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SINOPSE

Este trabalho apresenta a determinacdo do indice de Caminhabilidade das calcadas no
entorno de Polos Geradores de Viagens de 3 importantes vias da cidade de Maraba-PA.
Como resultados, constatou-se incongruéncias com a NBR 9050/2015 e com a legislacéo
urbanista da cidade, indicando auséncia de acessibilidade nas calcadas, produziu-se
também mapas que mostram a espacialidade dos resultados.

PALAVRAS-CHAVE: Calcadas. indice de Caminhabilidade. Polos Geradores de Viagens.
INTRODUCAO

O deslocamento a pé é um dos mais relevantes meios de transporte nas cidades,
sendo um modo caracterizado pelas viagens de curta distancia, inclusive para complemento
das viagens efetuadas nos demais meios de transporte (FERRAZ; TORRES, 2004). O ato
de caminhar também representa a forma mais acessivel dentre os modos de transporte ao
alcance ao individuo (VASCONCELLOS, 2001). Nesse contexto, as calcadas tém o
importante papel de acolher o deslocamento dos pedestres em suas vérias atividades do
cotidiano urbano (SABINO, 2017).

Segundo a Associagdo Nacional dos Transportes Publicos — ANTP (2018), em
levantamento feito em cidades com populag&o superior a 60 mil habitantes em 2016, das 65
bilhdes de viagens realizadas no respectivo ano, observou-se que 41% destas foram
referentes ao modo a pé (Figura 1), o que revela a importancia dos espagos que possibilitam
o deslocamento pedonal (ANTP, 2018).

41%

Apé mTransporte coletivo ™ Automével Motocicleta Bicicleta
Figura 1 — Distribuicdo percentual das viagens por modo de transporte, 2016. Fonte: ANTP
(2018).

O relevante percentual de uso do modo a pé apresentado na Figura 1, demonstra
gue uma parcela expressiva da populagéo utiliza diariamente tal meio de transporte para
locomocdo e consequentemente participacdo nos ambientes urbanos, o que evidencia a
importancia da acessibilidade, n&o somente em calgadas (infraestrutura para o
deslocamento a pé), mas na cidade e em seus servicos com um todo.

Nessa problematica, calcadas com qualidade comprometida afetam negativamente a
circulacdo de pedestres (VIEIRA; MORASTONI, 2013). Partindo desse pressuposto,
nameros do levantamento nacional realizado pelo portal Mobilize Brasil no ano de 2012 em
12 capitais, mostrou resultados alarmantes quanto a qualidade das calcadas brasileiras, as
quais obtiveram nota média de 3,40 numa escala de 0 a 10, resultado muito aquém do
aceitavel (MOBILIZE BRASIL, 2013).

Assim como as demais cidades brasileiras, Marabd, situada no sudeste paraense,
Brasil, também apresenta necessidades quanto a qualidade de suas calcadas. Segundo
dados do IBGE (2010), somente 11% das residéncias urbanas do municipio estdo situadas



ANIP

ASSOCINCRO NNCIONAL DETRANSPORTES PUBLICOS-ANTP

em vias publicas com urbanizag&o apropriada, com bueiro, pavimentacao, calcadas e meio-
fio. Dessa forma, € de grande relevancia diagnosticar a atual situacdo dos espacos urbanos
marabaenses, em especifico as calcadas, que sdo destinadas ao deslocamento de
pedestres nas regides de maior movimento da cidade, no entorno de Polos Geradores de
Viagens.

Nesse sentido, o objetivo geral deste trabalho consiste em realizar a andlise
funcional de calgadas no entorno de Polos Geradores de Viagens (PGVs) no municipio de
Maraba-PA, através da obtencéo do indice de Caminhabilidade de trés importantes vias da
cidade: Av. Nagib Mutran, Av. Antbnio Maia e Av. VE-2. Assim como, evidenciar os aspectos
deficitarios das calcadas analisadas, sugerir intervencdes e produzir mapas que apresentem
a espacialidade dos resultados.

DIAGNOSTICO, PROPOSICOES E RESULTADOS

Para andlise e diagnostico das calcadas das areas de estudo, aplicou-se a
metodologia do indice de Caminhabilidade (IC) adaptada de Siebert e Lorenzini (1998),
Sabino (2017) e ITDP (2018), a qual é composta por dez critérios para calculo do IC, que
sdo: largura da calcada, condicbes do piso, obstaculos, nivelamento, protecao de
intempéries, mobiliario urbano, uso lindeiro, travessia, fluxo de pedestres e iluminacdo. Tais
critérios foram agrupados em um formulario de campo, onde atribuiu-se zero, meio-ponto e
um ponto para cada um dos critérios observados nas calcadas, de acordo com sua
conformidade. Em seguida, efetuou-se a soma dos pontos obtidos por cada trecho de
calcadas (laterais de quadra paralelas a via) em que 0 € o IC minimo e 10 o maximo. Com o
IC dos trechos de calgadas, pode-se entdo calcular o IC geral de cada via, por meio da
média ponderada do IC dos trechos em func¢éo dos comprimentos dos respectivos trechos, o
qual foi obtido com o software Google Earth Pro. A seguir o Quadro 1 apresenta a prioridade
de intervencéo em funco do indice de Caminhabilidade.

Quadro 1 — Prioridade de intervencéo. Fonte: (SIEBERT; LORENZINI, 1998).

indice de Caminhabilidade Prioridade de intervencao
0 Imediata
0,10a4,90 Curto prazo
5,00 a 6,90 Médio prazo
7,00 210,00 Aperfeicoamento

Ao longo das visitas in loco as éareas de estudo, além da observagédo direta
fundamentada por formulario de campo, o levantamento fotografico também foi realizado, de
forma a registrar os pontos mais criticos dos trechos de calcadas analisados.

A primeira via analisada, Av. Nagib Mutran, obteve o melhor IC do estudo, 6,19, que
indica uma prioridade de intervencdo a médio prazo. Nesse sentido, 0 Quadro 2 apresenta a
tabulacéo de dados obtidos para a respectiva via.

Quadro 2— Pontuacgéo dos trechos analisados (in loco) da Av. Nagib Mutran. Fonte: Autores
(2019).

PONTUAGAO DOS TRECHOS ANALISADOS (IN LOCO) DA AVENIDA NAGIB MUTRAN, NUCLEO CIDADENOVA
TRECHOS DA VIA
N1 |N2|N3|[N4|N5|N6| N7 [N8[ N9 |NL1O[N11{N12[N13[N14|N15[N16|N17[N18[N19|N20|N21[N22[N23|N24|N25

CRITERIOS

LARGURA DA
1 CALCADA tlafr|a|e|e|a|r]osfe|a|rfr]afa]|1]|1
CONDIGOES DO
PISO

OBSTACULOS [05]05[05]/05]/05]/05]|05]05/05[05] 0 {05 0] 1 [o05] 1] 1
NIVELAMENTO| 0 [ 0 {05/ 1| 1| 1|o5[1fo5[0o[0o]o|o0o]o5]|o5| 1] 1
PROTECAO DE
INTEMPERIES
MOBILIARIO
URBANO
USO LINDEIRO |05/ 05]05/05/05|05|05[05[ 1 [05/05]05|05] 05
TRAVESSIA [0 ]ofos/o|1]1]1f1fofo]ofofo
FLUXO DE
PEDESTRES
o[ ILUMINAGAO [05]05]|05[05/05] 1|05 [05[05[05/05|05[05]05]05]|05[05] 1
CALCULO DO IC DOS TRECHOS E DO IC DA AVENIDA NAGIB MUTRAN
ICDOTRECHO [35| 4| 4 [45(6| 8| 6 [65(45| 5| 4|55|35| 6|55 7| 7| 9]o5|[8]|95|8]85|75]|7
COMPRIMENTO
DO TRECHO (m)
COMPRIMENTO TOTAL DOS TRECHOS (m) 1710

IC DA AVENIDA NAGIB MUTRAN 6,19

-

1]1f(1]1)1]1(1

1(05(05(05|05/05(/05(05(05(05(05| 1 |05 1|05 1] 1 1111

05|05
111

o [slw| ~
B
=)
v
P el -
o [e]e| -
3 -
P e]e| -

0[0]0([0|05/05/05(05[(05]|05[05[05[05|05([05|05]05 11]05(1

0|05/0|0|0f1]05[{0]) 0|05/ 0(05|0]0

ofr| o

© |[o|~]| o
» |o|r]| o
P~ |o|r]| o

0 (05| 0(05(05/1]|05[1(f0o5] 1| 1| 1051 1

= e (el o
NN
= e o] o
NERCIE
N Y Y =
o
o

=

70 (70| 75(90(50|65|170|65( 60| 65| 75| 65| 65| 65| 65(65| 65| 65| 65| 65| 65(65(65| 40| 35




ANIP

ASSOCINCRONNCIONAL DE TRANSPORTES PUBLICOS-ANTP

O maior IC de um trecho da via foi 9,5 e 0 menor 3,5. Observou-se durante a visita in
loco a presenca de diversos obstaculos ao pedestre (Figura 2); desnivel acentuado em
trechos abrangidos pela ladeira da via (Figura 3); faixas de pedestre parcialmente apagadas
(Figura 4). Contudo, entre os aspectos positivos constatou-se o atendimento a largura
minima da faixa livre da calgada, de 1,20m (Figura 5), segundo a NBR 9050/2015; boa
iluminacdo noturna; e, bom fluxo de pedestres devido ao cunho comercial da via.

Figura 2 — Trecho N13, com o menor IC da Figura 3 — Trecho N10 (Pronto Socorro), com
via, 3.5. Fonte: Autores (2019). rampa acentuada. Fonte: Autores (2019).

Figura 4 — Faixa de pedestres e sinalizacdo
vertical em frente a Escola Anisio Teixeira Figura 5 — Trecho N22, com bom
(trechos N5 e N6). Fonte: Autores (2019). nivelamento. Fonte: Autor (2019).

No que tange as proposi¢cdes, recomenda-se a remocdo dos obstaculos nas
calcadas; adaptacdes nos trechos da ladeira da via (rampas de acessibilidade); e, pintura
periédica mais frequente das faixas de pedestre.

Dessa forma, com base no método aplicado e nos resultados aferidos, elaborou-se o
mapa presente na Figura 6 a seguir, o qual representa a espacialidade dos resultados do
indice de Caminhabilidade para os trechos anq_li_s;gigg_na Av. Nagib Mutran.

Prioridade de Intervengéo dos trechos de calgadas da Av. Nagib Mutran | Legenda
(7 Av.Nagib Mutran - IC: 6,19

e 0,1-4,90 - Prioridade de Intervencéo: Curto Prazo
3

Mapa com a Prioridade de Intervec&o em fun\;ao do Indice de Caminhabilidade

IC: 5,0-6,90 - Prioridade de Intervencao: Médio Prazo

» IC: 7,0-10 - Prioridade de Intervencéo: Aperfeicoamenta
Praca do Idoso
Praca Sao Francisco

200 m

'Flgu 6 — Maplndlcando aprlorldade de mtervengao dos trechos de calgadas da Av.
Nagib Mutran, em funcdo do Indice de Caminhabilidade obtido com a aplicacdo da
metodologia. Fonte: Google Earth Pro (2019).
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Quanto aos resultados da Av. Antbnio Maia, a via um IC de 5,89 que indica uma

prioridade de intervencdo a médio prazo. Nesse sentido, o Quadro 3 apresenta a tabulag&o
de dados obtidos para a respectiva via.

Quadro 3 — Pontuacéo dos trechos analisados (in loco) da Av. Anténio Maia. Fonte: Autores
(2019).

PONTUAGAO DOS TRECHOS ANALISADOS (IN LOCO) DA AVENIDA ANTONIO MAIA, NUCLEO MARABA PIONEIRA
TRECHOS DA VIA
AL| A2 [ A3| A4 A5| A6 | A7 | AB| A9 |AL10|AL1|AL2|AL13|A14|AL5[(A16|AL7|AL8|A19|A20(A21

CRITERIOS

LARGURA DA

1 CALCADA 11|1]os|2f2|2fos| 21|22l f2a])2]2|l1]2]2]|05

CONDICOES DO
PISO

3 | oBSTACULOS |05(05]/05]| 0| 0 |05] 1 (05/05]|05|05[05[05|05[05[05[05[05[05] 0] 0

4 |NIVELAMENTO| 1 (1) 0]|JO]|OfO|O5| 0050 |05 1[05]|[05[05| 0] 0|05(05| 0]05

05|05 1 |05(05| 1]05|05/05|05| 1| 1|05([05[/05[05[05]05]|05(05](05

PROTEGAO DE

5 | \NTEMPERIES | ©5| 05|05 [05[05]05| 1 (05| 1| 1 {05/ 0| 1105/05/05| 1]05/05/05| 0
MOBILIARIO

CY | s 0fos{o]lofofoslojo|loflo]|ofos|{0fo5[1|0]o0f1]0]0O]|O

7 [ USOLINDEIRO [05]|05[05|05[05(05| 1 (1| 1|1 1]|05|0(f1|1|1]1]05|/05[05(05
TRAVESSIA i1j1fo0fojojofojojojoj1j1|]1fo]j1fofojo]jOo|OfO
FLUXO DE
PEDESTRES
10/ ILUMINAGAO | 1 |21 fo5| 2|12 2|2 a)afafafafafafaf2f2f2]1]1

CALCULO DO IC DOS TRECHOS EDO IC DA AVENIDA ANTONIO MAIA
ICDOTRECHO (65| 7 | 4| 3| 4|55| 7 |45|65| 6 | 7 |75|65[65| 8 [55|55]|65| 5| 4 |35

©

©

05|05 0| o0fo05/05| 1|05/ 11|05 1|1f1|1[1]05]1]|05(05(05

COMPRIMENTO
DO TRECHO (m) 225(265]| 35| 55|55 70| 70 [ 70 | 115(150( 75 | 80 [ 85 120|120 90 | 90 | 85 | 80 | 150| 150
COMPRIMENTO TOTAL DOS TRECHOS (m) 2235
IC DA AVENIDA ANTONIO MAIA 5,89

O maior IC de um trecho da via foi 8,0 e o menor 3,0. Observou-se também a
presenca de diversos obstaculos ao pedestre (Figura 7); faixas de pedestre parcialmente
apagadas, colocando em risco a travessia do pedestre (Figura 8); e a auséncia de mobiliario
urbano (Figura 9). Em contrapartida observou-se uma excelente iluminagédo noturna (Figura
10); largura da calgada superior a 1,20m em praticamente todos os trechos da via; e, um
6timo fluxo de pedestres diurno, por ser uma via predominantemente comercial.

e | W IR TR Nl
o gl

e

Figuré 7 - Trech A4,. com Figura 8 — Faixa de pedeétre parcialmente

acessibilidade inviavel. Fonte: Autores apagada entre os trechos Al e A2. Fonte:
(2019, Autores (2019).

Figura 9 — Trecho A7, com auséncia de Figura 10 — Intersecéo entre os trechos Al2 a
mobiliario urbano e com pessoas a AlS, com boa iluminacdo noturna. Fonte:
espera de transporte. Fonte: Autores Autores (2019).
(2019).

Partindo das irregularidades supracitadas, recomenda-se 0 nivelamento dos trechos
de calcadas da via, a manutencao periddica das faixas de pedestres por parte das
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municipalidades, e, a instalacdo de mobiliario urbano ao longo da via (assentos, lixeiras,
paradas de 6nubus etc.).

Dessa forma, com base no método aplicado e nos resultados aferidos, elaborou-se o
mapa presente na Figura 11 a seguir, o qual representa a espacialidade dos resultados do
indice de Caminhabilidade para os trechos analisados na Av. Antonio Maia.

(7 Av. Antdnio Maia - IC: 5,89

e IC: 0,1-4,30 - Prioridade de Intervengao: Curto Prazo
& IC: 5,0-B,90 - Prioridade de Intervengao: Médio Praza

&» IC: 7,0-10 - Prioridade de Intervencao: Aperfeicoamento g

! Prioridade de Intervengio dos trechos de calgadas da Av. Anténio Maia | Legenda E

; Mapa com a Prioridade de Intervegéo em fungéa do Indice de Caminhabilidade

Google Earth

% 20
Tl

22014

Figura 11 — Mapa indicando a prioridade de intervenc@o dos trechos de calgadas da Av.
Anténio Maia, em funcdo do indice de Caminhabilidade obtido com a aplicacdo da
metodologia. Fonte: Google Earth Pro (2019).

Observa-se na Figura 11, que os trechos de calcadas que apresentaram a melhor
caminhabilidade estdo no centro da via, com excegdo dos trechos A2 e A7, enquanto que 0s
mais criticos estao nos extremos da Av. Anténio Maia.

Quanto aos resultados da Av. VE-2, a via obtive o menor IC do estudo, de 4,68 que
indica uma prioridade de interveng&o a curto prazo. Nesse sentido, o Quadro 4 apresenta a
tabulagédo de dados obtidos para a respectiva via.

Quadro 4 — Pontuacdo dos trechos analisados (in loco) da Av. VE-2. Fonte: Autores (2019).
PONTUAGAO DOS TRECHOS ANALISADOS (IN LOCO) DA AVENIDA VE-2, NUCLEO NOVA MARABA
TRECHOS DAS QUADRAS EXTERNAS DA VIA TRECHOS DOS CANTEIROS CENTRAIS DA VIA

CRITERIOS
El|BE2 (B3| B4 |BE|E6|E7 | EB|EO|ELO(ELL|EL2|E13| il | i2 [i3 |i4|i5|i6 |i7 | i8] i9 |i10]i1l1|i12|i13|i14|i15]|i16|il7|i18(i19(i20
LARGURA DA
1CAL(;ADA1110110110'51111111011110'50100111001
ZCOND;E%ESDOO,SO,SO,SOl100,5111111111011110,50100111001
3 [ oBSTACULOS | 0 |05|05| 0|o5( 1| 0| ofos[1|1]2]o5|21|21f[2]1]o5|05[2|1]1]05{0fo5/0]0|21f[1]21]0]0]1
4 | NIVELAMENTO| 0 | 0| O] 0|05/ 2|0 0]05/05[/05|05| 005/ 1]05|1]|1(05]/05(05[05/05/005[2|1]1]05|1]|05[1]|05
PROTEGAO DE
5| \nTEmPERIES | © |©5|05| 0| 0| 0|0505(0 0| 0]05| 0|05 0050|005/ 0050505050505 05 0[05005/0]|0
MOBILIARIO
6 VRS o|lo|o|os[{o|o0|1fo5/0of0o|0]0]o5/0|0]0o5/0|]0f0]0ofO0fo5/0]|0|o5{ofl0]o]0|0]05[0]|0
7 | USO LINDEIRO [0,5|05|05| 0| 0 [05|05]|05[05[/05(05|05|05| 0 1[05]|05/05/05[05/05]/05|05[05[05|05/05|05(05]|05(05]| 005
8| TRAVESSIA [o|o|o|o|ofojo|ofa|lofo]a]|a]|ofofojofjo|ofa|a]ajos[afa|a|a|afa]1fo5]1]1
FLUXO DE
9| pepestres | 0] 0| ©|05[05(05]| 00 0]05/05/05/05/05/05/05/05| 0(05|05(05(05/ 0|10 |0]|0505/05 0|0 05
10| ILUMINAGAO [o05[05[05(05/05( 1]05| 11|21 1|1|o5[o5[1o5|21|1]05/1]|1]05{05(05/05/1|1|2]o5[2|1]1(1

CALCULO DO IC DOS TRECHOS EDO IC DA AVENIDA VE-2
ICDOTRECHO |25(35|35| 1| 4|6 3] 4(55[45|55(7 |55|5|65[6]|6|35(45(65|7|7|45|25|7|4]|4]7]65[7([35]3]65

COMPRIMENTO 1,65 60 | 150| 390| 20| 85 | 390 240] 75 | &0 | 75 | 120525 485] 10 |450{ 50 | 50 |305| 25 | 275 20 |250{ 30 |250| 35 |110| 30 | 115] 30 | 260] 25 |255
DO TRECHO (m)
COMPRIMENTO TOTAL DOS TRECHOS (m) | 5720

IC DA AVENIDA VE-2 4,68

O maior IC de um trecho da via foi 7,0 e o menor 1,0. Observou-se também a
auséncia de mobiliario urbano na maioria dos trechos (Figura 12); calcadas néo
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pavimentadas e, portanto, ndo caminhaveis (Figura 13); auséncia de faixa de pedestres em
frente ao Campus Il da Universidade Federal do Sul e Sudeste do Para (Unifesspa), o PGV
mais relevante da via (Figura 14); e além de outras inconformidades, constatou-se a falta de
manutencédo periddica no corte e poda da vegetacdo dos canteiros centrais da via (Figura

Figura 12 — Trecho i19, sem mobiliario Figura 13 — Trecho E4 (tomado pelo mat), com
urbano. Fonte: Autores (2019). o menor IC da via, 1,0. Fonte: Autores (2019).

L 38 R PO 35

s &

Figura 14 - Auséncia de faixa de Figura 15 — Trecho i3, com uso lindeiro
pedestres em frente ao Campus Il da comprometido pela presenca acentuada de
Unifesspa. Fonte: Autores (2019). mato. Fonte: Autores (2019).

Com base nas irregularidades observadas, recomenda-se a instalacdo de mobiliario
urbano nos trechos da via, pavimentacdo dos passeios com menor IC, colocagéo de faixa de
pedestres em frente a Unifesspa, e um corte e poda mais frequente na vegetacdo dos
canteiros centrais.

Dessa forma, com base no método aplicado e nos resultados aferidos, elaborou-se
0S mapas presentes na Figura 16 (trechos internos) e na Figura 17 (trechos externos), os
quais representam a espacialidade dos resultados do indice de Caminhabilidade para os
trechos analisados na Av. VE-2.

Legenda

@ AvVE-2-IC: 458

e IC: 0,1-4,90 - Prioridade de Intervencéo: Curto Praza
& IC: 5,0-6,90 - Prioridade de Intervengéo: Médio Prazao

& IC: 7,0-10 - Prioridade de Intervengéo: Aperfeigoamento

Prioridade de Intervengao dos trechos internos da Av. VE-2

Mapa com a Prioridade de Intervecén em fungéo do indice de Caminhabilidade

Figura 16 — Mapa indicando a prioridade de intervencao dos trechos internos de calcadas da
Av. VE-2, em fun¢&o do Indice de Caminhabilidade obtido com a aplicagdo da metodologia.
Fonte: Google Earth Pro (2019).
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Prioridade de Interveng¢ao dos trechos externos da Av. VE-2 Legenda
@ AvVE-2-IC 458

e IC: 0,1-4,90 - Prioridade de Intervencao: Curto Prazo
& IC: 5,0-8,90 - Prioridade de Intervengao: Médio Prazo
& IC: 7,0-10 - Prioridade de Intervengo: Aperfeicoamenta

Mapa com a Prioridade de Intervecéo em funcéo do indice de Caminhabilidade

Figura 17 — Mapa indicando a prioridade de interveng&o dos trechos externos de cal¢cadas
da Av. VE-2, em funcdo do indice de Caminhabilidade obtido com a aplicacdo da
metodologia. Fonte: Google Earth Pro (2019).

Fazendo um comparativo entre os trechos internos dos canteiros centrais (Figura 16)
e o0s trechos externos das laterais de quadra (Figura 17), notou-se que os trechos internos
obtiveram melhores resultados em relagdo aos externos. Quantitativamente, 5 trechos
internos obtiveram IC igual ou superior a 7,0, enquanto que apenas 2 trechos externos estédo
neste mesmo intervalo; 7 trechos internos obtiveram prioridade de intervengdo a médio
prazo, contra 4 dos externos; e, 8 trechos internos obtiveram prioridade de intervencdo a
curto prazo, assim como 8 trechos externos.

CONCLUSOES

A aplicacdo deste estudo possibilitou averiguar a conformidade de uma das
infraestruturas vitais a qualquer cidade e contraditoriamente ainda negligenciadas pelo
poder publico: as calgcadas. A partir da aplicacdo da metodologia de determinacdo do indice
de Caminhabilidade, até entdo ndo aplicada na cidade de Maraba-PA, pdde-se constatar
diversas irregularidades nas calcadas de trés das principais avenidas da cidade: Av. Nagib
Mutran, Antdnio Maia e VE-2; assim como propor recomendacgfes acerca do que foi
constatado nestas vias, com o intuito de proporcionar a Prefeitura Municipal de Maraba
subsidios para a tomada de deciséo.

Em geral, as areas de estudo analisadas obtiveram indices de caminhabilidade
medianos, sendo a Av. Nagib Mutran detentora do maior IC, 6,19, possuindo faixa livre
maior que 1,20m, elevado fluxo de pedestres, uso lindeiro agradavel, em contraste a
presenca de obstaculos (rampas, postes, degraus etc.) e uma quantidade significativa de
trechos situados na ladeira da via, com alta declividade e degraus; a Av. Antdnio Maia, por
sua vez, obteve um IC de 5,89, apresentando obstaculos ao transeunte, uma ma distribuicéo
das faixas de pedestre na via, e em contrapartida, boa iluminacéo, alto fluxo de pedestres e
faixa livre maior que 1,20m; o menor IC do estudo, de 4,68, pertence a Av. VE-2, justificavel
por ainda possuir uma quantidade significativa de trechos ndo pavimentados e canteiros
centrais que nado recebem a devida manutencao periédica no que tange ao corte e poda de
Sua vegetacao.

A escassez de mobiliario urbano mostrou-se frequente nas trés vias analisadas,
sendo assim faz-se necessario a instalacdo de lixeiras, assentos e paradas de Onibus
nestas avenidas. A auséncia de rampas de acesso nas esquinas também foi outra
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irregularidade generalizada das vias, fato que impossibilita ao cadeirante 0 acesso a
diversos trechos de calgadas, o que paradoxalmente esta incongruente com a Lei Organica
de Maraba, que traz a seguinte garantia a pessoa com deficiéncia: “V - colocacao de rampas
e faixas de seguranca nas esquinas e outros equipamentos que facilitem o direito de ir e vir
da pessoa com deficiéncia” (MARABA, 1990, p. 74). Logo, constatou-se que este importante
direito presente na legislacdo urbanistica municipal ndo estd sendo devidamente
assegurado pelas autoridades competentes. Desse modo, recomenda-se a construcao
destas rampas de acesso para que o direito de ir e vir da pessoa com deficiéncia seja
assegurado.

Dessa forma, destaca-se que para garantir calcadas com boa caminhabilidade em
Maraba-PA, é de suma importancia a participagdo conjunta tanto dos moradores quando da
prefeitura municipal. Sendo os primeiros, responsaveis pelas suas respectivas calcadas,
segundo o Cédigo de Obras de Maraba (2008); e o segundo, 0 agente publico que deve
fiscalizar a conformidade destes espacos na cidade, bem como continuar investindo em
mobilidade urbana, de modo que a cidade possa ser acessivel a todos.
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