de
distanciamento no piso, divisdo de fluxos, instalacdo de barreiras para interdicao de
mobiliario urbano e alertas de numero de pessoas permitido no espaco.

No Brasil, a Portaria n. 1.565, de 18 de junho de 2020, que estabelece as
orientagdes gerais para a sociedade prevenir a disseminagdo do virus, determinou
que todos os setores de atividades deveriam:

Adotar medidas para distribuir a movimentacao de pessoas ao longo do dia
nos ambientes de grande circulagcdo e espacos publicos evitando

concentragcdes e aglomeracgdes. Utilizar como alternativa, a abertura de
servicos em horarios especificos para atendimento (BRASIL, 2020, online).

As especificagdes de tais medidas ficaram a cargo de cada municipalidade. As
variagdes ocorreram dentro de determinagbes de restricio de horarios de
funcionamento; setores com impossibilidade de funcionamento, como bares,
academias de ginasticas e casas de eventos; diminuicdo de oferta de transporte
publico; toque de recolher; entre outros.

Em 2020, a ONU-Habitat (2020) considerou o espago publico como um
importante elemento de resposta a pandemia. Isso porque o carater multifuncional dos
espacgos publicos possibilitaria atividades variadas, realizadas de forma segura, por
poder comportar o distanciamento adequado, caso tenha sido adequadamente
dimensionado, gerido, mantido e desenhado. Além disso, &€ também um lugar que
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propicia o lazer de forma segura e a geragao de renda por parte de trabalhadores
informais. No entanto, a ONU-Habitat ressalta que:
A crise da COVID-19 evidenciou varias deficiéncias dos espagos publicos,

como a acessibilidade, flexibilidade, desenho, gerenciamento, manutencgao,
conectividade e sua distribuicdo equitativa pela cidade (ONU-Habitat, 2020,

p. 2).

Outro ponto, segundo Honey-Rosés et al. (2020), € que a pandemia da COVID-
19 afetou diretamente a vida nos espacgos publicos urbanos. Por isso, os autores
apontam incertezas quanto ao futuro uso destes espacos pelos habitantes e as
consequéncias para as interagdes sociais que neles se dao. Assim, eles apresentaram
reflexdes sobre trés categorias sujeitas a mudangas diante da pandemia: (1) o uso,
comportamento e percepgdes do espago publico; (2) o desenho do espago publico; e
(3) inadequacdes e exclusdes. O trabalho resgata as mudancgas ja ocorridas no modo
de pensar e projetar cidades no passado, em razao de outras condi¢des sanitarias, e
revisita questdes que cercaram o debate sobre o uso dos espacos publicos nos
ultimos anos, adicionando a variante da pandemia da COVID-19. Segundo os autores,
a demanda por transito ativo — que contempla o deslocamento a pé e por bicicleta — &
uma das adequagdes que as cidades pos-pandemia provavelmente terao de absorver.

Desta forma, se observa que, apesar das possibilidades de geragao de mais
oportunidades de transporte pedonal ja estarem inseridas no debate sobre mobilidade
urbana e promocado de uma cidade mais sustentavel, a pandemia da COVID-19
provocou inumeras reflexdes sobre os argumentos sobre os quais essas tematicas se
pautam, adicionando condi¢des antes ignoradas. A partir disso, é preciso revisar tais
argumentos, buscando solu¢gdes mais adequadas para o contexto pés-pandemia, que

contemplem a realidade dos espacgos urbanos existentes.

4.3 A pandemia em Manhuagu - MG

Em janeiro de 2020, pesquisadores chineses identificaram um novo
coronavirus (SARS-CoV-2) como o causador de um surto importante de pneumonia
que ocorria no pais desde dezembro de 2019. Diante da expansao do surto, a
Organizagdo Mundial de Saude (OMS) declarou Emergéncia de Saude Publica de
Importancia Internacional (ESPII) em 30 de janeiro de 2020, quando a doenga se fazia
presente em trés continentes. O Brasil declarou Emergéncia de Saude Publica de
Interesse Nacional (ESPIN) em 3 de fevereiro do ano de 2020, antes da confirmacéo
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do primeiro caso no pais, que veio a ocorrer no dia 26 deste mesmo més. A
disseminagao da doencga evoluiu de forma acelerada e, em 11 de marco de 2020, a
OMS decretou estado de pandemia, diante da confirmagao de mais de 110 mil casos
em 114 paises (CAVALCANTI et al., 2020).

ApoOs a confirmagdo da pandemia, a administracdo municipal de Manhuagu —
MG, por meio do Decreto n°® 373, de 16 de margo de 2020 (MANHUACU, 2020a),
determinou noventa dias de estado de alerta, tomou providéncias para a informagéao
dos habitantes e regulamentou procedimentos em casos suspeitos. Em 17 de marcgo,
foi publicado o Decreto Municipal n° 374 (MANHUACU, 2020b), que veio a
complementar as instru¢cdes do decreto anterior suspendendo as atividades escolares
por um periodo de 14 dias e eventos de natureza publica ou privada, por um periodo
de 90 dias. Dois dias depois, em 19 de margo, em Decreto complementar n°® 376
(MANHUACU, 2020c), determinou-se o fechamento do comércio local no periodo de
19 a 31 de margo, sendo considerada essa a data do primeiro lockdown na cidade.
Neste periodo, a administragcdo publica municipal langou campanhas em suas redes
sociais, com procedimentos de preveng¢ao da doenga e incentivando o isolamento
social através do slogan “eu t6 em casa’.

No dia 29 de margo, antes do fim previsto do lockdown municipal, a prefeitura
emitiu outro decreto, o Decreto n°® 379 (MANHUACU, 2020d), que substituiu os
anteriores, adotando a situagcdo de calamidade publica decretada pelo governo
estadual. Neste Decreto, foram ampliadas as restricbes de funcionamento do
comeércio, regulamentando atividades e servigos permitidos e proibidos, estendendo
por tempo indeterminado a interrup¢cdo de atividades escolares, incluindo, pela
primeira vez, um capitulo sobre a restricao de circulacao injustificada de pessoas no
espaco publico, a fim de evitar aglomeracdes — sem indicar, porém, alternativas que
tornassem possivel o transito de pedestres com a manutencdo do distanciamento
recomendado.

No dia 30 de margo de 2020 foi confirmado o primeiro caso da COVID-19 em
Manhuagu e em 10 de abril o0 segundo. O més foi marcado por aumento no numero
de campanhas publicitarias municipais para incentivo ao uso de mascaras de protegcao
facial e a higienizagdo de méaos. A campanha, no entanto, néo foi capaz de conter o
crescimento do contagio. Em 10 de maio, ja tinham sido registrados nove casos e um
obito pela doencga. Nesse periodo, entre a confirmagao do primeiro caso e o primeiro

obito na cidade, a Prefeitura Municipal, diante de inuUmeras pressdes do setor
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comercial, emitiu um novo Decreto, de numero 387, datado de 18 de abril de 2020
(MANHUACU, 2020e), que regulamentou e autorizou a reabertura de muitos setores
de comércio e servicos. Com isso, foi determinado o afastamento laboral de
funcionarios com comorbidades, definindo horarios mais restritos e distanciamento
social nos estabelecimentos entre funcionarios e publico externo, além de definir o
procedimento sanitario de disponibilizacdo de alcool em gel para higienizagdo de
mMaos e uso obrigatorio de mascaras.

Em 02 de maio de 2020, o Decreto n° 391 (MANHUACU, 2020f) flexibilizou as
restricbes de prestacao de servigos, autorizando também a abertura de igrejas, saldes
de beleza e barbearias, e, em 11 de maio, 0 municipio aderiu, por meio do Decreto n°
394 (MANHUACU, 2020g), ao Plano Minas Consciente, que orienta a retomada
gradual da economia no estado de Minas Gerais (MINAS GERAIS, 2021a). O plano
Minas Consciente ndo era obrigatorio, mas, ainda assim, cerca de 78% dos municipios
do Estado de Minas Gerais aderiram ao plano.

O instrumento previu a manutencao do monitoramento de indicadores de
evolucdo da pandemia, além de dar previsibilidade as agcbes de contencdo da
pandemia. Logo, o plano criou categorias por ondas de cores — roxa, vermelha,
amarela e verde —, em que cada fase era determinada em funcao de indicadores
regionais, tais como: incidéncia da doencga, capacidade de atendimento da rede de
saude e velocidade de propagagao do virus. Assim era determinada a onda em que
cada regional se encontrava, cada uma com suas diretrizes especificas (Figura 41):
onda roxa, quando s6 podem funcionar atividades essenciais; onda vermelha, quando
exige cuidado e requer significativo distanciamento; onda amarela, que trata de
situagdo de alerta e requer distanciamento moderado; onda verde, que aponta
situacao de recuperagcdo, com menos restricoes.

Os parametros especificos de cada onda definiram as recomendacodes de uso
dos espacos coletivos, publicos ou semipublicos, levando em consideragao estudos
meédicos realizados desde o inicio da pandemia sobre a disseminagao do virus. Dessa
forma, a capacidade de atendimento dos equipamentos de saude se tornou também
um indicador importante para avaliar as necessidades de contencdo e determinar o
avanco de cada municipio nas ondas categorizadas no plano Minas Consciente, além
da alta taxa de transmissdo do virus. Em periodos nos quais os indicadores
demonstraram alta taxa de transmissdo e alta ocupacao dos leitos de hospitais, o

distanciamento fisico recomendado entre pessoas nos espacos publicos era de 3m.
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Essa distancia poderia ser gradualmente diminuida até 1,5m, a medida em que os
indicadores permitissem que a cidade migrasse, também gradativamente, para a onda

verde.

Figura 41 — Parametros utilizados para cada onda prevista no Plano Minas
Consciente

PARAMETROS ROXA VERMELHA
+ Distancia linear (entre pessoas em files, mesas, eto) 3m 3m
+ Metragem referéncia (imitagio de pessoas por ambiente) 10m?2 10m?2
+ Limitag@o de pessoas (eventos) 0 30
» Protocolo Restrito  Restrito
+ Limitagé@o de capacidade pars hotsis e atrativos culturais/naturais) 0% 50%

Fonte: Minas Gerais (2021b, p. 5).

O histdérico da evolucédo da taxa de transmissao da COVID-19 em Manhuagu
pode ser visto nos graficos emitidos pelo Ministério da Saude, que mostram o numero
de casos e de Obitos desde o inicio da pandemia, com média movel de 14 dias. A
meédia movel € um recurso matematico para o acompanhamento da estabilidade da
transmissdo do virus. Os graficos a seguir apontam que houve aumento de

contaminagao e de obitos em janeiro de 2021 e em junho de 2021 (Figuras 42 e 43).
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Figura 42 — Evolugao da pandemia em Manhuagu

Casos novos por dia de notificagao com Média Mavel de 14 dias
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Fonte: Brasil (2021), adaptado pela autora (2021).

Figura 43 — Evolugao de 6bitos por COVID-19 em Manhuagu

Obitos novos por dia de notificagao com Média Mavel de 14 dias
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Fonte: Brasil (2021), adaptado pela autora (2021).
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O cruzamento destes graficos com a figura a seguir enfatiza a relagao entre a
taxa de contaminacao e a classificagcdo por ondas do Plano Minas Consciente. Em
Manhuacgu, a situacdo pandémica foi classificada dentro das categorias do Plano
Minas Consciente a partir de 14 de junho de 2020, e, como demonstrado na Figura
44, na maior parte do periodo entre junho de 2020 e novembro de 2021, a cidade
esteve em onda amarela ou vermelha. Isto se deve, principalmente, ao fato de o
Hospital César Leite (HCL) prestar atendimento a outros 23 municipios nos casos
graves e criticos de combate a COVID-19. Em ambos os meses de alta no numero de
contaminados mencionados anteriormente — janeiro e junho de 2021 —, a cidade se
encontrava em estagio de onda vermelha. Observa-se, ainda, que no periodo em que
a cidade esteve sob as restricbes da onda roxa, entre marco e abril de 2021, 0 numero

de novos casos e de 6bitos teve uma queda significativa.

Figura 44 — Classificacdo por ondas da Regional Leste-Sul, onde se encontra
Manhuacu

1|2]3]a|s|6]7]8]9]10]11]12]13|14]15[16]17[18]19]20]21]|22]23]|24|25|26]27]28]29]30]31
T - B
jul/20
ago/20
set/20
out/20
nov/20

dez/20

mar/21
abr/21

set/21

Fonte: Elaborado pela autora (2021).

Em junho de 2021, a Secretaria de Saude do municipio publicou os dados da
pandemia da COVID-19 em Manhuagu em um boletim epidemiolégico de maio de
2021, no qual foram relatadas as ocorréncias de casos da doenga por bairros (Figura
45). Na analise de contaminagao por bairros da cidade, constata-se que o maior
numero de casos ocorreu no Centro, chegando a um numero proximo a quinhentos

confirmados nesta area — cem casos a mais do que nos demais bairros avaliados. Isso
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pode, na mesma medida, estar relacionado ao fato de a cidade ser polo econémico

da microrregido e atrair centenas de pessoas para o seu centro comercial diariamente.

Figura 45 — Ocorréncia de casos por bairro de Manhuagu até 09 de junho de 2021
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VIGILANCIA EM SAUDE MANHUACU - MG
09 DE JUNHO DE 2021 - 13H00
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Fonte: Secretaria municipal de Saude (2021), adaptado pela autora (2021).

Ainda neste boletim, o numero de contaminados por faixa etaria revelou que,
de todos os casos registrados, cerca de 59% atingiram adultos entre 31 e 59 anos, o
que representa grande parte da populagdo economicamente ativa. Ademais, isto
demonstra que as medidas preventivas, juntamente com a determinagdo das ondas
restritivas, ndo foram eficientes para a contengédo da disseminagao do virus no

municipio.
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Assim, o recorte fisico desta pesquisa foi limitado ao trecho da area central da
cidade de Manhuacu, entre a Rodoviaria e a Praga Cordovil Pinto Coelho, que
concentra as atividades comerciais da cidade. O trecho foi definido por absorver um
grande fluxo de pedestres, as atividades comerciais, e pelo indicativo de numero de

casos.

4.4 SITUAGAO DOS ESPAGOS PUBLICOS DO CENTRO DE MANHUAGU - MG

A cidade de Manhuagu obedeceu a logica de formagao apontada por Yazigi
(2000 apud MALATESTA, 2017), na qual o caminho de ligagao de pontos importantes
conforma posteriormente as ruas. A cidade se formou as margens do rio que corta a
cidade e seu trecho de maior movimento surgiu paralelo a ele, conectando a Pracga da
Igreja Matriz de Sao Lourenco (Praga Cordovil Pinto Coelho) e a Rodoviaria, localizada
no mesmo local onde estava instalada a antiga estacao de trem (Praga Adolfo Assad).
Por ser um percurso surgido sem tragado planejado, sua ocupagao, embora linear, se
deu de forma espontanea, o que resulta num perfil viario irregular com larguras de
vias e calgadas diferentes, que se modificaram e se adaptaram durante o
desenvolvimento da cidade.

Para a verificagao das caracteristicas fisicas das calcadas existentes no recorte
deste estudo, foram feitas imagens por Veiculo Aéreo Nao Tripulado — VANT, no dia
06 de outubro de 2021, além te ser sido utilizada parte da metodologia Safari Urbano,
desenvolvida pela prefeitura de Nova lorque, traduzida e adaptada pela Cidade Ativa
(CIDADE ATIVA, s.d.) que avalia o quanto uma calgada pode ser atrativa e segura
para caminhar (Figura 46). Com a aplicagdo dessa metodologia, € possivel qualificar
um trecho de rua quanto a conectividade, acessibilidade, seguranca, diversidade,
escala do pedestre/complexidade e sustentabilidade/resiliéncia climatica.

Figura 46 — Exemplo de ficha modelo da metodologia Safari Urbano

Descri¢do do conceito Elementos e pardmetros a serem considerados Como avaliar
Para r 3 conectividade dz heque os ftens observados durante a visita de campe

se vocé selecionou até Z itens

se vocé selecionou 3 ou 4 itens

se vocé selecionou 5 ou & ftens

CONECTIVIDADE

se vocé selecionou entre 7 e 9 ftens

alalalaisisle

se vocd selecionou mais de 10 itens

COBP®

Fonte: Cidade Ativa (2077?).
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Para as analises do espaco das calgcadas, considera-se as duas calgadas da
via, no trecho que tem a Praga Cordovil Pinto Coelho como ponto de origem e a Praga

Adolfo Assad como ponto de destino.

Figura 47 — Recorte fisico da pesquisa dividido em trechos de analise

> |
Z:i \ krecho 2 jtrecho 1
trecho 3 - a3

trecho 1 - Rua Dr. José Fernandes da Costa /Praca Cordovil Pinto Coelho - 80m
trecho 2 - Praga Cinco de novembro / calcaddo Fernando Lopes - 130m
trecho 3 - Rua Amaral Franco - 300m

trecho 4 - Avenida Salime Nacif - 750m
'Praga Cordovil Pinto Coelho (Praga da Igreja Matriz de S&o Lourenco)
Praca Adolfo Assad (Praca da Rodoviéria)

Fonte: Elaborada pela autora (2021).

Dando inicio a trajetéria, tem-se o trecho 1, localizado na Rua Doutor José
Fernandes da Costa, margeando a Praca em sua lateral direita, e edificios de uso
comercial, a esquerda. Neste trecho, a largura total da via € de 17,60m, com alguma
variagao do lado direito, devido a presenga de uma lanchonete localizada sobre a
calgada que interrompe o fluxo de pedestres. A calgada tem largura de 4,60m do lado
direito, com pavimentagdo de pedras portuguesas. Do lado esquerdo, a calgada
comecga com 2m de largura e, depois, 4,60m com pavimentagdo em bloco intertravado.
Sao duas faixas de rolagem e uma faixa de estacionamento. Observa-se as faixas de
pedestres elevadas. Ha postes, lixeiras, placas informativas e bancos que interferem
diretamente no espaco fisico das calgadas, e, observando estas marcacdes, pode-se
perceber que ha obstaculos distribuidos em toda a calgada, o que torna o percurso
conturbado para o pedestre, apesar da dimensdao das calcadas. Observa-se a
preferéncia dos pedestres em caminhar do lado esquerdo da via em dias quentes,
pelo sombreamento proporcionado pelas edificagdes que ficam a noroeste de seu

eixo, pois ndo ha arvores nesse trecho, exceto as da praca.
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Figura 48 — Trecho 1: Rua Doutor José Fernandes da Costa — Praga Cordovil
Pinto Coelho

® postes M bancos
placas de sinalizagéo M faixa de estacionamento
O lixeiras

@® ponto de dnibus
® |anchonete

Fonte: Elaborada pela autora (2021).

No trecho 2, a via tem um tracado curvilineo. As edificacbes a direita tém
alinhamentos diferentes, acompanhando a curvatura da rua no trecho inicial e, depois,
alinhadas entre si, conformando uma aparéncia de escada, formando um largo na
calcada. Onde se localiza a estatua do bandeirante, a pavimentacdo é em piso
intertravado e esta em bom estado. Deste lado da via também se encontram duas
bancas de jornal que ocupam boa parte da calgada, além de alguns bancos, arvores
(umas novas e outras preservadas na ultima intervengéao realizada no trecho), postes,
lixeiras e placas informativas. Do lado esquerdo da via, o alinhamento das edificagcbes
acompanha a curvatura da rua, deixando a calgada com aparéncia mais regular
quanto a largura e a pavimentagao, que também é de piso intertravado. Contudo, néo
ha regularidade quanto a disposicdo dos equipamentos na calgada, onde se pode
encontrar arvores, placas informativas, bancos, lixeiras e postes localizados de forma
aleatdria, sem preservar uma faixa livre para a circulagdo de pedestres ou uma faixa
voltada especificamente aos servigos.

A largura do trecho é de 17,60m na sequéncia com o trecho 1, e aumenta a
medida em que se aproxima o trecho 3, chegando a 25m. Ha duas faixas de rolagem

em mao unica, uma faixa continua e estacionamento do lado esquerdo e dois recuos
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laterais na calgada do lado direito — um para parada veiculos exclusivos da prefeitura
e outro, para embarque e desembarque de passageiros. A calgada do lado esquerdo
inicia com 5m e finaliza com 2,50m, e a do lado direito inicia com 6,50 e, devido ao
escalonamento dos alinhamentos da edificagdo, fica menor em alguns pontos,
medindo, ao final, 17,50m.

Observa-se apropriagédo da area da calgada por comércio de género alimenticio
e também por vendedores ambulantes. O trecho é, portanto, predominantemente
comercial e poucos estabelecimentos funcionam no periodo noturno, quando ocorre

um esvaziamento da area.

Figura 49 — Trecho 2: Praga Cinco de novembro — Calgadéo Fernando Lopes

® postes o M bancos

placas de sinalizagao M faixa de estacionamento
® lixeiras W estatua

arvores

@® banca de jornal

Fonte: Elaborada pela autora (2021).

Observa-se, na Figura 50, imagem aérea do calgadao Fernando Lopes (trecho
2), resultado da ultima intervengao, que manteve a posigao original de postes, caixas
de inspecéao e arvores. A faixa de piso tatil de direcionamento fica muito préxima ao
meio-fio, proxima a placas e golas de arvores, o que reduz sua utilidade ao publico-
alvo. A intervengao realizada solucionou muitos problemas de trafego de veiculos na
regidao central da cidade, mas nao alcangou a mesma eficiéncia em melhorar a

qualidade do deslocamento pedonal e nem na melhoria do espago de uso publico.
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Figura 50 — Vista panoramica do trecho 2 — Praga Cinco de novembro
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Fonte: Elaborada pela autora (2021).

O trecho 3 (Figura 51), da rua Amaral Franco, é formado por trés quarteirdes,
e o perfil viario desse trecho tem largura total variando de 8,60m a 9,20m. Para
avaliacao, o trecho foi dividido em trechos 3A e 3B, devido a intervengdes ocorridas
no trecho 3A terem resultado em um espaco com caracteristicas distintas, se
comparadas ao trecho 3B.

No trecho 3A (Figura 52), ha uma faixa de rolagem e ndo ha faixa de
estacionamento continua, o que permite que as calgadas sejam mais largas, medindo
2,65m de cada lado da via, com postes predominantemente na calgada da esquerda.
Ainda, observando a intervencgao, se constata que os postes foram mantidos em suas
posicdes originais e ficaram no meio da atual conformagao da calgada, interferindo na
faixa livre para circulagéo de pedestres. Ja no trecho 3B (Figura 53), ha uma faixa de
rolagem e uma de estacionamento, o que resulta em calgadas mais estreitas, com
1,45m de largura. Além da diminui¢do das cal¢adas, observa-se um numero maior de
placas de transito posicionadas ao longo do trecho na calgada do lado direito (mesmo
lado em que o estacionamento é permitido) e postes na calgada do lado esquerdo, o
que, no trecho 3B, interfere na passagem livre para circulagdo de pedestres nas

calgadas dos dois lados do trecho em questao.
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Outra observagéao € a auséncia de arvores no trecho, em fungao da largura da
via, das calcadas e da presenca maci¢a de marquises que avangam sobre as cal¢cadas
da Rua Amaral Franco. O trecho é totalmente comercial no nivel térreo e
predominantemente comercial nos demais pavimentos, havendo poucas unidades

residenciais. Tal fato explica, ademais, o esvaziamento da rua no periodo noturno.

Figura 51 — Trecho 3: Rua Amaral Franco
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Fonte: Acervo da autora (2021).
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Figura 53 — Vista trecho 3B

Fonte: Acervo da autora (2021).

O trecho 4 — em que a Avenida Salime Nacif da continuidade a rua Amaral
Franco (Figura 54) —, em seu trecho inicial, tem largura total de 13m com calgadas de
2,20m do lado esquerdo e 1,93m do lado direito. No inicio do trecho, ha faixa de
estacionamento dos dois lados da via e uma faixa de rolagem, mas, em seguida, se
mantém a faixa de estacionamento apenas no lado direito. No trecho marcado como
4A (Figura 55), a via diminuiu sua largura de 13,0m para 10,0m. Com isto, as calgadas
tém variagdo na largura — a calgada da esquerda varia de 2,20m a 1,93m e a da direita
tem sua maior largura 1,93m e a menor 1,16m. Nesse trecho, foram observados, na
mesma medida, postes predominantemente na calgada esquerda, havendo poucas
placas e lixeiras. Nao ha arvores ou outros equipamentos urbanos no trecho avaliado.
Ainda, as edificagcdes nédo apresentam afastamento frontal, com raras excecoes, € a

maioria possui marquises sobre a calgada.

Figura 54 — Trecho 4: Avenida Salime Nacif
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Fonte: Elaborada pela autora (2021).
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Figura 55 — Trecho 4A: Avenida Salime Nacif
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Fonte: Elaborada pela autora (2021).

O trecho seguinte, denominado neste estudo como 4B (Figura 56), tem
caracteristicas semelhantes, com largura total de 10m, e a calgada do lado esquerdo
€ mais larga que a do lado direito, sendo 2,15m e 1,26m, respectivamente. Os postes
ficam do lado esquerdo, na calgada mais larga, e a faixa de estacionamento do lado
direito. As edificagdes sao de uso misto e implantadas junto ao alinhamento nos
trechos 4A e 4B, sem recuo frontal, tendo beirais e marquises avangando sobre a
calgada. O andar térreo, por sua feita, € predominantemente comercial e algumas

edificagdes com mais de um pavimento tém unidades residenciais.

Figura 56 — Trecho 4B: Avenida Salime Nacif

trecho 4-B

@ postes placas de sinalizagéo o lixeiras m faixa de estacionamento
Fonte: Elaborada pela autora (2021).

No trecho 4C (Figura 57), a configuragado do espacgo se da de forma um pouco
diferente, a largura da via se mantém constante, mas s6 ha edificagdes do lado
esquerdo. O lado direito € uma quadra que abriga a Casa de Cultura de Manhuagu e

o jardim (anexo A). Ela conforma a Praga Carlos Roberto de Castro. Ha, ainda neste
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trecho, uma conexao importante com a rua Anténio Pupim, que distribui o fluxo de
veiculos para outros eixos da cidade. Seguindo a trajetoria do trecho até esta esquina,
a calgada da esquerda mantém o padrao dos trechos 4A e 4B, com 2,31m e do lado
direito a Praga da Casa de Cultura. Apés o cruzamento com a rua Anténio Pupim,
porém, a calgada do lado esquerdo diminui para 1,42m e a do lado direito 1,70m. A

largura total da via comega, entdo, a aumentar, chegando a 11m no final do trecho.

Figura 57 — Trecho 4C: Avenida Salime Nacif
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Fonte: Elaborada pela autora (2021).

Os trechos seguintes, 4D (Figura 58) e 4E (Figura 59), sdo semelhantes quanto
a largura média total de 12,50m, contendo uma faixa de rolagem e duas faixas de
estacionamento no trecho 4D, e duas faixas de rolagem e uma de estacionamento no
trecho 4E. Os trechos se diferenciam quanto ao uso, enquanto, no trecho 4D, ha
edificagdes de uso misto dos dois lados da rua. Ja no trecho 4E, elas estdo apenas
do lado esquerdo, pois a rodoviaria e a Praga Adolfo Assad ocupam todo o lado direito.
A partir da esquina com a Rua Antbnio Pupim, se observa uma diminuigdo da largura
das calgadas do lado esquerdo, que medem em média 1,40m, e também um aumento

nas do lado direito, com a largura variando entre 1,70m a 2,90m.
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Figura 58 — Trecho 4D: Avenida Salime Nacif
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Fonte: Elaborada pela autora (2021).

Figura 59 — Trecho 4E: Avenida Salime Nacif
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Fonte: Elaborada pela autora (2021).

As figuras 60 e 61 mostram vistas panoramicas de dois dos trechos analisados
da Avenida Salime Nacif. A Figura 58, por seu lado, mostra o trecho 4B em intersegéo
com o trecho 4C. Na imagem, pode-se perceber, pela escala dos veiculos, como a
faixa de rolagem é superdimensionada em relagao a largura das calgadas e, também,
a calgada mais larga em um dos lados da via. Na figura 61, se percebe explicitamente

o alargamento da via e a desproporgao entre as calgadas.
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Figura 60 — Vista trecho 4B

Fonte: Acervo da autora (2021).

Figura 61 — Vista trecho 4D
s il

Fonte: Acervo da autora (2021).

A Figura 62 mostra de forma mais abrangente o trecho 4C da Avenida Salime
Nacif, esquina com a Rua Antbnio Pupin. Neste ponto, ocorre uma mudanga de
sentido no transito de veiculos, sendo este um importante ponto nodal da regiao
central da cidade. A Figura 63, por conseguinte, mostra a intersecdo da Rua Amaral
Franco, em seu trecho 3B, e a Avenida Salime Nacif, em seu trecho 4A, demonstrando

a diferenca do perfil viario entre ambas.

Figura 62 — Vista trecho 4C: Avenida Salime Nacif esquina com rua Antonio Pupin

J

Fonte: Acervo da autora (2021).
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Figura 63 — Encontro das ruas Amaral Franco (trecho 3B) e Salime Nacif (trecho 4A)

Fonte: Acervo da autora (2021).

Quanto a avaliagao do espaco fisico, com base na metodologia Safari Urbano,

foram elencados seis quesitos para analise, nos quais cada um deles contempla uma

lista com itens a serem observados in loco. A qualificacdo do espaco €, portanto, dada

pelo numero de itens elencados por quesito que o trecho avaliado dispde, variando

entre os conceitos: péssimo (quando apenas 1 ou 2 quesitos sdo atendido), ruim

(quando 3 ou 4 sao atendidos), regular (quando 5 ou 6 sao atendidos), bom (quando

7 ou 8 sao atendidos) e 6timo (quando 9 ou mais sao atendidos). O Quadro 3, abaixo,

mostra a classificagdo do espaco por trechos.

Quadro 3 — Classificagao qualitativa por trecho

Resumo de parte da metodologia Safari Urbano aplicada a cada trecho

Conectividade | Acessibilidade | Seguranga | Diversidade | Escala do Sustentabilidade /
pedestre / Resiliéncia
Complexidade | climatica
1 Bom Bom Otimo Bom Otimo Regular
2 Bom Bom Otimo Otimo Otimo Regular
3A Bom Bom Otimo | Regular Otimo Regular
3B Bom Regular Otimo | Regular Otimo Regular
4A Bom Regular Bom Ruim Bom Regular
4B Bom Ruim Otimo Ruim Bom Regular
4C Bom Ruim Bom Bom Otimo Regular
4D Bom Ruim Bom Regular Bom Regular
4E Bom Ruim Otimo Bom Bom Regular

Fonte: Elaborado pela autora (2021).

Em todos os trechos, o quesito conectividade obteve o conceito bom como

classificagdo, o que deixa clara a importancia do eixo estudado para a cidade. O

conceito foi bom, e ndo 6timo, pois falta infraestrutura para o bom funcionamento do

transporte publico, como faixa exclusiva para énibus, ou que priorize modais ativos

como ciclovias ou ciclofaixa.
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No quesito acessibilidade, pode-se perceber que, nos trechos 1, 2 e 3A, nos
quais ja houve alguma intervengao na largura de calgadas e pavimentagéo, o conceito
foi bom, e ndo 6timo. Isso se deve a falta de sinalizagao visual, tatil e sonora para
pedestres, a falta de melhor ordenamento de caixas de inspec¢ao e bueiros, e, por fim,
a falta de continuidade da faixa livre para circulacdo de pedestres. Nos trechos
seguintes, 3B e 4A, o conceito tido foi regular, por ndo atenderem, além do ja
sinalizado nos trechos com conceito bom, a faixa com largura minima para circulagéao
de pedestres e a falta de rebaixamento das calgadas junto as travessias. Nos trechos
4B, 4C, 4D e 4E, a acessibilidade foi considerada ruim, pois, além de apresentar
problemas como os dos trechos anteriores, apresentam ainda degraus em alguns
pontos das calgadas e pavimentagao nao homogénea.

A percepgao da seguranga ndo se mostrou um problema em nenhum dos
trechos analisados, pois atende a maior parte dos quesitos avaliados, como
iluminagao, diversidade de acessos e grande movimento de pessoas. Ela, porém, ndo
chega ao conceito maximo, pois ndo atende os quesitos limpeza e conservagao dos
espacos e edificios. Por vezes, é possivel ver nas imagens reparos malfeitos e meios
fios quebrados.

O quesito diversidade considera como fatores avaliativos: a variedade de uso
no andar térreo; a diversidade de tipo de acesso; a presenca de mobiliario urbano; a
variedade de usuarios; a presenga de vendedores de rua; os lugares para encostar;
0S usos nas calgcadas pelos comércios; a largura das calgadas e a diversidade das
fachadas. Neste quesito, se observa que os trechos que tém ou estdo ligados a
espacgos mais amplos, como trecho 1 (ligado a Praga Cordovil Pinto Coelho), o trecho
2 (Praga Cinco de novembro), o trecho 4C (ligado ao jardim da Casa de cultura) e o
trecho 4E (ligado a Praga Adolfo Assad), receberam conceitos 6timo e bom. Tal
avaliagcdo em muito se deve a largura dessas calgadas, que permite uma variedade
de usuarios. Nos trechos em que as calcadas sao mais estreitas, e portanto que
receberam conceitos regular e ruim, ndo ha espaco para paradas e a disputa pelo
espacgo para caminhar nesses trechos afasta o publico idoso, sendo, na mesma
medida, desconfortavel a adultos que estdo em companhia de criancas.

Para o quesito escala de pedestres/complexidade, sido levadas em
consideragao medidas que priorizem a percepg¢ao dos pedestres, como: variagao de
fachadas; pavimento térreo com até cinco metros de altura; muros pouco extensos;

presenga de marquises; vitrines e janelas abertas para a rua etc. Ou seja, tudo que
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permita ao usuario uma compreensao do espaco adequada a escala humana e a sua
velocidade de deslocamento a pé. O recorte desta pesquisa obteve classificacbes
6tima em cinco trechos avaliados (1, 2, 3A, 3B e 4C), e bom em quatro trechos
avaliados (4A, 4B,4D e 4E), demonstrando grande capacidade de atrair diferentes
tipos de publico.

Quanto a sustentabilidade/resiliéncia climatica, a classificacdo regular foi
unanime para todos os trechos avaliados. Neste quesito, sdo avaliados itens como
arborizagao, jardins de chuva ou canteiros nas calgadas, piso drenante, grelha ou
canaletas para drenagem de aguas pluviais, jardins no recuo frontal das edificagdes,
presencga de toldos e marquises, além de lixeiras. A classificagdo regular decorre da
pouca arborizagao, que se da devido a largura das vias e pelo fato de as edificacbes
ocuparem os lotes até o alinhamento da rua, sem recuos frontais ou laterais, o que
deixa pouco espaco para a transicao de espaco publico e privado, além de reduzir a
possibilidade de areas verdes permeaveis necessarias a paisagem, a
sustentabilidade, a resiliéncia climatica e a qualidade de vida.

Em relacdo as adequacbes durante a pandemia da COVID-19, a
recomendagao do plano Minas Consciente, que regeu sobre a capacidade de usuarios
nos estabelecimentos comerciais, limitando a um usuario a cada 10m? em as ondas
roxa e vermelha e um usuario a cada 4m? em ondas amarela e verde, foi de dificil
cumprimento. Isto porque nao foi possivel utilizar o espacgo publico para a organizagao
de filas, ja que nao ha recuo frontal onde se possa formar as filas de espera e, por
serem lojas pequenas (o que pelo aspecto da diversidade € um fator positivo), por
vezes nao € possivel atender a esta recomendacgao, sem a utilizacado do espacgo
publico para a formacéao de filas de espera.

Além disso, as cal¢adas avaliadas nos trechos 1, 2 e 3A conseguem acolher a
esta nova demanda da formacgao de filas do lado externo dos estabelecimentos, com
a distancia linear recomendada de 3m nas ondas roxa e vermelha e 1,5m nas ondas
amarela e verde, mantendo, ainda, a faixa livre de circulagdo de pedestres com o
distanciamento recomendado. Para tal, os estabelecimentos realizaram marcagoes
especificas para indicar onde ocorreriam filas nas calcadas e qual seria a faixa livre
de circulagao, além da marcacéao de sentido de caminhada, indicando os dois sentidos
— méao e contraméao. No trecho 3B, tais recomendacdes ndo poderiam ser cumpridas,
pelo fato de as calgadas do trecho ndo terem largura suficiente para comportar filas,

pela faixa livre para circulagcéo e os obstaculos ja existentes, como postes e placas de
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sinalizagdo. Para que se tornasse possivel o cumprimento de tais recomendacgdes,
seria necessario contar com o espago da faixa de estacionamento presente em toda
a extensao do trecho, redistribuindo o espago para obedecer a critérios de seguranca
sanitaria exigidos em um momento pandémico.

Nos trechos 4A e 4B, seria possivel atender as recomendacgdes do plano Minas
Consciente sem adequagao do uso do espaco publico apenas no lado esquerdo da
via, onde as calgadas tém largura que variam de 1,95m a 2,30m. Do lado direito, a
largura nao é suficiente para a fila, pois a faixa livre e os obstaculos existentes
dispéem de largura de 1,16m a 1,70m, com um pequeno trecho chegando a 1,93m. O
mesmo ocorre no trecho 4C, até a esquina com a rua Anténio Pupin. Desse ponto em
diante, finalizando o trecho 4C, 4D e 4E, a calgada mais larga é a da direita, com
largura variando de 2,20m a 2,90m, o que possibilitaria o cumprimento das
recomendacgdes sem adequacgdes do espaco publico, apenas com as devidas
marcacgdes para orientacdo de usuarios. O mesmo, porém, nao ocorre do lado
esquerdo da via onde as calgcadas variam de 1,35m a 1,60m, o que nao é suficiente
para a divisdo do espaco de forma segura e confortavel. Em todos os trechos onde
nao é possivel seguir as recomendacgdes descritas no plano estadual de contengéo
da pandemia, ha faixa de estacionamento em um dos lados da via.

Portanto, apesar da administracdo municipal ter feito as recomendacdes de
distanciamento social, observa-se que nao foi realizada nenhuma estratégia efetiva
que visasse adequar o uso do espaco livre publico, de forma que se tornasse viavel o
cumprimento das recomendagdes. Nesse sentido, a aplicagdo da metodologia Safari
Urbano deixa clara a vocagao do espago avaliado como atrativo de publico na regido
de Manhuagu; contudo, expde que questdes ainda anteriores a pandemia poderiam
ser melhoradas pelos responsaveis pela gestao do espaco.

A realidade do espaco das ruas, formadas sem planejamento, resulta em uma
disputa desigual, deixando pouco espago para as calgadas, o que, num cenario
pandémico, impede que a recomendagao de distanciamento social seja atendida de
forma homogénea sem um plano especifico, com diretrizes e orientagdes explicitas.
Essa falta de espaco nas calgcadas pode ter sido um dos fatores que contribuiram para
as taxas de contaminacgao no centro da cidade serem tdo mais altas que nos outros
bairros avaliados, o que torna a regido analisada um espaco de intensa ateng¢ao para
a retomada do uso dos espacos publicos no contexto pds-pandemia.
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4.5 Consideracgoes Finais

Em contramao ao que se recomenda em relagéo aos espagos publicos para a
promogao de cidades mais justas, seguras e sustentaveis — diversidade de usos,
interacao entre pessoas, mobilidade pedonal, entre outros —, a pandemia da COVID-
19 exigiu, em um primeiro momento, o esvaziamento imediato dos espagos publicos
e o isolamento da populagao. Com isso, a relagao dos habitantes de cidades com seus
espacos publicos enfrentou alteracdes, cujos efeitos ainda seguem sendo estudados
por urbanistas por todo o mundo. No entanto, com a necessidade de uma retomada
segura, no cenario da saude publica, da circulagdo das pessoas nas cidades e da
realizacao de atividades coletivas, o espaco livre publico se tornou pega-chave.

Nesse sentido, a verificacdo da situagdo atual dos espacgos publicos das
cidades se mostra como tarefa fundamental para adequar nossas cidades as
demandas sanitarias e, nessa perspectiva, a pandemia da COVID-19 se caracterizou
nao s6 como uma circunstancia de adequacao imediata, mas também como a
hipétese de adequacao a longo prazo para a contengao de disseminacédo de novas
possiveis demandas sanitarias, para além das ja consolidadas.

No caso de Manhuagu — MG, cidade estudada nesta pesquisa, as restricoes se
aplicaram oficialmente ao espacgo publico quase um més depois da confirmacao do
primeiro caso da COVID-19 no Brasil, solicitando a populagao que a circulacao ficasse
restrita ao deslocamento em funcdo de acesso a servigos essenciais, causando o
esvaziamento dos espacos publicos da cidade, num primeiro momento. Para a
retomada gradual das atividades, as recomendacgdes de distanciamento social foram
geradas a partir de estudos e orientagdes nacionais e internacionais, e foram mantidas
até a cidade entrar em onda verde. No entanto, nem o contexto socioeconémico da
cidade, nem as caracteristicas fisicas de seu espaco publico, foram considerados para
a elaboracao das medidas de contencgao do virus.

E possivel que o estudo exposto neste trabalho reflita, na mesma medida, a
realidade de outras cidades do Brasil. Assim, considera-se que a divulgacdo de
medidas sanitarias desse porte, que se relacionem com um contexto de pandemia,
deve ser realizada com ponderagao sobre as possibilidades de cumprimento, além de
recomendar-se que haja a adequacgéo dos espacos livres publicos para o uso coletivo
seguro, diante do cenario de pds-pandemia.
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5 CONSIDERAGOES FINAIS

A construcao das consideragdes finais neste trabalho se desenvolve buscando
responder ao objetivo principal da pesquisa, que é decifrar em que medida a
caminhabilidade, ou a falta dela, afeta a percepgdo e a apropriagdo dos espagos
publicos da cidade. A pesquisa foi desenvolvida em trés artigos independentes, mas
relacionados entre si, respondendo a objetivos especificos que, analisados em
conjunto, dao suporte ao questionamento principal aqui colocado.

Em um primeiro momento, buscamos um aprofundamento acerca dos
conceitos que moveram esta pesquisa: caminhabilidade, lugaridade e percepgao,
relacionando-os. Para tal, foi realizada uma revisao tedérico conceitual, demonstrando
a conexao e a multidisciplinaridade entre eles.

Dessa forma, entendeu-se a caminhabilidade como conjunto de fatores do
ambiente construido que dao suporte e encorajam o caminhar, e que considera
inumeros fatores ligados a aspectos referentes as configuragdes fisicas do espaco e,
também, os aspectos ligados a percepgdao do usuario, como ser proveitosa,
confortavel, segura e interessante.

A geografia humanista, a luz da fenomenologia, diferencia espaco de lugar,
reconhecendo como lugar o espago apropriado, dotado de significado. Ainda,
identifica o lugar como emergéncia, ou acontecimento, e lugaridade como o conjunto
de fatores, objetivos e subjetivos, que o torna possivel.

Observamos que a caminhabilidade e a lugaridade estao intimamente ligadas
a percepgao e, por consequéncia, a apropriacdo dos espacos, sendo a
caminhabilidade tida como condicdo 6tima para a apropriacdo dos espacos, nao
sendo, porém, essencial. Ficou clara, na mesma medida, a importancia da
comunicagao e do aprofundamento dos estudos dos termos caminhabilidade e
lugaridade para sua aplicacdo nas ag¢des de planejamento e requalificagado urbana,
entendendo que as agdes pautadas nessas premissas tém mais chance de sucesso,
quanto a apropriacdo do espaco, e oferecem maior adequabilidade a cenarios
pandémicos.

Num segundo momento, foi avaliada a caminhabilidade do trecho mais
importante da area central da cidade de Manhuagu, quanto as suas alteragdes de
1980 a 2022, considerando para esta analise a teoria da caminhabilidade de Speck
([2012] 2017), aléem da percepgédo dos trabalhadores de comércios e servigos
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localizados na area estudada. Observamos que as configuragdes fisicas do espacgo e
as mudancgas no cenario urbano interferem de forma direta na percep¢ao dos usuarios,
e que mudangas que desconsideram a cultura local diminuem a possibilidade de
vinculos com o usuario. Dos dez passos necessarios a caminhabilidade, como
proposto por Speck (2017), o trecho cumpre com plenitude apenas os passos: 2 —
mesclar os usos; 9 — faces de rua agradaveis e singulares; e 10 — eleger suas
prioridades. Ou seja, foram eleitas para intervencao areas reconhecidamente atrativas
de publico e diversificadas, o que, no caso do trecho avaliado, sdo fatores
reconhecidos, inerentes a qualquer intervencéo ja realizada.

O questionario semiestruturado revelou, ademais, incébmodos e indiferenca por
parte dos usuarios quanto ao trecho analisado. A ineficacia da configuragao do espago
ficou ainda mais evidente com a pandemia da COVID-19, tornando-se um entrave a
realizacao do distanciamento social adequado, aumentando, assim, a sensacao de
inseguranga quanto a sua utilizagédo por parte do usuario.

Concluimos que as agdes de planejamento, requalificagao e gestdo do espaco
precisam considerar os dez passos para a caminhabilidade e cultura local, para os
trechos se tornar atrativos e proporcionarem a formacédo de vinculos com usuarios
locais, além de serem adaptavel a situagées de emergéncia sanitaria, como a que se
apresentou diante da pandemia da COVID-19.

O terceiro artigo, por sua vez, analisou o pertencimento e a apropriacao do
espaco a partir da realidade de distanciamento social decorrente da pandemia da
COVID-19. Para isto, o espago foi avaliado quanto a suas configuragdes fisicas por
imagens aéreas realizadas por VANT (Veiculo Aéreo Nao Tripulado) junto a avaliagao
qualitativa do espaco, considerando a metodologia do Safari Urbano, adaptada para
avaliacao de quesitos relevantes para essa pesquisa. Ainda, foram levantados dados
relativos a contaminacdo da COVID-19 por bairro da cidade, além das acbes de
enfrentamento aplicadas no municipio.

Em Manhuacu, o trecho avaliado causou desconforto e inseguranga ao usuario,
quanto a manutencéo do distanciamento social necessario para a retomada segura
das atividades, pois as ag¢des propostas para sua realizacdo ndo consideraram a
realidade espacial existente. Os numeros da pandemia na cidade comprovam que tais
acoes foram ineficientes. Como resultados desse trabalho, portanto, destacamos a
importancia do espago publico para a retomada segura das atividades, ressaltando



107

como tarefa fundamental sua verificagdo quanto a adaptabilidade para demandas
sanitarias atuais e a longo prazo.

Por fim, entendendo lugar como espago apropriado e lugaridade como a
reunidao de fatores que tornam possivel essa apropriagao, € necessario que as agdes
de planejamento e gestdo do espago da cidade considerem os fatores ligados a sua
apropriagao, revelando a lugaridade como objetivo primordial para que haja a
apropriagdo e a identificagcdo dos usuarios com os espacos. Nesse sentido, a
caminhabilidade revela-se como ferramenta importante, pois esta diretamente ligada
a mobilidade do pedestre e da suporte a percepc¢ao do espaco de maneira mais ampla,
na velocidade e escala apropriadas a percep¢cao humana. Com isso, entendemos que
a caminhabilidade, atendendo aos dez passos da teoria proposta por Speck (2017),
como condig&o 6tima para a percepgao da lugaridade dos espacgos publicos urbanos,
embora n&o essencial, como o dito anteriormente.

A avaliagao da area central de Manhuacu no recorte temporal de 1980 a 2022
exemplifica bem o que foi investigado nesta investigacao. O trecho se mostrou atrativo
ao publico desde seu surgimento, embora ndo possua muitos dos fatores ligados a
caminhabilidade. E possivel dizer, considerando o olhar e a vivéncia pessoal da
pesquisadora, que, ao longo do tempo, além de ndo ter melhorado de forma
consideravel nos aspectos referentes a caminhabilidade, o trecho vem perdendo
caracteristicas subjetivas, como a valorizagdo da arquitetura local, que conferiam
lugaridade a ele. Sugerimos, portanto, para futuras pesquisas, a aplicacdo das
metodologias aqui esmiugadas em cidades pequenas e médias, para que sua gestao
e planejamento urbanos estejam pautados em premissas que caminhem em diregao
do urbanismo contemporaneo e, assim, gerar espagos passiveis de apropriacao pela
populagdo, caminhaveis e que contribuam com a qualidade de vida das pessoas,

concernentes a um modo de vida mais sustentavel.
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ANEXO A - Questionario semiestruturado aplicado pelo Google Forms e

graficos derivados das respostas

O Sr(a). esta sendo convidado(a) para participar como voluntario(a) da pesquisa “A
CIDADE VISTA PELOS PES: O PAPEL DA CAMINHABILIDADE PARA A
PERCEPCAO DA LUGARIDADE DOS ESPACOS PUBLICOS URBANOS”, realizada
pela mestranda Amanda Santos Vargas, com orientagdo e coordenacdo da
pesquisadora Profa. Dra. Luciana Bosco e Silva, ambas vinculadas ao Departamento
de Arquitetura e Urbanismo, da Universidade Federal de Vigosa.

Questionario:

1 — Nome:

( ) prefiro nao me identificar

2 — |dade:

( )18 a 25 anos

( )26 a35anos

( )36 a45anos

( )46 a 55 anos

( ) 56 anos ou mais

3 — Género
() Mulher

( ) Homem

() Outro

() Prefiro ndo responder

4 — Ha quanto tempo trabalha na regiao central:
( )0 a6 meses

( )6mesesa1ano

( )1aZ2anos

() mais de 2 anos

5 — Nome do estabelecimento no qual trabalha.

6 — Vocé realiza alguma parte do trajeto para ir ou voltar do trabalho caminhando?
() Sempre.

( ) Frequentemente.

( ) Raramente.

() Nunca.

() Nao sei responder.

— Sua caminhada é realizada
) sempre pela calgada em um lado da rua.
) sempre pela calgada dos dois lados da rua.
) parte na rua e parte na calgada.
) sempre pela rua
) ndo sei responder
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8 — Como vocé avalia sua experiéncia ao caminhar:
() Muito desagradavel.

( ) Desagradavel.

() Indiferente.

( ) Agradavel.

() Muito agradavel.

() Nao sei responder.

9 — Quanto a qualidade das calgadas pelas quais vocé caminha (como qualidade e
regularidade do piso e a largura), classifique:

( ) totalmente inadequadas.

( ) maior parte inadequada.

() maior parte adequada.

( ) totalmente adequadas.

() n&o sei responder.

10 — Durante seu percurso, vocé se sente protegido do transito dos automoveis,
motocicletas e bicicletas?

() Sempre.

( ) As vezes.

( ) Raramente.

() Nunca.

() Nao sei responder.

11 — O trajeto que vocé percorre € visualmente:
() muito agradavel.

( ) agradavel.

( ) desagradavel.

( ) muito desagradavel.

( ) n&o sei responder.

12 — Vocé ja teve ou presenciou um acidente durante sua caminhada (um tropeco,
uma trombada, um esbarrdo ou um tombo)?

() Sim, muitas vezes.

( ) Sim, algumas vezes.

() Sim, uma vez.

() Nao, nunca.

() Nao sei responder.

13 — Em dias de sol forte, é possivel caminhar por areas sombreadas:
( ) em todo o meu percurso.

() na maior parte do percurso.

() numa pequena parte do percurso.

( ) em nenhuma parte do percurso.

() n&o sei responder.

14 — Quanto ao trajeto percorrido, vocé poderia descrever como obstaculos: (pode
marcar mais de uma opg¢ao)
( ) postes de luz.
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) lixeiras.

) buracos.

) degraus.

) lixo no chdo.
) Nenhum.

) Outro

.~ N N~~~

15 — Durante suas caminhadas para ir ou voltar para o trabalho. vocé sente medo?
( ) Sempre.

( ) Frequentemente.

( ) Raramente.

() Nunca.

() Nao Sei Responder.

Caso vocé sinta medo, explique do que vocé tem medo.

16 — Durante suas caminhadas para ir ou voltar para o trabalho, o barulho te causa
incbmodo?

( ) Sempre.

( ) Frequentemente.

( ) Raramente.

() Nunca.

() Nao sei responder.

17 — Vocé aproveita sua caminhada de ida ou volta do trabalho para alguma outra
funcao?

() Sempre.

( ) Frequentemente.

( ) Raramente.

() Nunca.

() Nao sei responder.

Se sim, qual fungao?

18 — Durante a pandemia de COVID-19, vocé consegue realizar suas caminhadas
mantendo o distanciamento social recomendado?

() Sempre.

( ) Frequentemente.

( ) Raramente.

() Nunca.

() Nao sei responder.

Se vocé respondeu nao, mencione por qual motivo:

Para que possamos manter contato posteriormente, mandando informacdes sobre os
resultados, gostariamos de envia-los. Caso tenha interesse, preencha os seguintes
dados:

() N&o tenho interesse de receber os resultados.

() Tenho interesse em receber as informagdes.

Nome:



Telefone:
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Pesquisa: A CIDADE VISTA PELOS PES: O
papel da caminhabilidade para a
percepcao da lugaridade dos espacos
publicos urbanos

44 respostas

Publicar analise

Se possuir interesse em nosso convite, por favor, leia e caso esteja de
acordo ,consinta o Termo de consentimento livre e esclarecido a seguir:

44 respostas

@ Abrir o Termo de consentimento
livre e esclarecido

@ N3o tenho interesse em
participar

Esclarecimento

Consentimento apo6s esclarecimento



Vocé consente participar da pesquisa?

44 respostas

@ Eu consinto participar da
pesquisa.
@ Nao concordo.

Termo de Consentimento Livre e Esclarecido

Qual o seu endereco de e-mail?

43 respostas

2 (4,!7%)
T2 (O CE O OO O (1 (R (N C 2 (S (1 (R (A (O (R C (251901, (15(2:3

1

o]
3dcelular@gm... Jonimaralvesd... andressaolima... fatimamayrinck... marciornet201... sand...

Arricleamaral...  Luenesilva@s... deborapm2@h... joziele.asouza... milena-pessoa...

Questionario
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Nome

40 respostas

]
2 (5%)

T (A S CE R C s (e, (1 (1(1,(2:5
.

0]
ARRIELE AMA... Debora Joziele Aparecid... Luene Dornelas Raissa
Aline franklin Gizelle Lucas Maria de Fatima Sandriele

|dade

43 respostas

® 18a25anos
@® 26 a35anos
@ 36 a45anos
® 46 a55anos
@ 56 anos ou mais

Género

43 respostas

@ Mulher

@ Homem

@ Outro

@ Prefiro nao responder
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Ha quanto tempo trabalha na regido central:

43 respostas

@® 0 a6 meses

@ 6 mesesa 1ano
@ Opgao 3

® 1a2anos

@ mais de 2 anos

Nome do estabelecimento onde trabalha

43 respostas

N
o=
o=

2 (d7%) 2 (4% %)

T (T (O (0 (0 (0 (1 O (15 (S (O (1 (R (s (R (25 (0, (1220 (0 (1 (11 (14(223
1
o]

3D Acessorios Cmr refrigeracao Ip atelié Lojas Lider QBonita

Botique ohazi IP Plus € IP Ate... Laboratério Art... Masterclin Sema

Vocé realiza alguma parte do trajeto para ir ou voltar do trabalho
caminhando?

43 respostas

@ Sempre

@ Frequentemente
@ Raramente

@® Nunca

@ Nao sei responder




Sua caminhada é realizada

@ sempre pela calgada em um
lado da rua.

@ sempre pela calgada dos dois
lados da rua.

@ parte na rua e parte na calgada.

@ sempre pela rua

43 respostas

@ néo sei responder

Como vocé avalia sua experiéncia ao caminhar:

@ Muito desagradavel
@ Desagradavel

@ Indiferente

@ Agradavel

@ Muito agradavel

@ néo sei responder

43 respostas

Quanto a qualidade das calgadas pelas quais vocé caminha (como
qualidade e regularidade do piso e a largura), classifique:

43 respostas

@ totalmente inadequadas
@ maior parte inadequada
@ maior parte adequada
@ totalmente adequadas
@ néo sei responder
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Durante seu percurso vocé se sente protegido do transito dos automoveis,
motocicletas e bicicletas?

43 respostas

@ Sempre

® As vezes

@ Raramente

@® Nunca

@ Nzo sei responder

&

O trajeto que vocé percorre € visualmente:

@ muito agradavel
48,8% @ agradavel

@ desagradavel

@ muito desagradavel

@ nao sei responder

Vocé ja teve ou presenciou um acidente durante sua caminhada (um
tropeco, uma trombada, um esbarrdo ou um tombo)?

43 respostas

43 respostas

@ Sim, muitas vezes.
@ Sim, algumas vezes
@ Sim, uma vez

@ Nao, nunca
— ] @ Nzo sei responder
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Em dias de sol forte € possivel caminhar por areas sombreadas:

43 respostas

@ em todo o meu percurso
@ na maior parte do percurso

@ numa pequena parte do
percurso

@ em nenhuma parte do percurso
@ néo sei responder

Quanto ao trajeto percorrido vocé poderia descrever como obstaculos:
(pode marcar mais de uma opc¢ao)

43 respostas

postes de luz 27 (62,8%)

lixeiras 21 (48,8%)
buracos 35 (81,4%)
degraus 33 (78,7%)
lixo no chao 30 (69,8%)
Nenhum
Outro 7 (16,3%)

0 10 20 30 40
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Se vocé respondeu outro, diga qual:

8 respostas

Lixo amontoado

Mercadorias lojas expostas na calgada, placas tipo banner na calgada estreita, arcos de
baldes + locutor+carrinho de pipoca porta lojas,

Arvores

Carros na calgada, placas na calgada.
OBRAS

Motos e carros na beira da calgada
Construgdes

Material exposto pelos comércio e ambulantes obstruindo a calcada.

Durante suas caminhadas para ir ou voltar para o trabalho vocé sente
medo?

43 respostas

@® sempre

@ frequentemente
@ raramente

® nunca

@ n3o sei responder
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Caso vocé sinta medo explique do que vocé tem medo.

21 respostas

2
2 (%%) 2 (%%)

1 (4,6/(4,8%) W1 (4,8%) W1 (4,E/(4,E14(4,E1/(4, EW(A, E1/(A, B1K(4,E1/(4, E1(A, E1/(4,E14(A, EI( A, B14(4, E1/(4,8%
1

0
Acidente depend... Assalto Das pessoas qu... Por causa dos fu... Ser roubada
As vezes, depen... Atropelamento Falta de iluminac... Ruas escurase... VE...

Durante suas caminhadas para ir ou voltar para o trabalho o barulho te
causa incémodo?

43 respostas

@ Sempre

@ Frequentemente
@ Raramente

® Nunca

@ Nao sei responder




Vocé aproveita sua caminhada de ida ou volta do trabalho para alguma
outra fungao?

43 respostas

@ Sempre
@ Frequentemente
@ Raramente

@® Nunca
44.2% @ Nao sei responder
Se sim, qual funcao?
13 respostas
2
2 (15,'4,%)
1.(7,7%)1 (7,7%) 1(7,7%)1 (7,7%)1 (7,7%)1 (7,7%)1 (7,7%)1 (7,7%)1 (7,7%)1 (7,7%)1 (7,7%)

0
COMPRAS Compras Fazer paga... Pagar conta Pagar contas  Resolver coi...
Comprar alg... Compras Irao superm... Pagar conta... Pagar meus... Visitar...
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Durante a pandemia de COVID-19 vocé consegue realizar suas caminhadas
mantendo o distanciamento social recomendado?

43 respostas

@ Sempre

@ Frequentemente
@ Raramente

@® Nunca

@ Nao sei responder

Se vocé respondeu nao, mencione por qual motivo:

8 respostas

Calcadas subdimensionadas, sobretudo, pela grande movimentagéo de pessoas e até
mesmo veiculos nessa regiéo.

Calcadas estreitas,
Esbarro nas pessoas

Muitas calgadas sdo mindsculas ndo sendo possivel nem para apenas um pedestre a
locomogéao, em partes que as calgcadas sdo maiores e mais largas existem arvores
com a copa muito baixa além de ambulantes, bancos e lixeiras.

Né&o e larga o suficiente
Calgadas apertadas
Ruas sempre cheias

Calcadas estreitas e muitas pessoas circulando >
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