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RESUMO

Espacos publicos seguros, inclusivos e acessiveis sdo fundamentais para a realizacdo da cidade sustentavel.
Apesar disso, muitos sdo os entraves a mobilidade e acessibilidade de pedestres em espacgos urbanos,
notadamente naqueles protegidos como patrimoénio cultural. Este artigo tedrico objetiva discutir os desafios
para a caminhabilidade em espacos publicos que constituem centros histéricos tombados. Utiliza-se a
perspectiva de Speck (2016) sobre cidade caminhdavel, preenchendo uma lacuna na literatura sobre como esta
teoria dialoga com a concepgdo de cidade sustentavel. Em termos metodoldgicos, a pesquisa é bibliografica e
documental, tem abordagem qualitativa, carater analitico-descritivo e exploratério. Os resultados apontam
que o déficit da estrutura urbana destinada a mobilidade de pedestres e a existéncia de barreiras
arquitetdnicas e urbanisticas, acentuados por particularidades do processo de producdo da cidade pode
produzir exclusdo social e desigualdade, face a limitacdo de pessoas em situagao de vulnerabilidade na frui¢ao
de espagos e equipamentos urbanos. Conclui-se que condi¢gdes de caminhabilidade desiguais violam a
dignidade humana, prejudicando o desenvolvimento urbano em bases democraticas e sustentaveis, a despeito
da existéncia de um arcabouco normativo para gestdo da mobilidade e preservacao do patrimonio cultural.

Palavra-chave: Sustentabilidade. Mobilidade urbana. Caminhabilidade. Espago publico. Patrimonio cultural.

ABSTRACT

Safe, inclusive, and accessible public spaces are fundamental to achieving a sustainable city. Despite this,
numerous obstacles hinder pedestrian mobility and accessibility in urban areas, particularly in those protected
as cultural heritage sites. This theoretical article aims to discuss the challenges to walkability in public spaces
located within designated historic centers. The study adopts Speck’s (2016) perspective on walkable cities,
addressing a gap in the literature regarding how this theory engages with the concept of a sustainable city.
Methodologically, the research is based on bibliographic and documentary sources, adopts a qualitative
approach, and is analytical-descriptive and exploratory. The findings indicate that the lack of adequate urban
infrastructure for pedestrian mobility, along with the presence of architectural and urban barriers, exacerbated
by specific features of the city’s production process, can generate social exclusion and inequality by limiting
the ability of vulnerable groups to enjoy urban spaces and facilities. It is concluded that unequal walkability
conditions violate human dignity and hinder democratic and sustainable urban development, despite the
existence of a legal framework for mobility management and cultural heritage preservation.

Keyword: Sustainability. Urban mobility. Walkability. Public space. Cultural heritage.

1. INTRODUGCAO

Todos os dias, individuos realizam diversas atividades, impulsionados por diferentes razoes, que
podem incluir deslocamentos motorizados ou ndo. A caminhabilidade, enquanto qualidade do ambiente
construido que favorece os deslocamentos a pé, é essencial para a promocdo de cidades mais sustentaveis
e democrdticas. Locomocgdo, pertencimento e inclusdo sdo elementos inapartaveis do movimento
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humano nas cidades contempordneas (GRUBBA; PISSOLATTO, 2023). Apesar disso, muitos sdo os desafios
para a mobilidade de pedestres em espacos publicos urbanos, principalmente quando sobre eles incidem
limitacOes urbanisticas decorrentes de processos de tombamento como patriménio cultural.

A circulagdo é uma necessidade humana primordial, na medida em que propicia uma gama de
atividades, incluindo interagGes sociais, engajamento cultural, participagao politica e desenvolvimento de
atividades econémicas. Seja ela realizada de forma individual ou coletiva, por meios mecanizados ou nao,
estd intrinsecamente ligada aos conceitos de mobilidade e acessibilidade (VASCONCELLOS, 2012).

A mobilidade é, a um sé tempo, direito fundamental e uma das cldssicas fung¢des sociais da cidade,
ao lado da habitagdo, do trabalho e do lazer. Assegura-la é uma responsabilidade atribuida ao Poder
Publico, que deve promové-la por meio do planejamento urbano e da gestdao de cidades. As atividades
administrativas do Poder Publico devem conciliar as necessidades da populacdo com a protecdao do meio
ambiente, incluindo o patrimoénio histérico-cultural, de modo a efetivar a realizacdo de direitos humanos.

Nos espacos publicos urbanos, na forma como foram concebidos, os pedestres se deslocam ao
longo das calcadas segregadas das vias utilizadas por veiculos. As calcadas, pertencentes a categoria vidria
do sistema de mobilidade urbana brasileira, podem ser alvo de interven¢des publicas na sua infraestrutura
e sdo de responsabilidade compartilhada entre proprietdrios de imdveis e Poder Publico Municipal. Nao
obstante, na prdtica, a maior parte dos investimentos em infraestrutura viaria é direcionada para as pistas
de rolamento, destinadas a circulacdo de veiculos motorizados (VASCONCELLOS, 2017).

A precariedade ou a auséncia das calgadas leva os pedestres a se deslocarem, por habito ou
necessidade, pelo leito das ruas ou a fazer caminhos alternativos, que contradizem a funcionalidade do
planejamento urbano. Segundo Sadik-Khan e Solomonov (2016), as evidéncias fisicas deste modo de usar
os espacos publicos podem ser detectadas nos rastros em trilhas abertas nos gramados de um parque ou,
ainda, nas partes de areia de um canteiro central implantado entre pistas de rolamento com duplo
sentido, por meio das pegadas de pedestres e das marcas de pneus de bicicletas que, com o passar do
tempo, vao ficando mais fortes.

Em parte, isso se explica pela necessidade de deslocamento de uma calgada a outra ou para a
realizacdo de percursos mais curtos, que levem em consideragao o fluxo de veiculo e as regras de transito
(SADIK-KHAN; SOLOMONOQV, 2016). Outras vezes, as chamadas desire lines (linhas de desejo) acabam se
formando espontaneamente, como indicios da falta de opcdo dos pedestres para a caminhada segura e
acessivel nas calgadas, devido a déficit de infraestrutura urbana, como, por exemplo, o que ocorre em
espacos publicos sobre os quais recaem limitagcdes arquitetonicas decorrentes da protecdo juridica de

bens culturais acautelados pelo instituto do tombamento.
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Um estudo recente realizado pelo Instituto Mobilize Brasil revelou que as 27 capitais brasileiras
ndo oferecem condi¢cdes minimas para a circulacdao segura de pedestres. Nessas cidades, as pessoas
enfrentam calgadas estreitas, repletas de buracos, desniveis, obstdculos, falta de sinalizagao, poluicao,
condicOes climaticas adversas e perigos relacionados ao trafego (MOBILIZE BRASIL, 2019).

Os desafios vivenciados pelos pedestres ajudam a explicar, pelo menos em parte, a preferéncia
por deslocamentos individuais com veiculos motorizados, mesmo para trajetos curtos, em situa¢des nas
quais a circulagcdo poderia ser realizado de forma mais ativa, ou seja, ndo motorizada, como pela
caminhada. Um fator que influencia essa escolha é a politica de mobilidade urbana, intrinsecamente
ligada ao planejamento do uso do solo.

Caminhabilidade, derivada do termo inglés walkability, pode ser entendida como uma maneira
de avaliar a qualidade da experiéncia de caminhar nos espacos publicos. Tem o potencial de revelar o
gudo seguros, acessiveis, inclusivos e convidativos esses espacos sdo para os pedestres, incluindo pessoas
com deficiéncia e com mobilidade reduzida. O urbanista norte-americano Jeff Speck desenvolveu o
conceito de cidade caminhdvel em seu livro homénimo, publicado no ano de 2012.

A caminhabilidade é uma concepcao tedrica que tem ganhado destaque nos debates sobre gestao
urbana, por aproximar questdes relevantes como mobilidade urbana, cidadania e inclusdo, enfatizando a
importancia da acessibilidade e da sustentabilidade na producdo de espacgos publicos seguros, inclusivos
e acessiveis a todos. Esses espacos sdo fundamentais para o desenvolvimento de cidades sustentaveis, no
entanto subsistem muitos desafios para a mobilidade de pedestres em areas urbanas, especialmente nos
espacos publicos protegidos por normas de preservac¢do do patrimonio histdrico-cultural.

Tendo em vista esta problematica, o presente artigo, de natureza tedrica, objetiva discutir a
caminhabilidade em espacos publicos urbanos que constituem centros histdricos tombados. Utiliza-se a
perspectiva de Speck (2016) como referencial sobre cidade caminhavel, preenchendo uma lacuna na
literatura sobre convergéncia desta teoria com a concepgdo de cidade sustentdvel encartada no Objetivo
do Desenvolvimento Sustentavel n. 11, da Agenda 2030 (ONU, 2015), e positivada no artigo 29, |, da Lei
n. 10.257/2001 (Estatuto da Cidade). Visa-se responder a seguinte pergunta: De que forma as condi¢des
de caminhabilidade em espacgos publicos que constituem centro histérico tombado como patriménio
cultural dialogam com o debate sobre producdo de cidades sustentaveis?

Quanto a metodologia, a pesquisa é bibliografica e documental, tem abordagem qualitativa,
multidisciplinar e carater analitico-descritivo. Para revisdo de literatura, fez-se pesquisa exploratdria a
partir de busca pelas palavras-chave walkability (caminhabilidade), sidewalk (calcadas), e sustainability
(sustentabilidade), utilizando as bases de dados Scopus Elsevier e Google Scholar (Google Académico). Os

critérios aplicados para a filtragem de artigos cientificos foram a area de interesse (Ciéncias Sociais
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Aplicadas), o idioma (portugués, inglés e espanhol), a qualidade do periddico e a aderéncia dos trabalhos
aos escopos especificos da pesquisa. Além dos artigos cientificos selecionados, foram incluidos na
pesquisa livros, teses e dissertacdes com assuntos correlatos que foram encontrados em bibliotecas
publicas e privadas, abrangendo tanto obras cldssicas quanto contemporaneas.

A coleta e a organizagdo dos dados foram feitas com apoio do software livre Obisidian, que
organiza blocos de notas em brainstorm, gerando mapas mentais Uteis a visualizagao de correlagdes entre
evidéncias provenientes de diferentes fontes. Os materiais bibliograficos coletados, por sua vez, foram
organizados por meio do software Mendeley.

Como técnica de interpretacdo e andlise de dados, foi utilizada a analise de conteldo, segundo
perspectiva de Bardin (2015 [1977]), através da definicdo do objeto de andlise, selecdo do material,
analise prévia do conteudo, categorizacao, classificacdo de cada unidade, interpretacdo e validacdo dos
resultados, buscando-se extrair significados e padroes do material estudado.

O artigo esta organizado em quatro secdes, afora Introducdo (1) e Conclusdo (5). Na segunda
secdo, faz-se uma abordagem tedrico-conceitual e normativa sobre o conceito de desenvolvimento
sustentdvel, desde a sua origem até a formulacdo dos objetivos globais consubstanciados na Agenda 2030,
da Organizacdo das Nag¢des Unidas (ONU), com destaque para a relacdo entre cidades sustentaveis e
mobilidade urbana no ordenamento juridico brasileiro.

Na terceira secdo, discorre-se acerca da perspectiva de Jeff Speck sobre os principios do
urbanismo voltado para pedestres, base tedrica deste artigo, destacando a caminhabilidade como
elemento central de cidades mais sustentaveis, seguras e inclusivas. Os conceitos desenvolvidos pelo
autor servem como fio condutor para se discutir os critérios que tornam o ato de caminhar uma escolha
vidvel e atraente nos espacos urbanos.

Na quarta segdo, discute as tensbes entre preservagao patrimonial e direito a mobilidade urbana
nos centros histdricos, problematizando como a tutela do valor cultural nem sempre se traduz em
acessibilidade e inclusdo. Analisa-se como a auséncia de infraestrutura urbana adequada compromete a
caminhabilidade em areas protegidas, reforcando desigualdades no uso e apropriagcdo de espagos
publicos. O debate teodrico é ilustrado com os exemplos de Sdo Luis (MA) e do bairro da Campina, em
Belém (PA), evidenciando problematicas recorrentes em cidades brasileiras com patrimonio tombado.

Por ultimo, sdo delineadas as consideragdes finais e estabelecidos alguns direcionamentos para

futuras pesquisas.

2. DESENVOLVIMENTO E MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL: DA GENESE DE UM PARADIGMA A
AGENDA 2030
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O processo de urbanizacdao mudou a forma como diferentes agentes sociais produzem as cidades.
O desenvolvimento urbano moderno, influenciado pela primeira revolugao industrial, gerou um processo
de producdo contraditério do espaco, no qual as particularidades culturais e institucionais da cidade
foram sobrepostas por uma organizagao espacial baseada no mercado global e no consumo (CASTELLS,
1983).

A cidade industrial, que emergiu da ascensdo das industrias e da sua inser¢do na cidade ou nao-
cidade, expandindo-se para além das transacGes comerciais locais, deu origem a um fenébmeno de
implosdo-explosdo, evoluindo para uma fase critica. A implosdo urbana ocorre devido ao aumento
excessivo da densidade populacional, de servigos, entre outros, enquanto a explosdo se da quando a
cidade se expande para além de seus limites (LEFEBVRE, 1999; MONTE-MOR, 2006).

O processo de explosdo resultou na formacdo de um tecido urbano que se desenvolveu de
maneira extensiva, prolongando-se conforme a escala de influéncia da cidade, podendo abranger areas
regionais, nacionais e até mesmo internacionais. Tal fendbmeno ndo se limita apenas a concentracao de
edificios, mas ocorre principalmente por meio da expansao de estradas e vias no sistema de mobilidade

urbana, facilitando a reducdo das distancias (LEFEBVRE, 1999; SOUZA, 2003). Nesse sentido:

As redes e conexdes sdo bases para a cidade, assim como para a vida urbana. O
movimento de pessoas e cargas no espaco urbano é indispensavel para o
funcionamento das cidades e para que seus cidaddos possam realizar suas atividades
urbanas. Assim, a mobilidade urbana gera consequéncias e impactos em praticamente
todos os demais temas urbanos, que podem ser positivos ou negativos (KNEIB, 2021, p.
351).

Em decorréncia da urbanizacdo extensiva, emergiram fenbmenos como o movimento pendular,
a conurbacdo urbana, a aglomeracdo urbana e a metropoliza¢do, que sdo resultado da busca intensa por
comércio, moradia e servigos concentrados em polos econémicos centralizadores, geralmente associados
a metrépoles. Esses fendmenos, frequentemente, resultam em conflitos socioespaciais decorrentes das
desigualdades presentes no meio urbano (SOUZA, 2003).

Com o avango da industrializagdo e o aumento da densidade populacional, especialmente nas
grandes metrdpoles, os deslocamentos intermunicipais se tornaram mais frequentes, visto que uma parte
significativa da mao de obra operaria residia em cidades vizinhas, nas periferias ou em areas rurais. Nesse
contexto, o transporte coletivo e motorizado ganhou destaque, assumindo um papel relevante na
circulagdo em massa.

Até hoje, o transporte motorizado permanece sendo um dos métodos mais eficientes para
atender a demanda de grandes grupos de pessoas que se deslocam por longas distancias, ao mesmo

tempo. Esse padrdo foi intensificado a partir do modelo de planejamento urbano adotado inicialmente
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em paises desenvolvidos e, depois, importado para paises em desenvolvimento, inluindo os latino-
americanos, como o Brasil. Conhecido como blueprint planning, esse modelo visava planejar cidades para
o futuro por meio de politicas de reestruturagdo urbana, seguindo padrdoes modernistas que favoreciam
a expansao de estradas e impulsionavam a industria automobilistica.

Na fase pds-moderna, a cidade foi moldada por um processo de globalizagdo mercantilista, que
influenciou tanto o territério quanto a sociedade, impulsionado pela busca incessante pelo consumo. Esse
fendmeno aprofundou desigualdades sociais e espaciais. Com o avanco da globalizacdo, o papel do Estado
como principal indutor do crescimento urbano foi progressivamente deslocado pelas grandes
corporagBes multinacionais, que passaram a influenciar os rumos da urbanizagdo. Nesse novo contexto,
as cidades deixaram de ser apenas centros administrativos e produtivos para se tornarem mercadorias
estratégicas no mercado global, submetidas a légica do capital transnacional. Como consequéncia,
acentuaram-se desafios urbanos, entre os quais se destaca a crise da mobilidade urbana, marcada por um
modelo de desenvolvimento fragmentado, excludente e insustentavel.

No Brasil, a abordagem fisico-territorial foi a principal forma de elaboracdo de planos de
organizacdo espacial (SOUZA, 2010). Como resultado, os automaoveis e os estacionamentos passaram a
ocupar cada vez mais os espacos publicos, perdendo-se de vista a escala humana (GEHL, 2015). A cidade
passou a ser pensada mais para os veiculos motorizados do que para as pessoas, agravando desigualdades
socioespaciais. Visando superar este cenario, conferéncias internacionais promovidas pela Organiza¢do
das NacGes Unidades (ONU) comegaram a discutir a interrelagdo entre questdes urbanas e ambientais.

A terminologia desenvolvimento sustentdvel tem origem na década de 1980, a partir do Relatdrio
Brundtland (BURSZTYN, 1993). Antes dele, a Conferéncia de Estocolmo (1972) impulsionara debates
internacionais que influenciariam o sistema juridico brasileiro, inclusive a formulacdo dos capitulos que
tratam das politicas urbana e ambiental na Constituicdo da Republica de 1988, a qual assegura o direito
fundamental ao meio ambiente sadio e equilibrado. A partir da Lei n. 6.938/1981, que criou a Politica e o
Sistema Nacional de Meio Ambiente, passou a competir ao Estado o papel de regulamentacdo e de
fiscalizagdo das atividades causadoras de danos ao meio ambiente (VIEIRA, 2004; BURSZTYN, 1993).

Desenvolvimento sustentavel € um conceito em construgao e que apresenta diferentes acepcoes,
devido a polissemia do termo. No entanto, enquanto novo paradigma, assinala o estabelecimento de
esforcos globais no sentido da definicdo de compromissos para o desenvolvimento responsavel de
cidades do mundo todo (BECKER, 1993).

A partir da década de 1990, notadamente apods a realizacdo da Eco-92 no Rio de Janeiro, Brasil,
movimentos sociais e organiza¢des ndo governamentais (ONGs) ganharam forga, destacando os conflitos

e contradi¢bes entre os diversos agentes envolvidos na producdo dos espacgos urbanos e, a posteriori,
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denunciando, por meio das suas incidéncias politicas, a crise ambiental resultante do modelo capitalista
de producdo (RODRIGUES, 2016).

Foi com o relatério denominado O caminho para a dignidade até 2030, realizado pelo Grupo de
Trabalho Aberto OWG, do inglés Open Working Group, que se defendeu a necessidade de uma agenda
centrada nas pessoas e sensivel ao planeta. No ano de 2016, a Agenda 2030 trouxe 17 Objetivos do
Desenvolvimento Sustentavel - ODS, com 169 metas a serem alcancadas até 2030 pelos Estados-parte da
ONU (BARBIERI, 2020).

Na Cupula das Nagdes Unidades sobre o Desenvolvimento Sustentdvel, em New York, foi
aprovado o documento intitulado Transformando Nosso Mundo: a Agenda 2030 para o Desenvolvimento
Sustentdvel, plano de acdo que tem como base as dimensdes social, ambiental e econdmica do
desenvolvimento sustentavel, por meio dos elementos pessoa (erradicar a pobreza, garantir dignidade
humana e igualdade), planeta (proteger da degradagdo) e prosperidade (progresso econdémico, social e
tecnoldgico), e das dimensdes politica e institucional, por meio dos elementos paz (sociedades pacificas,
justas, inclusivas e ndo violentas) e parceria (solidariedade), que orientam a governanca da Agenda 2030
(BARBIERI, 2020; ONU, 2015).

A Agenda 2030 surgiu a partir da necessidade de se pensar em um projeto pés-2015, ano no qual
se encerraria o prazo para o cumprimento das metas estabelecidas pelos Objetivos de Desenvolvimento
do Milénio (2000-2015), de forma que se pensasse ndo sé nos resultados, mas também nos meios para
os alcangar e de maneira que fosse promovido um amplo debate do assunto em diversos segmentos da
sociedade, com multiplas participacdes em nivel mundial e local (BARBIERI, 2020).

Entre os 17 Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS) da Agenda 2030, aprovados por 193
paises, incluindo o Brasil, destaca-se o ODS 11 - tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos,
seguros e sustentaveis. Esse objetivo estd alinhado a promogao de assentamentos urbanos participativos,
focados na dimensdo social, que garantam acesso equitativo a habitagao, transporte e espagos publicos,
bem como que promovam urbanizag¢do inclusiva e sustentavel, prote¢ao do patriménio cultural e redugdo
dos impactos ambientais (BARBIERI, 2020).

Quando a Agenda 2030 foi concebida, avultavam-se preocupac¢des relacionadas a questdes
ambientais em espacos urbanos. Estimava-se que, até 2050, cerca de dois tercos da populagdo mundial
viveriam em dareas urbanas. Esse crescimento acelerado contribuiria para o aumento da pressdo sobre as
cidades, pois, apesar destas ocuparem apenas 2% da superficie terrestre, sdo responsaveis por 60% de
toda a energia consumida, 70% das emissGes de gases do efeito estufa (GEE) e dos residuos globais

(BARBIERI, 2020).
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Como resultado das conferéncias sobre assentamentos humanos iniciadas na década de 1970, o
primeiro Programa das Nag¢des Unidas para a Habitacdo, conhecido como ONU Habitat, foi estabelecido
na Turquia. Em 2016, durante a ONU Habitat Ill, ocorrida em Quito, no Equador, apds o langamento dos
Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (ODS), foram definidos instrumentos para se alcangar o ODS-
11, aprofundado, posteriormente, pela Nova Agenda Urbana (ONU-HABITAT, 2020; BARBIERI, 2020). Para
Albuquerque (2022, p. 29), “[...] a concepcdo de direito a cidade encartada na Nova Agenda Urbana (soft
law) convergiu com o direito a cidade sustentdvel positivado no ordenamento juridico brasileiro pelo
artigo 29, |, do Estatuto da Cidade”.

Sem embargo dos esforgos internacionais no sentido da consolida¢do do desenvolvimento urbano
sustentavel, Barbieri (2020) chama atencdo para a auséncia de uma definicdo mais precisa sobre o que
seria, de fato, uma cidade sustentdvel na Nova Agenda Urbana. H4, porém, avancos no debate, com
destaque para a participacdo do Brasil na incorporacdo da concepcdo do direito a cidade, presente no

Estatuto da Cidade (Lei n. 10.257/2001) por meio da definicdo normativa de cidade sustentavel.

2.1. MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL, ACESSIVEL E INCLUSIVA NO BRASIL E AS CONTRIBUIGOES
DO ODS 11 DA AGENDA 2030: SUBSIDIOS PARA O DEBATE SOBRE CAMINHABILIDADE

A Constituicdo da Republica de 1988, nos seus artigos 182 e 183, estabeleceu as diretrizes gerais
da Politica Urbana brasileira, a qual foi consolidada e aprofundada por meio de outros dispositivos
constitucionais e normas infraconstitucionais. Segundo Albuquerque (2022, p. 35), “[...] a Constituicdo
Federal de 1988 estabeleceu normas nucleares para a protecdao do meio ambiente em bases sustentaveis,
a ser feita pelo Estado em coopera¢do com a coletividade”.

A Carta Magna atribuiu aos municipios a competéncia para “[...] ordenar o pleno desenvolvimento
das fung0es sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus habitantes” (BRASIL, 1988). Também dispds,
no artigo 21, XX e XXI, que compete a Unido a instituicdo de diretrizes gerais para o desenvolvimento
urbano, inclusive sobre transporte, bem como o estabelecimento dos principios e das diretrizes para o
sistema nacional de viagdo. Por for¢a do artigo 23, XI, atribuiu competéncia comum a todos os entes
federativos para estabelecer e implantar politica de educag¢do para a seguranga do transito.

A ordem urbanistica brasileira fixou os pilares para que cada ente federativo, na execugao da sua
respectiva politica urbana, possa realizar com autonomia os escopos constitucionalmente definidos.
Nesse sentido, o principio do desenvolvimento sustentdvel, que norteia as politicas ambiental e urbana,
é nos dizeres de Albuquerque (2022, p. 37), “[...] o farol das novas praticas de desenvolvimento, no
contexto do Estado Democratico de Direito, um paradigma que considera valores sociais, juridicos e

culturais solidariamente compartilhados entre as geragGes atuais e as vindouras”.
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A efetividade da politica de desenvolvimento urbano e de transporte é garantida a partir de
regulamentacao por leis especificas. Para a realizacdo do objetivo politico da cidade sustentavel, foi
editado o Estatuto das Cidades, a Lei n. 10.257/2001. Esta norma serve como um arcabouco juridico-
normativo, fornecendo as diretrizes necessarias para o controle do uso e da ocupacao do solo urbano,
sobretudo na esfera municipal. O seu propdsito é realizar as fungdes sociais da cidade, garantindo o
usufruto de uma cidade sustentdvel para todos, como preconiza, atualmente, a Nova Agenda Urbana.

Trata-se de uma norma bastante representativa da tensdo causada por lutas democraticas por
reforma urbana com o direito ao desenvolvimento de matriz liberal, na medida em que busca a efetivacdo
de direitos humanos e a prote¢do do meio ambiente para a melhoria das condi¢cGes de vida e da cidadania
em areas urbanas (DIAS; ALBUQUERQUE, 2019). No entendimento de Alfonsin (2019), os movimentos
interescalares pelo direito a cidade, ocorridos nos planos nacional e internacional, desde a segunda
metade do século XX, revelam uma interacdo mutua entre a obra tedrica de Lefebvre e as normas juridicas
produzidas por influéncia dela, como aquelas presentes na Politica Urbana brasileira.

O Brasil foi o primeiro pais a positivar o legado tedrico do direito a cidade no seu ordenamento
juridico, como consequéncia de um processo histérico de lutas sociais e politicas por reforma urbana
(ALBUQUERQUE, 2022). O Estatuto das Cidades define, no artigo 29, |, o que seria direito a uma cidade
sustentavel: "[...] o direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infraestrutura urbana,
ao transporte e aos acompanhamentos de planos, programas e projetos de desenvolvimento urbano"
(BRASIL, 2001, n. p.). Com este texto, reforca o papel do poder publico como agente politico determinante
para a realizagdo da sustentabilidade (DIAS, 2012).

A Lei n. 10.257/2001 foi a primeira norma a disciplinar as questdes relacionadas a politica urbana
brasileira. Regulamentou os artigos 182 e 183 da Constituicdo da Republica de 1988 e criou diversos
instrumentos urbanisticos que podem auxiliar na implementacao das politicas de mobilidade urbana e,
assim, propiciar condi¢cdes de caminhabilidade. Com a edicdo da Lei n. 12.587/2012, que criou a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU), o tema tornou-se um dos eixos da Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano, com os quais deve ser integrada para melhoria no padrdao de mobilidade e
melhor atendimento das necessidades da populagdo (LOPES et al., 2020).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana tem como objetivo a integracao entre os diferentes
modos de transporte, a melhoria da acessibilidade e da mobilidade das pessoas e cargas no territério do
Municipio. Propde uma revisdo comportamental aos cidaddos e uma nova visdo gerencial aos agentes
estatais. Além disso, institui o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana (SNMU) como sendo um conjunto

organizado e coordenado de modos de transporte, de servico de infraestrutura que garante os
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deslocamentos de pessoas e cargas no territério do municipio. A Lei n. 12.587/2012 define o que sdo

infraestruturas de mobilidade, no artigo 32, §39, as quais incluem:

Art. 32. Omissis.

§32. Omissis.

| - vias e demais logradouros publicos, inclusive metroferrovias, hidrovias e ciclovias;

Il - estacionamentos;

Il - terminais, esta¢des e demais conexdes;

IV - pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas;

V - sinalizagdo viaria e de transito;

VI - equipamentos e instalagdes; e

VII - instrumentos de controle, fiscalizagdo, arrecadagdo de taxas e tarifas e difusdo de
informacg0es (BRASIL, 2012).

Apesar de as calcadas, faixas de pedestres e ciclofaixas ndo serem mencionadas no dispositivo
legal supracitado, elas fazem parte da infraestrutura viaria, conforme estabelece o Cédigo de Transito
Brasileiro (CTB), de 1997, que os define como logradouros publicos. A PNMU, por sua vez, classifica os
modos de transportes em motorizado e ndo motorizado, e orienta que seja dada prioridade ao modo ndo
motorizado, além de integracdo com as demais politicas de desenvolvimento urbano e setoriais (artigo
62).

O PNMU também trata de diversos instrumentos de politica tarifaria, estratégias de demanda por
mobilidade, regulacdo do servico de transporte urbano, atribuicdes e competéncia das gestdes dos entes
federativos (LOPES et al., 2020). Dentre as atribui¢Ges, compete a Unido fomentar e implementar projetos
de transporte publico em regides metropolitanas e aglomerados urbanos, além de dar assisténcia técnica
e financeira aos demais entes federados.

A PNMU descentralizou a responsabilidade pela regulagdo da mobilidade, antes exclusiva dos
municipios, tornando-a um pacto federativo entre Unido, Estados, Distrito Federal e Municipios. Entre as
competéncias da Unido, destaca-se o estimulo ao desenvolvimento tecnoldgico e cientifico, por meio da
disponibilizagdo de informagdes sobre mobilidade urbana aos entes federativos.

Outro aspecto importante da PNMU é a definicdo da competéncias para a gestdo da mobilidade.
Quanto a implementacdo, cabe ao municipio planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana,
promover e regulamentar todos os servicos do transporte urbano, capacitar pessoas e desenvolver
instituicdes vinculadas a esta politica. Também sdo necessarias algumas medidas basilares para o
planejamento da mobilidade, como por exemplo estabelecer temas prioritarios, definir objetivos a curto,
médio e longo prazo, estabelecer metas monitoradas por indicadores, mecanismos de monitoramento e

avaliacdo, além de previsdo de recursos financeiros e institucionais (LOPES et al., 2020).
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A Lei da PNMU consubstancia importantes avangos, notamente no que diz respeito ao incentivo
a criacdo de novos modais de transporte, contudo apresenta alguns pontos de fragilidade, a exemplo da
falta de previsdo sobre forga vinculante dos Planos de Mobilidade Urbana, na esfera municipal (RUBIM;
LEITAO, 2013), e da auséncia de critérios normativos para a sua avaliagdo, bem como sobre o papel da
Unido neste processo (ALMEIDA et al. 2023).

De forma geral, diversos sdo os instrumentos que podem ser utilizados pelo municipio para a
gestdo da demanda por mobilidade urbana, incluindo estratégias que busquem influenciar a escolha do
modo de transporte a ser utilizado pelas pessoas nos deslocamentos didrios, de modo a reduzir a
circulacdo de veiculos e promover um deslocamento inclusivo para pedestres e ciclistas, reduzindo assim
a emissdo de gases poluentes. Pode também o municipio adotar medidas além das descritas no plano,
desde que estejam de acordo com os principios, as diretrizes e os objetivos da lei da PNMU (LOPES et al.,
2020).

Por sua vez, a Lei Brasileira de Inclusdo, também conhecida como Estatuto da Pessoa com
Deficiéncia, Lei n. 13.146/2015, assegurou, de forma igualitaria, o exercicio dos direitos e das liberdades
fundamentais das Pessoas com Deficiéncia (PCD) e pessoas com mobilidade reduzida, através da
promocgdo igualitaria do exercicio dos direitos e das liberdades fundamentais visando a promoc¢do da
dignidade humana, da funcdo social da cidade e do direito a cidadania. Ela traz algumas definicdes

importantes, como:

Art. 32 Omissis

| - acessibilidade: possibilidade e condicdo de alcance para utilizagdo, com seguranca e
autonomia, de espagos, mobilidrios, equipamentos urbanos, edificacGes, transportes,
informacgdo e comunicacdo, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem como de outros
servigos e instalagdes abertos ao publico, de uso publico ou privados de uso coletivo,
tanto na zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou com mobilidade
reduzida;

Il - desenho universal: concepgdo de produtos, ambientes, programas e servigos a serem
usados por todas as pessoas, sem necessidade de adaptacdo ou de projeto especifico,
incluindo os recursos de tecnologia assistiva;

[...]

IV - barreiras: qualquer entrave, obstaculo, atitude ou comportamento que limite ou
impeca a participagdo social da pessoa, bem como o gozo, a fruigdo e o exercicio de seus
direitos a acessibilidade, a liberdade de movimento e de expressao, a comunicagdo, ao
acesso a informagdo, a compreensdo, a circulagdo com seguranga, entre outros,
classificadas em:

barreiras urbanisticas: as existentes nas vias e nos espacos publicos e privados abertos
ao publico ou de uso coletivo;

b) barreiras arquitetonicas: as existentes nos edificios publicos e privados;

c) barreiras nos transportes: as existentes nos sistemas e meios de transportes;

[...]

VII - elemento de urbanizagdo: quaisquer componentes de obras de urbanizagdo, tais
como os referentes a pavimentagdo, saneamento, encanamento para esgotos,
distribuicdo de energia elétrica e de gas, iluminacgdo publica, servicos de comunicagéo,
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abastecimento e distribuicdo de agua, paisagismo e os que materializam as indica¢des
do planejamento urbanistico;

VIII - mobilidrio urbano: conjunto de objetos existentes nas vias e nos espagos publicos,
superpostos ou adicionados aos elementos de urbanizagdo ou de edifica¢do, de forma
que sua modificacdo ou seu traslado ndo provoque alteragBes substanciais nesses
elementos, tais como semaforos, postes de sinalizagdo e similares, terminais e pontos
de acesso coletivo as telecomunicagdes, fontes de agua, lixeiras, toldos, marquises,
bancos, quiosques e quaisquer outros de natureza analoga;

[...]

IX - pessoa com mobilidade reduzida: aquela que tenha, por qualquer motivo,
dificuldade de movimentagdo, permanente ou temporaria, gerando redugdo efetiva da
mobilidade, da flexibilidade, da coordenagdo motora ou da percepg¢ao, incluindo idoso,
gestante, lactante, pessoa com criancga de colo e obeso; (BRASIL, 2015, n. p.).

No seu capitulo X, no artigo 46, a Lei Brasileira de Inclusdo trata sobre o direito ao transporte e a
mobilidade, indicando como meios para assegurar a igualdade de oportunidades a identificacdo e a
eliminacdo de todos os obstaculos e barreiras de acesso (BRASIL, 2015). A lei também altera o artigo 41,
§ 39, do Estatuto da Cidade, incluindo, para os municipios que se adequam ao artigo, a elaboracdo de um
plano de rotas acessiveis, compativel com o plano diretor municipal, que disponha de passeios publicos
com vista a garantir a acessibilidade e a promog¢éao da funcgdo social da cidade para pessoas com deficiéncia
e pessoas com mobilidade reduzida.

A busca por uma cidade segura, sustentdvel e acessivel a todos estd expressamente prevista no
Objetivo do Desenvolvimento Sustentavel n. 11 e vem ao encontro do ordenamento juridico brasileiro.
Com isso, pretende a Agenda 2030 atrair as pessoas para os espacos publicos, de forma a melhorar a
qualidade de vida através da promogao de mobilidade para pedestres e ciclistas, priorizando-os em
detrimento do transporte motorizado privado (ONU, 2017).

Quanto a promogao da mobilidade urbana ativa, acessivel e igualitaria, a meta 11.7 do ODS 11
busca “[...] proporcionar o acesso universal a espagos publicos seguros, inclusivos, acessiveis e verdes,
particularmente para mulheres e criangas, pessoas idosas e pessoas com deficiéncia” (ONU-HABITAT,
2020, p. 45). Trata-se de um escopo especifico para se alcangar o desenvolvimento sustentavel e a
caminhabilidade em espacos publicos urbanos.

A implementagdo dos ODS, no entanto, requer um esforco global de cooperagdo entre os paises.
Para o acompanhamento e avaliacdo da Agenda 2030, foi criada uma Divisdo para os Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel, vinculada ao Departamento de Assuntos Econémicos e Sociais das Nagdes
Unidas, visando oferecer suporte administrativo e capacitacdo aos paises para a sua implementagéo. Por
meio de Relatdrios Nacionais Voluntarios, realizados anualmente pelos Estados-parte da ONU, é possivel

relatar o cumprimento dos ODS e propor revisdes dos compromissos pactuados.
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Para auxiliar na gestao das ODS, foram estabelecidos 231 indicadores para as 169 metas globais,
como forma de simplificar e resumir uma variedade de dados em torno de uma questao, servindo como
componente das atividades de planejamento, controle e comunica¢do (BARBIERI, 2020).

Alocalizacdo dos ODS no Brasil, em ambito federal, teve inicio com a criagdo da Comissao Nacional
para os Objetivos de Desenvolvimento Sustentavel (CNODS), em 2016, com o objetivo de articular
esforcos entre a Unido, os estados e os municipios, contando com a participacao da sociedade civil e o
apoio técnico Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA) e do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), a fim de adaptar os objetivos globais a realidade brasileira.

Além das entidades governamentais, a participacdo de empresas, associa¢des, sindicatos,
instituicbes de ensino e pesquisa, bem como da sociedade civil organizada, é essencial para o
cumprimento dos objetivos e metas previstos na Agenda 2030. No entanto, talvez o maior desafio para
alcancar essas metas seja o ritmo lento de implementacao das medidas mais urgentes, agravado, no plano
interno, pelas disputas de poder e de interesses entre os diversos agentes que produzem e transformam

os espacos urbanos (BARBIERI, 2020).

3. MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL E CIDADES CAMINHAVEIS, NA PERSPECTIVA TEORICA DE
SPECK

Os conceitos mais recentes de mobilidade urbana se propdem ao desafio de trazer uma nova
leitura das questdes relacionadas a mobilidade, com énfase na organizacao dos deslocamentos urbanos.
Esta nova visdo destaca que a efetividade das politicas publicas de mobilidade urbana depende da
capacidade de dar suporte aos deslocamentos de pessoas e bens, por meio de uma abordagem que
considere a integragdo entre o uso e ocupagdo do solo, transito e transporte (LOPES et al., 2020).

A Revolucdo Industrial trouxe um novo paradigma de organizagao econOmica e social nas cidades
ocidentais, mudando radicalmente a sua forma e os deslocamentos que nela ocorrem. Contudo, foi a
partir da primeira metade do século XIX que o processo de reestruturagao urbana, que acontecia na
Europa e nos Estados Unidos, favoreceu a criagdo e expansdo do modal mais popular até hoje, o
automoével, o qual influenciou, a partir dai, o desenho urbano. Como consequéncia da mudanca de
paradigma, houve uma diminui¢dao da distancia entre as cidades, que passaram a crescer rapidamente e
de forma desordenada, levando a uma expansdo urbana que agravou e intensificou externalidades
negativas.

A partir da segunda metade do século XX, as agendas governamentais passaram a discutir estes

problemas, destacando que as solugGes de transporte e transito ndo seriam suficientes para tratar o
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problema dos deslocamentos urbanos. O conceito de mobilidade emergiu como uma resposta ao
protagonismo do automdvel enquanto centralidade das solugcdes urbanas.

Mobilidade é entendida, atualmente, como um atributo (ou caracteristica) intrinseco da cidade,
podendo ser definida como “[...] a capacidade de dar suporte aos deslocamentos de pessoas e bens no espago
urbano para a realizacdo das atividades diarias” (LOPES et al., 2020, p. 45).

Quando se fala em qualidade da mobilidade urbana, a chave para garanti-la é a acessibilidade.
Isto pode ser alcangado tratando os problemas de mobilidade de forma integrada, holistica e
multidisciplinar, considerando as trés dreas do conhecimento: uso e ocupag¢do do solo, transito e
transporte. As trés, juntas, vdo compor a noc¢do de deslocamento, caracterizado pela mudanga de um
lugar para o outro agregando valor e associado a trés dimensdes: espaco, tempo e estado.

A dimensdo espaco diz respeito ao percurso, acessibilidade e modo fisico de transporte (origem
e destino). O tempo é a razoabilidade da duragdo, através da velocidade, tempo de viagem, confiabilidade,
frequéncia, regularidade, acessibilidade temporal dos modos de transporte e pontualidade. Ja o estado é
uma condicdo de conforto e seguranca, tanto operacional (acidentes) como pessoal, durante o processo
de deslocamento.

O conceito de sustentabilidade estd atrelado a mobilidade através das dimensGes ambiental,
econOmica e social. Uma mobilidade urbana sustentavel caracteriza-se por promover deslocamento por
meio de infraestruturas e servicos —com menor impacto ambiental, modicidade tarifaria, saude financeira
dos provedores e buscando a inclusdo social com equidade no uso do espaco urbano (LOPES et al., 2020).

A dimensdo ambiental tem como prioridade o deslocamento ndo motorizado (a pé ou de
bicicleta), dando suporte ao transporte motorizado de forma integrada, de forma que aproxime origem e
destino. Esta dimensdo envolve uma integracdo entre o planejamento urbano e o de transportes (LOPES
et al., 2020).

A dimensdo econdmica busca equilibrar os sistemas econémico-financeiros e mobilidade, em
geral relacionados a transporte publico, evitando, desta forma, o risco da sua degradag¢do. A dimensao
social, chamada de acessibilidade universal, busca equidade de uso do espago urbano para os
deslocamentos e a modicidade tarifaria, isto é, fornecer servigos a todas as pessoas, independentemente
das dificuldades de locomogdo (LOPES et al., 2020).

A equidade no uso do espago urbano refere-se as condi¢des de mobilidade e de uso do espago
urbano. A modicidade tarifaria é expressdo econdmica de acessibilidade universal, na qual a tarifa dos
servigos publicos deve atender a todos os segmentos da populagao, estando ligada aos mecanismos de

financiamento do servico de transporte.
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Deste modo, os principios da sustentabilidade podem estar combinados com os principios da
acessibilidade, estes ndo se alteram e sim se complementam. Incorporar assentamentos urbanos de alta
densidade com uso do solo misto é uma estratégia de aproximacdo e organizacdo territorial e contribui
para reduzir a intensidade de grandes viagens, além de acentuar as economias de aglomeragdo e
estimular o deslocamento ndo motorizado. Além disso, quando combinado também com uma gestao
temporal, através de escalonamento dos hordrios de operagdo de comércio e servigo, pode impactar
fortemente na reducdo dos deslocamentos motorizados, contribuindo para mobilidade sustentavel.

A abordagem metodoldgica (multidisciplinar e integrada) mantém para o transporte um papel
importante, contudo, ndo mais como um protagonista. A questdo central é o planejamento e a
organizacao territorial. O transporte publico, em especial os de alta capacidade, possuem uma fungao
estratégica de prover mobilidade em maiores distancias operando uma rede multimodal de integracao.

Entdo, é possivel destacar alguns papeis da mobilidade no planejamento urbano. Como politica
de gestdo urbana, evoluiu do foco no trafego, passando pelo foco no transporte coletivo, depois na
mobilidade urbana, até chegar no estagio ideal que é o foco na mobilidade sustentdvel. Como um atributo
singular de uma cidade, a mobilidade vai se diferenciar em fatores como natureza fisica (geografica e
ambiental), pelo desenho urbano (reestruturagdes), uso do solo (origem e destino, volume e distribuicdo
temporal), econdmicos (producao, distribuicdo, comercializagdo e consumo de bens e servicos) e avancgos
tecnoldgicos (home office, sincronizacdo e controle semafdrico, sinalizagdo metroviaria, aplicativos etc.).

Também é possivel analisar a mobilidade para avaliar a evolugdo ou o agravamento das condi¢des
de mobilidade de determinada cidade ou regido metropolitana ao longo do tempo para estabelecer
prioridades em intervengdes publicas. H4 métodos como utilizacdo de variavel proxy para medir a
capacidade de infraestrutura ou dos servicos de transporte.

Outro é o indicador RTR (rapid transit rail), que é calculado pela razdo entre a extensdo total da
rede de transporte de midia e alta capacidade e a populagdo em aglomeragdes urbanas com mais de
500.000 habitantes (LOPES et al., 2020). Estes indicadores ajudam a identificar a precariedade dos servigos
de mobilidade urbana e a estabelecer prioridades em termos de intervengdes publicas. Deste modo,
constroi-se uma medida de mobilidade partindo da concep¢do da capacidade de dar suporte ao
deslocamento independentemente da sua forma (motorizada ou ndo), atentando as dimensdes de
espaco, tempo e estado. O ndo atendimento destas pode ocasionar perda da mobilidade mediante as
externalidades negativas como congestionamento, acidente e poluicdo. Quanto mais externalidades
negativas, mais caréncia de um sistema que permita deslocamento sustentavel.

Em um estudo realizado pela Associacdo Nacional de Transportes Publicos, em 2018, em cidades

com populagdo acima de 60 mil habitantes, cerca de 39% do total de viagens realizadas no ano de 2018
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foram feitas a pé, 3% em bicicletas, seguido por 30% de transporte individual motorizado e 28% por
transporte publico coletivo. Em comparag¢dao com a primeira edi¢cdo do estudo, em 2014, a tendéncia dos
deslocamentos ndo motorizados (a pé e por bicicleta) tem aumentado, principalmente em municipios
menores (ANTP, 2014; 2018).

Apesar dos altos indices de deslocamentos ndao motorizados, isto ndo quer dizer que os
deslocamentos estdo sendo feitos em condi¢Ges ideais. Os dados podem ilustrar um cendrio de déficit de
equipamentos publicos, principalmente em areas periféricas, destacando um deslocamento a pé além do
ideal para que a populagdo tenha acesso ao seu destino.

Na década de 1960, consolidou-se um movimento de pedestrianizacdo em cidades da Alemanha
e na Dinamarca, que removeu os carros das vias principais. Houve uma parceria entre as universidades e
o governo para documentar a vida na cidade, que serviu como influéncia para a tomada de decisdo e,
ainda, para impulsionar a economia local. Naquele contexto, autores como Jan Gehl relataram esta
experiéncia em cidades europeias, fruto de uma década antes.

O livro Life Between Building (GEHL, 1987 [1971]), Vida entre Edificios, € uma obra fundamental
gue ajudou a iniciar o debate sobre a importancia dos pedestres e a vitalidade urbana. Traz argumentos
para discutir as relagdes entre vizinhangas, juntamente com o envolvimento da esfera publica, além de
consolidar uma configuragdo de um novo idealismo argumentativo que é capaz de contrapor os alicerces
da economia liberal.

A obra trata da observacdo do comportamento humano e como o ambiente fisico influencia as
pessoas. Para tanto, é preciso destacar o cendrio onde estas relagées vdo acontecer, a calgada. Estas
relacbes possuem uma atividade principal em comum, a caminhada. A caminhada, realizada por pessoas,
é exercida por trés tipos de atividades ao ar livre: atividades necessarias, atividades opcionais e atividades
sociais (GEHL, 1987 [1971]).

Em geral, independentemente do que se faga, as pessoas em algum momento precisam caminhar
para realizar qualquer tipo de atividade ao ar livre. Tais atividades sdo dependentes das condig¢des fisicas
do ambiente em que sdo realizadas. As atividades necessarias sdao aquelas de carater obrigatdrio e
repetitivo, como ir ao trabalho, a escola, fazer compras, pegar um Onibus etc. Estas atividades sdo
realizadas sob qualquer condicdo, entdo sdo pouco dependentes de uma escolha que considere as
condi¢cdes do ambiente externo.

As atividades opcionais, diferentemente das obrigatérias, dependem das condicdes fisicas e
climaticas para serem realizadas. Sdo atividades recreativas, como uma caminhada ao ar livre ou um

passeio para aprecia¢do da paisagem. Quando as ruas sdo de qualidade subdtima, apenas as atividades
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necessarias sao realizadas, no entanto, quando as ruas sdo de boa qualidade, o espaco torna-se
convidativo para outras atividades opcionais (GEHL, 1987 [1971]).

As atividades sociais dependem de outras pessoas reunidas em espacos publicos para acontecer.
Elas podem acontecer em diversos espagos, como publicos e privados, podem estar relacionadas a
trabalho ou a lazer e sdo consequéncias diretas da presenca de pessoas em um mesmo espago. Também
podem ser chamadas de atividades resultantes, pois sdo extensdes das outras duas categorias.

Em sintese, a qualidade do ambiente fisico pode condicionar a existéncia ou ndo de uma
determinada atividade. As atividades necessarias, realizadas independentemente das condicdes fisicas e
climdticas, podem ser impulsionadas e estimuladas, caso o ambiente seja mais atrativo. A relacdo entre a

qualidade fisica do ambiente e determinada atividade revela que, quando

[...] a qualidade de areas livres é boa, as atividades opcionais acontecem com bastante
frequéncia. Além disto, quando os niveis de atividades opcionais aumentam, o numero
de atividades sociais geralmente aumenta substancialmente (GEHL, 1987 [1971], p. 13,
tradugdo nossa).

E possivel identificar que a qualidade do ambiente fisico pouco interfere nas atividades
necessarias, entretanto uma boa qualidade pode atrair as pessoas para a realizacdo de mais atividades
opcionais, enquanto uma péssima qualidade pode afasta-las.

Em um estudo realizado pelo Observatdrio das Metrépoles, intitulado Calcadas pelo Brasil
(MOBILIZE BRASIL, 2019), avaliou-se a acessibilidade e a caminhabilidade nas 27 capitais brasileiras e
identificou-se que todas possuem uma qualidade de calgada que ndo chega a ser boa. Metade delas beira
o regular e a outra metade estd abaixo de regular. O resultado da pesquisa em comento sinaliza que as
calgadas em geral, no Brasil, podem ser pouco atrativas a uma caminhada opcional e social.

Ainda por meio do conceito de atratividade de atividades, é possivel compreender a importancia
gue o uso do solo pode ter na caminhada. Uma variedade de usos, como no caso dos usos mistos, pode
atrair mais atividades além das realizadas rotineiramente. Isso pode ser um indicador de qualidade de
caminhada.

Acompanhando esta linha de raciocinio em que o ambiente e os usos podem estimular ou ndo a
caminhada, na visdo de Speck (2016), para que uma cidade possa oferecer uma boa caminhada para os
pedestres é preciso que se tenha uma caminhada proveitosa, segura, confortdvel e interessante. Para
isto, o autor estabelece 10 (dez) passos que servem como indicadores, sendo importantes no
planejamento de espagos publicos urbanos.

Jeff Speck é um urbanista norte-americano com uma extensa experiéncia em projetos e
consultorias em espagos publicos. O seu livro apresenta varias das suas experiéncias profissionais em
cidades dos Estados Unidos e também mostra como a caminhada o induziu a chegar ao seu entendimento
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no sentido de que, para uma cidade ter uma boa caminhada, é preciso que haja uma relacdo de vitalidade
dos centros urbanos. A seguir sdo explicados, um a um, os passos apontados por Speck e suas respectivas

finalidades.

3.1. CAMINHADA PROVEITOSA

O primeiro passo estabelecido por Speck para promogao da caminhabilidade consiste em “[...] por
o automoével em seu lugar” (SPECK, 2016, p. 79). Como discutido alhures, as politicas que favoreciam os
transportes motorizados eram um dos grandes problemas do desvio da atencdo ao pedestre. Indo ao
encontro desta critica acerca do modelo de planejamento centrado no veiculo automotor, Speck reforca
gue é necessario rever o papel do automaével por meio da recuperagao dos espacos publicos, que devem
ser devolvidos ao pedestre, reduzindo a demanda induzida pela infraestrutura voltada ao veiculo.

Ainfraestrutura em ruas voltada aos automobilismos, como o alargamento de pistas para veiculos
automotores, gera uma demanda induzida, na medida em que quanto mais larga for a rua maior serd a
demanda de veiculos que ela vai comportar e, proporcionalmente, maior também serd o aumento de
congestionamento por conta da reducdo do custo do tempo de se dirigir. Logo, reduzir esta demanda é
optar pelo inverso, pois a reducdo da largura das vias automobilisticas é capaz de diminuir o transito e o
congestionamento do entorno.

O segundo passo para a caminhabilidade é mesclar os usos do solo (SPECK, 2016), a partir do
restabelecimento de um equilibrio que adeque as diversas atividades dos centros urbanos. Este passo vai
ao encontro do que Jacobs (2011 [1961]) dizia a respeito da diversidade de uso, como sendo importante
para a vida na cidade.

Speck (2016) contextualiza a questdo do zoneamento das cidades a partir do século XX e indica
como sendo um fator de desequilibrio do uso do solo, no qual a solugao para resolver os problemas de
saude provindos das fabricas era reduzir as superpopulagdes urbanas e dispersar a moradia para areas
distantes. Nesse diapasdo, a expectativa de vida do cidaddao americano aumentou, mas gerou escassez de
moradia nos centros urbanos (SPECK, 2016). Esse processo de disparidade das zonas de moradia acabou
afetando a microeconomia local, fazendo com que mercearias, pequenos restaurantes etc., perdessem
atratividade e fechassem suas portas, dando espago para os comércios e servigos especializados e de
grande porte.

O desafio a partir deste ponto seria, entdo, criar incentivos e atratividade para gerar moradias
nestes centros urbanos. Um dos exemplos de transformacao é a cidade de Lowell, em Massachusetts, nos
Estados Unidos, que passou por um processo de trés etapas descritas como politica, permissdo e
pioneirismo (SPECK, 2016).
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A politica refere-se a mudanca na visdo dos representantes e da populacdo com relacdo a
prioridades, mudando a concep¢do que os centros precisam de novos empreendimentos comerciais para
um novo enfoque motivando a utilizagdo, principalmente de lotes subutilizados, para moradias. A
permissdo refere-se a contornar as leis convencionais de zoneamento, possibilitando essas agbes
emergenciais. O pioneirismo refere-se a viabilidade, em que o funcionalismo publico busque meios para
subsidiar estes projetos através de créditos, financiamento etc.

Outro processo essencial para atrair residentes para o centro é criar na cidade um ambiente onde
as pessoas queiram morar. E um ciclo em que mais moradia gera mais caminhabilidade, e vice-versa.
Olhando por diferentes perspectivas, ha cidades que ja dispéem de uma boa quantidade de moradias e
j@ possuem um valor de mercado estabelecido, mas ainda apresentam problemas relacionacios a
caminhabilidade. Isto acontece quando as transformacGes ndo espelham as diversidades econOmicas,
sociais e culturais, gerando um fenémeno chamado de gentrificagao.

A gentrificacdo acontece quando as classes menos favorecidas ndo se adequam ou sdo retiradas
de um determinado setor que esta passando por um processo de mudanca urbana de melhoria, através
de investimentos governamentais e empresariais. Para solucionar este problema, Speck (2016) aponta o
zoneamento inclusivo como uma forma de aumentar e manter os pregos acessiveis.

O zoneamento inclusivo seria uma forma de equilibrar e qualificar a implementacdo de
empreendimentos novos, por meio da destinacdo de crédito de acessibilidade econémica para uma parte
dos novos empreendimentos, dando mais oportunidade de residir no centro para aqueles que possuem
um menor poder aquisitivo (SPECK, 2016). Em geral, estas medidas favorecem a caminhabilidade, por
conta do aumento na densidade; geram uma demanda por melhoria dos transportes coletivos, de modo
qgue atendam a diversas necessidades; e ddo visibilidade ao comércio local, com as pessoas mais ativas
nas ruas.

Segundo Speck, o terceiro passo para a promog¢dao da caminhabilidade é adequar o
estacionamento (SPECK, 2016). Os incentivos para alargamento de ruas, como forma de facilitar o
transporte veicular, acabaram aumentando mais ainda a demanda e o consumo de veiculos por conta da
inducdo. Entretanto, isto gerou outro problema, a ocupagao cada vez maior dos estacionamentos nos
espacos urbanos. Para entender como isto afeta a economia local, é importante saber quanto custa e
guem paga por estes estacionamentos.

Seja publico ou privado, pode-se ter a ilusdo de que estacionamentos custam barato. No entanto,
ha um custo para construcdo de estacionamentos. Quem realmente paga pelo funcionamento destes
estacionamentos ndo é somente quem os utiliza. Na verdade, todos pagam, quer utilizem ou ndo, quer

sejam estacionamentos gratuitos ou com valor reduzido. O que acontece é que, com o tempo, o custo
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destes estacionamentos é difundido por toda economia. Quando se compra algo em uma loja, come-se
uma refeicdo em um restaurante ou assiste-se a um filme no cinema, esta-se pagando indiretamente pelo
estacionamento. Ainda que sem saber, o usudrio esta sustentando o custo e barateando o dirigir,
tornando a circulacdo de veiculos mais prevalente, segundo a perspectiva de Speck (2016).

A mudanca deste paradigma, da demanda induzida, pode gerar diversos beneficios para a
sociedade, como: melhoria da qualidade do ar e da dgua, reducdo do aquecimento global, reducdo no
consumo de energia, reducdo do custo de habitacdo, reducdo da renda publica, melhoria no transporte
publico, reducdo do congestionamento do trafego, controle na expansdo da mancha urbana, preservacao
e conservagao do patriménio histérico-cultural, impulsionamento do capital social e melhora na saude
publica.

E evidente que, mesmo com medidas eficientes de caminhabilidade, os estacionamentos n3o
serdo necessariamente extintos. Existem formas interessantes de administrar os estacionamentos e,
dentre elas, Speck destaca os estacionamentos compartilhados combinados com taxas compensatérias
(Speck, 2016).

O quarto passo da caminhabilidade consiste em deixar o sistema de transporte fluir (SPECK, 2016).
Um bom transporte publico depende absolutamente de caminhada e a caminhabilidade também
depende de um bom transporte publico. Speck (2016) define dois fatores importantes para a fluidez do
sistema de transporte.

O primeiro fator é a densidade local. E preciso separar a densidade local de toda a cidade, que
naturalmente considera os bairros mais afastados e acaba sendo enganosa, da densidade por eixo de
transporte, a qual vai representar mais fielmente o publico que ird utilizar o sistema de transporte.
Ademais, é preciso que haja uma estrutura de bairro que atenda aos requisitos de diversidade,
compactacao de usos e que seja caminhdvel. Um bairro é real quando atende estes requisitos, mas a
auséncia de bairro real ocorre quando um bairro é afastado dos grandes centros e apresenta apenas um
tipo de uso, a exemplo do habitacional (SPECK, 2016).

O Segundo fator reside nos tipos de transportes coletivos que compdem o sistema de transporte,
como locomotivas ferroviarias (trens), bondes, teleféricos, Veiculo Leve sobre Trilhos - VLT e Onibus
(convencionais e Bus Rapid Transit - BRT). Ha algumas varia¢des deles, mas ndo alteram as suas fungdes.
As locomotivas ou os trens favorecem o transporte em massa entre localidades distantes, resolvendo os
problemas dos bairros residenciais afastados. Os bondes, VLTs e os 6nibus auxiliam no transporte local e
conectam estac¢Oes ferroviarias para receber o fluxo vindo de outros localidades. Os teleféricos sdo

excelentes para obstaculos geograficos como locais de alto relevo e ladeiras. E importante ressaltar que
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os investimentos em transporte coletivo ndo sao investimentos em reducdo de trafego. A reducao de
trafego so é possivel com a redugdo das vias ou o aumento do custo para utiliza-las.

Apesar das vantagens do transporte coletivo, o transporte particular ainda é predominante. O
atendimento é mais destinado para idosos, pobres e doentes. Desta forma, ha pouca verba destinada ao
investimento neste setor. Para ampliar o acesso, é preciso implantar uma reconceituagdo. Segundo Speck,
para atender a um nivel mais alto de servico as melhores condic¢des, é preciso atender a urbanidade,
clareza, frequéncia e prazer (SPECK, 2016).

A urbanidade seria seria concretizada ao se posicionar as paradas e os pontos de acesso aos
transportes coletivos no centro da agao, ou seja, em locais estratégicos onde haja um maior fluxo de
adensamento. A clareza significaria criar rotas mais simplificadas, que possibilitem o passageiro montar
mapas mentais dos percursos. A frequéncia consistiria em atender a demanda corretamente, como por
exemplo aumentar a quantidade em horarios de pico e reduzir quando ndo ha movimento, e significa
cumprir os horarios estabelecidos. O prazer consiste justamente em proporcionar conforto (janelas
grandes e limpeza), sociabilidade (assentos virados para o centro e ndo as costas) e divertimento (wi-fi e

andar superior).

3.2. CAMINHADA SEGURA

Segundo Speck (2016), o quinto passo para se promover a caminhabilidade é proteger o pedestre.
Existe uma questdo principal que influencia diretamente na escolha entre caminhar e ndo caminhar que
é a seguranca. Os potenciais pedestres estdo sujeitos ao atropelamento a qualquer instante. Esta
inseguranca é uma falha no planejamento que possui duas naturezas: politica, pela falta de preocupacao
com o pedestre e a segunda técnica, pela “[...] incompreensao fundamental das diversas profissGes sobre
o que torna uma rua segura” (SPECK, 2016, p. 149). Contudo, ha formas de supera-las. A politica pode ser
superada por meio do direito e a técnica pode ser superada por meio do esclarecimento dos fatos.

A caminhabilidade também tem uma relagdo com o tamanho das quadras. Quadras menores
possibilitam melhor a caminhada, permeabilidade entre elas e acesso a mais servigos, ao passo que
guadras maiores sdao conhecidas como lugares sem vida nas ruas, por distanciarem mais as variedades de
servicos e aumentarem o indice de acidentes.

Outro fator que ameaca a segurancga dos pedestres é a chamada faixa gorda (SPECK, 2016). Existe
um aspecto contraditério na engenharia de trafego que projetar vias mais largas e com maior velocidade
€ mais seguro para os veiculos, contudo o real objetivo é livrar o trafego e isto acaba estimulando a
demanda induzida. A despeito disso, estradas estreitas ndo sdo o Unico fator para reduzir a velocidade no

trafego. Pode-se alcancar este resultado por meio da homeostase de risco.
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A forma mais eficaz de reduzir o risco de acidente é ter a sensacdo do risco e a homeostase de
risco descreve exatamente coma a pessoa pode ajustar os seus cuidados através do medo. No transito,
por exemplo, alterar o sentido das ruas ou a angulacdo dos cruzamentos pode dar uma falsa sensacdo de
inseguranga ao motorista, pois ele ndo possui um mapa mental ou ndo esta acostumado com este trajeto,
fazendo com que ele tenha cuidado e evite acidentes.

O sentido da rua também pode ser um fator que tenha relagdo com a vitalidade do espaco publico.
Speck (2016, p. 161) indica que ocorre uma “epidemia de mao Unica”, a qual alcangou quase todos as
cidades americanas no final do século XX. Acontece que muitas vias de mao dupla foram transformadas
em mao Unica com o objetivo de aumentar a velocidade no trafego. Em geral, de fato aumentou a
velocidade, contudo trouxe desvantagens econdmicas e riscos de acidentes. Nesse sentido, o autor coloca
gue a inversao desse papel, ou seja, trazer de volta as vias de mao dupla, pode restaurar a vitalidade no
centro de uma cidade.

Por fim, Speck (2016) contesta a ideia dos defensores de calgcadas mais largas, para quem estas
seriam mais seguras. Segundo ele, o que torna uma calcada mais segura sdo as que tem obstdculos entre
a calcada e a via, como carros estacionados, arvores etc.

O passo 6 da promogdo da caminhabilidade baseia-se em acolher as bicicletas (SPECK, 2016). E
fato que bicicletas sdo meios de transportes mais eficientes, saudaveis e sustentdveis. Porém, é
importante saber que investir em infraestrutura ciclica pode auxiliar a reducdo de acidentes e ferimentos
com pedestres, melhora a qualidade de vida do entorno e pode valorizar a propriedade, gerando mais-
valia urbanistica e gerando, assim, mais impostos destinaveis a melhoria da localidade.

Existem trés formas principais de acolher as bicicletas: por meio de ciclofaixas, de vias separadas
(ciclovias) e de rotas compartilhadas. As ciclofaixas sdo mais comuns, compartilham as vias com veiculos,
mas sao demarcadas por faixas que delimitam o limite que o veiculo pode se aproximar. As vias separadas
(ou ciclovias) sdo espagos destinados exclusivamente para bicicletas e, em alguns casos, possuem
barramentos verticais. As rotas compartilhadas, ja vistas anteriormente, sao vias onde bicicletas e veiculos
compartilham do mesmo espaco.

Apresenta-se, na sequéncia, a caminhada confortdvel e interessante, aspectos a partir dos quais
Speck vai concluir a sua concepgdo tedrica, nos passos 7 e 8 da teoria da caminhabilidade. O primeiro

consiste em criar bons espacos e o segundo em criar faces de ruas agradaveis e singulares.

3.3. CAMINHADA CONFORTAVEL E INTERESSANTE

O passo 7 para se promover a caminhabilidade reside na criagcdo de bons espacos (SPECK, 2016).
Nesta etapa, o autor compartilha da perspectiva do Gehl segundo a qual a sociedade nao precisa de
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edificios altos, por que estes podem prejudicar a paisagem urbana e gerar espacos desconfortaveis.
Edificios altos podem gerar desconfortos climaticos, em virtude do barramento da ventilacdo e do
sombreamento excessivo. Com efeito, caberia aos arquitetos e urbanistas projetarem edificios adequados
a caminhabilidade. Oferecer esses edificios singulares, interessantes, agradaveis e com diversos usos pode
induzir a caminhada.

O passo 8 é plantar arvores (SPECK, 2016). Os beneficios urbanos da plantacdo de arvores sao
diversos. Oferecem sombra, reduzem a temperatura ambiente, absorvem agua da chuva, absorvem a
poluicdo sonora dos veiculos, protegem contra radia¢des solares, limitam o efeito do vento e podem
limitar a velocidade dos carros.

A Ultima caracteristica indicada por Speck (2016), na sua teoria, é a caminhada interessante, a
gual é composta pelos passos 9 e 10. O primeiro corresponde a criar faces de ruas agradaveis e singulares
e a segunda a eleger as suas prioridades.

O passo 9 é voltado a criacdo de faces de ruas agradaveis (SPECK, 2016). Este passo vem
complementar, de certa forma, a questdo do conforto do pedestre, no qual o interesse pela caminhada
pode ter uma relacdo com a atratividade que a calcada e os edificios em volta podem proporcionar. Nesta
parte, o autor faz uma critica ao estrelismo presente na arquitetura, que gera fachadas de edificacGes
artisticas e ndo funcionais ao pedestre. Uma edificacdo funcional ao pedestre seria aquela que possa
entreté-lo de alguma forma, seja com descanso a longas caminhada, seja com vitrines.

O passo 10, ultimo da teoria, fundamenta-se em eleger prioridades (SPECK, 2016). Nem sempre
adequar tudo a caminhabilidade é uma boa decisdo politica. Ndo existe recurso para melhorar todos os
espacos publicos e nem todos precisam das mesmas condi¢des para uma boa caminhada. Existem setores
industriais, por exemplo, que, pela falta de atratividade, naturalmente ndo vdo receber um adensamento
de pedestres igual a um corredor de lojas. Por esta razao, é importante estabelecer prioridades, conhecer
as particularidades locais e investir em melhoramento de espagos que realmente vao atrair caminhantes.
Eis o grande desafio, visto que tomadores de decisGes, geralmente, optam por distribuir de forma
inorganica as melhorias urbanas. Isto acaba gerando centros padronizados, porém com pouca qualidade
de caminhabilidade.

Como demonstrado ao longo desta sec¢do, a teoria da caminhabilidade desenvolvida por Speck
(2016), embora concebida a partir da realidade de cidades norte-americanas, oferece uma contribuicdo
valiosa e adaptdvel aos contextos urbanos latino-americanos, marcados por intensas desigualdades e
dindmicas territoriais complexas. Seus principios fornecem uma estrutura analitica importante para
repensar o espago urbano a partir da perspectiva do pedestre, sobretudo em cenarios historicamente

negligenciados pelo planejamento.
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A despeito dos avancos trazidos, no campo tedrico, pela concepcao de cidade caminhavel e, na
dimensdo juridico-normativa, incorporados pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n.
12.587/2012), verifica-se, no Brasil, na pratica, pouco estimulo a uma politica voltada a circulacdo de
pedestre, ou seja, a caminhabilidade.

Nos ultimos anos, a rede viaria de ciclismo ganhou maior destaque, corredores de 6nibus foram
implementados (como o BRT), mas o sistema vidrio para mobilidade a pé ficou desassistido. Isso resultou
no cenario em que se encontram as calcadas das cidades Brasil afora, inclusive das 27 capitais que,
segundo o Mobilize Brasil (2019), ndo “[...] oferecem condi¢des minimas para a circulacdo de pedestres e
cadeirantes em suas calgadas, ruas e faixas de travessia” (MOBILIZE BRASIL, 2019, p. 72).

Em um pais onde 45 milhdes de pessoas (24% da populacdo, segundo o Censo IBGE de 2010)
declaram possuir algum tipo de deficiéncia (motora, visual, auditiva ou mental), caminhar nestas
condicdes pode ser um grande desafio.

Os pedestres costumam enfrentar calcadas estreitas, com buracos, degraus, barreiras (como
postes de iluminacdo), falta de sinalizagdo (horizontal e vertical), auséncia de semarofos para pedestres,
ambientes agressivos (inseguranca publica e viaria) e poluidos, além de escassos locais para descanso, em
especial para abrigo contra o calor e a chuva. Estas condicGes explicam, em parte, porque muitas pessoas
acabam optando pelos carros, mesmos para saidas rdpidas (MOBILIZE BRASIL, 2019).

Um aspecto que influencia a caminhada é a subjetividade dos espacos publicos, como aspectos
culturais, habitos regionais, clima e zoneamento. Em rela¢do a este ultimo, cumpre destacar que o uso e
a ocupacao do solo podem ser determinante para estimular ou ndo a caminhada. Nesse sentido, um bairro
com predominancia de uso misto possui um fluxo de pedestres maior do que uma zona industrial onde,
em geral, os deslocamentos sdo voltados para cargas.

O clima pode ser um fator determinante para a caminhada, em especial em regiGes quente e
Umidas, como é o caso da regido Norte do Brasil. A falta de abrigos ou mesmo de arborizagdo urbana, que
proteja o pedestre contra os raios ultravioletas do sol e as intensas chuvas, pode ser refratario ao uso das
calgadas e, eventualmente, pode favorecer a preferéncia pelos transportes individuais.

A cultura e os habitos regionais também sdo fatores determinantes, em especial nos centros
histéricos urbanos, onde incidem limitagdes normativas que podem complexificar a gestdo e o uso dos
espacos publicos por pedestres. Nos centros histéricos brasileiros, geralmente, as ruas sdo estreitas,
reflexo de necessidades dos séculos passados, quando nao se cojitava a possibilidade da demanda por um
sistema viario tdo amplo, em que “[...] o meio de locomocdo exigia pouco espaco, o nimero de pessoas
era menor, o uso do solo era diferenciado, bem como as distancias a serem percorridas eram menores”

(RIBEIRO, 2014, p. 14).
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Os principios da acessibilidade, conforme a NBR 9050:2015 da Associacdo Brasileira de Normas
Técnicas (ABNT), partem da eliminagdo de barreiras e da adocdo de um desenho universal, com solugcbes
de carater universal como guias rebaixadas, rampas nas travessias, calcadas com larguras adequadas,
sinalizagdo tatil etc. O conceito de acessibilidade deve estar articulado ao planejamento urbano e nao
deve ser considerado como uma questdo técnica, e sim social. Desta forma, a acessibilidade deve ser
pensada para adaptagdo dos espacos ao desenho universal, sem prejudicar a autonomia, o conforto e a

III

seguranc¢a, mantendo-se como escopo central “[...] valorizar o espago urbano como lugar de encontro,
circulacdo, cruzamento de diferencas, e, no caso de centros histdricos, lugar de fruicdo do patriménio”
(RIBEIRO, 2014, p. 16).

Na préxima secdo, serdo discutidos os desafios especificos da caminhabilidade em espacos
publicos tombados como patrimonio histérico-cultural, evidenciando as tensGes entre preservacao

histdrica, uso contempordneo e mobilidade inclusiva, a luz das contribuicdes tedricas de Speck (2016).

4. CIDADE PARA VER, NAO PARA VIVER? DESAFIOS DA CAMINHABILIDADE EM ESPAGCOS PUBLICOS
TOMBADOS COMO PATRIMONIO HISTORICO-CULTURAL

A preservacao de espacos publicos tombados como patrimonio histdrico-cultural, conquanto seja
fundamental, com frequéncia entra em tensdo com as demandas contemporaneas por mobilidade e
inclusdo. Em muitos centros histéricos, observa-se a prevaléncia de uma légica voltada a contemplacdo e
ao turismo, em detrimento da vivéncia cotidiana por parte dos moradores. Segundo Alves e Pires (2024,
p. 212), o “[...] contexto histdrico e a evolugdo normativa da acessibilidade no Brasil sdo marcados por
muitas lutas contra o preconceito e a segregacdo”.

O paradoxo de uma cidade para ver, nao para viver ocorre quando o valor simbdélico do espago se
sobrepde as condigbes praticas de acessibilidade, conforto e seguranga para pedestres. Nesta subsegdo,
discute-se como essa tensdo impacta a caminhabilidade em dreas tombadas, analisando os desafios
urbanisticos de conciliar prote¢ao patrimonial com o direito a cidade democratica e sustentdvel.

Um grande desafio é, sem duvida, o de fazer gestao urbana sob uma perspectiva integradora e
holistica, em um cendrio complexo de expansdo territorial ordenada sob a légica do capital, no qual o
modelo de desenvolvimento predominante é o da renovagao urbana a qualquer custo, impulsionada
pelos interesses dominantes de agentes econdmicos e especulativos, os quais exercem forte pressao
sobre a preservacdo do patriménio natural e cultural.

Para enfrentar este problema, é necessdrio resgatar os conceitos de patrimoénio histérico e direito
a preservagdo e conservacao que, no campo juridico, sdo embasados pela relagdo entre o Direito

Urbanistico e o Direito Ambiental. Parte-se da premissa de que a prote¢do do meio ambiente como um
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todo, nele incluido o cultural, € um dos caminhos para a realizacdao da dignidade humana e o acesso
igualitario aos espacos urbanos (PIRES, 2010).

O Direito Urbanistico tem como objeto central a cidade, através da relagdo entre a dimensao fisica
(ordenamento territorial - seu tracado, ocupacdo e configuracdo), a dinamica (l6gica de mobilidade
funcional e producdo econ6mica), da sua dimensao social (relagdes sociais de producdo e cidadania) e a
dimensdo simbdlica (cultural, memdria e identidade), que vao revelar, nas palavras Pires (2010, p. 138)
"[...] um espaco de vivéncia coletiva e lugar de todos".

A interpretacdo de um espaco repleto de complexas relagdes socioespaciais necessita de uma
abordagem de sustentabilidade social, econ6mica e ambiental da cidade, por meio do ordenamento do
pleno desenvolvimento das func¢des sociais da cidade, que saia da esfera do positivismo e enquadre-se no
processo politico-social (PIRES, 2010). Nesse sentido, os esforcos do Direito Urbanisticos sdo inspirados
na cidade simbdlica, quando busca a regulacdo da preservacdo do patrimonio de valor cultural.

A restauracdo do monumento como uma disciplina autdbnoma surgiu na Franca, a partir da
redacdo da Carta de Veneza (1964), documento importante que marcou, historicamente, a retomada da
discussdo sobre a preservacao e conservagao dos bens culturais apds as destruicées da Segunda Guerra
Mundial e dos movimentos da arquitetura moderna do século XX, os quais inspiraram a renovacgao urbana,
no sentido de demolir e construir algo novo que ndo poupa nem os monumentos histéricos, segundo
Choay (2001, p. 126), “[...] em nome da higiene, do transito e até da estética”.

Por muito tempo, a politica de preservacdo do patriménio manteve-se alheia a dimensdo social
do processo de cultura, reflexo da exclusdo das diferencas, que é marcada por valores de materialidade
(estética das fachadas) e idealista (nacionalismo). O grande marco de reorientacdo da politica de
preservacgdo patrimonial, que buscou conciliar a conservacdo e a identidade local, foi a Carta de Veneza
(1964), a partir da qual passou-se a ver o monumento arquiteténico como indissociavel do meio em que
esta inserido, bem como da histdria da qual é testemunha (PIRES, 2010).

No Brasil, diversos antecedentes normativos marcaram a histéria do patriménio cultural, no
entanto cabe destacar a Lei n. 378, de 13 de janeiro de 1937, que oficializou o Servigo do Patrimonio
Historico e Artistico Nacional (SPHAN), atual Instituto do PatrimdOnio Histérico e Artistico Nacional
(IPHAN), e o Decreto-Lei n. 25, de 30 de novembro de 1937, que organizou o sistema estatal de protecdo
e salvamento dos bens culturais (PIRES, 2010).

Na esteira desta discussdo, a Constituicdo da Republica de 1988 incluiu, entre as suas politicas,
nos artigos 215 e 216, a promocao e a defesa do patrimonio histérico, além de definir patriménio cultural

brasileiro como sendo os bens de natureza material e imaterial, nos quais se incluem:

Art. 216. Omissis.
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I. as formas de expressao;

Il. os modos de criar, fazer e viver;

1l. as criagBes cientificas, artisticas e tecnoldgicas;

IV. as obras, objetos, documentos, edificacbes e demais espagos destinados as
manifestagGes artisticas-culturais;

V. os conjuntos urbanos e sitios de valor histdrico, paisagistico, artistico, arqueoldgico,
paleontoldgico, ecoldgico e cientifico (BRASIL, 1988, n. p.).

O tombamento é um instrumento juridico e administrativo de protecao ao patriménio cultural,
utilizado para assegurar a preservacao de bens modveis ou imdveis de reconhecido valor histérico,
artistico, arquiteténico, paisagistico ou arqueoldgico. Trata-se de uma forma de intervengao estatal na
propriedade privada com o objetivo de garantir que determinados bens, considerados de interesse social,
sejam resguardados para as presentes e futuras geragoes.

A vinculacdo do tombamento com a realizacdo do interesse social decorre da interpretacdo
conjunta dos artigos 216, 182 e 183 da Carta Magna de 1988 com os artigos 19, 29, XIl, e 49, V, d, da Lei n.
10.257/2001. A instituicdo do tombamento requer avaliacdo do interesse cultural do bem, causando
efeitos obrigatdrios que se evidenciam pela submissdo do bem acautelado ao regime de Direito Publico,
em virtude das restri¢coes, das proibicdes e dos condicionamentos que incidem sobre a sua utilizacdo e
disposicdo (MARCHESAN, 2007).

E talvez o mais difundido instrumento de preservacdo de bens culturais materiais, embora ndo
seja o unico, nem deva ser o principal utilizado pelo Poder Publico, que dispde de outros instrumentos
previstos no Estatuto da Cidade para a prote¢ao do patriménio cultural, como o zoneamento, a outorga
onerosa do direito de construir, as operagdes urbanas consorciadas etc. (DIAS, 2010).

O procedimento administrativo do tombamento ndo implica a desapropriacdo do bem, contudo
estabelece limites ao direito de uso, modificacdo e descaracterizacdo por parte do proprietario,
conferindo ao bem uma funcdo social ampliada, vinculada a memdria coletiva e a identidade cultural.
Uma vez instituido, ele produz efeitos sobre construgdes circunvizinhas, em reformas (externas e
internas), em licengas para construir, licencas ambientais, no transito e no desenho das vias, bem como
no zoneamento urbanistico (MARCHESAN, 2007).

No Brasil, a base legal para o tombamento encontra-se no Decreto-Lei n. 25/1937, norma que
estabelece dever do Estado, por meio do Instituto do Patrimoénio Histérico e Artistico Nacional (IPHAN) e
seus correspondentes em nivel estadual ou municipal, identificar, registrar e proteger os bens que
compdem o acervo cultural brasileiro.

Ao efetuar o tombamento, o Estado assume o dever de zelar pela integridade fisica e simbdlica
do bem, devendo fiscalizar, orientar e, quando necessario, intervir para impedir sua degradac¢do ou

descaracterizagdo. Tal atuacdo encontra alicerce constitucional, que reafirma o patrimonio cultural como
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bem de interesse coletivo e impde ao Poder Publico o dever de protegé-lo, juntamente com a
coletividade.
No tocante aos bens que podem ser objeto de protecao pelo tombamento, tem-se o tombamento

geral e o individual. Nesse sentido:

Tombamento geral — é aquele que incide sobre um conjunto de bens, a exemplo do que
ocorre com o tombamento de um nucleo urbano de valor histérico, de uma biblioteca
ou do acervo de um museu. Nesses casos, as coisas tombadas ndo perdem a sua
caracteristica individual para efeitos civis, mas, para efeitos de tombamento, tornam-se
uma sé: o bem tombado. O bem imaterial sucetivel de interesse publico é o conjunto e
ndo cada coisa isoladamente.

[..]
Tombamento individual — E aquele que incide sobre um bem individualizado, tal como
um quadro, uma escultura ou um livro, por exemplo (MIRANDA, 2006, p. 119-121).

N3o obstante a sua relevancia, o tombamento acarreta uma série de restricdes administrativas
gue impactam diretamente a utilizacdo dos bens tombados, inclusive em nivel urbano. Os proprietarios
ndo podem realizar obras, reformas ou intervengbes estruturais sem prévia autorizacdo do orgao
responsdvel pelo tombamento, o que visa preservar a integridade estética, histdrica e simbdlica do bem.
Essas restricdes, embora justificadas pelo interesse coletivo na preservacdao da meméria urbana, podem
gerar tensdes quando se contrapdem as necessidades de uso cotidiano, acessibilidade, seguranca ou
habitabilidade dos imdveis.

Quando o tombamento recai sobre um conjunto urbano de valor histérico, as restricoes se
ampliam e adquirem maior complexidade. As diretrizes de preservacdo passam a incidir sobre o tecido
urbano como um todo, afetando ndo apenas edificios isolados, mas também o uso do solo, o tragado das
vias, o mobilidrio urbano, a paisagem e até mesmo intervenc¢des voltadas a mobilidade. Isso pode
dificultar, por exemplo, a instalagdo de rampas de acessibilidade, o alargamento de calgadas ou a
substituicdo de pavimentos histéricos que comprometem a caminhabilidade. Nesses casos, o desafio
reside em equilibrar a protegdo do patriménio com a adaptag¢do dos espagos publicos as exigéncias de
inclusdo, seguranca e sustentabilidade, respeitando tanto a memodria quanto o direito a cidade
sustentdvel consubstanciado no artigo 29, |, da Lei n. 10.257/2001 (Estatuto da Cidade).

E precisamente neste ponto que se verifica uma aproximag3o entre urbanismo e cultura, mas que,
ao mesmo tempo, fortalece um certo fetiche do patrimonio, que o distancia da ordem social. Como
consequéncia de uma valorizagdo de mercado dos centros urbanos tombados, ocorrem fenbmenos como
o da gentrificacdo, que adota a readequacdo destes espacos para um uso mais sofisticado e, quando nao
expulsa o agente local, gera um processo de degradacdo dos espacgos publicos pelo conflito entre a

resisténcia e a especulacdo imobiliaria.
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A degradacdo dos espacos publicos tombados pode gerar barreiras urbanisticas e arquitetonicas
gue impedem a acessibilidade universal. Quando ndo hd um controle urbanistico efetivo por parte do
Poder Publico, tampouco uma manutencdo periddica do patriménio edificado, surgem problemas
urbanos, como por exemplo as calcadas irregulares (desniveladas, estreitas, despadronizadas,
escorregadias, com buracos etc.); barreiras urbanisticas que criam dbices a circulacdo (postes de
iluminacdo, placas de sinalizagdo, propagandas etc.); edificios tombados em estado de ruina (com risco
de colapso) e, dependendo do clima local e altimetria, risco de inundagées de dreas.

A disputa pelo espaco urbano, segundo a légica do mercado imobilidrio, também pode acentuar
os problemas supracitados, em especial quando a vontade privada de especular, em detrimento da
promocao de usos adequados dos imdveis particulares, sobressai sobre o interesse coletivo de resguardar
a identidade arquitet6nica e urbanistica local. Por isso, é importante investigar a producdo do espaco e
os conflitos socioespaciais que influenciam também na mobilidade urbana e acessibilidade destes
espacos.

Apesar da importancia da acessibilidade e do arcabouco tedrico-normativo que pode ser
encontrado, de forma especifica, em cadernos técnicos sobre acessibilidade em calcadas de centros
histéricos, a mobilidade e a acessibilidade urbana ainda sdo temas pouco entrelacados nas cidades
brasileiras que possuem areas de interesse histdrico e cultural (RIBEIRO, 2014).

Nestes espacos sao frequentes e cotidianas as disputas entre o pedestre, o ciclista, o motociclista,
o automovel e os veiculos de transporte coletivo. As calcadas estreitas e sem sinalizacdo intensificam esta
disputa, tendo em vista que, em muitos casos, os pedestres precisam utilizar a pista destinada aos veiculos
qguando se depara com uma barreira urbanistica que inviabiliza o seu deslocamento.

Os revestimentos de pedra, olhando um contexto de cidades de origem ou influéncia da
colonizagdo portuguesa, ndo sao nivelados e acabam gerando degraus que sdo consequencia da agdo do
tempo ou da circulagdo de veiculos pesados. Além disso, ha diversos problemas que podem ser

detectados e que prejudicam a acessibilidade e a mobilidade, como:

Conflito entre a circulagdo vidria, com veiculos pesados, e a estrutura urbana existente
(ruas estreitas e calgadamento irregular em pedra);

Frequentes congestionamentos de veiculos;

Exiguos espacgos para pedestres (calgadas estreitas) ou com desniveis;

Presenca de obstaculos sobre as calgadas (postes, lixeiras, vegetag¢ao), ou escadas para
acesso as edificacGes;

Revestimento de calcadas incompativel com as raizes de arvores, que afloram e
provocam rachaduras;

Uso de espagos publicos como estacionamento;

Impacto do trafego de veiculos nas edificagbes antigas (fissuras e rachaduras em
revestimentos, deslocamentos de telhas e até comprometimento estrutural);
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Deficiéncia de transporte coletivo e ndo atendimento a pessoas com deficiéncia de
locomogado;

Poluigdo ambiental (sonora, visual e atmosférica);

Sinalizagao e mobilidrios urbanos insuficientes, inexistentes ou mal instalados;
lluminagao precaria;

Auséncia de politica de estacionamento adequada; e

Auséncia de infraestrutura cicliviaria (RIBEIRO, 2014, p. 19).

A este supracitado conjunto de problemas, podem somar-se as medidas de preservacao dos sitios
histéricos que dificultam a adequacdo dos espacos publicos. Contudo, hd algumas medidas que sdo
recomendadas pelo Caderno Técnico n. 9, do Instituto do Patriménio Histdrico e Artistico Nacional -
IPHAN, para adequar estes espacos, a exemplo de: criagdo de vias compartilhas entre pedestres, veiculos
e ciclistas, integrando a via para possibilitar o alargamento da faixa de pedestre; remanejamento de
mobilidrios urbanos, como postes e lixeiras, salvo mobilidrios de época que devem ser preservados;
adocdo de campanhas de educacdo viaria e estimulo a modos ndo motorizados, como aluguel de bicicletas
etc. (RIBEIRO, 2014).

Outras medidas urbanisticas podem ser utilizadas para restringir o acesso de veiculos
automotores e de carga em espacos publicos tombados, como a cobranca de taxas relativas a emissao de
poluentes e politica tarifaria de estacionamento, que podem ser revestidos para a infraestrutura urbana,
a exemplo da chamada zona azul, dreas onde hd uma cobranca para estacionar ao longo das vias publicas
(RIBEIRO, 2014).

Além das medidas apontadas por Ribeiro (2014), cumpre discutir que a caminhabilidade em
bairros tombados como patrimonio histdrico-cultural enfrenta uma série de obstaculos decorrentes da
rigidez normativa imposta pelos 6rgdos de preservacdo. Muitas vezes, as exigéncias de conservacdo das
fachadas, calcamentos e mobilidrio urbano impedem adaptagdes que tornariam esses espacos mais
acessiveis, seguros e confortaveis para o pedestre. A manutengdo de pisos irregulares, por exemplo, pode
preservar a autenticidade histérica do local, por outro lado compromete a mobilidade de pessoas idosas,
com deficiéncia ou que precisam circular com carrinhos de bebé ou de compras. Nesse contexto, surge o
dilema entre conservar o passado e garantir o direito presente de ir e vir com dignidade humana.

Ademais, os projetos de requalificagdo urbana em espagos tombados costumam priorizar a
estética e o turismo patrimonial, em detrimento das necessidades cotidianas dos moradores, sobretudo
de bairros histéricos. Ruas sdo transformadas em vitrines histéricas voltadas ao consumo cultural,
enquanto o uso habitacional é deslocado ou desestimulado. Isso contribui para a gentrificagdo e para o
esvaziamento do tecido social local, gerando um ambiente urbano pensado mais para o olhar do visitante

ou do comércio do que para a vida do residente. A cidade torna-se palco, mas nao o habitat, o que fere a
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l6gica de um urbanismo orientado a centralidade do pedestre e a vitalidade comunitaria, em que ha
estimulo a caminhabilidade.

Outro desafio relevante diz respeito a fragmentacdo da gestdo urbana em bairros tombados pelo
seu valor histérico-cultural. A coexisténcia de diferentes esferas institucionais, como prefeituras,
institutos de patrimonio e drgdos de transito, frequentemente leva a conflitos de competéncia e a
auséncia de ag¢des e projetos integrados. As iniciativas de qualificacdo do espaco publico raramente
dialogam com politicas de mobilidade ativa, resultando em interveng¢bes pontuais e desconectadas da
I6gica da caminhabilidade. Faltam sombreamento, mobilidrios adequados, faixas de pedestres continuas,
sinaliza¢do acessivel e calcadas niveladas, mesmo em locais de grande fluxo de pessoas.

Com efeito, o desafio da caminhabilidade em nucleos tombados revela uma contradigdo mais
profunda entre o direito a cidade sustentavel e o paradigma patrimonialista de planejamento urbano.
Embora a protecdo da memoria e da identidade seja indispensavel, ela ndo pode ocorrer a custa da
exclusdo cotidiana de pessoas que caminham, habitam e constroem significados urbanos no presente.
Tornar esses espacos mais caminhaveis ndo significa apagd-los historicamente, mas, ao contrario,
atualizd-los como parte viva do tecido urbano, onde memdria e mobilidade possam coexistir em
equilibrio.

As adaptacOes que visam fornecer acessibilidade aos centros histdricos, salvo em condi¢cGes de
risco a seguranca ou fragilidade do bem tombado, sdo possiveis e as podem estimular a caminhada nestes
espacos, que sdo ricos em cultura e identidade e que tem um potencial de impulsionar a economia local,
o turismo e, ndo menos importante, garantir o principio constitucional do acesso universal a todos, com
equidade de usos e sem causar segregacao socioespacial.

Diante dos desafios expostos, torna-se evidente que a caminhabilidade em bairros tombados
como patrimoénio histérico-cultural demanda uma abordagem urbanistica sensivel as multiplas
temporalidades e necessidades sociais. Preservar o passado ndo deve ser sindbnimo de imobilizar o
presente, mas sim de permitir que esses espagos continuem sendo vividos, percorridos e apropriados por
todos. A superagdo dos desafios entre conservagao do patrimonio cultural e mobilidade urbana exige um
planejamento integrado, participativo e inclusivo, que reconhega o valor histérico dos territérios sem
negligenciar o direito a cidade sustentavel. Debater a caminhabilidade nesses contextos &, portanto, um
passo essencial para construir cidades enraizadas em sua diversidade cultural.

Para contextualizar a discussdo tedrica sobre os desafios da caminhabilidade em espacos publicos,
Ramos e Nunes (2024), em estudo empirico sobre a caminhabilidade nas calgadas de Sdo Luis (MA), cidade
que abriga areas tombadas como patrimoOnio histérico-cultural, a exemplo de seu centro histdrico,

reconhecido nacional e internacionalmente por sua importancia arquitetonica e histdrica, evidenciam
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uma grave desconexdo entre os avancos legislativos e técnicos que visam garantir acessibilidade urbana
e a realidade concreta vivenciada pelos pedestres. Ao analisar os principais corredores urbanos, os
autores identificaram iniUmeros obstaculos fisicos, como postes, placas, degraus, desniveis e uso indevido
das calcadas para atividades comerciais, que comprometem a livre circulacdo e seguranca do pedestre
(RAMOS; NUNES, 2024).

Chama atencdo o fato de que as irregularidades descortinadas pelo olhar critico de Ramos e Nunes
(2024) ocorrem inclusive em obras publicas recentes, realizadas pelo préprio Municipio, o que demonstra
nao apenas descaso, mas também violagdo das normas técnicas da ABNT e do Plano Diretor de S3o Luis.
A caminhabilidade, nesse contexto, é negligenciada como dimensdo do direito a cidadania, agravando a
exclusdo espacial de pessoas com mobilidade reduzida e fragilizando a construcdo de uma cidade mais
humana e sustentavel.

Como revelado por Ramos e Nunes (2024), o caso de S&o Luis reforca o argumento tedrico de que
a caminhabilidade vai além do ato de caminhar: trata-se da condigdo estrutural e normativa que torna
possivel e segura essa pratica nos espacos urbanos. Nao obstante o municipio disponha de um conjunto
normativo, com diretrizes claras no Plano Diretor, Cédigo de Posturas e legislacdao sobre calcadas, a
omissdo na fiscalizacdo e a auséncia de implementacdo efetiva das politicas previstas impedem que a
legislacdo se traduza em transformacdes reais.

A proposta dos autores inclui o desenvolvimento de planos especificos de caminhabilidade e
ciclovias, além da modernizacdo da infraestrutura urbana, com destaque para a substituicdio do
cabeamento aéreo por subterraneo, como forma de desobstruir as calgadas. O caso revela, portanto, que
o desafio maior ndo é normativo, mas politico e institucional, exigindo atuacdo articulada entre poder
publico, érgdos de controle e sociedade civil (RAMOS; NUNES, 2024).

Em outra realidade, Belém (PA), assim como S3do Luis (MA), também possui dareas tombadas como
patrimonio histdrico-cultural, cujos conjuntos arquiteténicos e urbanos refletem a diversidade e a riqueza
do passado colonial. Ambos os centros histdricos sdo reconhecidos por sua relevancia cultural, sendo o
de S3o Luis declarado Patrim6nio Mundial pela Organizagdo das Na¢Ges Unidas para a Educagao, a Ciéncia
e a Cultura (UNESCO), o que reforga a importancia da preservagdo desses espagos nas politicas urbanas
contemporaneas.

Toma-se também como exemplo concreto o bairro da Campina, em Belém (PA), que integra o
Centro Histérico da cidade, conjunto arquitetOnico, urbanistico e paisagistico tombado pela Lei Organica
do Municipio (1990) que foi regulamentado pela Lei Municipal n. 7.709/1994 (Lei do Patriménio Histérico)
e delimitado pela Lei Municipal n. 8.655/2008 (Plano Diretor de Belém). Além da sua relevancia cultural,

€ um dos polos mais importantes de Belém, sendo um centro comercial tradicional da cidade.
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O bairro da Campina é aqui mencionado como um exemplo ilustrativo que contribui para a
reflexdo tedrica sobre os desafios da caminhabilidade em centros histéricos tombados, sem a pretensao
de caracteriza-lo como um estudo de caso ou de realizar uma analise empirica aprofundada. Trata-se,
portanto, de uma referéncia exemplificativa, coerente com o carater tedrico e exploratdrio da pesquisa.

A area da Campina apresenta problemas similares aos identificados em S3o Luis por Ramos e
Nunes (2024), somado a um agravante que diz respeito as particularidades de bairros histéricos, como
ruas estreitas e revestimentos tombados. Além disto, esta situado em uma zona de interesse patrimonial
e cultural, possuindo legislagdes especificas que regulam e limitam a forma como o espaco é utilizado. Ha
movimentos sociais e culturais, como Associa¢do dos Moradores da Campina e o Projeto Circular, que
lutam pela apropriacao coletiva e revitalizacdo destes espacos publicos tombados.

Algumas caracteristicas sao visiveis nas calcadas do bairro da Campina, como calcadas quebradas
(revestimento destacado e buracos); calcadas estreitas (larguras menores que o padrdo necessarias para
circulacdo minima do pedestre e de cadeirantes); e barreiras fisicas irregulares ou colocadas sem um
critério especifico para o contexto do bairro (postes, veiculos, residuos sélidos, barracas etc.).

A percepcdo dos agentes do cotidiano é, em geral, que as calcadas sdo estreitas e irregulares,
cheias de buracos e desniveis. Em observacdo direta da drea ora mencionada, verifica-se que ha uma
inseguranca viaria em relacdo a falta de sinalizacdo das pistas de rolamento e muito lixo espalhado nas
ruas. Ademais, ndo ha conforto ambiental para que se possa transitar sem que se sofra com as intempéries
climdticas, como por exemplo alagamentos formados pelas chuvas.

Um agravante é que as ruas do bairro da Campina ndo possuem arborizacdo, com excec¢do da
praca Visconde do Rio Branco, onde situa-se a Central Fiscal da Secretaria Municipal de Finangas, e isso
faz com que as pessoas ndo tenham uma possibilidade natural de sombreamento e protecdo contra a
chuva. Constata-se uma escassez de area verde em toda a sua area. A concentragao de vegetagdo situa-
se mais em pragas e lotes privados, ndao havendo arvores nas calcadas cumprindo a fung¢dao de mobilidrio
urbano.

Em geral, observa-se duas tipologias vidrias no bairro da Campina, ambas sao locais, mas que se
diferenciam pelo uso. A primeira é exclusiva para pedestres, o corredor comercial da rua Jodo Alfredo até
a rua Santo Antonio, e as outras tipologias sdo convencionais, nas quais ha a segregacdo entre corredor
de veiculos e calcada de pedestres.

O corredor comercial da rua Jodo Alfredo é de uso exclusivo de pedestres e a sua extensdo vai até
a rua Santo Anténio. Em ambos os cendrios, as calcadas possuem o mesmo aspecto de irregularidade. O
que pode diferenciar ambos é que, no trecho da Jodo Alfredo, a largura das calcadas se estreita devido a

concentracdo de barraca instaladas por comerciantes informais. O ambiente neste corredor também
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ilustra um cenario de insalubridade, onde as barracas, mesmo padronizadas, estao enferrujadas, com falta
de manutencdo e o conjunto delas forma uma cobertura que impede por completo a iluminacdo natural
e, consequentemente, inviabiliza a implantacdo de qualquer vegetacdo que dependa das condi¢Ges
necessarias.

Mesmo com a definicdo do espago como exclusivo para pedestres, é possivel identificar veiculos
automotores, como motocicletas, taxis e caminhdes invadindo a pista principal que, por sua vez, ndo
possui um propdsito especifico e serve apenas de cruzamento para pedestres que vao transitar de uma
calgcada para outra. Em ambos os casos, ha uma grande quantidade de barreiras fisicas, como barracas,
depdsitos tipo bau e veiculos. Ndo ha sinalizagdo tétil, as calcadas ndao possuem acessibilidade e hd uma
degradacdo do seu material de acabamento. Em geral, as calcadas do bairro da Campina possuem fatores
negativos que podem prejudicar o dia a dia dos pedestres e obstar a caminhabilidade nos espacos
publicos.

Iniciativas da Prefeitura de Belém, como a Avenida Cultura, que tem como objetivo fechar uma
avenida para programacodes culturais como musica, danca, esporte lazer e empreendedorismo, mostram
uma certa preocupacao do poder publico municipal em realizar atividades que estimulem a caminhada e
o comércio local, contudo sdo eventos pontuais que ndo mudam o estado de descaso das calcadas.

Os buracos sao recorrentes nas calcadas do bairro e constituem um risco para a integridade fisica
dos pedestres, principalmente para pessoas com a mobilidade reduzida, como idosos, gestantes e pessoas
com deficiéncia. Esse cendrio revela que a infraestrutura urbana pode ndo estar suportando o intenso
fluxo de pedestres, de veiculos que ocupam indevidamente as calcadas e de lojistas que transitam com as
suas cargas.

Além dos buracos, hd uma falta de padronizacdo de revestimentos na cal¢ada. Identifica-se, pelo
menos, oito tipos de revestimentos distintos em todos os 47 segmentos de calgada observados no bairro,
que correspondem a: placa de concreto pré-moldado 60x60, concreto convencional, pedra de lioz,
ceramico, pedra portuguesa, bloco de concreto intertravado (ou tijolinho), pedra natural e outros.

E comum nas calgadas da Campina encontrar veiculos estacionados, funciondrios transitando com
carrinhos de cargas, comerciantes instalando estruturas de ferro para abastecer a vitrine das suas lojas,
entre outros equipamentos ou mobilidrios urbanos. Em geral, sdo cal¢adas estreitas, desniveladas, que
nado dispéem de sinalizagdo, tampouco de acessibilidade. Os revestimentos tombados (pedra de lioz e
pedra portuguesa) geram um desconforto nos pedestres, pois ficam lisos apds os periodos de chuva e os
demais tipos estao processo de degradacao.

No bairro da Campina, identifica-se predominancia de usos voltados ao comércio, reflexo de a¢es

de agentes especulativos e proprietarios de comércio que induziram a produg¢do de um espaco voltado
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ao consumo, devido ao enfraquecimento do zoneamento pela esfera municipal. Apesar do bairro da
Campina ter uma associacdo de moradores ativos e dispostos a lutar por melhorias, a realidade é que os
verdadeiros agentes envolvidos nas decisdes sdo imobilidrios, o poder publico municipal (negligenciando
0 espaco e permitindo a expansao do comercio informal) e os proprietdrios de comércio varejista.

Os espacos de consumo na Campina priorizam o deslocamento motorizado e ndo oferecem
acessibilidade universal. Deste modo, produz-se um espaco que ndo cumpre a sua fungao social, pois ndo
garante um espaco publico seguro, inclusivo e acessivel a todos. A falta de acessibilidade,
predominantemente identificada em todos os trechos do bairro, como falta de sinalizagdo vertical e
horizontal nos cruzamentos, auséncia de piso tatil e de rampas, também estd contribuindo para um
distanciamento da sustentabilidade, pois é um fator fundamental para o acesso equitativo e universal nos
espacos publicos.

A andlise do bairro da Campina, em Belém (PA), a luz dos desafios da caminhabilidade, reforca a
complexidade envolvida na conciliacdo entre preservacao patrimonial e promocdo de acessibilidade nos
centros histéricos. Assim como em S3o Luis (MA), a presenca de calcadas irregulares, a auséncia de
padronizacdo, a obstrucdo por barreiras fisicas e a precariedade da infraestrutura urbana evidenciam que
o simples ato de caminhar nessas areas tombadas transforma-se em uma experiéncia de risco e exclusao.
As particularidades do patrimonio cultural, como os revestimentos protegidos e o tragado urbano original,
impdem limitagOes especificas ao planejamento urbano, que ndo podem, contudo, justificar a negligéncia
com os direitos fundamentais de mobilidade e inclusdo, porque isso fere a dignidade humana.

A experiéncia do bairro da Campina exemplifica, por fim, a necessidade de politicas publicas
integradas, capazes de dialogar com a protecdo do patrimoénio, a vitalidade comercial e os direitos dos
pedestres. Para tanto, é indispensavel que o poder publico, em articulacdo com a sociedade civil, mova-
se para além de agdes pontuais, implementando estratégias permanentes de requalificagdo urbana que
promovam a caminhabilidade com respeito as caracteristicas histéricas e culturais desses espagos. So

assim sera possivel cumprir o compromisso juridico-politico de realizagdo da cidade sustentavel.

5. CONCLUSAO

Este artigo trouxe uma investigacdo aprofundada sobre a relagdo entre caminhabilidade em
espacos publicos que sdo tombados pelo seu valor histérico-cultural e que, por este motivo, agregam
desafios ao planejamento urbano e a gestdo de cidades, no contexto de busca pela realizacdo dos ODS,
da Agenda 2030, e de enfrentamento global das mudancas climaticas. Ao restar demonstrada a relacdo
entre sustentabilidade e a inclusdo, evidenciou-se que a mobilidade urbana com acessibilidade constitui
direito fundamental e fungdo social da cidade, sendo primordial para a realiza¢do da cidadania.
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A contribuicdo trazida pelo presente artigo enriquece o debate existente sobre mobilidade urbana
com uma perspectiva tedrica inovadora, que preenche lacuna na literatura, abrindo um novo campo de
investigacdo. Embora sejam vastas as pesquisas sobre desenvolvimento sustentdvel, a convergéncia entre
cidades sustentdveis e caminhabilidade em espacos publicos protegidos por normas sobre patrimonio
cultural tem sido, até agora, insuficientemente explorada.

A partir de uma andlise detalhada dos frameworks tedricos subjacentes a perspectiva de Speck
(2016) e de andlise da literatura existente, o estudo confirmou a premissa de que a caminhabilidade,
enquanto qualidade do ambiente construido que propicia os deslocamentos feitos por pedestres, é crucial
para a promog¢do de cidades mais sustentdveis e democraticas. A pesquisa demonstrou que ha um
potencial significativo para melhoria da realidade social, a partir da lente tedrica da cidade caminhavel,
na sua interrelagdo com os constructos da cidade sustentavel, presentes no ODS 11 da Agenda 2030, no
plano internacional, e no Estatuto da Cidade, em ambito interno.

Os resultados apoiam a conclusao de que o déficit da estrutura urbana destinada a mobilidade de
pedestres e a existéncia de barreiras arquiteténicas e urbanisticas, acentuados por particularidades do
processo de producdo da cidade, podem produzir exclusdo social e desigualdades, face a limitacao de
pessoas e grupos em situac¢do de vulnerabilidade na fruicdo de espacos publicos e equipamentos urbanos,
tal como exemplificado nos casos de Sdo Luis (MA) e Belém (PA). Com isso, chega-se a constatacdo de que
condicbes de caminhabilidade desiguais violam a dignidade humana, prejudicando o desenvolvimento em
bases democrdaticas e sustentaveis, a despeito da existéncia de um arcabouco normativo criado para a
gestdo da mobilidade urbana e a preservacgdo do patrimonio cultural.

Considera-se que o estudo alcangou o seu objetivo geral de discutir a caminhabilidade em espacos
publicos urbanos que constituem centros histdricos tombados, a luz da perspectiva tedrica de Speck
(2016) sobre cidade caminhavel e do debate mais atual sobre mobilidade urbana ativa e produgdo de
cidades sustentaveis.

Dado o cendrio complexo em que se insere o debate ora estabelecido, vdrios caminhos para
pesquisas futuras sdo identificados. E essencial, por exemplo, o aprofundamento de investiga¢des
tedricas, com abordagem interdisciplinar, sobre caminhabilidade em centros histdricos, mas também em
outros espagos publicos, considerando diferentes contextos histéricos, sociais, econémicos, ambientais e
juridicos. Estudos de caso longitudinais e pesquisas empiricas sdo necessarios para avaliar diferentes
cenarios urbanos contemporaneos. Estas investigacdes podem fornecer insights sobre particularidades

locais que constituem desafios subdimensionados a producdo de cidades caminhaveis e sustentaveis.
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