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Resumo

Esta pesquisa avaliou as condi¢des de caminhabilidade no trecho central da Avenida Floriano
Peixoto, principal avenida da cidade de Campina Grande, sob a perspectiva do pedestre. Para isso,
foram aplicados questiondrios presenciais e virtuais do tipo survey, com 405 pedestres. Os
resultados identificaram que as dimensdes: fungdo urbana e conforto foram os aspectos que mais
apresentaram pontos criticos. Os estacionamentos, a presen¢a de elementos de protegdo contra
intempéries, as dimensdes, conectividade e atributos da rota obtiveram avaliagcdes positivas,
especialmente em decorréncia da acessibilidade a pontos de apoio e a presenca de pedestres nos
periodos matutino e vespertino, revelando que as condi¢des de caminhada na avenida sao neutras,
na medida em que algumas varidveis sdo avaliadas positivamente, e outras precisam de atencdo do
poder publico.
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Abstract

This research evaluated walkability conditions on the central stretch of Avenida Floriano Peixoto,
the main avenue in the city of Campina Grande, from the pedestrian's perspective. In-person and
online survey questionnaires were administered to 405 pedestrians. The study identified the
dimensions of urban function and comfort as the most critical points. Parking, the presence of
weather protection elements, dimensions, connectivity, and route attributes received positive
evaluations, primarily due to accessibility to support points and the presence of pedestrians in the
morning and afternoon. Overall, some variables were positive while others require attention from
public authorities.
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l. INTRODUCAO

A caminhada é o meio de transporte mais elementar do homem, ja que todos s3ao pedestres e
momentaneamente estdo utilizando outros meios de transporte. Dessa maneira, a politica de mobilidade
urbana deve estar atenta a todos os meios de locomoc¢do, mas singularmente as condi¢des de caminhada
ofertadas a populagao.

Jacobs (2011), ao explorar a razdo das cidades existirem, afirmou que sua funcado bdsica é atender as
necessidades das pessoas. As cal¢adas sao os espagos das pessoas nas cidades. Estas ndo se tratam apenas de
faixas de concreto construidas em espacos acima das ruas, mas sdo o ambiente em que os citadinos podem se
reunir e transitar entre as avenidas da cidade.

No entanto, o pouco investimento dedicado a melhorar as condi¢cdes de caminhada para as pessoas
contribuiu para uma inversao das prioridades na estruturacdo das politicas de mobilidade urbana, provocando
um aumento na quantidade de automdéveis, ao passo que a quantidade de pessoas caminhando pelas cidades
reduziu (ANTP, 2020). Essa alteragdo se tornou real, ainda que especialistas, sobretudo os médicos, apontem os
beneficios da caminhada para a saude fisica e mental (Orbolato et al., 2024).

Compreendendo os beneficios da caminhada, especialistas em mobilidade urbana, como arquitetos,
urbanistas e engenheiros de trafego, comecaram a estudar formas de incentivar as pessoas a retomarem o uso
da caminhada como principal forma de deslocamento, em detrimento dos carros e motocicletas. Para isso,
foram propostos modelos de caminhabilidade em diversos lugares do mundo, como Canad3, Brasil, Colombia e
Ird, na intencdo de avaliar o nivel de caminhabilidade nas cidades, além de contribuirem para a identificacao
dos principais pontos a serem restaurados nas vias urbanas (Gonzalez-Urango et al., 2020; Ahmed et al., 2021;
Boongaling et al., 2021; Nabipour; Rosenberg; Nasseri, 2022).

Para sistematizar esses estudos, Lopes e Vasconcelos (2025) realizaram um mapeamento da literatura
apresentando os modelos de caminhabilidade desenvolvidos de acordo com a perspectiva do pedestre,
segregando-os de acordo com a tipologia de espaco urbano em que os modelos foram aplicados. As autoras
optaram por estudar os modelos que incluiram as analises dos pedestres por serem mais inclusivos com aqueles
gue de fato usufruem dos aspectos da caminhada urbana (Alfonzo, 2005; Gonzalez-Urango et al., 2020; Li et al.,

2021; Saadi et al., 2021; Siqueira, 2021; Arellana et al., 2022; Fonseca et al., 2022; Liao et al., 2022).
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Dentre os modelos desenvolvidos para bairros centrais, os pedestres tém mais aderéncia aqueles que
priorizam as dimensdes segurancga, conforto, acessibilidade, conectividade, atratividade e mix de uso da terra
(Lopes; Vasconcelos, 2025). Vale ressaltar que os bairros localizados nos centros das cidades, sdo os espacos
urbanos que apresentam o maior nimero de dimensdes consideradas relevantes pelos pedestres, em resposta
a diversidade de atividades e de perfis que pertencem a esse recorte.

Dentre os estudos, destaca-se o modelo de caminhabilidade proposto por Gonzalez-Urango et al. (2020),
o qual apresentou um conjunto de dimensdes e variaveis capaz de analisar as condi¢des de caminhabilidade dos
centros urbanos, a partir da percep¢ao de quem realmente deve participar das decisdes urbanas: o pedestre.

O modelo foi proposto a partir de uma revisao da literatura e validado com a colaboracao de diversos
stakeholders, como entidades publicas, comerciantes, pedestres e agentes de transito, na cidade de Cartagena
das indias - Coldmbia. Assim, foi identificado que, para os habitantes desta cidade, os fatores que mais os
convidam a caminhar sdo a qualidade do caminho, assim como a atratividade cultural, por se tratar de uma
cidade com potencial turistico.

As pesquisas sobre a caminhabilidade se inserem em um campo epistemoldgico interdisciplinar,
envolvendo o urbanismo, a geografia e, ainda, a saude publica (Jacobs, 2011). Essa abordagem parte da
concepcao de cidade como sistema complexo, no qual fatores ambientais moldam a experiéncia do pedestre.
Assim, as analises realizadas neste estudo sdo conduzidas por uma perspectiva que une elementos da gestao
urbana sustentavel e dos estudos urbanos baseados em evidéncias, permitindo compreender a caminhabilidade
como resultado da relacdo entre condi¢cdes de mobilidade e a percep¢ado do usudrio.

Apesar dos avangos dos estudos sobre caminhabilidade, observa-se uma caréncia de estudos voltados
para cidades do Nordeste brasileiro, sobretudo considerando a opinido do pedestre como eixo central de
analise. Essa lacuna limita a formulagao de politicas publicas e intervengdes urbanas adaptadas a realidade local.

Desse modo, o principal objetivo dessa pesquisa foi avaliar as condi¢ées de caminhabilidade no trecho
central da Avenida Floriano Peixoto, principal avenida de Campina Grande-PB, sob a perspectiva do pedestre.

Neste trabalho, adotou-se o modelo de caminhabilidade proposto por Gonzalez-Urango et al. (2020),
construido com base na percepcdo de pedestres e aplicado em um bairro central, com caracteristicas

semelhantes ao trecho central da Avenida Floriano Peixoto, em Campina Grande - PB.

Il. DELINEAMENTO METODOLOGICO

Caracterizagdo da Pesquisa



https://revistas.ufpr.br/raega
http://dx.doi.org/10.5380/raega.v65i1.101632

” 93
ISSN eletronico 2177-2738

0 ESPACO GEOGRAFICO EM ANALISE RA’EGA, Curitiba, PR, V.65, n.1, p. 90 — 116, 4/2026
https://revistas.ufpr.br/raega http://dx.doi.org/10.5380/raega.v65i1.101632

Em conformidade com Guerra (2023), as pesquisas podem ser classificadas quanto aos fins e quanto aos
meios. Quanto aos fins, esta pesquisa se classifica como exploratéria e descritiva. Quanto aos meios, trata-se
de uma pesquisa de campo. Para o tratamento dos dados, optou-se pela abordagem mista, na qual utilizam-se
técnicas quantitativas e qualitativas, na medida em que a segunda justifica a primeira.

Area do Estudo

A cidade de Campina Grande estd localizada no estado da Paraiba, na regido Nordeste do Brasil, e possui
66,6104 km?. A cidade possui cerca de 419.379 habitantes, o que a faz ser considerada de médio porte. Campina
Grande esta localizada acima do nivel do mar e possui caracteristicas do clima tropical. Além disso, é uma cidade
com elevado potencial turistico, sobretudo no més de junho, no qual sdo comemoradas as tradicionais festas
juninas. A cidade é conhecida nacionalmente por promover anualmente o maior Sdo Jodo do mundo - nome
atribuido as festas juninas, com duragdo de trinta dias. Campina Grande é considerada um polo industrial do
Nordeste, além de ser referenciada como um centro universitario.

Para fins dessa pesquisa, foi selecionado o trecho da Avenida Floriano Peixoto que compreende desde o
Teatro Municipal Severino Cabral até o viaduto. Essa é a principal avenida municipal, atravessa a cidade de leste
a oeste numa grande linha reta e é onde estdo localizados alguns dos mais importantes pontos de referéncia
histérica e cultural da cidade, como a catedral, o museu histérico e geografico de Campina Grande e o Cine
Capitdlio.

As figuras 1 e 2 abaixo apresentam a localizacdo da cidade de Campina Grande na Paraiba, e a localizacdo

da Avenida Floriano Peixoto no mapa da cidade, consecutivamente.
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Figura 1 — Campina Grande. Figura 2 - Avenida Floriano Peixoto. Fonte - Google Maps (2024)
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O percurso em destaque na cor vermelha, na figura 2, representa o trecho da avenida que vai desde o
teatro municipal até o viaduto, no qual foi realizada a pesquisa. Este trecho da avenida estd localizado no bairro

Centro e apresenta um alto fluxo de pessoas, ja que é onde se encontra o centro econémico de Campina Grande.

Coleta de dados

O instrumento adotado para a coleta de dados foi o questionario estruturado, baseado no roteiro
proposto por Gonzalez-Urango et al. (2020). O questiondrio apresentou 7 questdes referentes ao perfil do
respondente e 23 afirmativas sobre como o respondente percebe os fatores de caminhabilidade na avenida. As
afirmativas dizem respeito as variaveis inseridas em cada dimensdo do modelo proposto por Gonzalez-Urango

et al. (2020), conforme dispostas no quadro 2.

Quadro 2 — Modelo de Caminhabilidade Proposto por Gonzalez-Urango et al. (2020)

Dimensodes Definicao Variaveis Definicao

Acesso a transporte publico

Transporte publico . ..
P P ex: Onibus, taxi

Acesso ao comércio Acesso ao comércio

Acesso a lugares de trabalho | Acesso a lugares de trabalho

Acesso a centros educativos
Refere-se a conexdo entre

Conectividade

areas com os principais
“atratores” como paradas de
transporte publico, escolas,
destinos de trabalho e lazer.
As rotas devem formar uma
rede abrangente.

Acesso a centros educativos

(por ex. escolas e
universidades)

Intersegdes para
chegar ao destino

Existem intersecdes para
facilitar a chegada a algum
destino (por ex. ruas
alternativas)

Conectividade das calgadas

Auséncia de interrupgGes ou
elementos fisicos que
obriguem a alterar uma rota.

Distancia

Relacionado a distancia a ser
percorrida entre um ponto e
outro

Func¢do urbana

Refere-se aos diferentes usos
gue os habitantes
desenvolvem no territério.
Determinar a finalidade ou
funcdo de um espacgo e,
portanto, a usabilidade de
um

Quantidade de
estacionamentos

Presenca de areas de
estacionamento

Localizagdo dos
estacionamento

Proximidade de areas de
estacionamento

Presenca de elementos
culturais

Presenca de ambientes e
atividades promotoras de
cultura
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territorio.

Atratividade dos
elementos culturais

Nivel de atratividade dos
elementos culturais da
avenida

Atributos da rota

Elementos nas rotas e seu
contexto relacionados ao
desenho e desempenho
urbano

Presenca de pontos
de convivéncia

Presenca de espagos em que
as pessoas possam se reunir
(por ex. pragas e igrejas)

Atratividade dos pontos
de convivéncia

Nivel de atratividade dos
pontos de convivéncia da
avenida

Espaco para
vendedores
ambulantes

Espaco adequado e seguro
para vendedores ambulantes
que promovem vitalidade as

ruas

Presencga de pedestres
durante o dia

Densidade de pedestres nos
turnos matutino e vespertino

Presencga de pedestres
durante a noite

Densidade de pedestres no
periodo noturno

Transito na rua

CondigGes de trafego de
veiculos

Conforto

Elementos que afetam o
desempenho,
comportamento e
percep¢des de um caminho

Limpeza da avenida

Percepgdo de um ambiente
agradavel e bonito, através da
manutencdo da limpeza

lluminagdo da avenida

lluminagdo adequada em
todos os turnos

Arquitetura urbana
interessante

atratividade do ponto de vista
arquitetdnico e urbanistico,
transparéncia e
permeabilidade do espago
publico-privado.

Agradabilidade em
caminhar na avenida

Atributos que geram menos
estresse ou uma sensagao
agraddvel de estar relaxado.

Presenca de elementos de
protecdo contra intempéries

Estruturas urbanas capazes de
proteger o pedestre contra
fatores climaticos, como chuva
e sol.

Sensacdo de seguranca

Avaliar o estado de ser e
sentir-se seguro de dano ou
perigo.

Fonte: Gonzalez-Urango et al. (2020)
Para tanto, foi criada uma escala Likert de 5 pontos, em que representava 1 - discordo totalmente, 2 -
discordo, 3 - nem concordo, nem discordo, 4 - concordo, e 5 - concordo totalmente. Por fim, o questionario
apresentou uma questdo discursiva, na qual o respondente deveria indicar melhorias a serem realizadas no

trecho analisado, a qual foi utilizada para ratificar os dados quantitativos.
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A coleta de dados se deu de duas formas, com aplicagdes simultaneas. A primeira diz respeito a um
survey em que foi compartilhado o link através do Google Forms para acesso ao questionario da pesquisa, com
residentes ou visitantes da cidade de Campina Grande que utilizam a Avenida Floriano Peixoto. O link ficou ativo
para recebimento de respostas entre os dias 13/11/2023 e 31/12/2023. Além da coleta de dados virtual, os
guestionarios foram aplicados diretamente no /dcus da pesquisa, o que possibilitou, além da afericdo das
respostas, a observacdo e a troca de outras informagdes pertinentes as condi¢cdes de caminhabilidade da
avenida.

O tamanho da amostra foi definido com base na regra de dez participantes por varidvel (10:1) para
analises multivariadas (Everitt, 1975). Como o estudo avaliou 23 varidveis, o minimo recomendado seria de 230
respondentes. Ao todo, foi totalizado um quantitativo de 405 questiondrios respondidos, dos quais foram
excluidos um por ter marcado a op¢ao "ndo" no termo de consentimento, e 16 por ndo terem marcado que
estavam respondendo ao questionario de forma atenciosa, restando 388 questiondrios para analise. Assim, a
amostra final supera com folga o minimo exigido pela literatura, garantindo robustez estatistica adequada para

as analises propostas.

Tratamento dos Dados

Para o tratamento dos dados, optou-se pela utilizagdo do software R para Windows, versao 4.3.2. Nesse
sentido, foi proposto um diciondrio de dados, no qual foram utilizados termos-chave para a identificacdo das
varidveis. A partir da frequéncia de avaliacdo das varidveis por parte dos pedestres, foi realizado o tratamento
estatistico, identificando medidas de centro e de dispersao.

Juntamente a apreciacdo dos dados quantitativos, foi realizada a andlise de conteudo, seguindo as
recomendacdes de Bardin (2011), em que a autora propd&e que a analise de conteldo deve obedecer a 3 etapas:
selecdo de material, categorizacdo e andlise. Desse modo, foram aplicadas as respostas advindas dos
guestionarios sobre em quais aspectos o respondente acredita que a avenida precisa ser melhorada utilizando
como suporte o software Atlas ti., seguida da estruturacdo de categorias entre os comentarios conforme as
dimensdes e varidveis apontadas por Gonzalez-Urango et al. (2020). A partir disso, foram realizadas as andlises
das respostas em consonancia com os dados quantitativos. Assim, neste trabalho a categorizacdo e analise das
falas foi feita com base nas dimensGes e variaveis do modelo de caminhabilidade de Gonzalez-Urango et al.

(2020).
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I1l. APRESENTACAO E ANALISE DOS RESULTADOS

Perfil dos Respondentes

A tabela 1 apresenta o perfil dos pedestres que frequentam o trecho selecionado da Avenida Floriano

Peixoto, inicialmente foi solicitado que as pessoas respondessem a questdes objetivas, para tracar um perfil

agregado dos respondentes. A tabela 1 apresenta as respostas dos 388 questionarios.

Tabela 1 — Perfil dos Respondentes

Fatores Respostas Frequéncia Frequéncia acumulada Percentual
A pé 123 123 31,70%
Bicicleta 2 125 0,52%
Forma de deslgcamento Carro 133 258 34,28%
na avenida

Moto 27 285 6,96%
Onibus 103 388 26,55%
Atividade fisica 12 12 3,09%
Compras 91 103 23,45%
Estudo 36 139 9,28%

L Igrejas/templos o
Motivagdo para se - 21 160 5,41%

) religiosos
deslocar pela avenida

Lazer 15 175 3,87%
Outros 4 179 1,03%
Servigos de saude 23 202 5,93%
Trabalho 186 388 47,94%
Entre 15 e 24 105 105 27,06%
Entre 25 e 34 87 192 22,42%
Entre 35e 44 78 270 20,10%
Faixa Etdria Entre 45 e 54 54 324 13,92%
Entre 55 e 64 40 364 10,31%
Entre 65 e 74 24 388 6,19%
Masculino 149 149 38,40%
Género Feminino 236 385 60,82%
Prefiro ndo dizer 3 388 0,77%
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De 0 a 2 salarios 256 256 65,98%
De3a5 86 342 22,16%
Renda Média Mensal
de6a10 33 375 8,51%
Dell1a1l5 13 388 3,35%

Fonte: Resultados da pesquisa (2024)

Um total de 41% das pessoas que circulam pela avenida utilizam meios de transporte individuais
motorizados (carros e motos), enquanto os outros 59% adotam os meios de transporte sustentdveis (a pé,
Onibus e bicicleta). A analise dos dados mostra que o trecho da avenida ndao é dominado por automoveis, pelo
contrario, existe uma demanda consideravel por espacos que permitam a circulagdo de transporte coletivo,
ciclistas e pedestres. Assim sendo, priorizar espacos para circulacdo de veiculos motorizados nado reflete as
necessidades da maioria dos individuos que circulam neste trecho, reforcando a urgéncia de um planejamento
urbano mais equilibrado as formas de deslocamento efetivamente utilizadas.

Sobre a motivagdo para ir/passar pela avenida, quase 48% da amostra o faz por causa do trabalho, ja
gue no trecho analisado se concentra o polo comercial da cidade, sobretudo as lojas de varejo que envolvem
confecgdes, calcados, utilidades do lar, farmacias e supermercados. Além disso, é onde também estd localizada
a biblioteca publica municipal, o teatro municipal, a associagdo comercial, a Camara de Dirigentes Lojistas, a
catedral da cidade, o comércio informal, a feira central, etc. Ainda, 23,45% das pessoas responderam que
frequentam a avenida para fazer compras, o que se justifica pela quantidade de estabelecimentos comerciais
dispostos ao longo da rota. Com relacdo a esses estabelecimentos, ressalta-se que foram consultados
representantes de todos, a fim de obter a percepcao dos diferentes atores urbanos. A elevada quantidade de
pessoas que frequentam a avenida ndo apenas como espaco de passagem, mas como area de permanéncia
mostra a necessidade de infraestrutura adequada para atender as necessidades dos usuarios, como lugares para
sentar, calcadas confortaveis, zonas de alimentacao e sensacdo de seguranca, sobretudo quando considerada a
divergéncia entre faixas etarias na avenida (Naharudim, et al. 2020; Majundar, et al. 2021; Siqueira, 2021).

A faixa etdria mais representativa foi a de 15 a 24 anos (27,06%), sugerindo que a dinamica da Avenida
Floriano Peixoto é influenciada por um publico jovem. Ainda assim, a presenca expressiva de adultos e idosos
nas demais faixas etdrias reforca que a avenida é um espaco utilizado por pessoas de diferentes perfis, o que
demanda solugGes urbanas que atendam as necessidades de todos. Por exemplo, os jovens sdo mais propensos

a aceitarem deslocamentos mais longos, contudo mencionam a atratividade da avenida como foco de atencao,
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como observado por Fonseca (2022), enquanto os idosos, por sua vez, tendem a ser mais sensiveis a fatores
como baixa iluminagdo e calgadas desreguladas (Moura; Cambra; Gongalves, 2017). Considerando essa
divergéncia entre faixas etarias, é imprescindivel que sejam aplicadas solu¢des inclusivas e universais ao longo
da avenida.

No que diz respeito ao género, percebe-se que a maioria dos respondentes foram mulheres, isso reflete
uma relagao direta com a quantidade de habitantes do sexo feminino na cidade (52,63%) (IBGE, 2022), além de
gue é recorrente que mulheres fagam maior uso do transporte publico ou caminhem mais do que os homens.
Além disso, tarefas domésticas, como levar filhos a escola, fazer compras ou ir ao médico, costumam recair
sobre mulheres, o que aumenta a frequéncia de deslocamentos cotidianos e, por consequéncia, aumenta suas
chances de serem incluidas em pesquisas de mobilidade (Tiran; Lakner; Drobne, 2019; Goel, et al., 2022). Nesse
sentido, a predominancia de mulheres refor¢ca a necessidade da inclusdo da perspectiva de género no
planejamento urbano, sobretudo quando é visto que as mulheres estdo mais expostas a calcadas em baixa
condicdo de caminhada, md iluminagdo e inseguranca na avenida (Alkheder et al., 2022). Logo, deve ser levada
em consideracdo a percepc¢ao feminina nos estudos urbanos, como forma de ndo reforcar desigualdades.

A analise dos dados evidencia que 66% das pessoas disseram que sua renda média mensal esta entre 0
e 2 saldrios minimos, o que, em algum grau, converge com o fato de as pessoas usarem os meios de transporte
com menores custos financeiros, além de utilizarem a avenida com a finalidade de trabalhar, considerando que
a maioria dos trabalhadores brasileiros recebe no maximo o valor referente a dois salarios minimos mensais
(IBGE, 2025). Sob essa 6tica, a qualidade de infraestrutura na avenida se manifesta como uma condigdo de
equidade, dado que pessoas com baixa renda sdao mais dependentes do transporte coletivo e demais espacos
publicos, tornando as intervenc¢des propostas ndo apenas uma questdo de mobilidade, mas de justica social,

garantindo o direito a cidade a todos (Nabipour; Rosemberg; Nasseri, 2022).

Anadlise da Caminhabilidade
A figura 3 mostra a porcentagem de pessoas que atribuiram pareceres positivos, neutros e negativos
para cada varidvel da caminhabilidade analisada. O grafico estd organizado de modo que as varidveis que

obtiveram mais respostas concordo totalmente, estdo em ordem decrescente.
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Diurno 7% 9% 84%
Comercio 18% 17% 65%
Trabalho 17% 23% 60%
Transporte 18% 24% 58%
Comvivencia 23% 21% 55%
Intersecoes 24% 22% 54%
Limpeza 23% 25% 52%
Educativos 24% 24% 51%
lluminacao 26% 24% 50%
Distancia 26% 25% 49%
Culturat 35% 18% 47%
Conveniencia? 29% 25% 46%
Cultura2 39% 23% 37%
Trafego 40% 24% 36%
Arquitetura 36% 28% 36%
Agradabilidade 39% 28% 32%
Obstaculos 51% 21% 28%
Nofurno 44% 29% 28%
Ambulantes 56% 16% 28%
Localizacao 58% 21% 21%
Estacionamentos 67% 14% 19%
Seguranca 71% 16% 13%
Infemperes 76% 12% 12%
100 50 0 100
Percentage

Response Discordo Totalmente Discordo Parciaimente Nedtralidade Concordo Parciaimente . Concordo Totalmente

Figura 3 — Distribuigdo das avaliagGes das varidveis de caminhabilidade na Avenida Floriano Peixoto
Fonte: Resultados da pesquisa (2024)

A anadlise das avaliagBes atribuidas pelos pedestres as varidveis de caminhabilidade na Avenida Floriano
Peixoto, mostra que os maiores indices de concordancia se concentram na presenga de pedestres durante o
periodo diurno (84%), seguida pelo acesso ao comércio (65%), acessibilidade a locais de trabalho (60%) e pelo
acesso ao transporte publico (58%). Essas respostas corroboram a caracteristica central da avenida como eixo
comercial e laboral, com fluxo intenso de pessoas e ampla oferta de servicos.

Por outro lado, algumas variaveis evidenciam fragilidades significativas. A auséncia de protecdo contra
intempéries apresenta o maior percentual de avaliagdes negativas (76%), seguida pela percepgdo de seguranga
(71%) e pela quantidade de estacionamentos (67%). Aspectos relacionados ao transito (40%), a limpeza (24%)
e a iluminagao (24%) mostram avaliagGes intermediarias, indicando que parte dos pedestres percebe condigdes
aceitdveis, enquanto outra parte identifica necessidade de melhorias. J4 a presenca de pedestres no periodo
noturno (44% de discordancia) confirma a redugao da vitalidade urbana e reforga a sensagdo de inseguranga

nesse turno.
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De modo geral, observa-se que as dimensodes ligadas a conectividade e atributos da rota apresentam os
melhores desempenhos, enquanto aquelas relacionadas a fun¢do urbana e conforto sdo as que mais
comprometem a caminhada na avenida.

A figura 4, por sua vez, mostra as médias e desvios padrdo e a distribuicdo das avaliagdes das varidveis

de caminhabilidade na Avenida Floriano Peixoto.

Transporte 6.2% 12.1% 24.0% 29.4% 28.4%
Trafego 14.4% 25.5% 24.0% 22.4% 13.7%
Trabalho 5.4% 11.6% 23.2% 35.6% 24.2%
Seguranca 42.3% 29.1% 16.0% 8.2% 4.4%
Obstaculos 23.7% 26.8% 21.4% 16.8% 11.3%
Noturno 15.5% 28.1% 28.6% 16.0% 11.9%
Localizacao 30.9% 26.8% 21.4% 13.9% 7.0%
Limpeza 10.6% 12.1% 25.0% 34.3% 18.0%
Intersecoes 9.5% 14.2% 22.4% 31.2% 22.7% Percent
Intemperes | ‘ 27.8% 11.9% 7.7% 4.1% 100

lluminacao 7.0% 18.8% 24.5% 24.5% 25.3% 75

Estacionamentos 43.8% 23.2% 14.4% 12.4% 6.2% ”»
Educativos 7.5% 17.0% 24.5% 31.2% 19.8%

Diurno 4.1% 2.6% 9.0% 106% AN %

Distancia 6.2% 19.8% 25.3% 33.5% 15.2% 0
Cultura2 16.5% 22.9% 23.2% 24.2% 13.1%
Culturat 15.2% 19.8% 17.5% 34.3% 13.1%
Convivenciat 8.5% 14.7% 21.4% 36.1% 19.3%
Conveniencia2 10.6% 18.8% 24.7% 30.4% 15.5%
Comercio 6.4% 11.6% 17.0% 33.2% 31.7%
Arquiteturat 13.7% 22.2% 28.4% 24.0% 11.9%
Ambulantes 29.4% 26.8% 16.0% 16.0% 11.9%
Agradabilidade 18.6% 20.9% 28.4% 24.5% 7.7%
Mean (SD) Discordo Totaimente  Discordo Parcialmente Neutralidade Concordo Parcialmente  Concordo Totalmente

Figura 4 — Médias, desvios padrao e distribuicdo das avaliagGes das varidveis de caminhabilidade na Avenida Floriano Peixoto.
Fonte: Resultados da pesquisa (2024)

Para identificar o nivel de dispersdao entre as varidveis analisadas, a Tabela 2 apresenta o
coeficiente de variacdo, sendo considerada com alta dispersao, resultados acima de 30%, e dispersdo moderada

os coeficientes que apresentaram valores de dispersao entre 20% e 30%.
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Tabela 2 — Média, Desvio padrdo e Coeficiente de Variagdo das varidveis de caminhabilidade na Avenida Floriano Peixoto

Dimensdo Média DP CV (%) Interpretagao
Transporte 3,62 1,2 33,1 Alta dispersao
Trafego 2,95 1,3 44,1 Alta dispersao
Trabalho 3,62 1,1 30,4 Alta dispersao
Seguranga 2,03 1,1 54,2 Alta dispersao
Obstaculos 2,65 1,3 49,1 Alta dispersao
Noturno 2,81 1,2 42,7 Alta dispersao
Localizagao 2,39 1,2 50,2 Alta dispersao
Limpeza 3,37 1,2 35,6 Alta dispersao
Intersegdes 3,43 1,2 35 Alta dispersao
Intempéries 1,91 1,1 57,6 Alta dispersao
lluminagdo 3,42 1,2 35,1 Alta dispersao
Estacionamentos 2,14 1,3 60,7 Alta dispersdo
Educativos 3,39 1,2 35,4 Alta dispersao
Diurno 4,38 1 22,8 Dispersdao moderada
Distancia 3,32 1,1 33,1 Alta dispersdo
Cultura 2 2,95 1,3 44,1 Alta dispersao
Cultural 3,1 1,3 41,9 Alta dispersao
Convivéncia 1 3,43 1,2 35 Alta dispersao
Convivéncia 2 3,21 1,2 37,4 Alta dispersao
Comércio 3,72 1,2 32,3 Alta dispersdo
Arquitetura 2,98 1,2 40,3 Alta dispersao
Ambulantes 2,54 1,4 55,1 Alta dispersao
Agradabilidade 2,62 1,2 45,8 Alta dispersao

Fonte: Resultados da pesquisa (2025)

A variavel gue mais destacou-se positivamente foi a presenca de pessoas na avenida no periodo diurno
(64,7%), sendo a variavel Unica variavel com coeficiente de dispersdao moderado (22,8%) e média 4,38, o que
pode ser explicado pela caracteristica principal da avenida, que é a alta densidade de comércios e espacos
importantes para a cidade de Campina Grande, como o museu histdrico e geografico, o Cine Capitdlio, o Teatro

Publico Municipal. Um resultado semelhante pode ser observado em Simdo (2023), em que o autor relata a
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guantidade de pessoas que circulam na Avenida Tocantins na cidade de Palmas associando esse fendmeno a
guantidade de pontos comerciais no trecho descrito.

Contudo, a distribuicdo das avaliacdes evidencia contrastes entre as varidveis analisadas. Entre os
aspectos com pior desempenho, a auséncia de prote¢ao contra intempéries apresentou o maior percentual de
respostas negativas (48,5%), acompanhada de média reduzida (1,91) e desvio-padrdao de 1,1, indicando
percepcdo amplamente desfavoravel entre os pedestres. Em conformidade com autores como Papageorgiou et
al. (2017); Kim, Lee e He (2021) e Arslan, et al. (2018) a protecdo contra intempéries € um dos pilares da
caminhabilidade, pois permite que as pessoas permaneg¢am na avenida. A cidade de Campina Grande, apresenta
variacOes climdticas ao longo do ano, com periodos de sol e chuva bem marcados, o que faz com que a
populacdo apresente necessidades especificas durante todos os meses do ano na protecdo contra essas
alteragGes climatoldgicas.

A insuficiéncia de estacionamentos também se destacou pela elevada concentracdo de discordancia
(43,8%), com média de 2,14 e coeficiente de variacdo de 60,7%. A avenida Floriano Peixoto é ocupada por
usudrios que caminham a pé e pessoas motorizadas, como visto na tabela 1, portanto precisa oferecer espacos
de qualidade para ambos os publicos, inclusive entendendo que as pessoas podem ir até a avenida utilizando
transportes privados e caminharem ao longo do trecho para realizarem seus afazeres, mas quando ndo ha
possibilidade de estacionamento, os usuarios tendem a sentir-se pouco motivados em caminharem, ja que
precisam estacionar seus automadveis em ruas distantes, como apontado por Fonseca (2022).

A sensacdo de seguranca, por sua vez, apresentou 42,3% de avalia¢Oes totalmente discordantes e média
de 2,03, reforcando que esse é um dos pontos mais criticos da avenida. Todavia, autores como Moura, Cambra
e Golgalvez (2017); Gonzalez-Urango, et al. (2020) e Naharudin, et al. (2020) apontam a sensacdo de seguranca
como um dos principais fatores para fomentar a mobilidade urbana entre pedestres. Uma avenida até pode
conter boa iluminacdo (Majundar et al., 2021), presenca de guardas de rua (Nabipour; Rosenberg; Nasseri, 2022)
e cameras de seguranca (Arslan et al., 2018), mas o que realmente convida as pessoas a andarem em uma
avenida é o quanto elas sentem-se seguras, sendo, por vezes, os fatores mencionados, resultantes justamente
em sensacao de inseguranga, quando as pessoas refletem: se ha necessidade de policiais e cameras de
seguranca, é provavel que exista perigo. Isso, ndo implica na ndo necessidade de fatores que colaboram com o
monitoramento e seguranca da avenida, mas serve para reforcar a necessidade de conhecer a perspectiva do

pedestre local para desenhar politicas publicas eficientes sob a perspectiva do usuario final.
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As variaveis apresentam diferencas nas avaliacdes médias, os desvios-padrdo observados indicam um
elevado nivel de dispersdo nas percep¢bes dos respondentes, o que é refor¢ado pelo coeficiente de variagao,
revelando auséncia de consenso em relacdo aos aspectos analisados. Esse comportamento sugere que a
experiéncia de caminhar no trecho estudado é percebida de forma heterogénea pela amostra, refletindo
diferentes condicdes de uso e expectativas dos usudrios. Ainda assim, os resultados apontam para a recorréncia
de fatores criticos relacionados ao conforto ambiental, a seguranca e a infraestrutura de apoio ao pedestre,
evidenciando a necessidade de intervencdes especificas para qualificar a experiéncia de caminhar no trecho
analisado.

No proximo tépico, é apresentada a andlise e discussdao das varidveis separadamente, de forma
detalhada, de acordo com as dimensdes e varidveis propostas por Gonzalez-Urango et al. (2020), conforme o

guadro 4, apresentado na secao 3.3.

Dimensao Conectividade

De acordo com Gonzalez-Urango et al. (2020), a conectividade esta relacionada a formacao de rotas que
geram uma rede abrangente entre os espagos urbanos nos quais a populagdo precisa se deslocar. Para isso,
devem ser levados em consideracdo fatores como a presenca de transporte publico, acesso ao destino final,
conectividade da rua, através de vias alternativas; continuidade do caminho; e dire¢ao do caminho.

A partir das respostas dos pedestres do trecho analisado, os fatores de conectividade foram bem
avaliados, como a facilidade de acesso ao comércio (65%), a pontos de trabalho (60%) e a centros educativos
(52%), revelando que os pedestres consideram suficiente a quantidade de estabelecimentos com oferta de
servico na avenida. Essa percepcao é a que mais motiva os pedestres a caminharem pela avenida, visto que
47,9% dos pedestres frequentam a avenida por motivos de trabalho (acesso a pontos de trabalho), 23,45% para
fazer compras (acesso a pontos comerciais) e 9,28% para estudar (acesso a centros educativos). Ademais, 49%
dos pedestres julgaram a distancia a ser percorrida entre um ponto e outro na avenida adequada, indicando os
principais estabelecimentos utilizados por eles estdo localizados em pontos estratégicos, de modo a facilitar a
vida do pedestre. Tiran, Lakner e Dribne (2019) desenvolveram um modelo de caminhabilidade baseado em
Sistema de informacdo geografico, baseados principalmente no quesito distancia, no qual os autores
perceberam que as pessoas s6 estdo dispostas a caminharem até 10 minutos para chegar ao seu destino final,
com excecdo de servicos de urgéncia, como farmacias, é que elas podem caminhar até 30 minutos. Todavia,

essa analise foi realizada na cidade de Ljubljana (Eslovénia), que é considerada uma cidade com alto indice de
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caminhabilidade. Considerando o indice de caminhabilidade como medidor da vontade das pessoas de andarem
a pé em uma avenida, é possivel deduzir que os pedestres da Avenida Floriano Peixoto estdao menos dispostos
a caminhar para chegar ao destino, se comparado a populacdo de Ljubljana, ja que o indice de caminhabilidade
geral diagnosticado foi mediano. Portanto, é necessdrio pensar em como continuar aprimorando a oferta de
lojas e servicos em um curto espaco de tempo, para que a populacdo local chegue a seus destinos caminhando.

A acessibilidade ao transporte publico na avenida foi considerada positiva por 58% dos respondentes,
visto que é uma avenida central, na qual transitam onibus que dao acesso a todos os pontos da cidade. Sobre o
transporte publico, as sugestdes dos pedestres sdo apenas para que melhore a infraestrutura das paradas dos
Onibus, como pode ser lido em: "...precisa arrumar os pontos de énibus..." e "...as paradas de 6nibus precisam
ser reformadas e repensadas, pois algumas em tempo de chuva oferecem perigos aos passageiros". A segunda
fala foi citada em decorréncia de um fato ocorrido recentemente no qual a telha que cobre a parada caiu sobre
uma pessoa enquanto se abrigava da chuva. Nao somente na Avenida Floriano Peixoto ha infraestrutura das
paradas de 6nibus é considerada um fator critico para a qualidade da caminhada, Wolek, Suchanek e Czuba
(2021) identificaram que a disponibilidade e qualidade das paradas de transporte coletivo sdo essenciais para
desenvolver a caminhabilidade na cidade de Gdynia (Pol6nia), Naharudim et al. (2020) também identificam o
acesso e desempenho de pontos de 6nibus como cruciais para a mobilidade urbana dos pedestres no centro de
Kuala Lumpur (Malasia), revelando a infraestrutura das paradas de 6nibus sdo fundamentais para que haja
interesse por parte das pessoas de utilizarem uma avenida através do transporte publico e da caminhada, que
sdo as duas principais formas de propor uma mobilidade sustentavel dentro das cidades, inclusive na promocao
do direito a cidade.

No que diz respeito a conectividade das calcadas, definida por Gonzalez-Urango et al. (2020) como a
auséncia de interrupgdes ou elementos fisicos que obriguem a alterar uma rota, 51% afirmaram que existem
obstaculos, que as obrigam a mudar o trajeto escolhido, por exemplo: estacionamentos ilegais e calcadas em
mau estado, como pode ser visto nos depoimentos: "Precisa arrumar as cal¢adas, ainda ontem sofri uma queda
perto daqui", no qual uma senhora afirmou ndo ter visto um desnivel na calcada; "As calcadas sGo horriveis,
precisam de muitas melhorias. As pessoas poderiam caminhar mais. As cal¢cadas deveriam ser semelhantes as
do acude velho e do parque da crianca", fazendo referéncia a outras partes da cidade nas quais houve a
preocupacdo publica de reformar as calcadas. As calcadas sdo os espacos das pessoas na cidade, sendo
entendidos na legislacao brasileira como espaco publico, caracterizadas como estrada para o pedestre ao longo

das ruas (Brasil, Art. 99, Lei 10.406 do Cdédigo Civil). Nesse sentido, a atividade de manter as calgadas adequadas
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para as pessoas deveria ser responsabilidade do poder publico, os poderes executivos e legislativos brasileiros
ainda estdo se omitindo a essa fungdo. Isso, pode ser justificado pela conformidade das pessoas no
entendimento de que os proprietdrios sdo os "donos" das calgcadas e responsdveis pela preservacdo destas,
guando na realidade deveria haver cobranga social para com os governantes, na qual fosse estabelecido com
forca de lei a construcdo e preservacdo das calgcadas pelo poder publico, sendo a qualidade, continuidade e
largura desta, considerados fatores decisivos para incentivo da caminhada nas cidades (Siqueira, 2021; Li, et al.,
2021; Fonseca, 2022).

A dimensado conectividade foi a melhor avaliada pelos pedestres, em decorréncia da boa avaliacdo de
suas varidveis: acesso a meios de transporte publico, pontos de trabalho, centros educativos e ruas alternativas.
Contudo, a dimensdo obteve alguns pontos negativos, significados sobretudo pela presenca de obstaculos no
caminho que fazem com que o pedestre precise mudar a rota escolhida, como estacionamentos ilegais nas
calcadas.

Diante desta realidade, firma-se a necessidade da educac¢do cidadd, na qual as pessoas conhegam seus
direitos em sociedade, incluindo o direito a cidade, para que assim sejam inaugurados movimentos em prol da
qualidade de vida nas cidades. No tocante ao conteldo desta pesquisa, que as pessoas saibam do direito de
acesso a meios de transporte sustentdvel, do direito a seguranca publica urbana, e da necessidade de
responsabilizar a gestao publica pela construcdo e preservacao das calcadas, que s3ao o espago publico das

pessoas, assim como da fiscalizacdo e orientacdo aos civis de como construi-las.

Dimensao Fung¢dao Urbana

A dimensdo funcdo urbana determina, justamente, a forma de uso do territorio. No modelo de
caminhabilidade proposto por Gonzalez-Urango et al. (2020), esses espacos estdo relacionados a dreas de
estacionamento para veiculos e a presenca de elementos culturais.

Sobre as varidaveis que compdem a dimensdo funcdo urbana, houve disparidade entre as respostas, a
guantidade e localizacdo dos estacionamentos receberam avaliagdes majoritariamente negativas, 67% e 58%
respectivamente, a segunda esta relacionada a proximidade dos pontos de estacionamento (Gonzalez-Urango
et al., 2020). Isso indica que apesar do termo caminhabilidade ser diretamente associado a caminhada a pé,
avenidas que permitam um bom fluxo de veiculos e pontos de estacionamento também cooperam para a
melhora da mobilidade sustentdvel da rua. Além de Gonzalez-Urango et al. (2020), autores como Kelly et al.

(2011), Garcia e Soria-Lara (2015), Lee et al. (2021) e Wolek, Suchanek e Czuba (2021) também consideraram
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relevantes estudar as condi¢Oes ofertadas para os motoristas no transito, sobretudo em bairros pertencentes
aos centros urbanos, como na Avenida Floriano Peixoto, entendendo, que os motoristas também sao pedestres
em parte da rota, a saber, quando estacionam seus veiculos e precisam se locomover até seus destinos
caminhando.

Sob outra ética, parte significativa dos respondentes da pesquisa costuma frequentar a avenida usando
automoveis particulares (41%), entdao a quantidade insuficiente de espagos para estacionamento pode, em
ultimo grau, provocar efeitos positivos, na medida em que as pessoas optem pelos transportes coletivos em
detrimento aos individuais, um pedestre afirmou "Embora possua carro, prefiro vir aqui de énibus, porque dirigir
é horrivel nesta avenida, além de que ndo hd estacionamento"”. Nesse sentido, cabe aos pesquisadores
identificarem até que ponto a construcdo de estacionamentos favorece a caminhabilidade. Gehl (2013), por
exemplo, aponta que quanto menos se constrdi espago para 0s carros, menor o seu uso, o contrario acontece
guando sdo ampliadas as possibilidades para os veiculos, por exemplo, através do alargamento das rodovias. A
partir disso, deve-se propor um equilibrio entre os espacos para caminhada e os espacos destinados ao fluxo de
veiculos, no sentido de convidar as pessoas a utilizarem a avenida.

Em relagdo aos elementos culturais, somente 35% dos pedestres concordaram que existem em
guantidade suficiente e 39% dos pedestres concordaram que esses elementos sdo interessantes. Dentre os
elementos culturais da avenida, se destacam o museu histérico e geografico, o Cine Capitdlio, o Teatro Publico
Municipal e os cantores de rua. Embora, exceto o teatro municipal, os demais sejam gratuitos, sdo pouco
frequentados pela populacdo municipal, que ndo demonstra interesse em visitar e conhecer os principais pontos
histéricos da sua cidade. Corroborando com isso, os pedestres disseram que "A rua possui elementos culturais,
mas sdo pouco visitados pelo publico, porque ndo tem nada para chamar atengdo" e que é preciso promover
"programacgdes culturais interessantes". Moeini (2012) ao estudar a caminhabilidade em Teer3, capital do Ir§,
identificou que os fatores socioculturais estdo entre os mais relevantes para motivar as pessoas a caminharem
em um determinado trecho. As principais atracdes cultural da cidade, que inclusive a tornou conhecida
nacionalmente, sdo as festividades juninas, que ocupa parte da avenida, e o festival de inverno que ocorre no
més de outubro e tem seus principais palcos instalados em pontos da Avenida Floriano Peixoto, como o Teatro
Municipal Severino Cabral e a Praca das Bandeiras, todavia esses eventos sdo pontuais, além de apresentarem
porte turistico, ndo fornecendo atratividade artistica e cultural para a avenida ao longo dos demais meses,

atendendo as necessidades dos verdadeiros usudrios da avenida, que sdo os campinenes. Assim, é preciso
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entender que tipo de programacao seria interessante para a populacdo, por meio de consultas publicas, para
gue os espacos culturais sejam utilizados e gerem impacto na sociedade local.

Dessa forma, a funcdo urbana representada pela presenca e qualidade dos estacionamentos, elementos
culturais, foi a que obteve menor indice de satisfagdo, oriundo principalmente da falta de estacionamentos e
baixa qualidade apresentada pelos elementos culturais e pracas da avenida. Nesse sentido, cabe uma atencdo
urgente por parte dos agentes interessados para oferecer ambientes saudaveis a populagao, como as pragas,
gue, quando bem preservadas e iluminadas, convidam as pessoas a caminharem, elevando o fluxo de pedestres
em todos os turnos, o que aumenta a sensagao de seguranca da populagao para transitar pela avenida em todos
os periodos, e fomenta o comércio local com a presenca de vendedores ambulantes, permitindo que a

caminhada exponha todos os seus beneficios na promoc¢do do desenvolvimento sustentdvel.

Dimensao Atributos da Rota

Os atributos da rota dizem respeito aos elementos da rota relacionados ao contexto. Os elementos
considerados importantes por Gonzalez-Urango et al. (2020) para os bairros centrais foram a vitalidade da rua,
por meio da presenca de pontos de convivéncia e vendedores ambulantes, densidade de pessoas e as condi¢bes
de trafego na via.

Os espagos de convivéncia (pragas e igrejas) foram considerados em quantidade suficiente por 58% das
pessoas. Todavia, apenas 46% dos pedestres responderam que eram interessantes, dos quais uma parcela
consideravel concordou com essa afirmativa por causa da catedral, localizada na avenida. Durante a pesquisa
de campo, os pedestres afirmaram que as pragas estdao em péssimas condi¢des de uso, visto que uma delas foi
tomada por dependentes quimicos, os quais praticam acoes repulsivas aos olhos da sociedade, como o uso de
drogas licitas e ilicitas, além de pequenos furtos. Alguns pedestres disseram que é preciso "Reformar as pragas
e retirar os drogados de ld..." apontando melhorias nas quais "as pracas existentes fossem mais atrativas, e mais
frequentes com feira de produtos agroecoldgicos, produtos artesanais e atividades culturais", promovendo
vitalidade a avenida, ao mesmo tempo em que incentiva o empreendedor local através de atividades atrativas
e culturais. Moura, Cambra e Gongalves (2017) apresentaram uma estrutura de avaliacdo participativa da
capacidade de caminhar para diferentes grupos de pedestres, denominada Indicadores de Acessibilidade e
Atratividade de Ambientes de Pedestres, com o objetivo de apoiar o planejamento e projeto urbano para
ambientes mais caminhdveis. O modelo proposto ficou conhecido internacionalmente como os 7C’s da

caminhabilidade, sendo um destes a presenca de elementos de convivio para as pessoas que circulam pelas
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avenidas. Esses, por sua vez, sdo vitais na formacao do senso de comunidade, que se constitui, por esséncia, no
objetivo central de uma cidade: promover a vida social (Jacobs, 2011).

No que diz respeito a disponibilidade de espacos adequados e seguros para vendedores ambulantes,
capazes de trazer vivacidade a avenida (Gonzalez-Urango et al., 2020), as pessoas afirmaram que existem
ambulantes, todavia ndo existem espacos adequados disponiveis para estes (56%), com excecdo dos que
obtiveram licenga para se instalar nas arcas construidas pelos administradores publicos. Acerca dos demais, que
ndo possuem espaco fisico para se instalar, os pedestres disseram que é necessario "Construir espacos para
ambulantes, porque as calgadas ficam cheias e isso dificulta a passagem". Essa fala foi coletada na cal¢ada da
lateral da arca, na qual fica disposta a parada de 6nibus mais movimentada da avenida, além de dezenas de
ambulantes andando insistentemente, vendendo produtos como agua e frutas, ameacados de serem retirados
caso parem em algum ponto, ja que isso caracterizaria uma "marcacgdo de ponto”, de acordo com um dos
vendedores ambulantes. Assim, para desafogar as calcadas, que estdo tomadas por ambulantes, é feita a
seguinte recomendacao por parte dos pedestres: "Cria¢do de espagos apropriados para ambulantes", de modo
gue haja espaco para os mesmos, mas de forma administrada.

Todavia a Avenida Floriano Peixoto ndo se destaque pela presenca de pontos de convivio na promocao
da vitalidade urbana, a variavel com maior nimero de respostas positivas foi a quantidade de pessoas que
circulam pela avenida no periodo diurno (84%), o que, pode ser justificado pela abundancia de lojas de varejo
gue envolvem confecc¢des, calcados, utilidades do lar, farmacias e supermercados. Além disso, é onde também
estd localizada a biblioteca publica municipal, o teatro municipal, a associacdo comercial, a Camara de Dirigentes
Lojistas, a catedral da cidade, o comércio informal e a feira central. Embora as pessoas afirmam que existe
circulacdo de pedestres durante os periodos matutino e vespertino, apenas 28% concordam que existe
circulacdao de pedestres durante a noite, refletindo na sensa¢ao de insegurancga na avenida, como pode ser visto
na fala de um dos respondentes: "Algo que faca de noite ser mais interessante, hoje é apenas algo para ficar
longe". Em relacdo a essa varidvel, é importante salientar que a quantidade de pessoas na avenida interfere
diretamente na sensac¢do de seguranca das pessoas no tocante a crimes de violéncia, conforme observacao de
Yin (2013) em Buffalo - EUA, cidade marcada pela acentuada perda populacional e altos indices de criminalidade
nas décadas de 1980 e 1990, mas que passou por um processo de revitalizacdo urbana na ultima década, o que
a tornou um dos principais destinos turisticos dos Estados Unidos, além de ter seus indices de criminalidade e

sensacdo de inseguranca reduzidos.
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Outras duas variaveis foram investigadas para avaliar os atributos da rua. A primeira delas é o transito
na rua, apresentado por Gonzdlez-Urango et al. (2020), como as condi¢des ofertadas para o trafego de veiculos,
na qual 40% das pessoas o consideraram inadequado, pela falta de sinalizacdo apropriada, sistemas de
monitoramento de velocidade para controle dos veiculos, e principalmente pelo congestionamento de veiculos
nos horarios de pico, como pode ser lido na fala: "A avenida é muito movimentada e ndo tem sinalizagdo
adequada. Precisa desafogar o trdfego, é dificil andar e principalmente atravessar as ruas por causa da
quantidade de automdveis transitando". Com isso, é possivel perceber que este é um fator limitante da
caminhada na rua, e para resolvé-lo foi sugerida a criagdo de um viaduto, como descrito na recomendacgao
"Fazer outro viaduto para desafogar o trdfego de veiculos". Embora haja essa sugestao por parte da populagao,
Gehl (2013) explora casos de cidades que aumentaram o fluxo de veiculos, fruto do alargamento das avenidas
e construcdo de rodovias, o que, em alguma medida, somente colabora com a inversdo de valores no transito
ja tao presentes no contexto brasileiro atual, em que os veiculos sdo prioridade em detrimento aos pedestres,
guando os governantes se responsabilizam pela construgdo de rodovias, mas esquece de restituir as calgadas
das avenidas.

Considerando esses elementos, na dimensao atributos da rota, os resultados foram similares entre os
pedestres que consideraram as varidveis suficientes e os que consideraram insuficientes. Esse resultado foi
gerado por varidveis com alto indice positivo, como a quantidade de pedestres durante o dia, e varidveis com
resultados muito negativos, como a disponibilidade de espaco para ambulantes e a qualidade do sistema de
trafego na avenida. Nesse sentido, acdes precisam ser propostas no intuito de equilibrar essa balanca, isso é,
aprimorar os fatores que apresentaram avalia¢des negativas, sem descuidar dos ja considerados positivos, por
exemplo, estruturar novos métodos para o fluxo de automdveis, como a implantacdo de semaforos e placas
informativas, e propor politicas para criacao e distribuicdo de espacos para vendedores ambulantes de forma

justa.

Dimensao Conforto

Gonzalez-Urango et al. (2020) definem conforto para caminhada nas vias urbanas como a estética da
avenida, o sentimento/percepcdo dos pedestres em relacdo a via e a seguranca pessoal. Portanto, na dimensdo
conforto, foram analisadas as variaveis: limpeza da avenida, relacionada a percep¢do de um ambiente agradavel
e bonito, através da manutencao da limpeza; iluminagdo publica, avaliada pelo nivel de iluminagao disponivel

em todos os turnos; arquitetura urbana, representada pela atratividade do ponto de vista arquiteténico e
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urbanistico, transparéncia e permeabilidade do espaco publico-privado; agradabilidade, vista através de
atributos que geram menos estresse ou uma sensacao agraddvel de estar relaxado; elementos de protegdo
contra intempéries, associado a estruturas urbanas capazes de proteger o pedestre contra fatores climaticos,
como chuva e sol; e a sensagao de seguranca (Gonzalez-Urango et al., 2020).

Sobre a limpeza da avenida, 52% dos pedestres afirmaram estar satisfeitos, enquanto 23% discordaram
gue o trecho analisado é limpo, embora a prefeitura municipal promova a limpeza da avenida duas vezes ao dia,
justamente para que esta pareca bonita e agradavel ao cidaddo. Essa variavel é uma das consideradas mais
relevantes para a agradabilidade de uma avenida, sendo discutida por Kelly, et al. 2011, Arslan, et al. 2018,
Majumdar et al. 2021, Saadi, et al. 2021 e Nabipour, Rosenberg e Nasseri, 2022. No estudo realizado por Saadi
et al. (2021), por exemplo, foi considerada pelos pedestres em Bruxelas, jd Nabipour, Rosenberg e Nasseri
(2022), além da limpeza, incluiram a jardinagem, como referéncia a percepc¢ao de higiene da avenida. Todavia,
os resultados evidenciam uma discrepancia entre a frequéncia das acdes de limpeza realizadas pelo poder
publico e a percepcgao de parte significativa dos usuarios, indicando que a execugao periédica do servigo, por si
sO, ndo garante a sensacdo de higiene e agradabilidade do espaco urbano. Tal divergéncia sugere que outros
fatores, como o manejo de residuos ao longo do dia, o comportamento dos usudrios e a presenga de vegetacao
mal cuidada, podem influenciar negativamente a percepcao dos pedestres. Assim, a limpeza da avenida deixa
de ser apenas uma quest3ao operacional e passa a configurar um desafio de gestdao urbana, demandando
estratégias que considerem tanto a manutencdo fisica do espaco quanto a experiéncia cotidiana dos cidadados.

Sobre a estética das ruas, 36% concordaram que é agradavel, enquanto outros 36% discordaram da
mesma afirmacgdo. A estética do trecho que compreende o trecho estudado é composta principalmente por
prédios histéricos e pontos comerciais. Sobre as referéncias histéricas, Campina Grande é uma das cidades que
mais apresenta elementos reconhecidos como patriménio histérico no Brasil, todavia os prédios estao
desmoronando por falta de investimento em cuidados por parte do poder publico. Desse modo, foi feita a
seguinte sugestdo: "As casas histdricas estdo sendo destruidas, precisa de fiscalizagdo. Precisa arrumar a pintura
dos imoveis historicos..." Assim, com o descuido percebido, as pessoas ja ndo percebem tais elementos como
atrativos, ndo sendo considerados fatores convidativos para a escolha da rota, conforme a fala de um pedestre:
"Teve um desmoronamento perto da prefeitura que precisa ajeitar, a parte historica estad se perdendo, isso afeta
na atracdo da avenida". Declarar um prédio como histdrico e realizar o tombamento ndo se trata apenas de

assinar um documento oficializado, mas de comprometer-se a gerir aquele espaco e preserva-lo para a
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identificacdo do passado de um lugar, assim, cabe aos gestores desenvolverem politicas publicas voltadas a
manutencdo do patrimonio histdrico da cidade, sobretudo ao que fica localizado na avenida principal.

Em relacdo a disponibilidade de protecdo contra eventos climaticos, 76% das pessoas discordaram que
existe em quantidade suficiente. Destes, 48,5% discordaram completamente, sendo o fator com maior indice
de discordancia. Durante as aplicacdes do questionario in loco, foram ouvidos depoimentos de quedas de
marquises que cobrem as paradas de 6nibus em momentos de chuva, quando as pessoas se abrigavam debaixo
delas, além dos pedestres que relataram aguardar a chegada do 6nibus no sol, por falta de espaco para se
abrigar na marquise da parada. A cidade de Campina Grande, apresenta varia¢des climaticas ao longo do ano,
com periodos de sol e chuva bem marcados, o que faz com que a populagdo apresente necessidades especificas
durante todos os meses do ano na protecdo contra essas altera¢des climatoldgicas. Assim, embora essas
estruturas tenham a funcdo de resguardar os pedestres em eventos adversos, parte dos pedestres relatam que
estdo fazendo o trabalho contrario, isso é, piorando as condicdes de vida dos que se abrigam em suas
instalagdes.

De acordo com Gonzalez-Urango et al. (2020), a sensacdo de seguranca estd relacionada a avaliacdo
realizada pelo préprio individuo do estado de ser e sentir-se seguro de dano ou perigo. Desse modo, 71% dos
respondentes relataram ndo sentir seguranca ao caminhar pela avenida. Sobre a sensacdo de seguranca, os
pedestres responderam o seguinte: "Precisa ter mais seguran¢a para os pedestres, tanto em relagdo a violéncia
quanto em relagdo as condicbes das calcadas", apresentando a falta de seguranca percebida tanto em relacdo
a danos quanto aos perigos causados pela violéncia urbana. Outros pedestres disseram para "Colocar mais
seguran¢a na rua, como por exemplo aumentar o policiamento" e "Tem que melhorar principalmente a
segurang¢a, acho que esse é o ponto bdsico para que as pessoas se sintam bem em andar por aqui. As outras
coisas, sdo importantes, mas sdo secunddrias...", revelando que, embora os pedestres reconhegam os outros
fatores como necessarios, a segurancga precisa ser atividade fundamental para a promocdo da caminhabilidade
(Zuniga-Teran, et al., 2019; Alkherder et al., 2022; Arellana et al., 2022; Nabipour; Rosenberg; Nasseri, 2022;
Fonseca, 2022).

Um fator associado a sensacao de seguranca é a iluminacao publica, sobretudo no hordrio noturno, que
é empiricamente entendido como o mais perigoso. Sobre o trecho da Avenida Floriano Peixoto analisado, 50%
dos pedestres concordaram que a mesma possui iluminacao adequada em todos os turnos, e apenas 24% nao
concordaram com a afirmacdo. A respeito das pessoas que nao concordaram que a avenida era devidamente

iluminada em todos os turnos, foram ouvidas falas como: "Deveria ter mais iluminagdo a noite, justamente para
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aumentar a sensacdo de seguranca, principalmente depois do mercado Rede Compras"; "Acho uma avenida
muito bonita, charmosa, porém creio que deveria ter mais iluminagdo a noite e seguranca, principalmente na
parte que fica préximo ao viaduto (apds o mercado Redecompras)", "... melhorar a iluminagdo a noite, porque
as vezes tem postes desligados a noite, favorecendo assaltos". A partir destas falas, fica evidente a associagao
feita pelos pedestres entre a iluminacdo publica e a seguranca na avenida, destacando que andar a noite pela
avenida em questdo é estar exposto ao risco. Os relatos evidenciam que falhas pontuais na iluminagao,
sobretudo a noite, comprometem a sensacdo de seguranca dos pedestres, indicando a necessidade de
intervencdes direcionadas em trechos especificos da avenida.

Tendo isso em vista, na dimensdo conforto, é observado um indice prevalecente de avalia¢Ges
insuficientes e péssimas. Nela se destacam fatores como a protecdo contra intempéries, sensacdo de seguranca
e iluminagao em todos os turnos, as quais foram avaliadas negativamente pela maioria dos pedestres. Com
excecdo da protecdo contra intempéries, para aperfeicoar as varidveis que interferem na dimensdo conforto, é
necessario trabalhar as varidveis concernentes as outras dimensdes, por exemplo, no intuito de melhorar a
sensacdo de seguranca para os pedestres, principalmente no horario noturno, é necessario revitalizar a rua com
iluminacdo e vida noturna, por exemplo, a promogdo de pragas movimentadas por atividades artisticas e

culturais interessantes para a populagao.

IV. CONCLUSOES

A caminhabilidade é uma das formas de promover qualidade de vida para as pessoas no ambiente
urbano, visto que ambientes mais caminhaveis contribuem com uma série de beneficios para a vida humana,
como os associados a saude fisica (reducdo de taxas de gordura e pressdo arterial), psicolégica e financeira, por
se tratar de um meio de transporte com menores custos. Desse modo, embora seja fun¢ao fundamental das
cidades promover o bem-estar dos citadinos, nem sempre essa tem sido a prioridade das agendas politicas.

Partindo da premissa de que os estudos de caminhabilidade devem incluir a perspectiva do pedestre, e
adotando como foco o trecho que compreende desde o Teatro Municipal Severino Cabral até o viaduto,
localizado no centro de Campina Grande, esse trabalho foi realizado no intuito de avaliar as condicOes de
caminhabilidade no trecho central da Avenida Floriano Peixoto, principal avenida de Campina Grande-PB, sob a
perspectiva do pedestre.

Com os resultados da pesquisa, foi possivel perceber que existem variaveis consideradas pontos criticos

da avenida, carecendo de reparos urgentes, mas também ha varidveis que estdo em condi¢cGes aceitaveis,
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conforme relato dos pedestres. As primeiras dizem respeito a presenca de elementos que protejam os pedestres
contra fatores climaticos, a seguranca publica e a presenca e localizagao dos estacionamentos. Sobre as varidveis
com avaliacdes positivas, destacam-se a densidade de pedestres durante os periodos matutino e vespertino,
atuando como fator moderador na sensagao de seguranca nestes turnos, e a facilidade de acessos aos locais de
destino, assim como ao transporte publico.

A partir dos resultados desta pesquisa, indica-se que os gestores municipais da cidade de Campina
Grande busquem, por meio de consultas publicas, conhecer as necessidades dos pedestres e planejar politicas
publicas voltadas aos apontamentos colocados por estes. Em ultimo grau, a pesquisa mostra a necessidade de
planejar a cidade conforme as vontades dos citadinos em aspectos além da mobilidade urbana, por exemplo, as
moradias, ndo excluindo a ética de especialistas, mas incluindo a comunidade local no processo de tomada de
decisao.

Levando em consideracdo que foram analisadas as condi¢des de caminhabilidade de apenas um trecho
da cidade, recomenda-se que outros pesquisadores investiguem quais sdao as necessidades dos pedestres dos
demais bairros da cidade, no intuito de que estas pesquisas deem forcas a pauta da mobilidade urbana na

formulagdo das agendas politicas locais.
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