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Este Indice é técnico e objetivo para avaliar a qualidade do ambiente cons-
truido para se deslocar a pé com elementos sensiveis a género. Vale ressaltar
que ele nao capta a experiéncia do caminhar de mulheres e meninas, ou
seja, sensacao de medo, violéncia simbdlica e outras questées importantes
para avaliar se a cidade é amigavel para as mesmas. Isso s é possivel de ser
avaliado por instrumentos de participacao com analise das préprias cidadas
usuarias das ruas.

Os atributos sensiveis a género foram selecionados para compor o Indice
Técnico de Caminhabilidade Sensivel a Género por meios de referéncias e
estudos que indicam que a presenca dos atributos indicados melhoram a
sensac¢ao de seguranca e a qualidade da experiéncia de mulheres e meninas
caminhando nesses espacos. Porém, é preciso reiterar que nao representa a
totalidade da real experiéncia e tem como carater principal a capacidade de
gerar métricas, metas e avaliar mudancas ao longo do tempo.




Dito isso, apresentamos o indice Técnico de Caminhabilidade Sensivel a Género, que co-
labora com a analise de como intervenc¢des urbanas podem efetivamente gerar impac-
tos positivo no acesso a cidade de forma inclusiva e equitativa a mulheres e meninas.




Mobilidade e caminhar

Mobilidade Urbana x Transporte

A urbanizacao das cidades brasileiras, na segunda metade do século XX, considerou

o deslocamento por veiculos motorizados sobre pneus - individual e coletivo - como
base do planejamento urbano. A consequéncia desse modelo, somado a outros acon-
tecimentos histéricos, resultou em cidades espraiadas, segregadas, ineficientes, longos
percursos para acessar trabalho e servicos - com estruturas viarias e sistemas de trans-
porte publico sobrecarregados - e altos nimeros de incidentes viarios.

Diante dessa realidade, a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/2012)
representou um marco para a mudanca do planejamento urbano. Isso se da principal-
mente pela lei diferenciar transporte urbano de mobilidade urbana e definir a ordem
de prioridade dos modos de transporte nas cidades. De acordo com a PNMU, mobilida-
de urbana é a“condicao em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no
espaco urbano’, enquanto transporte urbano é o "conjunto dos modos e servicos de
transporte publico e privado utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas nas
cidades" (PNMU, 2012). Planejar melhores condi¢des dos deslocamentos requer pla-
nejamento integrado a distribui¢ao espacial, a densidade e a estrutura das ruas, entre
outros elementos que nas politicas de eficiéncia de transporte ndo eram e continuam
nao sendo considerados.

A mesma legislacao coloca o caminhar no topo das prioridades da mobilidade urbana.
O artigo 6° define "prioridade dos modos de transportes nao motorizados sobre os
motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado" (PNMU, 2012). A piramide a seguir representa essa ordem de priorizagao:
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Vale ressaltar que o Codigo de Transito Brasileiro (Lei 9503/97), bastante anterior a
PNMU, garante prioridade a pedestres em diversas situacdes no transito e a responsa-
bilidade dos "veiculos de maior porte" pela seguranca dos menores e dos "motorizados
pelos nao motorizados e, juntos, pela incolumidade dos pedestres" (CTB, 1997). Outro
exemplo é o artigo 70, sobre travessias, que define que "os pedestres que estiverem
atravessando a via sobre as faixas delimitadas para esse fim terao prioridade de passa-
gem, exceto nos locais com sinalizacao semaférica" e no paragrafo Unico reforca que
"nos locais em que houver sinalizacao semaférica de controle de passagem sera dada
preferéncia aos pedestres que nao tenham concluido a travessia, mesmo em caso de
mudanca do semaforo liberando a passagem dos veiculos" (CTB,1997).

Ainda assim, foi apenas a partir da Politica Nacional de Mobilidade Urbana que o deslo-
camento a pé foi posicionado como prioritario no planejamento dos sistemas e funcio-
namento urbano - que deve ser transversal a outras politicas para além de transito e
transporte - visando a melhores condicdes de acesso a cidade para todas as pessoas.



Como as pessoas se deslocam nas cidades brasileira

Caminhar é a forma de deslocamento mais praticada nas cidades brasileiras. De acordo
com levantamento da Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP), 41% dos
deslocamentos nas cidades do pais sao realizados exclusivamente a pé (ANTP, 2016).

O deslocamento a pé é também parte importante dos deslocamentos por transporte
publico, ja que quase toda viagem de 6nibus, metrd ou trem urbano comeca e termina
a pé.

Além disso, é importante ressaltar que muitos deslocamentos realizados nas cidades
nao sao contemplados nas metodologias de pesquisas de origem e destino nas cidades
- usadas como base para o SIMOB - seja porque nao consideram viagens de criancas,
deslocamentos de menos de 500 metros ou até mesmo por terem foco nas "viagens
principais" das pessoas. Dessa forma, entende-se que os deslocamentos a pé nas cida-
des sdao subdimensionados e caminha-se muito mais do que os dados evidenciam.

Curitiba apresenta uma das taxas de motorizacao mais elevadas do pais, com indice de
0,74 veiculos por habitante (IBGE 2019). Apesar de ser reconhecida como referéncia no
sistema de transporte publico, a cidade esta apresentando "um declinio do interesse
dos usuarios pelo transporte publico" que acontece "em razao da diminuicdo da quali-
dade de servico” (Pavelski, 2019, p. 5). Nesse sentido, a divisao modal da cidade aponta
que 44,9% das viagens sao realizadas por automével como principal meio de desloca-
mento, 25,7% a pé, 24,3% van e 6nibus, 2,6% motocicletas, 2% bicicletas e 0,5% outros




(IPPUC, 2019 adaptado por PAVELSKI, 2019). Ainda assim, ao somar viagens exclusiva-
mente a pé com as realizadas por transporte publico como modo principal, é possivel
que 50% dos deslocamentos utilitarios contem com trecho a pé.
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Evidéncias de como o deslocamento a pé é negligenciado

Se, por um lado, observa-se o caminhar como modo mais expressivo e também priori-
tario na legislacao nacional, por outro, as condicdes e estruturas para tal forma de estar
e se mover nas cidades nao correspondem a essa importancia. Uma das maiores evi-
déncias disso é a elevada ocorréncia de mortes por atropelamentos nas cidades brasi-

leiras.

Em Curitiba, de acordo com monitoramento anual realizado pelo Vida no Transito
- programa que segue as recomendagdes da ONU - houve uma reducao de 46,5% de




vitimas fatais no transito na cidade entre 2011 e 2018. Contudo, apesar da queda nas
fatalidades, pessoas atropeladas foram as maiores vitimas até 2015 e, a partir de 2016,
passaram a ser as segundas maiores vitimas do transito, atras apenas das mortes de
motociclistas.

USUARIO 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
pessoaem motocicleta : 77 : 76 : 69 : 56 : 69 : 66 - 61
pedestre 07 8 8172626l
pessoa em automovel . 57 ¢ 46 < 60 - 34 < 44 < 40 - 34
pessoa em bicicleta ¢ 13 14 1 o 19 ¢ 16 : 10 : 17
pessoa em caminhéao P03 ¢ 3 o2 1 2 ¢ 1 i 3
pessoa em 6nibus 1 1 s 0 o2 +o2 o0 2
ignorado : 3 0 1 + 1 + 1 :+ 0 0
TOTAL 261 226 224 185 196 178 166

Outro indicio da falta de politicas publicas para a mobilidade a pé sao as condi¢bes das
calcadas. Uma das consequéncias sao quedas em calgadas. Porém, por ndao serem con-
sideradas "acidentes de transito", essas quedas dificilmente sao registradas. Mas alguns
levantamentos sobre as estruturas ajudam a evidenciar sua precariedade. Em 2019, o
portal Mobilize realizou um levantamento das condi¢ées das calcadas em 27 capitais
do pais, avaliando critérios como acessibilidade, sinalizacao para pedestres, conforto
para quem caminha, seguranca para o pedestre, velocidade do trafego e seguranca
publica. O estudo mostrou que nenhuma capital apresenta condi¢cbes adequadas de
circulagao dos pedestres. Curitiba foi classificada em 11° lugar a partir de 44 avaliacbes
por toda a cidade. Essa posicao foi resultado de boas avaliacbes com relacao a largura
das calgadas, inclinacao transversal e obstaculos, mas também da baixa pontuacao re-
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ferente a arborizacdo, semaforo de pedestres,
faixas de travessia, rampas de acessibilidade e
mapas e placas de orientacao.

Ainda sobre a analise do espaco construido e
desenho das ruas, destacamos alguns trabal-
hos académicos que avaliaram as condig¢des
de acessibilidade e caminhabilidade na zona
central da cidade, dando visibilidade a alguns
problemas recorrentes. A dissertacao de
mestrado de Edival Vilar de Araujo Junior, inti-
tulada "Avaliacao das condicdes de acessibili-
dade e priorizacao a circulacao de pedestres,
nas calcadas e cruzamentos viarios do anel
central de Curitiba", de 2018 pela Universida-
de Federal do Parand, buscou identificar rotas
acessiveis dentro da drea analisada, avalian-
do um conjunto de aspectos: acessibilidade
das calcadas, a equidade entre os espacos
destinado as pessoas a pé e o destinado aos
veiculos e as condi¢des de autonomia (para
pessoas em cadeira de rodas e seguranca

nos cruzamentos e a possibilidade de modifi-
cacao de suas geometrias). A avaliacao evi-
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denciou a falta de condicdes fisicas para rotas acessiveis em alguns trechos de calgcadas
e cruzamentos da area analisada, destacando calcadas com obstaculos, sem largura
suficiente, algumas travessias sem semaforo, sem tempo para pedestres em todas as
travessias ou sem adaptacdes para acesso com cadeira de rodas.

No mesmo ano, a dissertacdao de Rafaela Aparecida de Almeida, intitulada "Paisagem
Socializada: acessibilidade urbana de calcadas e passeios de uso publico por pessoas
com mobilidade reduzida em Curitiba, Parand’, pela Pontificia Universidade Catélica do
Paranad, avaliou alguns percursos do centro da cidade a partir de cinco critérios: acessi-
bilidade, manutencao, conectividade, seguridade e ambientacao. O trabalho se utilizou
de avaliacbes técnicas junto a percepgdes dos usuarios, o que resultou em uma pior
avaliacao para vias de uso compartilhado com veiculos comparado as de uso exclusivo
peatonal.

O que é caminhabilidade

Caminhabilidade (walkability em inglés) se trata de uma medida que avalia a qualidade
dos espacos publicos para se deslocar a pé. O termo e analise surgiu em 1993 através
de trabalho do canadense Christopher Bradshaw. Desde entado, inumeras metodologias
foram desenvolvidas com adaptagdes ao contexto local para avaliar o quao agradaveis,
convidativa e seguras podem ser as ruas, os bairros e as cidades a partir da perspectiva
das pessoas a pé.

De acordo com a metodologia de Bradshaw, foram definidos 10 pontos principais de
observacao:




Walkability INDEX: 10 pontos de observacao:
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Destaca-se que o termo foi concebido ja entendendo que a experiéncia das pessoas
caminhando é afetada por multiplos fatores para além de calcadas em boas condicdes,
desenvolvendo uma avaliagdao composta por métricas transversais e complexas. Vale
ressaltar também que essa primeira aproximacgao ao tema incluiu perspectiva de géne-
ro ao analisar com que idade criangas comec¢am a andar sozinhas no espaco avaliado,
assim como o que as mulheres pensam sobre a seguranca do local.

Em geral, para um ambiente ser caminhavel, é preciso que ele siga quatro principios
definidos pelo urbanista norte americano Jeff Speck: "1) utilidade - no sentido de ter
equipamentos, comércio e outras facilidades possiveis de acessar a distancias a pé; 2)
seguranca — que haja a garantia de caminhar sem risco de quedas, atropelamentos

e até mesmo assaltos e assédio; 3) conforto — que os caminhos tenham espacos de
parada e de sombra, entre outros elementos que garantem uma experiéncia comoda;
e 4) interesse — que o trajeto proporcione as pessoas 0 que ver, com o que interagir e se

13
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conectar" (Sabino, 2019).

Nesse sentido, para construir ambientes mais caminhaveis é preciso tracar estratégias
em diferentes escalas do territério urbano, sendo elas: as ruas, os bairros e as cidades.
As ruas precisam ser atraentes e apresentar desenhos e infraestrutura que garantam
prioridade, conforto, seguranca e interesse das pessoas se deslocando a pé. Os bairros
devem ser densos, com uso diverso e misto - ofertando acesso a servicos, comércios,
espacos publicos, equipamentos culturais e de lazer - e organizados em desenhos de
qguadras pequenas e permeaveis. E, por fim, a cidade deve ser planejada de forma que
seus bairros se conectem, sem a necessidade de vias expressas, com acessos faceis e

livres, eliminando barreiras ou fronteiras.

A anadlise de caminhabilidade é bastante complexa e combina estrutura, usos e per-
cepgoes. A estrutura fisica do espaco (larguras, inclinagdes e materialidade das cal¢adas



e travessias), por exemplo, deve ser adequada para comportar o fluxo de usudrios na
rua e para que todas pessoas, independentemente de género, idade ou condicao fisica,
consigam se locomover a pé com conforto e seguranca.

Além da prépria estrutura fisica do espaco de caminhar, fatores de atratividade e inte-
resse sao importantes para melhorar a caminhabilidade. Isso pode ser observado atra-
vés dos servicos oferecidos, da diversidade do comércio e da acessibilidade do local em
relacao a proximidade da rede de transporte publico ou a outras redes de transportes
ativos como ciclovias. A sinalizacao sobre rotas e equipamentos nas proximidades é, in-
clusive, uma ferramenta imprescindivel ndo apenas para promover melhores condi¢des
de caminhabilidade, mas também incentivar o caminhar.

Outros fatores que influenciam na experiéncia do caminhar sao aspectos de seguranca
e conforto. A seguranca deve ser avaliada nao sé da perspectiva vidria, mas também de
seguranca publica. A primeira analisa a relagao das pessoas a pé com outros veiculos

- e alguns elementos de observacgao sao: velocidade dos veiculos, distribuicao viaria,
oportunidades de atravessar e preferéncia dos pedestres. Ja a seguranca publica deve
considerar a percepcao pessoal de seguranca - entendendo que é varidvel em relacao a
idade, género, classe social e raca, entre outros fatores. Alguns dos elementos urbanos
que influenciam na percep¢ao de seguranca das pessoas sao iluminacao, o desenho
dos espacos urbanos, usos da rua, permeabilidade visual e fisica dos edificios da rua e
presenca de estabelecimentos que funcionam em horarios diversos, principalmente a
noite.

Por fim, sao igualmente relevantes elementos de conforto e permanéncia das pessoas



nos espagos publicos, como mobilidrios para descanso, a arborizacao para controle
térmico, a oferta de abrigos de chuva e sol e outros que nao apenas tornem o percur-
so mais agradavel e confortavel, mas também oferecam estruturas adequadas para
diversas necessidades e atividades das pessoas que circulam pela cidade. A busca pela
melhora da caminhabilidade deve ser um processo continuo nas cidades.

Beneficios da caminhabilidade

Ambientes mais caminhaveis geram beneficios em varias esferas. De acordo com a
publicacao intitulada “Cidades Vivas: em direcao a um mundo caminhante” (traducao
livre de Cities Alive: Towards a Walking World), da consultoria britanica de projetos urba-
no Arup, foram identificados 50 beneficios de quatro dreas que podem ser alcancados
com planejamento de cidades caminhaveis:

Saude e bem-estar: promocao de estilos de vida mais ativos, diminuicao de obesi-

dade, reducao de doencas cronicas, melhora da saude mental e da felicidade das
pessoas.

Seguranca: melhora da seguranca vidria, aumento da vigilancia passiva e reducao
de criminalidade.

Placemaking: melhora da experiéncia urbana, promog¢ao da apropriacao do es-
pago, apoio a arte e a iniciativas culturais.

Coesao social e igualdade: ampliacdao da acessibilidade universal, interagao social,

fortalecimento de identidade comunitaria, integracao intergeracional e incentivo
ainclusao.



Economia local: aumento do faturamento, apoio a iniciativas locais, aprimora-

mento do pensamento criativo e da produtividade.
Atratividade da cidade: aprimoramento de identidade da cidade, promoc¢ao do
turismo, incentivo para investimentos internos e atracao de profissionais de eco-

nomia criativa.
Regeneracao urbana: valorizacao imobiliaria e ativacao de fachadas no nivel da

rua.
Poupanca de custos: diminuicdao dos custos de transito, economia com manu-

tencao e construcdo e reducao de custos com assisténcia médica.

Ciclos virtuosos: diminuicao da dependéncia de recursos nao-renovaveis e otimi-

zacao do uso da terra.
Servicos de ecossistemas: contribuicao para a qualidade do ar, reducao da po-

luicao sonora, melhora dos microclimas urbanos e aumento da area permeavel
para drenagem de aguas.

Vitalidade: melhora da paisagem urbana e dos espacos publicos e maior oferta
de mobilidrios de recreacao e permanéncia.

Eficiéncia dos deslocamentos: recuperacao de espacos subutilizados destinados

a veiculos, mudanca no habito de uso de modais motorizados, desenvolvimento
de solucoes flexiveis de deslocamento didrios (por exemplo as bicicletas compar-
tilhadas), aumento da permeabilidade do tecido urbano e superacao de barreiras
(topograficas ou hidrograficas, por exemplo).



Lideranca: competitividade entre cidades para promover melhorias urbanas e
construcao de consenso publico.
Governanca urbana: empoderamento comunitario, incentivo a participagao di-

versa e reforco da co-responsabilidade.
Desenvolvimento sustentdvel: incentivo a comportamentos sustentaveis e au-

mento da resiliéncia urbana (cidades com mais autonomia e menos vulneraveis a
crises e panes).
Oportunidades de planejamento: auxilio nos processos de regeneracao urbana,

solucdes em escalas menores e mais flexiveis e promocao do patriménio cultural.

Medindo caminhabilidade

Medir a caminhabilidade é essencial para que seja possivel comparar e avaliar con-
dicdes dos espacos na perspectiva do caminhar e, a partir das analises dos resultados,
promover mudancas e melhorias. Assim como os outros modais, devem ser planejadas
redes de caminhabilidade, integradas e conectadas a outros sistemas de transporte,
com infraestrutura apropriada, prevendo medidas que garantam as condi¢des adequa-
das de uma cidade caminhavel.

Conforme apontado, por se tratar de uma avaliacdo complexa e que leva em
consideracao a perspectiva de diferentes pessoas, ha muitas formas de avaliar e medir
caminhabilidade, como por meio de metodologias participativas, técnicas e até mes-



mo "parciais” - que se centram em algum elemento ou estrutura especifica da caminha-
bilidade. As formas participativas incluem a cidadania e traduzem termos técnicos de
forma acessivel, com foco na experiéncia das pessoas participantes. Um exemplo desse
tipo de metodologia é o indice Cidaddo de Caminhabilidade (ICC) do SampaPé!, que
considera uma camada de sensac¢des na avaliagao.

Camada das

comunicacoes

Camadado
mobiliario

/, N

/,
N

Os modelos mais técnicos nao captam a experiéncia pessoal e se centram em atributos
mensuraveis de urbanismo e engenharia de transito. Como exemplo, vale mencionar o
indice de Caminhabilidade (ICam) do ITDP. Por fim, alguns exemplos de metodologias
centradas em elementos especificos sdo o indice de Qualidade de Calcadas e o Walks-
core - que mede distancia de servicos e comércio, com foco no principio de utilidade da
caminhabilidade. A diversidade de modelos e formas de medir a caminhabilidade tem
colaborado com a evidéncia e o planejamento para cidades melhores para desloca-
mentos a pé.
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Como as mulheres se deslocam?

O padrao de deslocamento da maior parte das mulheres nas cidades se diferencia do
realizado pela maioria dos homens. Enquanto homens tendem a realizar deslocamen-
tos pendulares e lineares (casa-trabalho), as mulheres se movem de forma mais com-
plexa, realizando deslocamentos poligonais. Esse padrao de deslocamento é resultado,
em grande parte, dos persistentes papéis de género, que faz com que as mulheres se
responsabilizem pelo trabalho doméstico e o cuidado de filhos e familiares - trabalho
nao remunerado - e, com isso, tenham que realizar movimentos sequenciais e gerar
uma rede propria de mobilidade (Maria Forneck y Silvana Zuccolotto, 1996), realizando
mais trajetos regionais e intra-bairro.

As caracteristicas das atividades desempenhadas e dos consequentes deslocamentos
fazem com que as mulheres realizem mais viagens a pé. Os graficos a seguir, feitos com
base nos dados de distribuicao modal do IPPUC de 2017, mostram que 28% das via-
gens de mulheres em Curitiba sdo feitas a pé, enquanto esse modo corresponde a ape-
nas 19% dos deslocamentos dos homens. As mulheres também superam os homens



no uso de transporte publico na cidade, alcancando 29,5% da viagens, contra 21% do
homens. Observa-se, entao, que 60% dos deslocamentos das mulheres na cidade sao
realizados por modos mais sustentaveis, a pé e transporte publico, enquanto, no caso
dos homens, a soma de tais modos chega apenas a 40% das viagens:

bicicleta1% 1,1% outros bicicleta3,1% 0,8% outros

transporte
transporte

coletivo ]
apé

individual
motorizado

individual
motorizado
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O mesmo padrao de deslocamento e divisao modal por género se repete em
outras cidades brasileiras. Em geral, as mulheres se deslocam de forma mais
ativa e sustentavel. Porém, quando possuem maior renda, migram para veicu-
los motorizados individuais.

Em Curitiba, evidenciou-se que o grupo de pessoas que ganham até um sa-
lario minimo realiza 26,8% de seus deslocamentos a pé e 43% por transporte
coletivo. Ja o grupo de pessoas que ganham mais que cinco salarios minimos
realiza somente 8,3% dos deslocamentos pé e 7,7% por transporte coletivo,
sendo preponderante o uso de veiculo individual motorizado (representando
81% dos deslocamentos). Vale ressaltar que, apesar de o dado apresentado nao
estar segregado por género, a variagao existente sé acontece por ter grande
migracao modal nas viagens das mulheres.

Em Sao Paulo, estudo da Secretaria Municipal de Desenvolvimento Urbano
realizado a partir de dados da pesquisa Origem Destino de 2012 do Metr6 de
Sao Paulo mostrou que apenas 3% das viagens de mulheres cuja renda familiar
é de até R$2.488 sdo realizadas por veiculos motorizados, enquanto que no
grupo de mulheres cuja renda familiar atinge valores superiores a R$9.330 essa
forma de deslocamento sobe para 45%.

O estudo salientou ainda que o grupo de mulheres em familias com ganhos

mensais menores que R$1.244 realiza 50% das viagens a pé e 28% de 6nibus.
Esses nUmeros mostram que, quanto maior a renda, mais deslocamentos sao
realizados por veiculos motorizados e menos viagens sdo realizadas de forma
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sustentdvel , o que pode gerar efeitos também na seguranca dos espacos publicos.

Diante disso, para conseguir construir cidades sustentaveis em que as pessoas escol-
ham se deslocar de forma sustentdvel, é preciso entender por que essa migracao modal
acontece.

Inseguranca e medo

Ha esteredtipos sociais de papel de género que influenciam na forma como mulheres
e homens vivem, atuam e interagem. Ao longo de muitos anos, construiu-se a idéia de
que “ser mulher” carrega significados relacionados a esfera privada, ao lar e ao cuidado
da familia. J& “ser homem” carrega o significado da producdo, do racional, da presenca
atuante nos campos social, politico e econémico.

Nesse sentido, é importante diferenciar o que esta relacionado ao sexo biolégico das
pessoas e o que esta relacionado ao papel de género construido socialmente. Ama-
mentar, por exemplo, é uma questao bioldgica (de sexo), realizada pelas maes. Porém,
o fato de a realizacao de tal atividade ndo estar contemplada no espaco urbano e até
mesmo a sua pratica "incomodar" algumas pessoas é resultado de uma questao de
género - a qual construiu a idéia de que tal atividade deve ser realizada no ambiente
doméstico.

A construcao de papéis de género gera esteredtipos de ordem hegemodnica que tam-
bém regularam o ambito espacial das cidades do comec¢o do século XX (Ana Faly,
2016), resultando em ambientes urbanos que limitam o direito a cidade para as mul-
heres. A construcao de cidades desiguais e excludentes perpassa uma questao muito
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importante: até hoje o planejamento urbano é feito em sua maioria por homens, focan-
do na producao capitalista e sem a participacdo da populacao e sua diversidade, que é
quem vive a realidade das cidades. Como resultado, constroem-se cidades ignorando
as experiéncias e necessidades especificas das mulheres (Ana Ortiz, 2007, p. 15), assim
como das criancas, idosos e pessoas com deficiéncia, entre outros grupos - que, como
consequéncia, sao vulnerabilizadas pelos espacos urbanos.

Além das mulheres e meninas sofrerem com a vulnerabilizacdao pelo espaco, outra
consequéncia da construcao de papéis de género e da diferenciagao de acesso a opor-
tunidades é o machismo, que no espaco publico é evidente na forma como homens se
comportam e atuam em relagao as mulheres e seus corpos. Tais atitudes tém sido cada
vez mais evidenciadas através de campanhas sobre assédio nas ruas e sobre violéncia
simbdlica. Levantamento da organizacao YouGov de 2016 apontou que 86% de mulhe-
res brasileiras sofreram assédio em espacos publicos (incluindo transportes publicos) e
metade das mulheres afirmou ja ter sido seguida ao andar nas ruas. Na mesma pesqui-
sa, perguntou-se as mulheres entrevistadas em que momento/etapa dos seus deslo-
camentos elas sentem mais medo: 70% responderam que ao andar pelas ruas, 69%, ao
sair ou chegar em casa depois que escurece e 68%, no transporte publico.

Como resultado, mulheres e meninas tém sua liberdade e acesso limitados pela ma-
neira como percebem a inseguranca e o medo ao circular e permanecer nos espagos
publicos. De acordo com a sociéloga urbana australiana Fran Tonkiss, a geografia da
cidade é reduzida e instavel tanto do ponto de vista mental, como pratico para as mul-
heres, pois “0 medo das mulheres 'tem género™ e esta embasado "em sentimentos de
vulnerabilidade frente aos homens e marcado pela ameaca de delitos relacionados ao




sexo". Esse medo, segundo a autora, esta espacializado e "suas percep¢des do perigo
tem uma geografia especifica’, influenciando nos "movimentos rotineiros das mulheres
no espaco urbano." (Fran Tonkiss, 2005). Nesse sentido, em levantamento da Actionaid
no Brasil, 79% das mulheres entrevistadas disseram que a ma qualidade dos servicos
publicos (ambiente urbano e transporte) dificulta suas vidas, limitando o acesso de
33% delas ao trabalho e de 22% a educacao.

Todos os elementos mencionados levam a exclusdao das mulheres em trés esferas nos
espacos das cidades: espacial, social e simbdlica. A tabela a seguir apresenta resumida-
mente algumas dessas formas de exclusao:

Barreiras fisicas (incluindo
custo de usar o transporte
publico para fazer varias
"paradas")

Falta de servicos e espacos
de qualidade e acessiveis

Segregacao entre espaco
publico e privado (casa/
doméstico x publico/
produtivo)

Construcao de espacgos
utilizados apenas por
homens (campos de
futebol, pistas de skate,
etc.)

Aceitagao social do uso de
certos espacos (campos de
futebol, pistas de skate,
etc.)

Oportunidades desiguais
para usar espacos publicos
(ao escurecer, sozinha/o)

Nomes de ruas,
monumentos e estatuas
masculinas

Propaganda sexista em
paradas de onibus e
outdoors

Importunacao e assédio
sexual em espacos publicos

Diante desse contexto, entendendo as formas de exclusdo de género, deve-se buscar
formas de transformar o espago urbano para ser mais acolhedor e seguro para mulhe-
res e meninas.
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Espaco construido para mulheres

Espacos construidos considerando perspectiva, usos e presenca de meninas e mulhe-

res vao além da prevencao de crimes. Como apresentado anteriormente, a garantia da
presenca de mulheres e meninas com seguranca e conforto nos espacos publicos nao

depende de solugdes para prevencao de crimes tipificados, mas sim de ambientes que
acolham e encorajam sua presenca, desejos e necessidade.

Nos anos 70, foi criado um principio e modelo de desenho urbano focado em pre-
vencao de crimes, com base nos suburbios americanos, chamado “Prevencao de Crime
através do Desenho do Entorno (Crime Prevention Through Environmental Design -
CPTED)". Esse modelo tem como foco acabar com o crime a propriedade privada, como
assaltos, e propde agbes com estratégias restritivas como: presenca da policia, controle
de acesso, eliminacao de rotas de escape e instalacao de camera de seguranca.

Tal modelo é duramente criticado por mulheres que atuam com género e urbanismo,
como Ana Falu, pois tais estratégias podem tornar os ambientes mais assépticos e nao
transmitem sensacao de seguranca e acolhimento, além de ignorar a maioria dos cri-
mes e ocorréncias contra as mulheres e ndo realizar nenhuma andlise focada na violén-
cia machista. Um exemplo pratico espacial de como as solu¢des propostas pelo modelo
nao abordam a sensacao de seguranca das mulheres tem relacdao com o desenho de
quadras. Enquanto o CPTED propée a elimina¢dao do que chama de "rotas de escape’,
de forma a promover ruas sem saida ou quadras grandes, a perspectiva das mulheres
que circulam pelas ruas valoriza justamente o contrario: quadras pequenas e permea-



veis, que oferecam diversas op¢des de rotas.

Para que as ruas e as cidades sejam mais seguras e acolhedoras para mulhe-

- res e meninas é preciso entender e incluir suas dinamicas e anseios, garantin-

do equidade nas cidades. Motivadas por isso, muitas mulheres comecaram a
evidenciar essas questdes, analisar e propor formas de transformar os es-
pacos urbanos.

INANINIDNAN

Sob essa perspectiva, Anne Michaud, pesquisadora feminista canadense, ela-
.l ' "> borou seis principios basicos de desenho urbano seguro para mulheres, pu-
<—‘-'—" blicados em 2001 no “Guia para Constru¢cao de um Ambiente Urbano Seguro”
_J de Montreal, como parte do programa Mulheres e Cidades (traducao livre de
Vv v v Femmes et Villes). Essa publicacdo e esses principios se tornaram referéncia

amplamente utilizadas em metodologias de analise e propostas que contem-
plem a perspectiva de género nas cidades e sao apresentadas a seguir:



A sinalizacdo deve fornecer conhecimento sobre onde se esta e sobre as rotas do entor-
no, favorecendo a orientacao, legibilidade e informacao - utilizando linguagem e sim-
bolos ndo machistas. Ruas sinalizadas devem conter placas, informacoes e referéncias

localizadas estrategicamente que permitam que as pessoas caminhando reconhecam e

compreendam o espaco de maneira clara, precisa e inclusiva.

Alguns elementos de sinalizacdo sdo: a disponibilidade de mapas e informacao de
equipamentos e rotas, informacao do transporte publico e sinalizacdo de preferéncia
de pedestres.

A visibilidade deve garantir, a partir da configuracao fisica das ruas e elementos, que
todas as pessoas caminhando possam visualizar todos os elementos e pessoas no
entorno e possam localizar possiveis rotas de fuga diante de alguma situacao de risco.
Além disso, apresenta elementos que reconhecem as mulheres e os papéis que desem-
penham, sem trata-las como vitimas ou objetos.

Nesse sentido, a visibilidade é entendida como visual e simbdlica. Alguns elementos

da visibilidade visual sdo: continuidade das rotas, conexao visual do entorno, ilumi-
nacgao nas calcadas sem obstrucdes, mobiliario que nao interrompa a linha de visao,
pontos de 6nibus transparentes e eliminagao de passagens subterraneas e passarelas
de pedestres. Entre os elementos da visibilidade simbélica estdo: reconhecimento das
mulheres do territério com ruas com nome de mulheres, campanhas institucionais
sobre violéncia contra a mulher e exclusdao de mensagens e elementos de comunicagao
machista do espaco.



A vitalidade no ambiente urbano é compreendida pelas condi¢cbes que promovem a
presenca simultanea e continua de pessoas e diferentes atividades e usos nas ruas, o
que proporciona maior chance de ouvir/ver e ser ouvida/vista. Ambientes vivos favore-
cem o encontro, a relagdo e a ajuda mutua entre as pessoas.

Alguns elementos do espac¢o que geram vitalidade sao: uso misto e diverso, maior
densidade habitacional, espacos de permanéncia e encontro nas ruas, atividades em
hordrios variados, ruas com prioridade ao deslocamento a pé e calcaddes e a supressao
de estacionamento na rua.

A vigilancia se refere a vigilancia informal, que pode ser chamada também de "cuida-
do’, e se refere a ambientes que apresentam condicdes para que qualquer pessoas
possa sair de uma situacdo de inseguranca e obter e oferecer ajuda se necessario. A
presenca de atividades e pessoas nos espacos publicos permite a vigilancia informal
que melhora a percepc¢do de seguranca.

Alguns elementos que garantem a vigilancia informal sdo: a presenca de espacos pu-
blicos e equipamentos para pessoas diversas, residéncias com janelas e vista para a rua,
fachadas transparentes e com interface com a rua e a elimina¢do de muros cegos nas
ruas.



A presenca de equipamentos e mobilidrios nas ruas é avaliada pela capacidades dessas
estruturas de acolherem pessoas diversas e promoverem permanéncia. Para isso, plane-

ja-se 0 que é necessario para diferentes pessoas, usos e horarios.

Alguns equipamentos e mobilidrios que tem essa capacidade sao: conexao com trans-
porte publico com pontos e entornos seguros, espagos publicos com mobiliario, vege-
tacao e pavimento que promovam a convivéncia, espacos atraentes, manutencao das

estruturas publicas, oferta de equipamentos diversos e acesso a banheiros publicos.
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A convivéncia é fomentada a partir de usos e atividades nos espacos publicos que
favorecem a trocas e a socializacao entre as pessoas de forma igualitaria. Tal relacao
contribui para o desenvolvimento das relagdes humanas e fortalece o sentimento de
pertencimento a comunidade. Ruas que favorecem a convivéncia podem evitar que as
pessoas fiquem isoladas e criam redes de confianga no espaco publico.

Alguns elementos de convivéncia sao: estruturas para espacos de encontro, valorizacao
da historia local e reconhecimento de pessoas e lugares com placas e sinalizagdo e a

realizacdao de processos participativos de desenho do espaco, urbanismo tatico e apro-
priacdes garantindo a participacao das mulheres.
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Auditorias de seguranca para mulheres

A definicao dos principios mencionados junto a inclusao das mulheres no planeja-
mento dos espac¢os urbanos surgiu em Montreal, no anos 90, com as auditorias de
seguranca de género. Segundo Sara Ortiz (2014), as auditorias sao ferramentas de acdo
coletiva e de resisténcia aos limites sociais e fisicos que restringem o acesso das mulhe-
res ao espaco publico e tem a intengao de envolver as politicas urbanas nas questoes
de seguranca para as mulheres e propor acées que melhorem seus cotidianos. Desde
entao, as auditorias sao replicadas em contextos de diversas cidades e se moldam con-
forme as necessidades especificas de cada local.

Essa ferramenta também busca transversalidade, ou seja, que politicas publicas inc-
luam a perspectiva da mulher e que as politicas focadas em género estejam integradas

Fonte: Patricia Franca



a outras politicas setoriais. Realizar auditorias sobre seguranca das mulheres, apoio
comunitario, rede de equipamentos e espacos de reflexao para mulheres e seguranca
comunitaria baseada na perspectiva de género sao algumas iniciativas que colocam em
pauta a perspectiva de género dentro das politicas publicas.

O SampaPé!, junto com a Rede MAS, desenvolveu em 2017 o projeto "Mulheres Camin-
hantes", uma metodologia que combina auditorias de seguranca de género e camin-
habilidade considerando as mulheres, cidadas, como especialistas de seus territérios. A
sua aplicacdo tem como foco a sensacdes das mulheres participantes e como o am-
biente influencia positiva ou negativamente nessa percep¢ao, desenvolvendo a partir
disso a cocriagao e prototipacao juntas de solu¢des. Metodologias participativas e
analise do ambiente urbano permitem que sejam considerados nao apenas elementos
do espacos construido, como também violéncia simbdlica, atitude e presenca de outras
pessoas, entre outros aspectos sociais e culturais.

Fonte: Patricia Franca
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Exemplos de a¢coes

Algumas cidades e iniciativas ja efetivaram politicas e acbes que chamam atencao

para os problemas relacionados ao acolhimento e seguranca de mulheres e meninas
nas cidades. Nesse sentido, cabe ressaltar a politica publica da cidade de Boa Vista, em
Roraima, focada em primeira infancia. Tal estratégia transformou todos os pontos de
onibus na cidade em espacos generosos, com estrutura de abrigos e assentos, e devido
a temperatura média da cidade, implementou certa quantidade de pontos climatiza-
dos. Essa acao tem como objetivo garantir sempre um local confortavel e seguro para
amamentacao e descanso de maes, pais e cuidadores com bebés e criancas pequenas,
além de ter implementado comunicagdes nas estruturas de estimulo a presenca e ao
aprendizado das criancas junto aos adultos.
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Fonte: Prefeitura de Boa Vista



Outro exemplo interessante de ser mencionado foi realizado em Barcelona por um
coletivo de arquitetas feministas, para que os patios escolares fossem mais justos para
meninas e meninos. Para isso, elas redesenharam o espaco do patio das escolas de
forma a substituir a centralidade das quadras de futebol por atividades menos compe-
titivas e mais inclusivas para todas as criangas. Isso criou um ambiente e resultou em
atividades mais inclusivas para meninas e meninos, aumentando a autonomia, a inte-
racao e o sentimento de pertencimento, além da participacao efetiva e do uso do patio

pelas meninas.

Fonte: Projeto ‘Equal Playgroungs’ do Equal Saree

Apds analisar dados, contexto e iniciativas sobre a inclusao de mulheres e meninas nas

cidades, é possivel afirmar que somente sera possivel construir cidades inclusivas, resi-

lientes e sustentaveis se a perspectiva de género for incluida na construcao de politicas

publicas e no planejamento urbano. 35



O indice Técnico de Caminhabilidade Sensivel a Género tem como objetivo avaliar de
forma objetiva o ambiente construido com elementos que acolhem e promovem mel-
hor sensacao de seguranga para mulheres e meninas.

A sua elaboracao foi realizada a partir de muitas referéncias e metodologias existentes.
Entre elas cabe mencionar algumas principais especificas de caminhabilidade: o indice
Cidadao de Caminhabilidade (ICC) do SampaPé!; o indice de Caminhabilidade (ICam)
do ITDP; o indice de Qualidade de Calcada (IQC) da ANTP; o indice de Caminhabilidade
de Chris Bradshaw e a Ferramenta de Auditoria de Caminhabilidade (Walkability Audit
Tool) da Australia. Sobre relacao de perspectiva de género e cidades foram utilizadas
como referéncias principais: as publicacdes do coletivo espanhol de urbanistas femi-
nistas Col-lectiu Punt 6 (com destaque para "Entornos Habitaveis", uma traducao livre
de Entornos Habitables), que detalham a¢des e solucdes a partir dos principios de Ruas
Seguras para Mulheres desenvolvidos por Anne Michaud, detalhado anteriormente, a
experiéncia e resultados de diversas auditorias de seguranca de género destacadas na
publicacao da Women in Cities International chamada "Auditorias de Seguranca das Mul-
heres: O que funciona e onde?" ( traducao livre de Women'’s Safety Audits: What Works
and Where?), e também a partir da metodologia conhecida como Mulheres Caminhan-
tes!, desenvolvida pelo SampaPé! com a Rede MAS.

Vale ressaltar que o indice construido buscou a transversalidade, de forma que todos
os itens avaliados sao relevantes a perspectiva de género e por isso todas as camadas
e itens tém pesos iguais na avaliacao dos espacos. Para isso, a analise e avaliacao dos
trajetos e ruas foi organizada em seis camadas com subitens de andlise, totalizando 23
itens. Em todos, destacamos sua relevancia para contribuir com a presenca e acolhi-
mento de mulheres e meninas.



As camadas e os itens em cada camada sao apresentados a seguir, sendo assim com-
posto por 6 camadas e 23 itens de andlise:

1. Calcada

Faixa livre Materialidade Condicdes do Inclinagao

pavimento

2.Conectividade

@ @ Continuidade @ Acesso ao transporte @ Infraestrutura @ Permeabilidade

publico cicloviaria

3. Seguranca viaria

Velocidade Distribuicao Travessias Acessibilidade fisica
maxima viaria

4. Fachadas e
edificacoes

Q @ Transparéncia @ Acesso @ Uso Misto @ Entrada de veiculos

5. Conforto e

mobiliario

Sombra/ abrigo Transparéncia Oportunidade lluminacao
dos mobiliarios de sentar

6. Sinalizacao

9 @ Indicacdo para @ Representatividade e @ Preferéncia de

pedestres informacao direcionada pedestres
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Avaliacao

A avaliacao de cada um dos itens leva a atribuicao de uma pontuacao, de 1 a 4. Sendo
1 a mais baixa e 4 a mais alta, a pontuacao é definida com base em critérios técnicos
e mensuraveis de cada item avaliado e sua influéncia na caminhabilidade dos trajetos
avaliados:

O Colabora com um ambiente muito caminhavel, que acolhe meninas e mulheres.
Apresenta bons elementos de caminhabilidade, considerando meninas e mulheres.

Diminui a caminhabilidade do espaco e a qualidade da experiéncia de meninas e
mulheres.

0 Representa baixa caminhabilidade, de forma a limitar a mobilidade, principalmente
de meninas e mulheres.

As analises devem ser realizadas em trajetos de aproximadamente 800 metros lineares,
que sao divididos em trechos de 100 metros para andlise por trechos. Dessa forma, um
trajeto com 800 metros apresenta 8 trechos - nomeados com letras: A/B/C/E/F/G/H - que
por questdo de andlise sao separados em dois lados da via - definidos pela combinacao
de letra e niUmeros, sendo: A1/A2/B1/B2/C1/C2/D1/D2/E1/E2/F1/F2/G1/G2/H1/H2.



Conforme detalhado a seguir, alguns itens poderao ser avaliados considerando a tota-

lidade da rua (de lote a lote). Outros itens tem sua forma de avaliacdo alterada em caso

de vias exclusivas de pedestres, como calcaddes.
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Analises de 800m
lineares com divisao
de 100m para andlise
dos trechos

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de
forma independente

Avaliacao considerando
a totalidade da rua
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VITALIDADE /
EQUIPAMENTOS E
MOBILIARIO

40

1. CALCADA

A faixa livre é a area da calcada destinada exclusivamente a circulacdo a
pé. Ela deve ocupar a maior parte das calcadas e ficar na area central, en-
tre a faixa de acesso aos lotes privados e a faixa de servico - normalmen-
te junto as guias onde se ordena os mobilidrios. A faixa livre deve estar
desobstruida de quaisquer elementos ou obstaculos, sejam permanen-
tes ou tempordrios, por isso o nome. Sua dimensao deve comportar o
fluxo de pessoas com condicdes e ritmos diferentes de forma adequada
e confortavel.

PERSPECTIVA DE GENERO

As dimensoées da faixa livre nas calcadas influenciam na garantia de acesso e na mel-
hora da experiéncia de mulheres em cadeira de rodas ou em tarefas domésticas e de
cuidado - que costumam realizar com mais frequéncia que os homens - como carregar
compras ou acompanhar outras pessoas como criancas, idosos e carrinho de bebé.

Além disso, a largura também ajuda a evitar a sensacao de confinamento no espaco,

melhorando a sensac¢ao de seguranca e acolhimento, assim como estimula a presenca
de mais pessoas diversas no espacos.




Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

o Apresenta faixa livre minima
maior ou igual a 1,80 metro

Apresenta faixa livre minima
maior ou igual a 1,50 e menor
que 1,80 metro

Apresenta faixa livre minima
maior ou igual a 1,20 e menor
que 1,50 metro

6 Apresenta faixa livre menor
que 1,20 metro

Como medir

Medicao com trena de diversos
trechos da faixa livre, trecho da
calgada livre de obstrucao e mo-
bilidrio. Focar em pontos criticos,
ou seja, que contem com mobi-
lidrio, servicos e usos privados,
de forma a avaliar a largura da
faixa livre disponivel no trecho.
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@ Materialidade

VITALIDADE /
EQUIPAMENTOS E
MOBILIARIO

1. CALCADA

A materialidade se refere aos materiais utilizados no revestimento das
calcadas e o que provocam nas pessoas circulando sobre eles. Calcadas

revestidas com pavimentos trepidantes ou escorregadios podem provo-
car inumeras quedas, tor¢des, desconfortos e restringir a mobilidade de
certos grupos de pessoas.

PERSPECTIVA DE GENERO

Os pisos devem possuir materialidade que nao provoque instabilidade ao caminhar,
dificultando o deslocamento de mulheres e meninas em cadeira de rodas, deficientes
visuais, com carrinhos de bebé ou carrinho de compras. Além do fator de acessibilida-

de, mas condicoes dos pisos geram inseguranca no trajeto desde o ponto de vista de

possibilidade de escapar de uma situacao de risco.




Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

0 Possui pavimentacao em toda a sua

extensao com superficie sem trepi-
dacao e nao escorregadia

Possui pavimentacao em toda a sua
extensao e apresenta superficie que:
- causa trepidacao média em até 75%
da sua extensao, e/ou;

- causa trepidacao forte ou é escorre-
gadia em até 25% da sua extensao.

Possui pavimentacao em toda a sua
extensao, mas apresenta superficie
que:

- ccausa trepidacao média em mais de
75% da sua extensao, e/ou;

- causa trepidacao forte ou é escorre-
gadia em mais de 25% da sua ex-
tensao.

Inexisténcia de pavimentacao em
algum trecho e/ou totalidade

Como medir

Observacao visual de presenca
de pavimento e materiais uti-
lizados na faixa livre. Avaliar se
causa trepidacao ou é escorre-
gadio a partir do tipo de piso.

Sem trepidacdo - concreto in

loco ou placas, outros tipos de
piso continuo
Trepidacdo média - ladrilho

hidraulico (texturizado, feito
para calcadas), piso intertrava-
do e pedra portuguesa
Trepidacao forte - Pedra mira-

cema e paralelepipedos
Escorregadio - Pedra portu-
guesa e pisos lisos

Nao escorregadio - com atrito,

concreto, pedras e ladrilho



(% ) 1.CALCADA

@ Condicoes do pavimento

As condi¢des do pavimento se referem a ocorréncia de interrupgodes e
irregularidade nas calcadas que restringem a mobilidade de pessoas di-
versas e podem levar a quedas. Essas interrup¢des sao avaliadas a partir
de desniveis, degraus, buracos e inexisténcia de pavimento.

PERSPECTIVA DE GENERO

Uma calcada com boas condi¢oes do pavimento é importante para a circulacao de
diversas pessoas pelo espaco, com destaque para idosas/os, pessoas com deficiéncia
visual e fisica e pessoas com carrinhos. Além disso, tem funcao de garantir a sensacao
de seguranca e regularidade do trajeto, de forma a ter mais impacto na percepcao das
VITALIDADE / mulheres de passar por esse espaco. Ambientes com boas condi¢oes também passam

EQUIPAMENTOS E aimpressao de estarem sob cuidado e acao da gestao publica, contribuindo com a

MOBILIARIO seguranca.
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Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

Pontuacao e critério

o Nao possui buracos, degraus
ou desniveis

Héa entre 1 e 5 buracos, de-
graus ou desniveis

9 Héa entre 6 e 10 buracos

o Mais de 10 buracos

Como medir

Contar e medir os buracos,
degraus e desniveis existentes
no trecho. Considerar os bura-
cos com dimensdes maiores ou
iguais a 15 cm de comprimento
e 5 cm de largura e os desniveis
com altura maior ouiguala 1,5
cm.
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VITALIDADE /
EQUIPAMENTOS E
MOBILIARIO

1. CALCADA

Ainclinacgao se refere a quao planas e regulares sao as calcadas percorri-
das, tanto de forma longitudinal, no sentido da via, como transversal.

PERSPECTIVA DE GENERO

Esse elemento mais uma vez tem impacto direto no deslocamento de mulheres idosas,
com mobilidade reduzida, gestantes, mulheres com carrinhos de bebé&, mulheres e me-
ninas em cadeiras de rodas e com carrinhos de compras. Ele também garante maior

diversidade de pessoas e menos situa¢oes de exposicao a ocorréncias viarias, o que
resulta em maior autonomia e possibilidade de criancas se deslocarem sozinhas. Além
disso, é um dos fatores que explicita se ha prioridade de deslocamento a pé na via.




Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

o Inclinagao longitudinal acompanha a

da rua e inclinacao transversal imper-
ceptivel, tendo a faixa livre plana em
toda extensao

Inclinagao longitudinal acompanha
adaruae 1/3 ou menos do trajeto
apresenta inclinacao transversal com
gradacao perceptivel

Inclinagao longitudinal acompanha
a da rua e mais que 1/3 do trecho e
menos que 1/2 do trecho apresenta
inclinacao transversal com gradacao
perceptivel

Inclinagao longitudinal diferente da
rua e/ou 1/2 ou mais do trecho com
inclinagao transversal com gradacao
perceptivel

Como medir

Observar se inclinagcao longi-
tudinal seque a mesma da rua
e observar se ha partes criti-
cas de inclinacao transversal,
como rampas de acesso de
veiculos e outras.



I 2. CONECTIVIDADE

@ Continuidade

A continuidade se refere a qualidade dos caminhos, de forma a garantir
o caminhar como rede, priorizando a mobilidade a pé. Aspectos fisicos
e de desenho das ruas, calcadas e, inclusive, travessias devem garantir
condicdes para a continuidade do fluxo a pé da forma mais agradavel e
segura.

PERSPECTIVA DE GENERO

A continuidade é fundamental para garantir maior liberdade e consisténcia nos camin-
hos, elementos extremamente importantes para a sensac¢ao e para a experiéncia das
mulheres e meninas caminhando nas cidades, assim como para a presenca de mulhe-
res e pessoas em condicoes diversas de acessibilidade - como ja mencionado nos itens

anteriores. Além disso, a continuidade garante que seja possivel ver e ser vista pelas

VISIBILIDADE/
VITALIDADE

demais pessoas na rua.
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Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

o A faixa livre é linear em todo o

trecho e quando ha travessia é
em nivel e na continuidade da
faixa livre da calcada

A faixa livre tem alguns des-
vios e/ou as travessias estao
localizadas na continuidade
da faixa livre, porém nao estao
em nivel

A faixa livre tem interrupcoes
e/ou a travessia esta deslo-
cada da faixa livre na calcada
- até no maximo 2 metros da
linha do lote

o Nao ha linearidade na faixa li-

vre (ou nao ha faixa livre) e/ou
as travessias estao a mais de

2 metros deslocadas (da linha
do lote até a travessia)

Como medir

Observar o caminho em linha
reta e como sao as travessias
para a continuacgao das calcadas
percorridas. Sao consideradas
interrupgoes as obstrucdes no
passeio que obrigam as pessoas
a pé a sair da calcada para con-
tinuar o seu trajeto, e desvios
as obstrucdes que obrigam as/
os caminhantes a sair da sua rota
inicial, mas sem sair da calcada.



2. CONECTIVIDADE

@ Acesso ao transporte publico
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o

VITALIDADE/
VIGILANCIA/
EQUIPAMENTOS E
MOBILIARIO

O acesso ao transporte publico se refere a conexao e proximidade do
sistema de transporte publico, o que leva a uma maior presenca de
fluxos a pé e também aumenta o incentivo ao caminhar e o acesso a
cidade.

PERSPECTIVA DE GENERO

A facilidade de conexao com outras redes de transporte publico torna a cidade mais
acessivel e democratica, principalmente para as mulheres. Mulheres tendem a se
deslocar para mais tarefas que os homens, resultado da divisao desigual de trabalhos

domeésticos e de cuidado por papéis de género. Além disso, a presenca de pontos e

estacoes lugares de constante movimento e com potencial vigilancia, atraem outras
atividades para as ruas.




Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

0 Distancia maxima a pé de 200 metros até uma es-

tacdo de metro, trem, terminal de 6nibus ou ponto
de 6nibus em corredores e faixas exclusivas

Distancia maxima a pé maior que 200 metros e me-
nor ou igual a 500 metros de uma estacao de me-
tro, trem, terminal de 6nibus ou ponto de 6nibus
em corredores e faixas de exclusivas e/ou de até
300 metros de ao menos um ponto de embarque/
desembarque de linhas de 6nibus convencional

Distancia a pé maior que 500 metros e menor ou
igual a Tkm de uma estacao de metro, trem, termi-
nal de 6nibus ou ponto de 6nibus em corredores

e faixas de exclusivas e/ou maior que 300 metros e
menor ou igual a 500 metros de ao menos um pon-
to de 6nibus convencional

o Mais de Tkm de distancia de uma estacao de me-

tro, trem, terminal de 6nibus ou ponto de 6nibus
em corredores e faixas de exclusivas e/ou mais
de 500 metros de ao menos um ponto de 6nibus
convencional

Como medir

Observar e registrar
pontos de 6nibus e indi-
cacgao de acesso a outros
transportes no caminho.
Posicionar-se na metade
do trecho e ver no Google
Maps a distancia a pé para
acessar estacoes, terminais
e pontos de 6nibus mais
proximos.



I 2. CONECTIVIDADE

@ Infraestrutura cicloviaria

A infraestrutura cicloviaria se refere a presenca de estrutura adequada
de estimulo ao deslocamento por bicicleta nas ruas avaliadas. Esse item
é observado nao apenas pela conexao e aumento de possibilidades de
deslocamento, como pelo efeito de sua presenca como acalmamento

viario e na presenca de outras pessoas.

PERSPECTIVA DE GENERO

A presenca de infraestrutura ciclovidria gera mais seguranca do ponto de vista viario
e também mais possibilidade de vitalidade, diversidade de pessoas e de vigilancia
informal, extremamente importante para mulheres e meninas. Além disso, a conexao

amplia o alcance da cidade.

VITALIDADE/
VIGILANCIA/
EQUIPAMENTOS E
MOBILIARIO
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Avaliacao

Totalidade da rua.

 —

Pontuacao e critério

o Rua com ciclovias/ciclofaixas

segregadas do fluxo de trans-
porte motorizado ou ciclorrotas
compartilhadas, continuidade
em todas as direcbes quando
houver esquina e presenca

de paraciclos/bicicletarios ou
acesso a estacao de bicicletas
compartilhadas

Ruas com ciclovias/ciclofaixa
segregadas do fluxo de trans-
porte e/ou ciclorrota

Nao tem ciclovia/ciclofaixa ou
ciclorrota, mas ha paraciclo/bi-
cicletario ou estagoes de bici-
cletas compartilhadas

o Nao ha nenhuma infraestrutura

para a bicicletas

Como medir

Observacao da via e das es-
quinas, se houver no trecho, e
registro com fotos das estruturas
encontradas.



I 2. CONECTIVIDADE

@) Permeabilidade

Permeabilidade significa mais op¢des de caminhos a pé a curtas distan-
cias. Isso pode ser ofertado através de quadras com dimensdes menores
ou por acessos de pedestres pelo meio da quadra - a partir de galerias,

pracas e outras areas de fruicao. A permeabilidade amplia a possibilida-

de de trajetos e o respeito a linhas de desejo.

PERSPECTIVA DE GENERO

A permeabilidade de rotas é um fator extremamente importante para mulheres, seja
pelo carater de gerar seguranca pelas possibilidades de caminho e rotas de fuga, se
necessario, como pelo fato de encurtar distancias e estimular a presenca de pessoas

mais diversas, como criancas e idosas/os.

VISIBILIDADE/
VIGILANCIA E
CONVIVENCIA
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Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

o Ha mais de uma lateral de
guadra ou passagem para pe-
destres no trecho com acesso
publico 24 horas

Ha apenas uma lateral de
quadra ou passagem para pe-
destres de acesso publico com
acesso de ao menos 12 horas
por dia

H4 apenas uma passagem para
pedestres de acesso publico
com horario controlado de me-
nos de 12 horas por dia

o Nao ha nenhuma passagem no
trecho

Como medir

Contar e medir acessos, lateral de
quadra, pragas, parques e es-
pagos publicos que servem como
passagem para outras ruas,
registrar onde estao no mapa,
quais as caracteristicas e registrar
por foto.



Velocidade maxima

A
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Fonte: Willian Cruz, Va de Bike
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A velocidade maxima de uma via se refere a aceleracao maxima com a
qual os veiculos motorizados podem circular naquele espaco. A veloci-
dade praticada nas ruas influencia na relagao entre os demais modos de
transporte e as pessoas a pé, sua liberdade de circulagdo, assim como a
sensacao de medo e a possibilidade de ocorréncias vidrias fatais.



Avaliacao Pontuacao e critério Como medir

Totalidade da rua. o Velocidade maxima da via de Observar sinalizacao que indica a
30 km/h ou menos velocidade maxima no trecho da
(HIIIIIIIIIIIIIIIIIl|IIIIIIIIIIII|IIIIIIIIIIIIIIIIIIlIIIIIIIIIIIIIIIIIII) viae registrar com foto.
9 Velocidade maxima da via de
40 km/h

9 Velocidade maxima da via de
50 km/h

o Velocidade maxima da via aci-
ma de 50 km/h ou nao possui
sinalizacao indicando a veloci-
dade da via



(@) 3.SEGURANCA VIARIA

@ Distribuicao viaria

A distribuicao viaria se refere ao equilibrio ou desequilibrio do espaco
das ruas entre os usos e modos de deslocamento. A distribuicao de-
monstra a prioridade de usos e fungdes das ruas: passagem, acesso e
permanéncia.

PERSPECTIVA DE GENERO

Quando o espaco para caminhar e permanecer nas ruas aumenta, mais pessoas diver-
sas tem condic¢ées para circular pelo espaco. A variedade de pessoas e usos garante
a vigilancia informal e a possibilidade de conseguir ajuda, o que é essencial para que

mulheres e meninas caminhem pelas cidades sentindo-se acolhidas.

VITALIDADE/
VIGILANCIAE
CONVIVENCIA
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Avaliacao

Totalidade da rua.

 —

Pontuacao e critério

o Via exclusiva para caminhar ou

com prioridade para caminhar
(compartilhada, ou seja, no mes-
mo nivel e velocidade reduzida)
em toda sua dimensao

Espacos segregados (vias e
calgadas), com calcadas mais
amplas que o espaco viario, po-
dendo ou nao conter ciclovia

Espacos segregados (vias e
calgadas), espaco viario um
pouco mais amplo que calcadas,
com estacionamento na via

0 Espaco vidrio predominante em

relacao as calcadas, sem estacio-
namento na via

Como medir

Observar e registrar com fotos

a distribuicao viaria, medir a lar-
gura das calcadas e do espaco
viario, se houver duvida, para
avaliar a proporcao.



Travessias

As travessias correspondem aos espagos Viarios que pessoas a pé e
veiculos negociam para passar. A prioridade nas travessias, por mais que
muitas vezes ndo seja respeitada, é de quem esta a pé e deve acontecer
de forma mais continua possivel. Para que a rede de mobilidade a pé
seja completa e segura, é preciso garantir que a travessia seja continua,
acessivel e adequada para todas as pessoas.



Avaliacao

Totalidade da rua.

 —

Pontuacao e critério

o Trecho de cal¢adao ou trafego acalmado a

partir de rua no mesmo nivel e pavimento
do viario e da calcada igual de forma que ha
condic¢Oes para atravessar em qualquer lugar
da via

Trecho com esquina: Travessias em todas as

direcdes nas esquinas
Trecho sem esquinas: Ao menos uma travessia

no meio de quadra, sinalizada e nao semafori-
zada

Trecho com esquina: auséncia de alguma tra-

vessia em esquinas
Trecho sem esquina: sem travessia no meio da

quadra, trecho ou apenas travessia semafori-
zada

o Auséncia de travessia nas esquinas e meio de

quadra e/ou o trecho que conta com passarela
de pedestres e/ou travessias subterraneas

Como medir

Observar, registrar
com fotos e contar
para definir a nota.
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Acessibilidade fisica

A acessibilidade fisica do espaco urbano garante que todas as pessoas,
principalmente as com mobilidade reduzida, possam circular pelas ruas
Ela se traduz em um desenho vidrio com espaco amplo, piso podotatil

direcional e de alerta, esquinas com rampa de acesso e semaforos sono-
ro, entre outros elementos.



Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

o Ha por todo o trecho piso dire-

cional e de alerta (de mobiliarios
e nas travessias) e nas esquinas
ha rampa de acesso e semaforo
sonoro

Presenca de rampas de acesso
nas esquinas e/ou semaforo
sonoro nas travessias (quando
houver) e de piso direcional
em mais da metade do trecho
analisado

Menos da metade do trecho
analisado tem piso direcional

e de alerta ou apenas algumas
travessias tem rampas de acesso
ou seméaforo sonoro

o N&ao ha nenhum elemento de

acessibilidade universal no tre-
cho analisado.

Como medir

Contar o total de travessias com
rampas e semaforo sonoro e in-
dicar no mapa. Observar e fazer
registro fotografico de pisos di-
recionais e de alerta, avaliando a
proporcao com relagdo ao total
do trecho.



I 4. FACHADAS E EDIFICACOES

@ Transparéncia

A transparéncia das fachadas se refere a conexao visual entre o espago
privado e o espaco publico. Essa transparéncia pode acontecer por meio
de espagos com grades e vidros, assim como janelas voltadas para a rua.

PERSPECTIVA DE GENERO

A conexao visual entre espacos publicos e privados é um aspecto muito importante
para a seguranca de mulheres e meninas nas ruas, ja que, ao poderem ver e ser vistas,
sua sensacao de seguranca aumenta. Além disso, quanto mais pessoas observam o

espaco publico, maior a chance de alguém prestar auxilio caso haja alguma ocorréncia

na rua.
VISIBILIDADE/

VIGILANCIA
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Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

o Nao ha nenhuma fachada cega

que bloqueia a visibilidade do
espaco privado

Ha apenas uma fachada cega

que bloqueia a visibilidade do
espaco privado em até 30% da
extensao do trecho

Mais de 30% e até 50% da
extensao sao compostas por
fachadas cegas que bloqueiam a
visibilidade do espaco privado

o Mais de 50% da extensdo sao

compostas por fachadas cegas
que bloqueiam a visibilidade ao
interior dos espacos privados

Como medir

Observar todas as fachadas para
ver se ha visibilidade ou ndo do
interior (vidro transparentes e
grades promovem visibilidade,
enquanto fachadas cegas nao).
Serao consideradas fachadas ce-
gas aquelas com extensao maior
ou igual a 5 metros de extensao
sem nenhuma visibilidade do
interior do lote. Quando hou-
ver duvida, medir em metros
lineares a extensdo das fachadas
cegas no trecho para avaliar sua
proporgao.
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VISIBILIDADE/
VITALIDADE/
VIGILANCIA

4. FACHADAS E EDIFICACOES

Os acessos sao 0s espacos para entradas e saidas de pessoas a pé dos
lotes privados para as ruas: porta de lojas, entradas de casas e edificios,
acesso a pragas e parques, entre outros.

PERSPECTIVA DE GENERO

Mais acessos representam mais atividade na rua e mais possibilidade de espacos

para entrar no caso de alguma situacao de risco. Isso gera mais vigilancia informal e
condi¢oes mais favoraveis de auxilio entre pessoas em situa¢oes de perigo ou insegu-
ranca.




Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

o Mais de 8 estabelecimentos com
acessos para pedestres em face
de quadra

Entre 5 a 8 estabelecimentos
com acessos para pedestres em
face de quadra

De 3 a 4 estabelecimentos com
acessos para pedestres em face
de quadra

0 Menos de 3 estabelecimentos
com acessos para pedestres em
face de quadra

Como medir

Contar quantos acessos para
pedestres (aberturas nas frentes
de lojas, entradas de parques,
restaurantes e entradas ativas
de servico e moradia) existem
em face de quadra. Nao con-
siderar entradas de veiculos,
somente quando forem utiliza-
dos para o acesso de pedestres
as edificacoes.

Considerar apenas um acesso
por estabelecimento.



4. FACHADAS E EDIFICACOES

O uso misto se refere a edificagdes e ruas que oferecem multiplas possi-
bilidades de acesso a comércio, servicos, equipamentos e atividades. A
combinacao de diferentes usos e atividades propicia um ambiente com
mais vitalidade e melhora a caminhabilidade, pois a necessidade de
percorrer longas distancias para a realizacao de atividades cotidianas é
reduzida. Além disso, a mistura de usos garante maior movimento dos
ambientes urbanos em diferentes periodos do dia e da noite, gerando
maior seguranca para quem transita ou permanece no local.

PERSPECTIVA DE GENERO

Considerando que as mulheres realizam diversas paradas em seus percursos para des-
empenhar tarefas domésticas ou cuidados com filhos e familiares, um ambiente com
usos e atividades diferentes facilita muito o seu dia a dia, pois encurta as distancias

e facilita os trajetos. Além disso, o uso misto proporciona movimento para a rua em

VITALIDADE/ horarios distintos, garantido que quase sempre haja pessoas circulando e locais aber-
VIGILANCIA/ tos, ampliando a vitalidade e a vigilancia informal.

CONVIVENCIA
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Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

o Ha 5 ou mais tipos de usos no
trecho

Ha 4 tipos de uso no trecho
Ha 2 ou 3 tipos de uso na rua

0 S¢6 existe 1 tipo de uso na rua

Como medir

Avaliar os usos do térreo e primei-
ro andar dos edificios consideran-
do os seguintes usos:

- Residencial;

- Equipamentos de servicos pu-
blicos (escolas, unidade de sauide,
bibliotecas);

- Atrativos historicos (centros cul-
turais, museus, centros religiosos);
- Comercial de consumo (lojas,
farmacias);

- Comercial, alimentacdo e entre-
tenimento (padarias, restaurantes,
bares, boates, cafés);

- Comercial de trabalho (escrito-
rios);

- Servicos (como oficinas, cabelei-
reiros, chaveiro, sapateiro, acade-
mia);

- Espacos publicos (parques e
pragas);

- Industrial.



I 4. FACHADAS E EDIFICACOES

@ Entrada de veiculos

Os acessos de veiculos sao as entradas dos lotes privados para estacio-
namento de veiculos motorizados. Além de promover perigo (permi-
tindo que veiculos motorizados invadam as areas de calcadas), atuam
como uma fachada inativa.

PERSPECTIVA DE GENERO

Além de gerar inseguranca pelo risco de atropelamento, os acessos para estaciona-
mento nao levam ao movimento de pessoas nas ruas, desestimulando o caminhare a
vitalidade. Além disso, muitas vezes os carros estacionados em frente aos lotes podem
bloquear a conexao visual entre espacos publicos e privados, além serem potenciais

VISIBILIDADE/ esconderijos, o que gera bastante inseguranca para mulheres e meninas circulando a
VITALIDADE/ pé.

VIGILANCIA/

CONVIVENCIA
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Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

o Nao ha nenhuma entrada de
veiculos nos lotes

Ha até 3 acessos de veiculos no
lote

Ha entre 4 e 8 acessos de veicu-
los no lote

o Ha mais de 8 acessos para vei-
culos e/ou guia rebaixada para
acesso de veiculos em mais de
50% do trecho

Como medir

Observacao e contagem de
entradas de veiculos nos lotes.
Considerar que a largura média
de um automoével é considerada
como uma entrada.



I 5. CONFORTO E MOBILIARIO

@ Sombra e abrigo

o

Sombra e abrigo se referem a presenca de estruturas, equipamentos e

mobilidrios que garantam conforto térmico as pessoa caminhando, seja
em dias quentes e ensolarados ao fornecer sombra, como em dias chu-
VOS0S ao propiciar cobertura.
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PERSPECTIVA DE GENERO

Esse elemento de conforto também garante maior liberdade de movimento, inclusive
para lidar com imprevistos meteoroldgicos, sendo um elemento de continuidade dos
trajetos. Além disso, amplia a possibilidade de pessoas diversas estarem nas ruas,

como bebés e idosos, e até mesmo a possibilidade de permanéncia e convivéncia, co-

EQUIPAMENTOS E laborando com um ambiente mais acolhedor para as mulheres e meninas.
MOBILIARIO/

VITALIDADE/

CONVIVENCIA
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Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

o Em todo o trecho é possivel ca-

minhar debaixo de abrigo para
chuva e sol

Em 50% ou mais da extensao do
trecho é possivel caminhar de-
baixo de abrigo para chuva e sol

Em menos de 50% da extensao
do trecho é possivel caminhar
debaixo de abrigo para chuva e
sol

o Nao ha nenhuma estrutura que

proporciona sombra/abrigo

Como medir

Observar os elementos de
sombra/abrigo para avaliar a
proporcao. Considerar apenas
as coberturas com largura maior
ou igual a 80 cm e voltadas para
o uso especifico dos passantes
(desconsiderar as coberturas
destinadas ao uso por mesas de
restaurantes, bares, etc).



I 5. CONFORTO E MOBILIARIO

@ Transparéncia dos mobiliarios

EQUIPAMENTOS E
MOBILIARIO/
VISIBILIDADE/
VIGILANCIA
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Mobilidrios urbanos transparentes permitem a visibilidade do espaco
das calcadas por quem esta passando a pé. Assim, as pessoas tém a
possibilidade de ser vistas e ver todas as pessoas circula na rua. Pontos
de 6nibus com estrutura de vidro sao um exemplo de mobilidrio trans-
parente.

PERSPECTIVA DE GENERO

Esse elemento é extremamente importante, pois a falta de transparéncia gera extrema
sensacao de inseguranca em meninas e mulheres circulando na rua, limitando seus
deslocamentos e diminuindo a qualidade de suas experiéncias no espaco urbano.

Além disso, esses mobiliarios podem efetivamente servir como esconderijos e propi-

ciar atitudes desrespeitosas e crimes.




Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

0 Nenhum mobiliario, obstaculo, vegetacao ou

condicao fisica nas calcadas criando pontos
cegos;

Mobiliarios, obstaculos, vegetacao ou con-
dicoes fisicas bloqueiam a visao apenas de
forma parcial, pois nao tem grande dimensao
- menor que 80 cm de altura ou menos que 40
cm de largura;

Ha ao menos um obstaculo, vegetacao ou
condicao fisica bloqueando a visao - com mais
de 80 cm até 1,50 metro de altura e/ou entre
0,40 e 1,20 metro de largura;

Ha ao menos um grande mobiliario, obstacu-
lo ou condicao fisica do desenho do edificio
bloqueando a visao com mais de 1,50 metro
de altura e 1,20 metro de largura

Como medir

Identificar mobiliario,
obstaculo, vegetacao

ou condicoes fisicas que
bloqueiam a visao - alguns
exemplos sao: postes,
totem de propaganda, ar-
bustos, pontos de 6nibus
- e medir seu tamanho.
Contar quantos ha3, regis-
trar com fotos.



76

EQUIPAMENTOS E
MOBILIARIO/
VITALIDADE/
CONVIVENCIA

Espacos para sentar se referem a infraestruturas de acesso publico, sem
necessidade de consumo ou entrada em um espaco privado, que gerem
oportunidade de parada e descanso nos trajetos, de preferéncia insta-
lados e mantidos pela gestao publica como estratégia oficial de uso das
ruas.

PERSPECTIVA DE GENERO

A oportunidade de sentar no caminho é um elemento de inclusao de diversos usuarios
e de estimulo a caminhada. Além de estimular o uso das ruas como espaco de per-
manéncia, também melhora a experiéncia de circulacao ao oferecer possibilidade de
parada, contemplando situacoes de fungoes realizadas por mulheres como: amamen-

tar, apoiar sacolas de compras e descansar com criangas, entre outras.




Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

o Ha mais de uma possibilidade

de sentar em mobiliario publico
no trecho (bancos, bancos em
pracas, parklets ou outros)

Ha apenas uma possibilidade
publica e formal de sentar

Ha apenas oportunidade de sen-
tar de forma improvisada

a Nao ha nenhum mobiliario pu-

blico ou estrutura que ofereca e
oportunidade de sentar e des-
cansar

Como medir

Observacao e registro fotografi-
co. Sentar-se de forma improvi-
sada significa fazé-lo em estru-
turas que ndo tem essa funcao
originalmente, como escadas,
muretas, canteiros, soleiras etc.
(ndo considerar guias de calcada
como oportunidade de sentar
de forma improvisada).



lluminacao

A iluminacao se refere a elementos que garantam luminosidade nos es-
pacos publicos para percorrer a pé - como calcadas, galerias, travessias
- em diversos hordrios do dia. Essa iluminacao deve ser fornecida por
meio de mobiliario publico e gerida pelo governo.

Fonte: Geblogs, Lagoa Rodrigo de Freitas - RJ




Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

o

Pontuacao e critério

o Ha iluminacgao publica direcio-
nada para cal¢ada e /ou tra-
vessia em todo o trecho, sem
obstrucao de arvores ou outros
mobiliarios

Ha iluminacgao publica direciona-
da para cal¢cada e/ou travessias
em algum ponto no trecho ou
em toda extensao, porém com
partes obstruidas

Ha iluminagao publica da rua,
mas apenas direcionada para o
viario - com poste em pelo me-
nos uma das calgadas

0 Nao ha iluminagao publica na
via

Como medir

Observacao e registro fotografico.
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I 6. SINALIZAGAO

@ Indicacao para pedestres

min Consulado Geral dos Estados Unidos

4min IBMEC

A legibilidade se refere aos elementos presentes no espaco da rua que
auxiliam as pessoas a navegarem pelas ruas a pé, identificando destinos,
distancias, localizacao e informacdes. Sao principalmente compostos
por placas com indicacdo de lugares, mapas de entorno e identificacdao
de lugares.

PERSPECTIVA DE GENERO

Essas informacgdes garantem autonomia do territério e confianca e, por isso, sao con-

sideradas uma das estratégias mais importantes para espacos para mulheres e meni-

nas. Ter indicacao dos caminhos, do entorno e demais informagoes também amplia a

diversidade de pessoas que circulam e os horarios.

SINALIZAGCAO/
EQUIPAMENTOS E
MOBILIARIO
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Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

Pontuacao e critério

o As rotas a pé estao bem sinali-
zadas com mapas de entorno e
indicacao de equipamentos e
outros transportes com distancia

Foram observadas sinalizacoes
com mapa do entorno no trecho
(pode ser em pontos de 6nibus)

9 Apenas foram identificadas sina-
lizagbes com os nome das ruas e
sinalizac6es que indicam o local
de travessias para pedestres

o Nao ha nenhuma sinalizacao para
pedestres

Como medir

Por observacao: prestar atencao
nos elementos, postes etc. Reali-
zar registros fotograficos.
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@ Representatividade e informacao direcionada

A representatividade diz respeito a elementos de nomeacao de es-
pacos nas cidades que apresentem nomes femininos, homenageando
e reconhecendo mulheres. Ja a informacao direcionada diz respeito a
comunicacao institucional que explicita a garantia por lei de respeito e
seguranc¢a a mulheres e meninas, assim como aponta servicos de apoio
a mulheres.

Fonte: Maia Rubim, Sul21

PERSPECTIVA DE GENERO

Esses dois elementos visuais e de informacao nas ruas resultam em mais sentimento
de seguranca para meninas e mulheres passando pelo territorio, assim como demons-
tram reconhecimento e acolhimento por parte do poder publico.

SINALIZAGAO/
VISIBILIDADE/
EQUIPAMENTOS E MO-
BILIARIO/ CONVIVENCIA
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Avaliacao

Avaliacao em cada lado
da rua realizada de forma
independente com ex-
cecao de calcadao.

Pontuacao e critério Como medir

o Ha representatividade de mul- Por observacao: prestar atengao
heres no trecho através do nome nos elementos, postes etc. Reali-
da rua ou espacos publicos com zar registros fotograficos.
nomes de mulheres e informacao
sobre denuncia de violéncia
contra mulheres (instalados em
pontos de 6nibus ou outra estru-
turas publicas)

Ha apenas representatividade
através do nome da rua ou es-
paco publico

9 Ha apenas informacao institucio-
nal sobre dentincia de violéncia
contra mulheres

0 Nao ha representatividade de
mulheres no espaco e nem infor-
macao nas formas mencionadas
acima
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@ Preferéncia de pedestres

A sinalizacdo de preferéncia de pedestres é composta por elementos
gue comunicam a prioridade das pessoas a pé em diversas situacdes de
potencial conflito e uso de espaco como, por exemplo, nas travessias ou
entornos escolares.

PERSPECTIVA DE GENERO

A comunicacao que explicita a preferéncia das pessoas a pé facilitaa locomocao,
garantindo mais possibilidades de caminho com maior seguranca viaria, diminuindo a
sensacao de "confinamento" em um espaco e permitindo a presenca de pessoas diver-
sas ha rua - como criangas.

SINALIZACAO/
VITALIDADE
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Avaliacao

Totalidade da rua.

 —

Pontuacao e critério

o Ha sinalizacdao que indica as pessoas em veicu-
los motorizados que respeitem a preferéncia
dos pedestres (em travessias, conversoes e
na entradas de veiculos nos lotes) e também
sinalizacao de zonas de atencao (escolares,
presenca de criangas e travessias)

Ha sinalizacdao que indica as pessoas em vei-
culos motorizados que respeitem a preferén-
cia dos pedestres ou sinalizacao de zonas de
atencao

Nao ha nenhuma sinalizacao direcionada a
veiculos sobre presenca de pedestres e pre-
feréncia

o Ha sinalizacao restringindo a circulagao de
pedestres e/ou sinalizagcdo avisando sobre a
presenca de automoveis nas entradas de esta-
cionamento, priorizando o fluxo motorizado

Como medir

Observacao e registro
fotograficos de todas

as placas e sinalizagoes
presentes, com atengao

as esquinas, travessias e
entradas de escolas e equi-
pamentos.
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A aplicacdo do indice comeca pela definicdo e divisdo dos trajetos em trechos de 100
metros lineares de rua, nomeando cada trecho com letras e nUmeros conforme explica-

do anteriormente.
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As pessoas participantes devem se dividir em grupos e cada grupo fica responsavel por

avaliar uma camada, de forma a se fazer uma andlise completa da rota e/ou perimetro
avaliado. As pessoas devem preencher quem compds cada grupo e o dia/hordrio da
aplicacao do indice em campo.



O registro fotografico é extremamente importante em todas as analises, por isso in-
dicamos que haja uma pessoa em cada grupo especificamente com essa funcao. E
necessario tirar ao menos uma foto de cada item avaliado que demonstre a sua analise
em campo - como, por exemplo, foto da placa de velocidade da via, das condicées das
calcada, da tipologia da rua. Essa pessoa deve indicar no mapa especifico o local onde
as fotos foram realizadas, gerando um diagndstico mais preciso do espaco.

Fonte: Patricia Franca

Ao menos uma pessoa deve ficar responsdvel pela ficha de notas e uma outra, pela
ficha de justificativas, para anotar o que foi encontrado no caminho e justificar as notas
atribuidas. Uma ou mais pessoas devem anotar no mapa observac¢des de campo que
considerem relevantes sobre percurso realizado.
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Dessa forma, o instrumento conta com as seguintes folhas de cada item a ser avaliado:

1 folha com o0 mapa e o trajeto a ser percorrido, com letras e nUmero
de cada trecho para sinalizar os locais de registro fotografico

1 folha com o mapa e o trajeto a ser percorrido, com letras e nUmero
em cada trecho de 100 metros lineares

1 folha que indica as letras de cada trecho e local para atribuicdo da
nota

1 folha que indica as letras e nimero de cada trecho e espaco para as
justificativas das notas atribuidas por trecho




Cada grupo deve ter alguns instrumentos especificos para realizar a avaliacao e medicao:

Calcadas: métrica com rodinha e/ou trena convencional

Conectividade: celular com acesso a internet

Sequranca viaria: métrica com rodinha e/ou trena convencional

Fachadas e edificacbes: métrica com rodinha e/ou trena convencional

Conforto e Mobilidrio Urbano: métrica com rodinha e/ou trena convencional

BRPRPRPOP

Sinalizagdo: apenas registro fotografico

A avaliacao é realizada a cada trecho, entdo, assim que terminar de avaliar e percorrer,
deve-se atribuir a nota e passar para o trecho seguinte. Como se avalia ambos lados da rua,
o trajeto deve ser percorrido duas vezes, uma de cada lado da calcada - quando nao for
calcadao.
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ApOs a coleta de dados e avaliacdo das rotas, inicia-se a organizagao das informacgdes
por meio da tabulacado para obtencao de resultados numéricos. A andlise dos resulta-
dos servira de base para a elaborac¢ao de solu¢des dos problemas encontrados, seja
através de projetos ou de politicas publicas.

E possivel realizar diversos tipos de estudos. Os calculos e graficos dependerao do foco
e do objetivo da anadlise. Para a obtencao dos indices de caminhabilidade por camada,
por exemplo, é necessario calcular a média aritmética dos quatro (ou trés) itens de cada
camada (seja por trajeto, trecho ou uma analise mais abrangente, considerando todos
os trajetos).

¥ (A1; A2;B1;B2;...)/2n =i

¥ (i1.1;i1.2;i1.3;i1.4)/4 =IC*

¥ ((i1;i2;i3)/3)*4 = IC (sinalizagao)




A analise por camadas de todos os trajetos é interessante para detectar os elementos
negativos e positivos por tema, concebendo uma visao holistica da situacao. Esse diag-
nostico pode embasar politicas publicas, decretos e leis para a melhoria das camadas

gue apresentarem indices mais criticos, por exemplo.

Os calculos das analises, seja por item, por trecho, por trajeto ou camadas, sao todos
realizados na mesma légica do que foi exemplificado acima: realizando a média arit-
mética do que se quer observar e sempre considerando a ponderacao para analise dos
trechos de forma mais justa (principalmente a camada de sinalizagao, por possui um

item a menos).

Outra analise interessante, por exemplo, é o calculo de um indice Unico por trajeto (mé-
dia aritmética da avaliacdo de todos os itens de todas as camadas). Dessa forma, cria-se
uma espécie de ranking entre trajetos, facilitando a priorizacao ou criacdo de um plano
de acao de trajetos ou trechos. O diagnostico por local (trecho ou trajeto) pode servir
para embasar intervencdes mais fisicas e até pontuais, por meio de observacdes dos

indices mais criticos, relacionando-os com a camada e o local.

E importante destacar a importancia de se utilizar todas as ferramentas disponiveis e
informacdes coletadas pelos participantes na hora de se analisar os dados brutos. Ao
serem detectadas notas muito criticas, se torna pertinente a vistoria de fotos e justifica-
tivas dadas no local que fundamentaram a avaliacao para melhor compreensao, e até
visualizacao, da situacao.
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Por fim, outra ferramenta de andlise que promove uma visualizacdo mais clara é a
elaboracao de graficos em forma de mapas. Dessa forma, é possivel espacializar as
avaliacoes, facilitando a deteccao de problemas e potencialidades no local, inclusive em
seu contexto. Os mapas podem ter diversos filtros de diagndstico, como por indice de
caminhabilidade geral por trecho, por camadas em cada trajeto, por itens, etc.
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