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RESUMO

Esse estudo busca revisar metodologias de diagndstico do espaco urbano com énfase
na acessibilidade das calcadas, compreendendo que a mobilidade por meio desses
componentes citadinos é elemento viabilizador da apropriagdo do patriménio cultural
edificado, bem como do direito a cidade. Para tal, sera estudado o nucleo urbano
tombado da cidade de Diamantina, Minas Gerais e, de forma mais especifica, 0
entorno de sua Catedral Metropolitana, que € um ponto de referéncia local, ao ser polo
concentrador de atividades comerciais, turisticas e de prestacdo de servicos
cotidianos numa escala regional, atraindo assim um intenso fluxo de pessoas locais e
de cidades vizinhas. Assim, o trabalho busca enfrentar o desafio de analisar a
acessibilidade nas calcadas junto a preservacédo do patriménio cultural edificado, uma
vez que a area em estudo faz parte do conjunto urbano tombado em nivel nacional e
conta com reconhecimento internacional pela UNESCO. Busca-se, portanto, valorizar
o estudo da mobilidade e acessibilidade urbana de forma inclusiva e equitativa, bem
como da preservacao do patriménio cultural, os quais estéo interligados enquanto
garantias constitucionais. Para tal, propbe-se a adaptacdo de um indice de
caminhabilidade que integre os temas da acessibilidade e patriménio, e em seguida
sua aplicacdo no entorno da Catedral Metropolitana de Diamantina, entendendo a
importancia desse diagnéstico como forma de compreender a realidade do espaco
urbano local. Pretende-se com esse estudo trazer bases que possam auxiliar no
planejamento de politicas publicas direcionadas, e embasar projetos urbanos de
intervencdes locais. Além disso, considera-se de suma importancia intensificar
discussbes acerca da acessibilidade patrimonial, almejando cidades mais inclusivas,

ao equilibrar a preservacao do patriménio com a acessibilidade efetiva.

Palavras-chave: acessibilidade urbana; indice de caminhabilidade; patriménio

cultural; diagnéstico urbano; cal¢adas; centro histérico; Diamantina, Minas Gerais.



ABSTRACT

This study seeks to review methodologies for diagnosing urban space with an
emphasis on accessibility to sidewalks, understanding that mobility through these city
components is an enabling element for the appropriation of built cultural heritage, as
well as the right to the city. To this end, the listed urban core of the city of Diamantina,
Minas Gerais will be studied and, more specifically, the surroundings of its Metropolitan
Cathedral, which is a local reference point, as it is a hub of commercial, tourist and
service activities. of everyday services on a regional scale, thus attracting an intense
flow of people from the city and neighboring cities. Thus, the work seeks to face the
challenge of analyzing accessibility on the sidewalks along with the preservation of the
built cultural heritage, since the area under study is part of the urban complex listed at
the national level and has international recognition by UNESCO. Therefore, the aim is
to value the study of mobility and urban accessibility in an inclusive and equitable way,
as well as the preservation of cultural heritage, which are interconnected as
constitutional guarantees. To this end, it is proposed the adaptation of a walkability
index that integrates the themes of accessibility and heritage, and then its application
in the surroundings of the Metropolitan Cathedral of Diamantina, understanding the
importance of this diagnosis as a way of understanding the reality of the local urban
space. This study pretends to bring bases that can help in the
targeted public policies, and to support urban projects of local interventions. In addition,
it is considered of paramount importance to intensify discussions about heritage
accessibility, aiming for more inclusive cities, by balancing heritage preservation with
effective accessibility.

Keywords: urban accessibility; walkability index; cultural heritage; urban diagnosis;

sidewalks; historic center; Diamantina, Minas Gerais.
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GENESE DA PESQUISA

Resgatando a minha trajetéria pessoal, é possivel compreender como as minhas
vivéncias em torno da cidade de Diamantina moldaram o meu interesse no tema da
acessibilidade. Sendo natural de Gouveia em Minas Gerais, cidade vizinha a
Diamantina, estabeleci desde cedo uma relacdo préxima com essa cidade, que é
referéncia regional. Iniciei a minha primeira graduacdo na cidade de Diamantina, no
Bacharelado em Ciéncias e Tecnologia da Universidade Federal dos Vales do
Jequitinhonha e Mucuri, a UFVJM. Desde o inicio, esse curso buscou proporcionar
uma formacédo ampla, com énfase na interdisciplinaridade e inovacao, despertando
em mim a consciéncia da importancia de abordar questdes complexas sob diferentes
perspectivas. Foi quando tive a oportunidade de participar do projeto de extensao
‘Arquitetando o Bem-Estar', vinculado a UFVJM, que oferecia assisténcia técnica
gratuita direcionada as pessoas com deficiéncia, promovendo melhorias em suas
condicbes de acessibilidade residencial. Essa experiéncia foi um marco na minha
jornada, pois pude vivenciar de perto as dificuldades enfrentadas pelas pessoas com
deficiéncia e compreender a importancia de unir o conhecimento técnico a
sensibilidade humana, ao reconhecer que melhorias no espaco fisico podem estar
intrinsecamente ligadas a promocéo do bem-estar e a inclusdo social. Assim, ocorreu
uma transformacdo da minha percepcédo sobre as cidades, uma vez que, essa
conscientizagdo motivou a escolha do tema do meu primeiro trabalho de concluséo
no antigo curso, direcionado ao estudo da acessibilidade do entorno da Catedral

Metropolitana de Diamantina, um local de referéncia, encontros e dinamismos.

Com esse embasamento, ao ingressar, em seguida, no curso de Arquitetura e
Urbanismo da Universidade Federal de Ouro Preto, numa cidade com desafios
semelhantes em relacdo a acessibilidade patrimonial, pude contemplar e me
aprofundar em novas perspectivas. Agora, munida de conhecimentos e fundamentos
especificos da area, tenho a oportunidade de analisar de forma mais sensivel, refinada
e técnica, a relacao entre acessibilidade e patrimonio urbano da regido, considerando

as complexidades envolvidas na preservacao e na promocao da incluséo.

Considero que compartilhar essas experiéncias e reflexdes ao longo da minha
jornada, é fundamental para proporcionar uma compreensado completa do caminho

gue me trouxe até aqui e do propésito da minha investigacao académica.



INTRODUCAO

Ao pensar na acessibilidade com atencéo especial para uma regidao que faz parte de
um conjunto urbano tombado, surge a conexdo de dois temas complexos: a
preservacdo do patrimoénio cultural edificado e a acessibilidade urbana. A unido
dessas questdes traz vicissitudes especificas, uma vez que implica no desafio da
garantia simultdnea da acessibilidade e da preservacgéo do patriménio desses locais.
Conforme aponta o Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistico Nacional (IPHAN),
muitos nucleos urbanos tombados no Brasil remontam a um passado de consolidacéo
urbana com multiplos obstaculos para a acessibilidade:
Nos centros histéricos brasileiros, sdo frequentes os percursos ingremes,
passeios estreitos, degraus, alguns trajetos inseguros, automéveis
disputando espaco com os pedestres. Embora seu tracado original resulte de
condicionantes do processo histérico, [...] nos dias atuais, a maioria dessas
barreiras poderia ser reduzida mediante cuidados do poder publico e de

particulares para garantir o direito constitucional de ir e vir com seguranca
(IPHAN, 2014a, p. 7)

Compreende-se que possibilitar 0 acesso e uso dos espacos urbanos também faz
parte do exercicio de preservacdo do patrimdnio cultural, obrigacdo prevista na
Constituicdo Federal de 1988, uma vez que, ao viabilizar o uso destes espacos
cotidianos, contribui-se para a sua funcgéo social e conscientizacao acerca da heranca
cultural local, além de ser uma forma de difundir o sentimento de pertencimento, que
por sua vez, motiva a responsabilidade cidadad em relacéo ao patriménio (VINAS,
2004). Portanto, se a fluidez é garantida, os pedestres e veiculos tem 0s seus espagos
cotidianos respeitados e a mobilidade urbana pode ser consideravelmente melhorada,
garantindo a acessibilidade ao patriménio cultural, que ser4 melhor incorporado as

dindmicas sociais, culturais e politicas (BRASIL, 1988).

No entanto, é preciso ressaltar que é notavel uma auséncia em relacado a metodologias
sistematizadas de estudo do espaco urbano patrimonializado, e tal lacuna se
aprofunda ainda mais quando se relaciona tal tematica ao campo da acessibilidade.
Dessa forma, optou-se por estudar, no presente trabalho, sobre a acessibilidade
nesses espacgos, por meio de metodologias focadas na caminhabilidade - conceito que
abrange a avaliacdo das condicfes do espaco urbano favoraveis aos pedestres. Para

sua afericdo, existem alguns indices de caminhabilidade, os quais englobam
12



indicadores que se direcionam ao objetivo do estudo e contexto que € analisado (ITP
BRASIL, 2019). Assim, algumas dessas metodologias foram revisadas e
posteriormente, adaptou-se uma delas para aplicacdo no objeto de estudo,
considerando as especificidades de nucleos urbanos patrimonializados, bem como,
tentando compreender como pode-se propiciar uma melhor caminhabilidade nos

espacos citadinos tombados por meio de uma acessibilidade efetiva.

Como objeto de andlise, o entorno da Catedral Metropolitana de Diamantina — MG foi
escolhido, tanto em fungcdo de suas particularidades e problemas em relacdo a
mobilidade urbana, quanto devido a sua relacdo com a vivéncia da autora. O municipio
de Diamantina, tombado pelo IPHAN em 1938! e reconhecido em 1999 como
patrimonio mundial da humanidade pela UNESCO, destacou-se no Brasil colonial
como um dos maiores centros de extracdo de diamantes do mundo no século XVIII,
originando assim seu nucleo urbano setecentista. Na atualidade, percebe-se um
intenso fluxo de pessoas nesse local e, em especial, no entorno da Catedral
Metropolitana, uma vez que integra uma regido que concentra instituicdes, servicos e
comeércios, que atendem tanto a populacao local, como atrai moradores de outras
cidades da regido. Além disso, esse nucleo centraliza a atividade turistica local,

demanda criada em funcao de sua patrimonializacédo (IPHAN, c2014b).

Ha de se ressaltar que, em fun¢éo de seu ndcleo urbano ter sido originado ainda no
periodo colonial, essa regido apresenta problemas de acessibilidade, uma vez que os
antigos largos, ruas e calcadas eram adequados a outra realidade. Além disso, o
intenso uso do local atualmente frente aos obstaculos urbanos que o entorno possui,
cria situacdes problematicas que justificam a necessidade de adaptacdo de um
instrumento de analise, considerando o espaco urbano patrimonial, para que possa
servir de subsidio para politicas publicas e propostas de melhorias urbanas em
relacdo a acessibilidade dos pedestres e fruicdo do patriménio cultural urbano
(BORSAGLI et al., 2011; IPHAN, c2014b).

Nessa perspectiva, o trabalho procura abordar a caminhabilidade das calgadas desse
entorno, tendo como objetivo principal a adaptacdo e aplicagdo de um indice de

caminhabilidade que contemple a acessibilidade patrimonial, focando na importancia

! Tombamento em 16 de maio de 1938, processo n°® 64-T-38, inscricdo n° 66, no Livro de Belas Artes,
v.1l p. 12
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que as calcadas possuem como elemento viabilizador da fruicdo do espaco
patrimonial pelos pedestres e assim sua preservacdo. Os objetivos especificos

consistem em:

=

Analisar a problematica a partir do campo do patriménio e da acessibilidade;

2. Rever e analisar indices de caminhabilidade existentes e indicadores isolados que
mais se aproximem ao estudo proposto e a realidade estudada, buscando
identificar as lacunas e limitagdes acerca da acessibilidade patrimonial;

3. Adaptar um indice de caminhabilidade existente para contemplar a integracao da
acessibilidade patrimonial, enfatizando a caminhabilidade por meio das calcadas;

4. Compreender e refletir sobre o desenvolvimento do espaco urbano local.

Aplicar indice adaptado em algumas calgcadas do entorno da Catedral
Metropolitana de Diamantina — MG;
6. Incitar a otimizacdo do aproveitamento do espaco patrimonial pelos pedestres e

inclusao social, por meio da aplicacédo do indice, diagnostico obtido e discussbes.

Para atingir tais objetivos, a metodologia adotada nesse trabalho baseia-se na
fundamentacéo tedrica de referéncia, para tratar sobre a relacdo entre acessibilidade
e patriménio cultural urbano. Também sdo analisadas metodologias acerca da
caminhabilidade, de modo a entender se essas sdo aplicaveis ao estudo da
acessibilidade associada a problemética de nucleos urbanos tombados, e em especial
para realidade de Diamantina. Para tal, realizou-se uma contextualizacdo acerca de
Diamantina e também, em particular, da area de estudo, por meio de pesquisa
bibliografica, registros histéricos, mapas e cartografias. Em seguida, apresentando
uma adaptacdo e aplicacdo do indice considerado mais adequado a andlise do
entorno da Catedral Metropolitana de Diamantina, possibilitando uma analise
detalhada da caminhabilidade direcionada a acessibilidade patrimonial. Nessa fase de
aplicacgéo, realizou-se a coleta de dados in loco, compreendendo qualitativamente e
guantitativamente a realidade da area estudada, para posterior diagndstico local e

discussdes dos resultados obtidos.

O trabalho esta estruturado em 6 capitulos, contando com a introducédo e
consideracdes finais. No capitulo 2 apresentou-se um panorama acerca dos conceitos
que permeiam o problema central relativo & associacdo entre preservacado do

patrimoénio cultural edificado e a acessibilidade, demonstrando a importancia da
14



acessibilidade envolvendo a caminhabilidade, por meio das defini¢cdes,
condicionantes legais e normativas relativas a esses temas. Ao se refletir sobre a
relagdo entre patriménio cultural e a necessidade do acesso pleno as cidades,
também s&o ponderadas algumas reflexdes advindas das contribui¢cdes de tedricos
do campo da conservacgao e restauro, bem como de cartas patrimoniais inseridas no
debate proposto. No capitulo 3, sdo analisados alguns indices de caminhabilidade,
um tipo de metodologia do espaco urbano. A partir dessa revisdo, adaptou-se um
indice para contemplar a caminhabilidade associada a acessibilidade de forma
integrada ao patrimbénio, compreendo a realidade local. No capitulo 4, ocorre a
contextualizacdo da cidade de Diamantina a partir de fontes secundarias,
apresentando, de forma cronoldgica, o historico que influenciou a consolidacdo da
atual malha urbana e suas dinamicas, refletindo também sobre a importancia do
municipio na escala regional no contexto atual, afunilando-se até a area de estudo.
No capitulo 5, € descrita a aplicacdo do indice de caminhabilidade, que integra a
acessibilidade e patrimbnio. Os segmentos selecionados foram detalhados,
acompanhados pela descricdo da aplicacdo e avaliacdo de cada um deles.
Posteriormente, apresentando as pontuacfes de indices isolados. Concluindo o
capitulo com discussdes acerca dos segmentos com pontuacdes baixas, explorando
possiveis sugestdes, compreendendo que a aplicabilidade é efetiva a partir de um

estudo minucioso local.

Assim, o trabalho intenciona contribuir para a reflexdo sobre a inclusao socioespacial
das pessoas com deficiéncia, idosos e pessoas com mobilidade reduzida em nucleos
urbanos tombados, visando a equidade e acessibilidade; bem como o entendimento
do espaco urbano e suas variaveis como base para a qualificacdo urbana,
incentivando um maior contato das pessoas com o patriménio cultural e,

consequentemente, sua preservacao.

15
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ACESSIBILIDADE E PATRIMONIO:

UMA ABORDAGEM INTEGRADA EM NUCLEOS URBANOS TOMBADOS

2.1 Compreendendo a acessibilidade urbana

A Constituicdo Federal de 1988 estabelece a garantia dos direitos individuais,
coletivos e sociais no que tange a liberdade, a igualdade, a seguranca e a propriedade
(BRASIL, 1988, p. 13). A partir dessa premissa, a constru¢cdo de uma sociedade
pautada no principio da equidade, deve possibilitar aos cidaddos 0 acesso as mesmas
oportunidades, ao reconhecer a pluralidade dos individuos e suas particularidades.
Sob essa oOtica, neste trabalho é reconhecida a necessidade de favorecer a
acessibilidade urbana enquanto elemento que viabiliza as interacbes sociais,
econdbmicas e culturais, fundamentais ao ser humano (NUNES; LEITE, 2016;
MENEZES, 2015). A Lei Brasileira de Inclusdo da Pessoa com Deficiéncia, conhecida
como Estatuto da pessoa com deficiéncia, define a acessibilidade como:
| - Acessibilidade: possibilidade e condi¢do de alcance para utilizagdo, com
seguranca e autonomia, de espacos, mobiliarios, equipamentos urbanos,
edificacdes, transportes, informacdo e comunicacéo, inclusive seus sistemas
e tecnologias, bem como de outros servigos e instalagdes abertos ao publico,
de uso publico ou privados de uso coletivo, tanto na zona urbana como na

rural, por pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida; (BRASIL,
2015, p. 2)

O Estatuto também estabelece o conceito de barreiras, que sdo quaisquer obstaculos
que possam impedir a participacdo social do individuo. Incluem-se nesse rol, diversos
tipos de obstaculos e, para este trabalho, sdo enfatizadas as barreiras fisicas
urbanisticas, que sado “as existentes nas vias e nos espacgos publicos e privados
abertos ao publico ou de uso coletivo” (BRASIL, 2015, p.10).

Ao abordar a questdo da acessibilidade, nos conectamos com o conceito do desenho
universal (design universal em inglés) incorporado na mesma lei, que propde critérios
para a concepc¢ao de produtos, servigos e ambientes, que sejam elaborados visando
a autonomia e ergonomia dos usuarios nas diversas situacfes possiveis. Isso inclui a
concepcao e execucado de politicas publicas voltadas ao tema, bem como projetos de
edificios, de ambientes internos e urbanos que priorizem a acessibilidade. Regido por

sete principios fundamentais: “equiparacéo das possibilidades de uso, flexibilidade no
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uso, uso simples e intuitivo, captacdo da informacéo, tolerdncia ao erro, minimo
esforco fisico, dimensionamento de espacos para acesso, uso e interacdo de todos
0s usuérios” (ABNT, 2020, p.4). A aplicacdo destes aspectos tem se difundido
globalmente, tendo como referéncia as normas de acessibilidade. Quando se constata
que a implementacdo direta desses principios ndo é viavel, sugere-se adaptacdes
alternativas. Dessa forma, a acessibilidade e o desenho universal compartilham o
intuito de equiparacdo das oportunidades de acesso as diversas atividades sociais,
visando a eliminagéo de obstaculos aos usuérios (BRASIL, 2015).

Explorando a acessibilidade urbana, é importante mencionar o termo “walkability” ou
caminhabilidade (em traducéo literal), sendo Chris Bradshaw um dos pioneiros a
mensurar este aspecto (BRADSHAW, 1993). Sua noc¢do esté ligada a priorizacao
projetual da escala humana e da conexao existente entre os pedestres e a facilidade
de seus deslocamentos no ambiente urbano. Segundo esse conceito, a diversidade
de usuarios deve ser contemplada, incluindo pessoas de diferentes faixas etarias, com
deficiéncias, com mobilidade reduzida, com limitacées temporarias ou permanentes
(seja pelo uso de cadeira de rodas, utilizacdo de carrinhos de bebés e carregando
criangas de colo) (ITDP BRASIL, 2018; BRASIL, 2015; BRASILIA, 2006).

Assim, os conceitos relacionados a caminhabilidade e a acessibilidade se tornaram
pauta em debates recentes dentro das areas de mobilidade, planejamento e desenho
urbano. Neste contexto destaca-se a criacdo de um dos primeiros indices a tratar
sobre a caminhabilidade, o indice de Caminhabilidade de Bradshaw em 1993 e o
estabelecimento da Politica Nacional de Mobilidade Urbana em 2012. Dessa forma,
esse ideario também vem corresponder a necessidade de garantir o direito de ir e vir
previsto constitucionalmente (BRASIL, 1988; ITDP BRASIL, 2019). Com o intuito de
fornecer uma clareza temporal, a Tabela 1, apresentada a seguir, oferece uma sintese
de alguns marcos em torno da acessibilidade e caminhabilidade no Brasil e mundo.
Tabela 1 - Alguns marcos da acessibilidade e caminhabilidade no Brasil e mundo
Ano Local Marcos legais, Debates e Encontros

1981 Global Ano internacional da pessoa deficiente? pelas Nagdes Unidas: considerado
um marco que impactou no avanco do atendimento as pessoas com deficiéncia.

2 Pessoa com deficiéncia € a terminologia correta firmada na Assembleia Geral das Nac¢des Unidas
em 2006 e ratificada no Brasil em 2008 (SASSAKI, 2011).
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1983- Global Década internacional das pessoas com deficiéncia: instituida pela ONU com

1992 o objetivo de aumentar globalmente a conscientizacédo e acdes em prol dos
direitos e inclusdo das pessoas com deficiéncia.

1988 Brasil Constituicdo Federal do Brasil: estabeleceu direitos individuais, coletivos e
sociais, incluindo a liberdade, igualdade e seguranga.

1993 Canada indice de caminhabilidade de Bradshaw: uma das primeiras ferramentas
criadas para mensurar a caminhabilidade.

1994 Brasil NBR 9050: estabelece normas e diretrizes de acessibilidade a edificacdes,
mobiliario, espacos e equipamentos urbanos. Com Ultima atualizacdo em 2020.

2000 Brasil Lein 10.098: estabelece normas gerais e critérios basicos para a promover a
acessibilidade em edificagdes, espagos publicos, mobiliario urbano e transportes
coletivos, juntamente com outras providéncias (BRASIL, 2000).

2000 Global Conferéncia Walk21: realizada anualmente para tratar sobre a caminhabilidade
urbana e comunidades sustentaveis, incluindo nas discussdes, a seguranca
viaria, vitalidade urbana, planejamento e outros (WALK21, c2023).

2001 Brasil Estatuto da Cidade — Lei n°® 10.257: estabelece diretrizes gerais da politica
urbana e outras disposicdes. Ultima atualizagdo em 2012. (BRASIL, 2012a)

2006 Global Convencéo sobre os Direitos das Pessoas com deficiéncia: instrumento da
ONU para assegurar o exercicio dos direitos e dignidade das pessoas com
deficiéncia, na garantia da igualdade.

2012 Brasil Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU) — Lei n°® 12.587: instrumento
de politica de desenvolvimento urbano que disp&e sobre transportes, melhoria da
acessibilidade e mobilidades das pessoas, entre outros (BRASIL, 2012b).

2015 Brasil Lei brasileirade inclusao da pessoa com deficiéncia (Estatuto da pessoa
com deficiéncia): “destinada a assegurar e a promover, em condi¢des de
igualdade, o exercicio dos direitos e das liberdades fundamentais por pessoa
com deficiéncia, visando a sua inclus&o social e cidadania” (BRASIL, 2019, p.8)
Atualizada em 2019.

2016 Brasil Iindice de caminhabilidade iCAM 1.0: desenvolvimento de um dos primeiros
indices criados para analisar a realidade da caminhabilidade das cidades
brasileiras (ITDP, 2016).

Fonte: Elaborada pela autora, 2023.

Neste contexto, as cidades devem propiciar condi¢cdes favoraveis para que as
atividades basicas inerentes ao ser humano possam ser desenvolvidas de forma
satisfatoria. A qualidade destas cidades esta prevista no Estatuto da cidade como a
garantia do “[...] direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a
infraestrutura urbana, ao transporte e aos servicos publicos, ao trabalho e ao lazer,
para as presentes e futuras geragdes;” (BRASIL, 2012a, p. 9). De acordo com
Lefebvre, o direito a cidade é uma exigéncia junto a vida urbana, num lugar funcional
que deve permitir os dinamismos da interacdo social, coerente as mudancas

temporais e a sensibilidade humana (LEFEBVRE, 2001).

Dentro do espaco urbano previamente considerado, torna-se evidente que a
mobilidade a pé gera um potencial significativo para que diversas atividades sejam

desenvolvidas ao longo do percurso, podendo este se alterar ao longo do trajeto, em
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detrimento as necessidades pessoais e que a infraestrutura disponivel demandar
(GEHL, 2013). Isso se torna uma estratégia de estimulo ao uso dos espacos, que
enriquece a vitalidade urbana, geradora da diversidade de usos e usuérios, além de
promover um modo de transporte saudavel (JACOBS, 2014). O espaco que permite
essa circulacdo, permanéncia e convivéncia pode ocorrer através das calcadas,

determinando a experiéncia dos pedestres no ambiente urbano (WRI BRASIL, 2019).

2.2 Conexdes atemporais do patriménio urbano

O patrimoénio cultural brasileiro é designado na Constituicdo Federal como “[...] os
bens de natureza material e imaterial, tomados individualmente ou em conjunto,
portadores de referéncia a identidade, a acdo, a memoéria dos diferentes grupos
formadores da sociedade brasileira [...]", incluindo “os conjuntos urbanos e sitios de
valor histérico, paisagistico, artistico, arqueoldgico, paleontolégico, ecoldgico e
cientifico.” (BRASIL, 1988, p. 126). Assim, compreende-se que sua protecdo é um
dever constitucional garantido através de meios de acautelamento e preservacao, com
a colaboracéo da sociedade (BRASIL, 1988).

A integracdo da realidade do patriménio urbano com a acessibilidade e
caminhabilidade é essencial, uma vez que, essa conexao pode exercer influéncia nas
dindmicas sociais experimentadas nestes espacos. Além disso, essa interacao
possibilita a fruicdo dessa heranca cultural pela sociedade, responsavel por conferir
novos significados neste dialogo atemporal. Por sua vez, tal fruicdo assume-se como
ferramenta de preservacéo dessa heranca, através da possibilidade do acesso efetivo
a esse testemunho tangivel da cultura, e resguardo de sua histéria e arquitetura,
dotados de valores que se conectam com a identidade coletiva de um povo (UNESCO,
1976). Neste sentido, o0 Manifesto Amsterda aponta que:

Cada geragdo da uma interpretacao diferente ao passado e dele extrai novas

ideias. Qualquer diminuicdo desse capital €, portanto, mais um

empobrecimento cuja perda em valores acumulados ndo pode ser

compensada, mesmo por criacbes de alta qualidade (CONSELHO DA
EUROPA, 1975a, p. 2).

A discussdo acerca da preservacdo e valorizacdo do patriménio cultural produziu

documentos ratificados em nivel nacional e/ou internacional, denominados como
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Cartas Patrimoniais, oficializadas por instituicdes voltadas ao tema3. Considerada a
primeira carta patrimonial, a “Carta de Atenas de 1931” elaborada pelo Escritorio
Internacional dos Museus Sociedade das Nacdes, contribuiu para 0 movimento de
conscientizacao internacional sobre a importancia da preservacao e valorizacéo do
patrimdnio. Mesmo sem mencionar a palavra patriménio urbano, essa carta apresenta
em suas recomendagdes 0 respeito a0 monumento e ao seu entorno, relacionando a

morfologia e carater das cidades (ICOM, 1931).

A segunda Carta de Atenas, elaborada em 1933 resultante do IV Congresso
internacional de arquitetura moderna (CIAM), enfatiza o urbanismo, tratando da
responsabilidade de protecdo ao patriménio das cidades, além de preconizar a
necessidade de avaliar se 0s interesses sociais estdo sendo prejudicados pelo ato
preservativo. Deste modo, o documento aponta para a importancia do equilibrio da
preservacao e qualidade de vida da populacéo, devendo-se implementar solu¢des que
possam conciliar o testemunho do passado com as necessidades atuais, combinando
recursos técnicos e solucdes criativas. Reflete-se também que a maioria das cidades
ndo cumprem o seu papel funcional de atender efetivamente as necessidades de seus
usuarios. Neste ponto a carta diz que: “Um culto estrito do passado ndo pode levar a
desconhecer as regras da justica social. [...] O problema deve ser estudado e pode as
vezes ser resolvido por uma solucédo engenhosa” (CIAM, 1933, p. 26). As indicacfes
se mantem atuais, ao pontuarem que as cidades enquanto unidade, devem assegurar

tanto a liberdade dos individuos quanto o bem estar da coletividade.

Para compreender a diferenca essencial das duas cartas, a Carta de Atenas de 1931
discorre sobre foca no patriménio, sendo considerada uma Carta referente ao contexto
da Conservacgédo e do Restauro, enquanto a sua homoénima de 1933, foi produzida
num contexto das discussdes modernistas sobre as cidades, sendo referida como a
Carta do Urbanismo. Essas cartas produzidas num espaco temporal proximo,
impactaram nas reflexdes subsequentes, propiciando uma evolugcao acerca das ideias

no campo do urbanismo e patriménio (CERAVOLO, 2013).

3 Como a Organizacdo das NagBes Unidas para a Educacdo, a Ciéncia e a Cultura (UNESCO),
Conselho Internacional de Monumentos e Sitios (ICOMOS) e Centro Internacional de Estudos para a
Conservacéo e Restauro de Bens Culturais (ICCROM).
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Apos cerca de 30 anos, ocorreu o desenvolvimento da Carta de Veneza (1964). Ha
reflexo dos desafios referentes as duas Cartas de Atenas para a concepcao desta,
com contribuicbes do modernismo para aprimoramento e atualizagdo no campo da
preservacio e intervengdes do século XX (CERAVOLO, 2013). O documento aponta
a necessidade de implementar a interdisciplinaridade das ciéncias e técnicas ao
estudar e salvaguardar o patrimbénio monumental, englobando os monumentos que
representam o testemunho histérico, que adquiriram ao longo do tempo um significado
cultural. Visando nesta salvaguarda, a integridade, garantia do saneamento, sua
manutencao e valorizacdo. Acerca das adaptacdes necessarias face a evolugédo dos
usos e costumes, ha possibilidade de autorizacdo desde que haja o0 respeito aos
limites impostos da nao intervencéo a disposicdo ou decoragcédo (ICOMOS, 1964).
Deste modo, aplicar as recomendagfes da carta frente as necessidades atuais de
acessibilidade, demandaria a adoc¢éo de solucdes interdisciplinares com harmonia e
coeréncia, como o documento aponta para os acréscimos que: “... sO poderao ser
tolerados na medida que respeitarem todas as partes interessantes do edificio, seu
esquema tradicional, o equilibrio de sua composicdo e suas relagbes com o meio
ambiente.” (ICOMOS, 1964, p. 3).

A fruicdo ao patrimdénio também foi considerada na Declaracdo de Amsterda, realizada
em 1975, apontando que: “O patrimdnio arquitetdnico ndo sobrevivera, a ndo ser que
seja apreciado pelo publico e especialmente pelas novas geracdes” (CONSELHO DA
EUROPA, 1975b, p. 2). Para que isso ocorra, considerou-se como essencial a
conservacao do patrimdénio uma questao central no planejamento urbano e fisico-
territorial. Com as autoridades locais desempenhando um papel essencial na tomada
de decisbes no planejamento, que requer cooperacdo mutua e intercambio de
informacgdes, para garantir a protecdo do patrimonio. Recomenda-se que a protecao
dos conjuntos arquitetdnicos considerados na declaracdo como ‘[...] as cidades
histdricas, os bairros urbanos antigos e aldeias tradicionais, ai incluidos os parques e
jardins historicos” (CONSELHO DA EUROPA, 1975b, p. 3), sejam concebidos de
forma complementar por meio de uma protecéo global, considerando seu ambiente

circundante, incluindo os edificios de valor cultural da época moderna.

Outro documento internacional sdo as Recomendac¢des de Nairobi de 1976, contendo

determinacdes acerca da integracao do patrimoénio na vida contemporanea e relacéo
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com planejamento fisico-territorial. Esse documento também expressa a necessidade
de implementar uma politica global para salvaguardar esses conjuntos e sua
ambiéncia, compreendendo o conceito de salvaguarda como: “a identificacdo, a
protecdo, a conservagao, a restauracao, a reabilitacdo, a manutencao e a revitalizacao
dos conjuntos histéricos ou tradicionais e de seu entorno” (UNESCO, 1976, p. 3). Ja
a ambiéncia dos conjuntos é definida como “o quadro natural ou construido que influi
na percepgao estatica ou dindmica desses conjuntos, ou a eles se vincula de maneira
imediata no espago, ou por lagos sociais, econémicos ou culturais” (UNESCO, 1976,
p. 3). Assim, de acordo com esse documento, politicas publicas nacionais, regionais
e locais devem ser elaboradas para salvaguardar os conjuntos e adapta-los as
exigéncias da atualidade, considerando que tanto o conjunto quanto sua ambiéncia
devem possuir equilibrio entre os seus elementos e atividades humanas, tanto na

estrutura quanto regidao circundante.

Nesse contexto, as Recomendacdes de Nairdbi sdo referéncia importante para o
presente trabalho, ao ser um dos primeiros documentos internacionais acerca do
patriménio cultural a abordar, de forma explicita, o conflito existente entre o transito
de veiculos e pedestres, impactando a necessidade de estudar os servicos da regido
e rede de viaria, para o estimulo de circulacdo deste segundo publico. Assim, orienta
a elaboracao de planos de salvaguarda, com estudos abrangentes e constantemente
atualizados acerca das estruturas sociais, econémicas, culturais e técnicas, sem as
quais, segundo o documento, ndo é possivel estabelecer um planejamento eficaz. O
documento também alerta sobre transformacfes que atentem contra a autenticidade,
nesse ponto é interessante compreender em relacdo a quais parametros e com base
em qual referéncia se aplica o conceito (se as referéncias apontam para a forma atual
em que o objeto de estudo se encontra ou outra, uma vez que 0s espacos ja foram
alterados pela propria acdo do tempo). Permitindo que n&o haja brechas de
interpretacfes, uma vez que se trata de um parametro polémico (interpretado de
maneiras diferentes por diferentes tedricos). A partir do esclarecimento, possibilitasse
compreender como as adaptacbes acerca da acessibilidade podem atender a
viabilidade da necessidade e da preservacdo. De forma cautelosa para que o carater
destes locais néo seja alterado, ndo havendo o comprometimento do valor atrelado
(UNESCO, 1976).
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Para além das Cartas Patrimoniais, € preciso destacar as contribuicbes de alguns
tedricos do espaco urbano, enquanto patrimoénio cultural. Nesse sentido, iniciando a
partir do arquiteto Gustavo Giovannoni, considerado o pioneiro a utilizar a expressao
“patrimdnio urbano” (KUHL (org.), 2013). Em suas reflexdes, esse autor considerava
importante avaliar ndo somente edificacfes isoladas a serem preservadas, mas o seu
entorno, sua insercdo urbana e suas articulagcbes. Ha de se ressaltar que esse
pensamento emergiu no inicio do século XX, inserido em um contexto internacional
que valorizava, de forma majoritaria, monumentos com caracteristicas especificas,
seja por uma escala monumental, ou por ser representativo de determinado estilo
classificado pela epistemologia artistica. Na contramdo desse pensamento,
Giovannoni refletia sobre a conexdo da materializacdo de diferentes épocas nas
cidades, e assim pontuava a dificuldade “da renovagdo e adaptagdo dos velhos
centros as fungbes de uma vida nova” (GIOVANNONI, 2013, p. 112). Os velhos
centros urbanos frequentemente acabavam permanecendo como o ndcleo central,
para o qual os dinamismos se convergiam, gerando fun¢des incompativeis com a
estrutura e esséncia, que deveriam distintas para a cidade nova e a velha, como
mencionava. Assim, afirmava que o surgimento de novas tendéncias permitiria a
separacao correta, para que houvesse um desenvolvimento equilibrado, incentivando
a percepcdo da cidade como um organismo vivo unido aos diferentes tempos e
narrativas. O autor sugere que na cidade nova (local de expansao para além do antigo
ndcleo), se conectaria com o progresso e a modernidade, enquanto a antiga, com a
identidade e a cultura. Estabelecendo uma relacao fundamental indissociavel entre as
duas, visando a partir da harmonia, a preservacdo da cultura em conjunto com o
desenvolvimento (GIOVANNONI, 2013).

Chegando as influéncias mais contemporéaneas, deve-se enfatizar as ideias do
arquiteto Giovanni Carbonara, uma vez que o autor — grande referéncia tedrica no
campo da conservacao e restauro na segunda metade do século XX — reflete sobre
as narrativas passadas em relacdo as demandas da contemporaneidade.
Reconhecido especialmente pela corrente do Restauro critico, conservativo e criativo,
cuja proposi¢ao de intervencgdes deve ser guiada pelo respeito a instancia estética e
histérica — sem “congelar”, no entanto, os bens patrimoniais, Carbonara considera que
0 restauro deve atuar ndo somente na matéria, mas também nas condicbes que

garantirdo melhores possibilidades de apreciacdo do objeto, quando isso se fizer
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necessario. Portanto, o autor enfatiza a ambiéncia favoravel como modo de permitir a
vivéncia de maneira auténtica e significativa. No espaco urbano, isso significa o
respeito as instancias apontadas, propondo-se solu¢fes de forma critica por meio da
andlise, conservativa pelo respeito ao bem, com adocdo de recursos criativos
(CARBONARA, 2006).

Outro tedrico importante a ser considerado é o Salvador Munhoz Vifias, conhecido
pela teoria contempordnea da restauracdo. Essa é uma teoria que incorpora
elementos de varias teorias e abordagens de diferentes tedricos, permitindo analisar
o patriménio de forma flexivel, como a prépria realidade se apresenta. O autor
reconhece a importancia do sujeito e, portanto, das comunidades na tomada de
decisdes acerca do patrimbénio, uma vez que, sem estes ndo ha objetivo de
preservagao. Assim, o autor corrobora a ideia que intervengbes ndo devem ser
impostas, mas acordadas entre os sujeitos afetados, levando em conta a eficiéncia e
funcionalidade (VINAS, 2004). Portanto, solucdes participativas no espaco urbano,
podem ir de encontro com as reais necessidades dos usuarios, podendo propiciar uma
maior efetividade das intervencdes propostas.

E fundamental reconhecer que, embora as cartas patrimoniais e 0s teoricos
mencionados apontem para a necessidade de considerar as demandas
contemporaneas, a acessibilidade urbana ndo € abordada explicitamente.
Compreende-se que as primeiras discussdes sobre esse tema surgiram globalmente
no inicio da década de 80, abrindo uma lacuna significativa para sua incorpora¢ao nas
discussbes do campo do patriménio e do urbanismo. Mesmo ap0s diversos marcos
temporais de conscientizacdo e acdes em prol dos direitos e inclusdo das pessoas
com deficiéncia, além dos direitos constitucionalmente garantidos e do
estabelecimento de normas e diretrizes de acessibilidade, as discussbes no campo
patrimonial continuaram tangenciando a tematica. A abordagem se limitava a
considerar a possibilidade de acréscimos, sem apresentar diretrizes concretas para a

aplicacao da acessibilidade no contexto do patriménio urbano edificado.

No Brasil, importantes disposi¢cdes acerca da mobilidade e acessibilidade urbana em
centros urbanos tombados, estdo contidas nas diretrizes do caderno técnico do
IPHAN, elaborado em 2014, intitulado: Mobilidade e Acessibilidade urbana em centros

historicos. Este documento apresenta justamente a problematica deste trabalho, que
25



€ a necessidade de integrar a acessibilidade juntamente com a garantia da

preservacao do patrimoénio urbano. O documento reconhece que a:

Acessibilidade urbana e patriménio cultural séo temas complexos que exigem
um tratamento cuidadoso, ndo existindo receitas prontas a serem aplicadas.
Com vistas a concretizacdo dos direitos a acessibilidade urbana, ndo é
possivel desenvolver uma teoria que possa ser aplicada a todos os espagos
consagrados patriménio cultural. Cada caso deve ser estudado em
profundidade, a fim de que se alcancem solucbes especificas, Uteis e
adequadas (IPHAN, 2014a)

Deste modo, devido as especificidades destes locais, pode-se demandar solucbes
diferentes das orientagbes normativas (NBR 9050), devendo-se adotar o uso do bom
senso e criatividade nas solugdes (2014a, p. 44). Refletindo que nos projetos de
requalificagdo urbana: “[...] mais do que recursos financeiros, € necessario rever
conceitos e ideais, atualizando conhecimentos, aprofundando aspectos técnicos e
enfrentando os desafios com realismo e criatividade” (IPHAN, 2014a). Neste sentido,
critérios flexiveis pré-definidos podem ser apresentados para melhor compreenséo
dos diversos casos possiveis, uma vez que, a auséncia de parametros pode se tornar
o empecilho para a prépria adocdo da acessibilidade. Sendo interessante pér em
pratica, como a citacdo anterior afirma, a reformulagdo do posicionamento técnico e

conceitual para que o desafio possa ser enfrentado.

Apoés destacar as contribuicdes do campo do patriménio que estdo alinhadas com a
fruicdo do espaco urbano e as necessidades contemporaneas, compreende-se a
necessidade de implementar a acessibilidade nos espacos urbanos tombados. Isso
deve ser feito percebendo que a preservacao patrimonial ndo é um obstaculo a
acessibilidade, e vice-versa. Os instrumentos disponiveis reconhecem a importancia
do acesso ao patrimdnio urbano pelos usuarios, demandando a realizacdo de estudos
precisos e urgentes para garantir a eficacia das solucdes. Além disso, esses esforcos
buscam assegurar os direitos fundamentais inerentes a vida social, como o direito de
ir e vir, permitindo que as pessoas desfrutem do testemunho dotado de valores,

identidade e memdria, a0 mesmo tempo que se promove a preservacgao do patriménio.

Contudo, a busca por solu¢des que harmonizem a preservacao do patrimdnio com a
acessibilidade, frequentemente se depara com desafios praticos e dilemas
conceituais. Isso revela a constatacdo de que as contribuicbes anteriores

permanecem muitas vezes no ambito tedrico, uma vez que, ndo preveem de maneira
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concreta ou detalhada como incorporar efetivamente a acessibilidade em espacos
urbanos tombados. Resulta-se num descompasso entre as diretrizes preconizadas e
a realidade prética das intervencdes, devido a auséncia de abordagens claras para a
incorporacao da acessibilidade de forma aplicavel. Isso provoca uma lacuna entre a
teoria e a implementacao. Torna-se, portanto, de suma importancia que a discussao
e acdo em torno da acessibilidade nos espacos urbanos tombados avancem para
além do dominio tedrico, incorporando & pratica. E requerido ndo apenas um
compromisso renovado com a pesquisa e a elaboracéo de diretrizes claras, mas
também a colaboracao entre profissionais da preservacao do patrimonio, urbanistas,
arquitetos e as comunidades locais. Somente por meio desse esfor¢co conjunto sera
possivel transformar a aspiracdo da acessibilidade em uma realidade tangivel, que
enrigueca a experiéncia dos espacos para todas as pessoas, independentemente de

suas capacidades, ao mesmo tempo em que se preserva sua heranca unica.
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METODOLOGIAS DE DIAGNOSTICO DO ESPACO URBANO

Neste capitulo, serdo apresentados alguns indices utilizados no processo de
diagnostico do espaco urbano, enfatizando a acessibilidade dos pedestres as
calcadas como um aspecto essencial a ser considerado. A partir da revisao e analise
critica dessas metodologias, sera tracada a abordagem para ser utilizada no entorno
historico da Catedral Metropolitana de Diamantina em Minas Gerais e em casos
similares. Infere-se que a melhoria da acessibilidade das cal¢cadas contribui para a
preservacao do patrimdnio histérico. Havendo analise direcionada que contempla as
variaveis do espaco, possibilita-se a elaboracao de politicas publicas mais adequadas

a realidade local.

3.1 Importancia da avaliagdo do espaco urbano

Os diagnosticos do espaco urbano possibilitam a compreensdo abrangente da
realidade do espaco, envolvendo desafios e potencialidades, que podem auxiliar a
formulac@o de politicas publicas que visam a melhoria na qualidade de vida da
populacdo. Quando devidamente elaborados, estes estudos também podem
contribuir, segundo Durédo, no conhecimento do local pela sociedade, impactando na

formacéo da memoria coletiva (DURAO, 2010).

Existem diversas metodologias para diagnosticar o espaco urbano, algumas das quais
se conectam com os aspectos morfolégicos urbanos e da paisagem. Um dos
exemplos é a proposta de Kevin Lynch, que visa avaliar a percepcao dos usuarios
com base das caracteristicas fisicas da paisagem urbana (LYNCH, 1989). Outra
metodologia que pode ser citada é a de Jan Gehl, que discute a concepcéo das
cidades, considerando as necessidades humanas como foco principal, havendo
destaque, entre diversos pontos, o caminhar como um pré-requisito da vida urbana
(GEHL, 2013). No entanto, durante o desenvolvimento deste trabalho, que enfatiza a
acessibilidade e o patriménio cultural enquanto elementos essenciais na busca por
um centro urbano tombado efetivamente utilizado pela sociedade, verificou-se uma
lacuna de metodologias para diagnostico do espaco urbano, que avaliem a

simultaneamente os dois temas do trabalho. Por essa razéo, o foco se voltou para a
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procura de metodologias relacionadas, buscando adapta-las para garantir um
diagnoéstico aprofundado que potencialize compreensdes urbanas por meio de

propostas integradas e inclusivas.

Aos analisarmos as questfes relativas a acessibilidade no entorno da Catedral
Metropolitana de Diamantina, verifica-se que ha no local uma disputa de espaco entre
pedestres e carros e, deste modo, 0s usuarios, principalmente pessoas com limitacdes
temporarias ou permanentes, acabam tendo problemas em acessar essa regido de
forma efetiva. Além de afetar a condicdo do acesso fisico, essa situacdo impacta
também a percepcéo e fruicdo do patriménio cultural e a interacdo com o ambiente
urbano. Desta forma, existem barreiras para uma maior identificacdo com o espaco e,
que influenciara na percepcdo comunitaria do espaco patrimonial, pois conforme
Lynch (1989), “o significado social de uma area, a sua fungao, a sua histéria ou, até o

seu nome” sao fatores que influenciadores da imagem (LYNCH, 1989).

Como foco do trabalho consiste na experiéncia do pedestre por meio das calcadas,
retoma-se a caminhabilidade (walkability), conceito focado na avaliacdo das
condicbes do espaco urbano de caminhada ou ambiente dos pedestres. A
metodologia correlata a este conceito sdo os indices de caminhabilidade, possuindo
abordagens e propdésitos diferentes. Nesse tipo de andlise do espaco urbano, algumas
das caracteristicas avaliadas sao a atratividade (que o local oferece para a fruicdo dos
pedestres), as condi¢cdes e sensacdo de seguranca, (por impactarem na frequéncia
de utilizacdo do espaco urbano pelos pedestres). De acordo com o Instituto de

politicas de transporte e desenvolvimento — ITDP Brasil, tal enfoque é amplo:

A caminhabilidade tem foco néo s6 em elementos fisicos, mas também em
atributos do uso do solo, da politica ou da gestéo urbana que contribuem para
valorizar os espagos publicos, a saude fisica e mental dos cidaddos e as
relacdes sociais e econdmicas na escala da rua e do bairro (ITDP BRASIL,
2019, p. 10)

Assim, existem metodologias de diagndstico da caminhabilidade realizadas a partir da
aplicacao de indices, que possuem indicadores que possibilitam a mensuracao por
meio de observacdo e avaliacdo técnica, construindo um retrato aproximado da
realidade vivenciada. Ao descrever essa abordagem, Jannuzzi (2011) aponta que

utilizar os indicadores para elaboracdo de diagnosticos setoriais permite:
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Ter um conhecimento estruturado da realidade sociodemografica, das
potencialidades e fragilidades da economia, da dindmica conjuntural do
emprego, das restricdes e condicionantes ambientais de um municipio, regido
ou estado é um bom ponto de partida para assegurar que 0s programas e
outras agles publicas estejam mais ajustadas as necessidades de seus
publicos-alvo e ao contexto da intervencao social, ampliando as chances de
sucesso e de efetividade das Politicas Publicas no pais (JANNUZZI, 2011,
p.12).

Para este estudo foram escolhidos trés indices de caminhabilidade urbana. Iniciando
com a compreensdo de um dos primeiros criados, reconhecendo que outras
abordagens foram desenvolvidas posteriormente com diferentes enfoques e
abordagens a partir deste. Em seguida, optou-se por uma das primeiras metodologias
criadas para compreender essa realidade nas cidades brasileiras. Finalizando com
um indice voltado para as particularidades dos nucleos urbanos tombados, assim
como o local de aplicacdo neste estudo. S&o eles: o indice de Bradshaw (um dos
primeiros realizados); o iICAM 2.0 (que mensura a mobilidade urbana para os
pedestres, enfatizando a realidade das cidades brasileiras) e o ICCH (que enfatiza a
caminhabilidade nos nucleos urbanos tombados). Salienta-se que a area de estudo
esta compreendida em um centro tombado, que possui particularidades relacionadas
a acessibilidade e patriménio, que ndo sao abrangidas simultaneamente pelos indices
de caminhabilidade. Esses indices serdo descritos a seguir (BRADHSHAW, 1993;
MATOS; SANTOS; SILVA, 2021; ITP BRASIL, 2019).

3.2 indice de caminhabilidade de Bradshaw

Fundamentado no conceito da caminhabilidade, Bradshaw foi um dos pioneiros a
desenvolver um indice de caminhabilidade para avaliar a qualidade do espaco para
0s pedestres. Suas motivacdes derivaram do desejo de incentivar as pessoas a
restabelecerem seus vinculos com o espaco urbano e investir seus recursos pessoais
na reconstrucdo da infraestrutura fisica e social local, em escalas macro e micro
urbanos. Na sua concepcéo, os pilares basicos desta avaliacdo sdo pautados em
torno de um microambiente fisico feito para pedestres, na ampla variedade de rotas
Uteis e ativa a curta distancia feitos por modal a p€, um ambiente natural que minimiza
0s extremos climaticos e por fim, uma cultura diversificada com fortes vinculos. Sua
proposta conta com dez diferentes categorias, avaliadas a partir de caracteristicas ou
qualidades que podem influenciar a experiéncia do usuario ao caminhar, como mostra
a Figura 1 (BRADSHAW, 1993).
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Figura 1 — Categorias do indice de caminhabilidade de Bradshaw
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Fonte: Elaborado pela autora a partir de BRADSHAW, 1993.

A partir da pesquisa de indices de caminhabilidade que mais poderiam contribuir no
estudo, verificou-se que ha uma recorréncia na mencao do indice de Bradshaw,
provavelmente por ter sido um dos pioneiros a estudar tal tematica. Deste modo, sua
influéncia estimulou uma série de pesquisadores na elaboracdo de seus proprios
indices para a compreensao da caminhabilidade, por meio de diferentes abordagens
e focos. Dentre os estudos posteriores realizados que utilizaram esta referéncia,

podem ser citadas as metodologias seguintes.

3.3 indice de caminhabilidade iCAM versdo 2.0

O indice de Caminhabilidade Versdo 2.0 (iCAM 2.0), foi elaborado em 2016 e
aprimorado em 2019 pelo Instituto de politicas e desenvolvimento de transportes — o
ITDP Brasil, uma organizacdo que atua com acfes e politicas relacionadas ao
planejamento urbano e transportes em todo o mundo. A ferramenta desenvolvida é
um método para avaliar, por meio de pontuacdo e sistematizacdo posterior, as
caracteristicas do ambiente urbano que impactam a experiéncia da caminhabilidade
dos usuarios, na escala macro ou micro urbana. De acordo com o ITDP Brasil, o

indice:

[...] apresenta a metodologia de avalia¢édo, formularios para o levantamento
de campo e planilhas de calculo para os resultados finais, com o intuito de
oferecer uma ferramenta capaz de avaliar as condi¢des do espac¢o urbano e
monitorar o impacto de acdes de qualificacdo do espago para uso do
pedestre.” (ITDP BRASIL, 2018, p.5)
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A obtencado de dados e avaliacdo dos indicadores considera o segmento de calcada
como unidade de medida béasica de referéncia, sendo a parte localizada entre
cruzamentos adjacentes da rede de pedestres, motorizados ou ndo, em um lado da
calcada (Figura 2). Sua base de analise pode contar, com dados primarios —
levantados em pesquisa de campo, e secundarios — coletados por meio de

documentacéo, fotografia e georreferenciamento (ITDP BRASIL, 2019).

Figura 2 — Exemplo de identificacdo de segmentos de cal¢gada para aplicagdo do iCAM 2.0
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Fonte: ITDP BRASIL, 2019.

Assim, essa metodologia permite que os dados sejam coletados de forma flexivel com
atribuicdo de diferentes pesos aos indicadores, de acordo com a relevancia do mesmo
para o local e publico-alvo, para o qual é desejado garantir melhores condicdes de
mobilidade a pé. A aplicacdo consiste na observacao técnica e registro de dados em
formularios de campo e avaliagdo a partir planilha de célculo da ferramenta,
disponibilizados pela organizacéo, juntamente com instru¢des para aplicacéo de suas
ferramentas em todas as etapas. Seus 15 indicadores estdo agrupados em seis
categorias (Figura 3), englobando a experiéncia do caminhar, fato que nao impede a
possibilidade de incluir estudos complementares que se fagcam necessarios para o
local da aplicacao (ITP BRASIL, 2019).
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Figura 3 —Os 15 Indicadores das 6 categorias do iCAM 2.0
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Fonte: Elaborado pela autora a partir do ITDP BRASIL, 2019.

Pensando na aplicabilidade da ferramenta no entorno da Catedral Metropolitana de
Diamantina, o indice pode ndo contemplar o estudo desejado, por ndo haver
suficiéncia da acessibilidade compreendida nos indicadores, juntamente com a
conexao patrimonial que se deseja avaliar. Ademais, esse método desconsidera a
existéncia de escadas, mas como 0s segmentos de calcadas da area de estudo
possuem constancia desse elemento, pode ser ineficaz, sem que antes haja um modo
de implementar uma andlise que considere tal elemento. Pois, sabe-se que as
mesmas nao podem ser acessadas de forma equitativa, por se apresentar como uma
barreira, principalmente para as pessoas com mobilidade reduzida e com deficiéncia.
Além do esforco fisico necessario, que pode dificultar o acesso ao espaco urbano e
locais em que sdo a Unica opgao de acesso, impedindo a livre circulacdo. Se tornando
também uma barreira urbanistica que impede o direito das pessoas de usufruir os
espacos com conforto, autonomia e seguranca, podendo provocar a segregacao
social (IPHAN, 2014a).
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3.4 indice de caminhabilidade das Cidades Histdricas (ICCH)

Pensando na necessidade de avaliar a caminhabilidade especifica de nucleos
urbanos tombados, Matos, Santos e Silva (2021), elaboraram uma ferramenta
fundamentada em parametros voltados para a realidade destes espacos, o indice de
Caminhabilidade das Cidades Historicas - ICCH. A concepcéo teve embasamento na
revisdo de 16 referéncias com diferentes perspectivas e areas dentro dessa temética,
incluindo as metodologias ja citadas. A partir do compilado, foram tracados
parametros e uma padronizacdo que considerou a viabilidade e particularidades
desejadas para o contexto das cidades historicas (MATOS; SANTOS; SILVA, 2021).
Segundo essa metodologia, a obtencdo de dados pode ser feita de duas formas: por
meio de pesquisa de campo e, quando for possivel, utilizando bases de dados
georreferenciadas e imagens de satélite. Para a aplicacdo do indice, sdo adotadas
como unidades de medida o segmento da calcada e a face da quadra do segmento

da calgada, que representa as fachadas adjacentes ao segmento de calgcada.

O indice é composto por 15 parametros, distribuidos em 5 categorias (Figura 4),
possuindo uma escala de avaliacdo que varia desde o pior cenario e/ou inexisténcia
da infraestrutura (nota 1) até uma situacao favoravel (nota 4). Os resultados finais séo
validados por meio de média aritmética simples das notas atribuidas a cada parametro
e padronizacdo, que pode ser apresentada por meio de cartogramas para analise
multicritério, elaborados com o auxilio de softwares de geoprocessamento (MATOS;
SANTOS; SILVA, 2021).
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Figura 4 - Os 15 Indicadores das 5 categorias do ICCH
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Fonte: Elaborado pela autora a partir de Matos, Santos e Silva (2021).

Embora essa metodologia tenha sido a que se mostrou a mais apropriada para se
avaliar a area abordada neste trabalho, ainda assim, percebe-se que a inclusdo de
mais indicadores relacionados a acessibilidade e a fruicAo e preservacdo do
patrimdnio pode potencializar os resultados da aplicacdo desse recurso, com o intuito
de se compreender como a acessibilidade e a condicao fisica do patriménio podem

impactar na caminhabilidade dos nucleos urbanos tombados.

3.5 Uma abordagem integrada da acessibilidade e patrimbnio no indice de

caminhabilidade

Na busca por uma abordagem integrada que tenha a acessibilidade e o patriménio
cultural urbano como vetores impactantes na caminhabilidade, € relevante observar
gue os indices apresentados ndo englobam plenamente esses aspectos. Conforme ja
mencionado, a caréncia de acessibilidade afeta tanto a fruicdo do patriménio cultural
urbano como também sua preservacdo, uma vez que se relaciona com 0 seu usoO.
Além disso, a condicdo de preservacdo pode estimular ou desestimular potenciais

usuarios, impactando na atratividade do espaco patrimonial.
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Desta forma, com o intuito de obter uma metodologia de analise mais adequada ao
objeto estudado, o ICCH sera utilizado como referéncia, por meio do qual seréo
selecionados categorias e indicadores que servirdo como base para adaptacao neste
trabalho. Tais ajustes visam sua adequacédo ao contexto especifico da area de estudo

e as demandas relacionadas a acessibilidade e conexdo com o patriménio urbano.

A escolha dos indicadores busca contemplar o cenario ideal de um espaco patrimonial
urbano que seja acessivel a diversos publicos através de calgcadas, considerando a
escala micro urbana. As modificacbes e acréscimos sdo pautados na legislacao
vigente, normas técnicas e diretrizes do Caderno Técnico 9 do IPHAN, intitulado
"Mobilidade e Acessibilidade Urbana em Centros Histéricos”, bem como em
indicadores de indices de acessibilidade relevantes para este estudo de
caminhabilidade, ndo revisados. O indice resultante conta com 19 indicadores

distribuidos nas categorias de Calgcadas, Seguranca, Atratividade e Conectividade.

Na categoria calgadas, selecionou-se o indicador de ‘Largura efetiva do passeio’ sem
modificacdes. Quanto ao indicador ‘Pavimentacao’, por considerar que € um termo
amplo, houve o seu desmembramento para contemplar de forma separada o ‘Tipo de
piso’ e a ‘Condicdo da superficie da calcada’. A inclinacdo longitudinal, que esta na
categoria ambiente do ICCH, foi adicionada nesta categoria. Acrescentou-se 0
indicador ‘Obstaculos permanentes’ a partir da referéncia de Pires (2018), por ser um
empecilho que determina a fluidez do usuario. E por fim, o indicador ‘Desnivel da
calcada em relacdo a rua’, foi criado por ser um aspecto que pode avaliar a
possibilidade de uso das calcadas e transicdo entre as mesmas, além de permitir ou
dificultar a viabilidade para implementacdo de rebaixamento seguro da calcada e
elevagcdo para pedestres, quando necessarios. A Figura 5 mostra os indicadores
obtidos para a categoria calgadas, tendo o ‘Segmento de calgcada’ como unidade de

medida comum entre eles.

Figura 5 - Indicadores da categoria Cal¢cadas obtidos

Largura do passeio (CA1), Tipo de piso (CA2), Condicao da superficie (CA3), Obstaculos
Calqadas temporarios e permanentes (CA4), Inclinacao longitudinal (CAS), Sinalizacao tatil e visual

(CAG) e Desnivel da calcada emrelacaoarua (CA7).

Fonte: Elaborado pela autora, 2023.
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A categoria Ambiente existente no ICCH de Matos, Santos e Silva (2021) néo foi
selecionada, mas teve o indicador ‘Inclinacéo longitudinal’ realocado para compor a
categoria calgada ja mencionada e o indicador ‘Limpeza’ para a categoria atratividade.
Ja o indicador a ‘Protecdo contra intempéries’ ndo foi incluido em nenhuma das

categorias.

Na categoria seguranca, selecionou-se o indicador ‘fluminacéo’ por refletir a
seguranca, bem estar dos usuarios, orienta¢do e uso noturno do espaco. O indicador
‘Infraestrutura da travessia’ também, por avaliar se a transi¢cao entre calgcadas ocorre
de forma segura. Ja o indicador tipologia da rua por ser um termo que pode se referir
tanto as caracteristicas fisicas quanto regulamentadoras - como a velocidade, originou
outros dois indicadores, contemplando a ‘Classifica¢ao de risco da via’, que categoriza
a regulamentacédo do trafego de veiculos automotores e o outro indicador o ‘Tipo de
piso da via’, por dizer respeito a drenagem, seguranca veicular, capacidade de carga
e demanda acerca da manutencdo, que podem interferir tanto na sua conservacao

guanto na agradabilidade do ambiente para quem transita ao lado da via.

A Figura 6 mostra os indicadores obtidos para a categoria Seguranca, tendo o
Segmento de calcada como unidade de medida pra todos, exceto, para pavimentacao

da via que tem como unidade de medida a Area de estudo.

D

Figura 6 - Indicadores da categoria Seguranc¢a obtidos

lluminagao (SE1), Infraestrutura da travessia (SE2), Classificagao de risco da via (SE3) e
Pavimentacaoda via (SE4)

Fonte: Elaborado pela autora, 2023.

A categoria atratividade se relaciona com o ambiente circundante e conexao dos
atrativos que o local oferece para permanéncia e circulacéo, propiciando seu acesso
e valorizagéo espacial. Havendo indicadores que verificam a existéncia de mobiliario
para usufruto do espago publico e apreciacdo do patrimonio, a sinalizagdo acerca dos
pontos turisticos existentes e o nivel de conservacdo do patrimoénio. Fatores que
mostram o quao agradavel o local € para o usuario e impactante na experiéncia da

caminhabilidade.
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Todos os indicadores desta categoria foram selecionados, havendo adaptacdo na
Sinalizacdo orientativa, por ser vago quanto ao que analisa. Alterando para
‘Sinalizacao orientativa e informativa de pontos turisticos’, contemplando a orientacéo
e a existéncia de elementos de interesse cultural ao longo das rotas. Selecionou-se o
indicador limpeza que esta presente na categoria ambiente do ICCH (MATOS;
SANTOS; SILVA, 2021).

O indicador criado nesta categoria foi 0 ‘Uso dos edificios do entorno”. que avalia a
partir dos usos dos edificios o0 quao atrativo o0 espaco pode se tornar, pelas atividades

e variedade de usuarios que frequentam a regido.

Ja a ‘Atratividade visual e turistica’, foi elaborada a partir de critérios mensuraveis,
sem considerar fundamentalmente o juizo de gosto estético, por variar de usuario para
usuério. Assim, serdo considerados os sinais visuais de deterioragdo, danos
significativos e se o edificio prope um destaque visual no espaco em que esta

inserido.

A Figura 7 mostra os indicadores obtidos para a categoria Atratividade, tendo como
unidades de medida: a ‘Face da quadra do segmento de calgada’, o ‘Segmento de

calcada’ e a ‘Area de estudo’.

Figura 7 - Indicadores da categoria Atratividade
Uso dos edificios do entorna (AT1), Atratividade visual e turlstica (AT2), Assentos publicos
SEWMGERE  (AT3), Sinalizagao orientativa e informativa turistica (AT4) e Limpeza (ATS),

Fonte: Elaborado pela autora, 2023.

Na categoria conectividade, selecionou-se o indicador acesso ao transporte publico
sob 0 nome de ‘Pontos de transporte coletivo’. Como 0 acesso ao transporte publico
se conecta com o local adequado de espera do usuario, a existéncia de abrigo pode
ser vista como um modo de facilitar e incentivar o acesso ao espaco circundante,

sendo interessante essa consideracdo na avaliacédo deste indicador.

A ‘Acessibilidade do transporte coletivo’, foi um indicador criado por ditar se o usuario
consegue chegar e sair desta regidao de modo mais autbnomo possivel, abarcando

principios do design universal que € equitativo, inclusivo, flexivel quanto ao uso e de
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baixo esforco fisico. Ja o indicador infraestrutura cicloviaria nao foi selecionado, por
nao representar o contexto da area analisada e pelo foco primordial se concentrar nas
necessidades e experiéncia dos pedestres. Pensando em politicas publicas
provenientes de diagnodsticos para a area de estudo, tal infraestrutura poderia ser
implementada como um adicional favoravel para a area, desde que haja estudos e
espaco habil para os pedestres por meio das calcadas e assim, adicionalmente o
espaco destinado aos ciclistas. Assim, devendo ser sanadas antes as demandas
acerca dos deslocamentos efetivos dos pedestres na area de estudo.

O indicador ‘Vagas de estacionamento reservadas’ foi criado para avaliar o
deslocamento dos idosos, pessoas com deficiéncia e pessoas com mobilidade
reduzida, uma vez que, contribui para facilitar o acesso aos destinos e que estes
grupos participem de forma ativa da vida comunitaria. Devendo se atentar que este
parametro faz sentido quando associado com a existéncia de calcadas adequadas,
rampas de acesso, sinalizacdo adequada e outros recursos que se facam necessarios

para a acessibilidade.
A Figura 8 mostra os indicadores obtidos para a categoria Conectividade, tendo como
unidades de medida o segmento de calcada e a area de estudo.

Figura 8 - Indicadores da categoria conectividade
Pontos de transporte coletivo (CO1), Acessibilidade do transporte coletivo (CO2) e Vagas
onectividade de estacionamento reservadas (CO3).

Fonte: Elaborado pela autora, 2023.

Apos selecdo das categorias e obtencdo dos indicadores, foram estabelecidos
critérios para a avaliacdo de cada um deles, atribuindo pontuacéo de 1 a 4 (péssimo,
ruim, moderado e 6timo) de acordo com o cenario apresentado localmente para cada

indicador.

3.6 Critérios dos indicadores para aplicacdo do indice

Atribuiu-se para cada indicador 4 critérios que resultam na pontuacdo de 1 a 4
(péssimo, ruim moderado e 6timo). Pontuando o segmento pelos critérios que mais o

enquadra. Essa abordagem de avaliacdo tem como objetivo fornecer resultados
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confiaveis e possibilitar a comparag¢do com casos similares ou até do mesmo do local

em momentos diferentes. Isso permite obter o embasamento necessario para a

tomada de decisdes, direcionando as a¢fes a partir dos indicadores, compreendendo

as deficiéncias e as potencialidades envolvidas. Sendo interessante ressaltar que esta

avaliacao vai além da simples pontuacdo baseada em critérios, por alguns possuirem

reflexdes adicionais que podem enriquecer a compreensao do cenario obtido a partir

de cada indicador.

A Tabela 2 mostra os indicadores obtidos para a categoria calcadas e critérios que

serdo adotados para a avaliacdo, considerando o segmento de calcada como unidade

de medida destes indicadores.

Tabela 2 - Indicadores da categoria cal¢cada e critérios para avaliacéo

CATEGORIA CALCADAS

Largura do
passeio (CA1l)

N

Inexisténcia de calgada em trechos do segmento ou em toda a sua extenséo.

Largura minima efetiva inferior a 1,2 metros em uma via compartilhada por pedestres,
ciclistas e veiculos.

Largura minima efetiva igual ou superior 1,2 metros e inferior a 2,0 metros em uma via
compartilhada por pedestres, ciclistas e veiculos.

Largura minima efetiva igual ou superior a 2,0 metros ou esta é uma via de uso
exclusivo dos pedestres, como é o caso de calgcaddes ou ruas pedonais.

(MATOS; SANTOS;

SILVA, 2021).

Tipo de piso (CA2)

N -

Textura excessivamente lisa e baixo atrito

Superficies de pedra muito desgastadas pelo tempo, com superficie lisa e baixa aderéncia,
que representam um risco significativo para os pedestres pelo alto risco de
escorregamento.

Textura muito rugosa e/ou irregular, com alto atrito ou inexisténcia de pavimentagéo
em trechos ou no todo

Pedras irregulares com superficie mais rugosa que podem afetar a fluidez da caminhada,
mas ainda oferece certa aderéncia em condi¢des adversas.

Texturaregular e atrito satisfatdrio

Paralelepipedos com superficie regular e juntas fechadas, textura moderada e niveladas de
forma a garantir a seguranca e fluidez da caminhada. Oferecendo aderéncia adequada na
maioria das condicdes.

Textura adequada e atrito satisfatorio

Superficie bem assentada, com desgaste minimo evidente, mantendo a textura adequada,
nivelamento e boa aderéncia em diferentes condi¢8es climaticas.

Elaborado pela autora (2023)

« r [

Presenca de buracos continuos acima de 5 cm e/ou muito proximos e/ou depressdes

—
g 2 no intervalo de 30 metros. ®
; (O W
o2 Menos de 10 buracos entre 5 e 15 cm ou fissuras em todo o segmento s9od
T O z q o C O
g Menos de 5 buracos até 10 cm ou fissuras em todo o segmento. S (CIJG N
= o . ] ~ D sd
Q9 Auséncia de fissuras e buracos ou presenca de poucos buracos até 5 cm na extensdo & & >
© = do segmento < g n
o Obstrucédo 100%
4 @ Existem obstaculos permanentes ou temporarios que bloqueiam completamente a faixa de Lx
_— . ~ A . . ~ ., -
35 circulacéo dos pedestres na face de quadra. E a pior situagéo possivel, comprometendo a K=
S5 acessibilidade e a seguranca. g :”
v o ~ p
o g Obstruco até 67% g2
o2 ... . . N 2z
= Ha obstaculos permanentes ou temporarios que reduzem a faixa de circulagdo dos

N
=



pedestres na face da quadra em até 67%. Representa um obstaculo consideravel,
dificultando a passagem dos pedestres e gerando desconforto durante a caminhada.
Obstrucéo até 34%

H& obstaculos permanentes ou temporarios que reduzem a faixa de circulagéo dos

3 pedestres na face da quadra em até 34%. Representa um obstaculo significativo, tornando
a passagem dos pedestres mais dificil e desconfortavel.
Sem obstrugéo
Nao ha obstaculos permanentes ou temporarios que reduzem a faixa de circulagdo dos
pedestres em nenhum dos lotes da face de quadra. E a melhor situag&o possivel,
proporcionando uma calcada livre e segura.
Inclinagéo ingreme
* Inclinacdo considerada excessiva, acima de 5%. Dificultando significativamente a
= caminhada e tornando a cal¢ada inadequada para pessoas com mobilidade reduzida ou
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Bom para acessibilidade
* Desnivel de até 12 cm em relagdo a rua. Permite a implementagéo segura de

3 rebaixamento da calgada. Possibilita a implementacdo de elevacdo para pedestres na via
com inclinagéo aceitavel. Acessibilidade satisfatéria para pedestres, incluindo cadeirantes e
pessoas com mobilidade reduzida.
Ideal para acessibilidade
* Desnivel de até 5 cm em relagdo a rua. Facilita o rebaixamento seguro da calgada.
Permite a implementacéo de elevacao para pedestres na via com inclinagdo minima.
Acessibilidade excelente para pedestres, incluindo cadeirantes e pessoas com mobilidade
reduzida.

Fonte: Indicada na Gltima coluna.

A Tabela 3 mostra os indicadores obtidos para a categoria seguranca e critérios que
serdo adotados para a avaliagcédo, considerando o segmento de calgada como unidade

de medida destes indicadores.

Tabela 3 - Indicadores da categoria cal¢cada e critérios para avaliacdo

CATEGORIA SEGURANCA

1°: Realizar o levantamento dos requisitos de qualidade 1 a 5.
2°: Vincular os pesos definidos para cada requisito de qualidade por segmento de calcada e
calcular a pontuacao pela soma das notas, sendo a pontuacdo +100 o valor de referéncia para
um ambiente com iluminagéo adequada ao pedestre.
Requisito 1: Ha pontos de iluminacéo voltados a rua (faixa de circulacéo de veiculos) ou pontos
de iluminacao geral do ambiente (nota +20).
Requisito 2: Ha pontos de iluminacdo dedicados ao pedestre, iluminando exclusivamente a
calcada (nota +30).
Requisito 3: H& pontos de iluminagdo nas extremidades do segmento, iluminando a travessia
(nota +30) se houver nas duas extremidades, nota +15 se houver somente em apenas uma
extremidade).
Requisito 4: Obstrug6es de iluminacao ocasionadas por arvores ou lampadas quebradas (nota -
10).
Requisito 5: A distancia entre os pontos de iluminagdo tem no maximo entre 35 e 40 metros
(nota +20). Se estiver acima de 40 metros (nota -15).
Inadequada - Ambiente com iluminagdo insuficiente tanto na via como na calgada.
O segmento de cal¢cada obteve pontuacgéo final inferior a 50 apés sua avaliagdo ou foi
identificada a inexisténcia de iluminagdo em determinados no segmento da cal¢ada.
Baixa visibilidade, aumentando o risco de acidentes e gerando inseguranca tanto para
pedestres como para motoristas.
Razoavel - Ambiente com iluminagcdo moderada na via e calgada, mas com
algumas &reas mal iluminadas.
2 O segmento de calcada obteve pontuacéo final igual ou superior a 60 e inferior ou igual
a 80 apds sua avaliagao. Algumas areas apresentam visibilidade comprometida,
podendo gerar certa inseguranca para pedestres e motoristas.
Adequada - Ambiente com iluminacédo satisfatéria tanto na via como na calgada
O segmento de calcada obteve pontuacéo final entre 80 e 90 apds sua avaliagdo. Boa

lluminacéo (SE1)
Adaptado de Matos, Santos e Silva, (2021).

3 visibilidade para pedestres e motoristas, reduzindo o risco de acidentes e

proporcionando sensac¢ao de seguranca.

Excelente - Ambiente com iluminagdo abundante e uniforme na via e calcada.

O segmento de calgcada obteve pontuacdo final entre 90 e 100 apds sua avaliagéao.

Excelente visibilidade para pedestres e motoristas, garantindo a seguranca e gerando

sensacao de conforto.

Travessia insegura e de alto risco
S ~ * Auséncia de faixa de pedestres, rampas de acesso ou sinalizagcao adequada. 3 -
o ld)J Pouca visibilidade para pedestres e motoristas. *8 <
2 = Falta de dispositivos de seguranca, como semaforos, refigios ou lombadas. & &
2% Travessia com risco moderado G <
R 2 * Existéncia de faixa de pedestres, mas com sinalizag&o inadequada ou desgastada e % =
g § sem rampas de acesso. Visibilidade razoavel para pedestres e motoristas com s
C o+

dispositivos de seguranca limitados ou ausentes. OU
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* Inexisténcia de faixa de pedestres. Visibilidade razoavel a boa para pedestres e
motoristas com dispositivos de seguranca limitados ou ausentes.

Travessia segura
* Faixa de pedestres bem sinalizada e visivel. Inexisténcia de rampas de acesso ou
rampas com inclinacdo acima de 8,33%, quando necessario. Boa visibilidade para
3 pedestres e motoristas. Presenca de dispositivos de seguranga, como semaforos,
refagios ou lombadas, quando necessario. OU * Inexisténcia de faixa de pedestres.
Visibilidade boa para pedestres e motoristas com dispositivos de seguranca limitados ou
ausentes numa via com velocidade méxima de 30 km/h.
Travessia altamente segura
* Faixa de pedestres bem sinalizada, com pintura e sinalizagdo visiveis e em bom
estado. Rampa de acesso quando necessario, com inclinagéo inferior ou igual a 8,33%.
Excelente visibilidade para pedestres e motoristas.
Presenca de dispositivos de seguranca eficientes, como semaforos, refagios ou
lombadas, quando necessario.
Vias arteriais e de transito rapido.
Velocidade maxima permitida igual ou superior a 60 km/h. Ha uma maior fluidez dos
veiculos ou maior fluxo de veiculos, aumentando o risco de colisdes e atropelamentos.
Possibilidade de maiores consequéncias em caso de acidentes devido a velocidade.
Vias coletoras.
Velocidade maxima permitida igual ou superior a 40km/h, mas inferior a 60 km/h. Fluidez
2 moderada dos veiculos ou moderado fluxo de veiculos, com riscos moderados de

colisbes e atropelamentos. Possibilidade de consequéncias moderadas em caso de ﬁ
acidentes. S
Vias locais.

Velocidade maxima permitida de até 30 km/h.

Baixa fluidez dos veiculos ou baixo fluxo de veiculos, com menor risco de colisbes e
atropelamentos. Possibilidade de consequéncias menores em caso de acidentes.

Vias com restricdo de circulacdo e/ou exclusivas para pedestres

Restricdo ou proibicdo da circulag&o de veiculos motorizados. Ambiente seguro e
exclusivo para pedestres, com menor risco de acidentes.

Aderéncia baixa e alto risco de derrapagem

* Superficie regular e textura muito lisa/escorregadia pelo desgaste do tempo.

* Risco elevado de derrapagem dos carros e escorregamento dos pedestres,
aumentando significativamente a inseguranca e risco de acidentes em diversas
condi¢des climaticas. Somado a possibilidade de danificar estruturas do entorno.
Aderéncia alta e risco moderado de derrapagem

*Superficie muito irregular e/ou textura muito rugosa

2 * Risco moderado de derrapagem em condi¢fes adversas, como chuva intensa ou éleo
na pista. Podendo afetar a estabilidade e controle dos veiculos, além de possibilidade de
impacto na infraestrutura das ruas, calcadas e adjacéncias.

Aderéncia mediana e baixo risco de derrapagem

* Superficie nivelada e textura com rugosidade média

* Oferecendo aderéncia satisfatoria em diversas condi¢Bes, como pedras padronizadas
com juntas fechadas.

* Risco baixo de derrapagem dos veiculos, contribuindo para a seguranca dos
pedestres.

Aderéncia satisfatéria e minimo risco de derrapagem

* Superficie nivelada com desgaste minimo evidente e textura de rugosidade baixa a
média, mantendo a textura e aderéncia adequadas.

* Risco minimo de derrapagem em condi¢des adversas, como chuva intensa ou 6leo na
pista.

Classificagdo de risco da via (SE3)
Adaptado de Matos, Santos e Silva,

Pavimentacdo da via (SE4)
Elaborado pela autora (2023)

Fonte: Indicada na Gltima coluna.

A Tabela 4 mostra os indicadores obtidos para a categoria seguranca e critérios que
foram adotados para sua avaliacdo. Para os indicadores ‘Assentos publicos’ e
‘Limpeza’, a unidade de medida € o Segmento de cal¢cada. Para ‘Uso dos edificios do

entorno’ e para a ‘Atratividade visual e turistica’, a unidade de medida é a Face da
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quadra (do segmento da calgcada). Finalizando com a ‘Sinalizacdo orientativa e

informativa de pontos turisticos’ que tem a Area de estudo como unidade de medida.

Tabela 4 - Indicadores da categoria Atratividade e critérios para avaliagao

CATEGORIA ATRATIVIDADE

Utilize férmula em planilha para obtencéo da nota do indicador (Ver Tabela 5).

Baixa diversidade de uso dos edificios
Predominancia de edificios residenciais, com pouca presenca de outros tipos de
edificios que tenham um impacto significativo. Falta de diversidade nos usos dos
edificios, resultando em um ambiente pouco atraente nas calgadas. Baixa variedade
de pessoas frequentando a regido, devido a caréncia de tipologias comerciais,
institucionais/servigos, turisticas/culturais e/ou uso misto.
Razoével diversidade de uso dos edificios
Presenca limitada de outros tipos de edificios além dos residenciais, mas em nimero
reduzido e com impacto limitado. Alguma diversidade nos usos dos edificios,
contribuindo para uma atmosfera um pouco mais atraente nas cal¢adas. Variedade
moderada de pessoas frequentando a regido, com algumas tipologias comerciais,
institucionais/servicos, turisticas/culturais e/ou uso misto.
Boa diversidade de uso dos edificios
Presenca significativa de tipologias de edificios, com um impacto consideravel.
Diversidade moderada nos usos dos edificios, contribuem significativamente para a
atratividade das calcadas e ambientes, tornando-os mais movimentados e
interessantes.
Variedade satisfatoria de pessoas frequentando a regido, pela variedade de usos:
comerciais, institucionais/servigos, turisticas/culturais e/ou uso misto bem
representados.
Alta diversidade de uso dos edificios
Presenca significativa e diversificada de diferentes tipos de edificios, indo além dos
residenciais, com um impacto significativo e positivo. Ampla diversidade nos usos dos
edificios, contribuindo para um ambiente muito atraente nas calgadas. Grande
variedade de pessoas frequentando a regido, com uma ampla gama de atrativos de
alto peso dentro do uso comercial, institucional/servicos, turistico/cultural e/ou uso
misto.
1°: Realizar o levantamento dos requisitos de atratividade visual de 1 a 5 para cada edificio.
2°: Vincular os pesos definidos para cada requisito de atratividade para cada edificio na
face da quadra do segmento de calgada, calcular a pontuacao pela soma das notas, sendo
a pontuagédo +100 o valor de referéncia para um edificio atrativo. Ao final realizar a média
das notas de cada edificio por segmento.
Requisito 1: Edificio sem sinais visiveis de deterioracdo, boa aparéncia, sem pichagdes,
transmitindo sensacéo de cuidado e valor estético (nota +50). Se o edificio possui poucos
sinais de desgaste, danos minimos perceptiveis e/ou aparéncia razoavel/limpa (nota +40).
Se o edificio com sinais criticos visiveis de deterioragéo, danos significativos e/ou aparéncia
suja e/ou com pichagdes (nota 0).
Requisito 2: Janelas/portas em 6timo estado visual, sem danos aparentes (nota +30).
Janelas/portas em bom estado visual, com danos aparentes minimos perceptiveis danos
minimos (nota +20). Janelas/portas quebradas/ausentes ou destoando do restante na
fachada do edificio (nota 0).
Requisito 3: Edificio € muito notavel no espaco visualmente, independentemente de seu
estado visual de limpeza e conservagao. Seja pela sua escala ou caracteristicas que o
destacam na paisagem dentro do conjunto (nota +20).
Baixa
A face da quadra obteve pontuagéo inferior ou igual a 30 apés sua avaliagédo.
O conjunto de edificios apresenta sinais criticos visiveis de deterioragédo, danos
significativos e/ou aparéncia suja e/ou com pichacdes. A falta de conservagéo e a
auséncia de cuidado comprometem o valor patrimonial, a unidade estética e a
harmonia do conjunto, resultando em baixa atratividade visual do espaco.

Uso dos edificios do entorno (AT1)
Elaborado pela autora (2023).

Atratividade visual e turistica (AT2)
Elaborado pela autora (2023).

45



Razoavel

A face da quadra obteve pontuagéo final acima de 30 e inferior a 60 apés sua

avaliacéao.

O conjunto de edificios possui sinais de desgaste, danos perceptiveis e/ou aparéncia

razoavel/limpa. Embora possa haver alguns que contribuem para a atratividade visual,

a conservacao e a harmonia estética ainda podem ser aprimoradas para valorizar o

patriménio e transmitir uma sensacao de cuidado, valor estético e maior atratividade

espacial.

Moderada

A face da quadra obteve pontuacéo final igual ou superior a 60 e inferior que 80

apos sua avaliagao.

3 O conjunto de edificios apresenta uma boa aparéncia predominante, sem sinais
visiveis de deterioragédo, pichagbes ou falta de cuidado. A conservagédo adequada dos
edificios contribui para valorizar o patriménio, transmitindo uma sensacgéo de cuidado e
estética, resultando em uma atratividade visual satisfatéria para o espaco.

Alta

A face da quadra obteve pontuagéo final igual ou superior a 80 apés sua
avaliacao.

O conjunto de edificios se destaca visualmente, seja por edificios isolados, pela
harmonia estética do conjunto ou por ambos os fatores. A conservacao dos edificios
contribui para a transmissdo de sensacao de cuidado, valorizando o valor patrimonial,
unidade estética e harmonia, essenciais para a atratividade visual do espaco.

Assentos
publicos

- Inexisténcia de assentos publicos.
Existéncia de assentos publicos temporérios ou permanentes e em mau estado
2 deconservacao (com sinais de vandalismo ou sem manuten¢éo) E/OU Locais
alternativos utilizados como assentos

3 Existéncia de assentos publicos temporéarios e em bom estado de conservacéo.
- Existéncia de assentos publicos permanentes e em bom estado de conservagéo.

Matos, Santos
e Silva, (2021).

Sinalizacdo orientativa e informativa de pontos
turisticos (AT4)

Ausente
Nao ha nenhuma placa, seta ou sinalizac¢éo indicando os pontos turisticos ou dire¢es
relevantes na cidade.
Inadequada e acessibilidade limitada
* A sinalizacdo existente esta danificada, com letras apagadas, vandalizadas ou
desgastadas.
2 * Asinalizag&o nédo segue um padréo visual consistente, com diferentes estilos, cores
ou tamanhos de placas que dificultam o pleno entendimento ou visualizagao e/ou
sinalizacdo néo é totalmente acessivel, apresentando deficiéncias em termos de
legibilidade, contraste ou formatos adequados para pessoas com deficiéncia.
Adequada e acessibilidade limitada
*A sinalizacao é padronizada, seguindo um design visual consistente.
* As placas possuem danos minimos perceptiveis
* A sinalizacao ndo € 100% acessivel, em termos de legibilidade, contraste e formatos
adequados para pessoas com deficiéncia.
Adequada e acessivel
* A sinalizac&o é padronizada, com um design visual atraente e facil de entender.
* Todas as placas estdo em excelente estado de conservacdo. Além das indicacbes
bésicas, a sinalizacao inclui mapas com a localizagao dos pontos de interesse e 0
tempo estimado de caminhada
* A sinalizacao é totalmente acessivel, atendendo a requisitos de legibilidade,
contraste, formatos adequados e disponibilidade de informagfes em formatos
alternativos para pessoas com deficiéncia.

w

Adaptado de Matos, Santos e Silva, (2021).

Limpeza (AT5)

1°: Realizar o levantamento dos requisitos de qualidade 1 a 4;

2°: Vincular os pesos definidos para cada requisito de qualidade por segmento de calcada e
calcular a pontuacéo pela subtracdo das notas a partir da nota +100 (valor de referéncia
para um ambiente limpo e adequado ao pedestre).

Requisito 1: Presencga de 3 ou mais sacos de lixo espalhados ou concentrados ao longo do
segmento da calgcada (nota -10).

Requisito 2: Ha visivelmente mais de 1 detrito a cada metro de extenséo de calgada (nota -
20).

Requisito 3: Presenca de bens irreversiveis (por exemplo, um sofa); entulho no trecho;
presenca de galhadas ou pneus no ambiente de circulagédo de pedestres (nota -30).
Requisito 4: Presenca de lixo critico (seringas, materiais toxicos, preservativos, fezes,

Matos, Santos e Silva,

(2021).
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vidro, materiais perfurocortantes) ou presenc¢a de animal morto no ambiente de circulacéo

de pedestres (nota -40).

. O segmento de calgada obteve pontuacéo final igual ou inferior a 30 apés sua
avaliacéao.
O segmento de calgada obteve pontuacdo final superior a 30 e inferior ou igual a
70 apds sua avaliacao.
O segmento de calcada obteve pontuacao final superior a 70 e inferior ou igual a
90 apés sua avaliacéo.

B4 O segmento de calcada obteve pontuacao final igual a 100 ap6s sua avaliac&o.

Fonte: Indicada na ultima coluna.

Para obter a nota do indicador ‘Uso dos edificios do entorno’, considerou-se
importante a proporcao de usos em cada segmento analisado. Como edificios grandes
podem se subdividir em varios espacos, a analise consiste na classificacado de todas
as atividades principais que sdo desenvolvidas nos espacos existentes do edificio. Por
exemplo, suponhamos o edificio hipotético ‘X’, apresente uma clara divisado entre dois
tipos distintos de comércio. Nesse caso, para efeitos de célculo, considerou-se que
temos dois edificios do tipo comercial. Essa abordagem permite capturar a diversidade
de usos e atividades presentes no segmento analisado. Outro exemplo seria o edificio
hipotético ‘Y’, que possui no térreo uma clara divisdo entre um ambiente comercial e
outro institucional. Para efeitos de calculo, considerou-se que sédo dois edificios
separados, levando em conta a diferenciacdo de usos. Agora se temos um edificio
hipotético ‘Z’ que no térreo tem-se comércio e no andar superior habitacéo, classificou-
se como uso misto. Essa consideracdo é essencial para compreender a variabilidade

de usuérios na regido de estudo.

Com a classificacao dos espacos/edificios no segmento analisado e pesos de cada
tipo de atividade do edificio, calcula-se a proporcéo do peso do edificio na quantidade
total de edificios/espacos analisados por segmento. Realizando apds o valor do peso
multiplicado pela propor¢do e assim o somatério que resultard na variabilidade de
usos que se encaixara em algum dos critérios dado pelas notas de 1 a 4 como mostra
a Tabela 5.
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Atividade do edificio Pesos

Tabela 5 - Tabela para obtencéo do indicador Uso dos edificios do entorno

Segmento analisado

N° de
edificios
Edificios por atividade /

Proporcéo Ponderagéo

C — Comercial 3,25 Total de edificios Peso * proporgéo
—— — . ~
| - Institucional/Servios 3.25 Edificios por atll\{|ollade/ Peso * proporgéo
Total de edificios
e — . ~
H - Habitacional ou indefinido 0,5 Edificios por atll\{|ollade/ Peso * proporgao
Total de edificios
e — . ~
T - Turistico/cultural 4 Edificios por atll\{|ollade / Peso * proporgéo
Total de edificios
e — . ~
U - Uso misto 35 Edificios por atividade / Peso * proporgéo

Total de edificios:

Nota do segmento \

Total de edificios
Somatorio da
ponderacao

Arredondamento do somatério da ponderacao

Fonte: Elaborado pela autora, (2023).

A Tabela 6 mostra os indicadores obtidos para a categoria conectividade e critérios

que serdo adotados para a avaliacédo, considerando o segmento de calgada como

unidade de medida, exceto para as ‘Vagas de estacionamento reservadas’, que tem

como unidade de medida a Area de estudo.

Tabela 6 - Indicadores da categoria Conectividade e critérios para avaliacédo

CATEGORIA CONECTIVIDADE

Pontos de transporte

coletivo (CO1)

2

Inexisténcia de ponto de embarque/desembarque de transporte publico a
uma distancia de até 1000 metros.

Ponto de embarque/desembarque de transporte piblico a uma distancia
superior a 750 e igual ou inferior a 1000 metros (mais de 10 minutos de
caminhada).

Ponto de embarque/desembarque de transporte publico a uma distancia
entre 500 e 750 metros (entre 5 e 10 minutos de caminhada).

Ponto de embarque/desembarque de transporte publico a uma distancia de
até 500 metros (5 minutos de caminhada). Preferencialmente com abrigo de
ponto de 6nibus e assento disponiveis.

Matos, Santos e Silva,
(2021)

Acessibilidade do transporte coletivo

(CO2)

Obstrucdo maior que 67%

Existem obstaculos permanentes ou temporarios que bloqueiam completamente
a faixa de circulacéio dos pedestres na face de quadra. E a pior situacéo possivel,
comprometendo a acessibilidade e a seguranga.

Obstrucdo maior que 34% e até 67%

Ha obstaculos permanentes ou temporarios que reduzem a faixa de circulagao
dos pedestres na face da quadra entre 34% e 67%. Representa um obstaculo
consideravel, dificultando a passagem dos pedestres e gerando desconforto
durante a caminhada.

Obstrugédo até 34%

Héa obstaculos permanentes ou temporarios que reduzem a faixa de circulacéo
dos pedestres na face da quadra em até 34%. Representa um obstaculo
significativo, tornando a passagem dos pedestres mais dificil e desconfortavel.
Sem obstrucéo

N&o ha obstaculos permanentes ou temporarios que reduzem a faixa de
circulagdo dos pedestres em nenhum dos lotes da face de quadra. E a melhor
situagdo possivel, proporcionando uma calcada livre e segura.

Elaborado pela autora (2023)

Vag
as

de

C
+
4
(

Minimo de vagas por lei - idosos 5% e vagas para pessoas com deficiéncia 2%.
Dimensao da vaga PcD e idosos: comprimento minimo de 5 metros e largura minima

Elab
orad



de 2,20 metros.
Espaco de transferéncia para vaga PcD: largura minima de 1,20 metros.

N&o héa vagas reservadas
A auséncia total de vagas de estacionamento reservadas para idosos e pessoas
com deficiéncia, estabelecidas por normas e leis.
Vagas parciais e/ou dimensdes inadequadas e/ou identificacdo inadequada
Ha vagas de estacionamento reservadas para idosos, pessoas com mobilidade
reduzida e PCD, porém, a quantidade ¢é insuficiente de acordo com as normas e
leis estabelecidas, menores que 5% e 2%. E/OU Pode haver falta de vagas
reservadas para algum grupo especifico. E/OU A dimensao e espaco de
transferéncia podem néo estar adequados. E/OU Sinalizacdo inadequada.
Vagas em quantidade ideal, mas dimensionamento e/ou identificagéo
inadequados
3  Havagas de estacionamento reservadas para idosos e PcD, em quantidade
adequada. No entanto, pode haver inadequacao na dimenséo das vagas,
auséncia de espaco de transferéncia E/OU sinalizacdo inadequada.
Cenério ideal
Héa vagas de estacionamento reservadas em quantidade que atende a legislacao,
tanto para idosos quanto PcD. As vagas possuem dimensdes e sinalizacdo
adequadas e a presenca de espaco de transferéncia para facilitar o acesso e
manobras seguras.
Fonte: Indicada na ultima coluna.

Apés as formulacbes, compreendeu-se que o indice de caminhabilidade poderia
abranger outros indicadores, incluindo o carater participativo dos usuarios por meio
de outras indicadores juntamente com entrevistas. No entanto, devido as restricdes
de recursos disponiveis, limitacfes de tempo e a necessidade de tornar a andlise de
facil aplicacdo, a incorporacdo desses aspectos ndo foi viavel. Apesar disso, €
importante ressaltar que, em estudos futuros, € recomendavel considerar a
participacdo dos usuarios como complemento essencial para uma compreensao mais
abrangente da caminhabilidade. Além disso, é valido incluir indicadores que
considerem a influéncia do uso do espaco publico para a caminhabilidade, uma vez
que é mutavel de acordo com os dias, horas e épocas do ano, verificando como seria
possivel a sua mensuracao. Outro aspecto que pode ser acrescido é a mensuragao
do fluxo de pessoas na area de estudo, entre outros indicadores e analises que podem
ser incorporadas para compreender a caminhabilidade para um espaco urbano

patrimonial acessivel.
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4 DIAMANTINA E O ENTORNO DA CATEDRAL METROPOLITANA

4.1 Evolucgéo urbana: Arraial do Tijuco & Diamantina

Para a compreensédo da realidade do espaco urbano tombado, torna-se importante
primeiramente conhecer a formacdo do local que em que o objeto de estudo esta
inserido e importancia nas dinamicas regionais, neste caso de Diamantina, em Minas
Gerais.

No inicio do século XVIII, durante o periodo colonial brasileiro, a exploracédo aurifera
ja era a principal atividade econémica da época. Impactando no avanco dos
bandeirantes rumo ao norte de Minas Gerais - estabelecida como uma capitania
independente em 1720. Sendo criada no mesmo ano, a Comarca do Serro Frio, cuja
sede era a Villa do Principe (atual municipio do Serro), a regido que Diamantina se
desenvolveria (RUSSELL-WOOD, 1999; IPHAN, c2014d).

Com a fama das riquezas auriferas do Serro Frio, a bandeira do paulista Jerébnimo
Gouvéa seguiu o curso do Rio Jequitinhonha até as confluéncias do Rio Piruruca e
Rio Grande, onde houve o estabelecimento de algumas povoacbes com 0s
descobertos auriferos. Num outro sentido, bandeirantes encontraram um pequeno
curso d’agua que foi chamado de Tijuco (Figura 9), onde descobriu-se lavras mais

produtivas do que as ja encontradas até o momento na capitania (SANTOS, 1968).

Figura 9 — Recorte do mapa da freguesia da Villa do Principe destacando o Tijuco
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Fonte: Adaptado pela autora (2023) a partir do ARQUIVO PUBLICO MINEIRO, [1800?]“.

Em torno do Tijuco, formou-se uma povoacdo que mesmo sendo recente, se tornou
no momento a mais importante e populosa deste entorno. A primeira Capela de Santo
Anténio foi criada, se elevando mais tarde a Matriz de Santo da Sé, que seria demolida
no século XX para dar lugar a Catedral Metropolitana de Santo Antonio da Sé. Neste
cenario, antes da descoberta dos diamantes, o Tijuco se tornou o nucleo
administrativo para as povoacfes do entorno, culminando no seu adensamento e
estabelecimento do Arraial do Tijuco, pertencente até entdo a Villa do Principe. Sua
organizacao ocorreu a partir da juncéo de outros quatros arraiais: Arraial de Cima, de
Baixo, dos Forros e do Rio Grande. Através da sobreposicdo do esquema primitivo
dos assentamentos na planta atual do municipio (Figura 10), € possivel compreender
0 arranjo quadrangular primitivo e como influenciou na disposi¢cdo do tecido urbano
atual, com um nucleo que ainda hoje desempenha um importantissimo papel na
cidade (GONCALVES, 2010; SANTOS, 1968).

Figura 10 — Esquema da configuragao primitiva de ligagdo entre os assentamentos do Arraial

do Tijuco sobre a planta atual do centro tombado de Diamantina

montes claros
minas novas

Legenda
> G N
[ Primeiras igrejas e Mercado Velho / \ f <l
m— Assentamentos primitivos { arraial | /
\ dos
Tombamento pelo IPHAN % forros arraial
\ do

Patrimonio Mundial UNESCO \\‘7

Limites das edificagOes atuais
Tombamentos isolados

Largo da
cavalhada

Igreja de Q

Sao Francisco

" Largo da
cavalhada
\ velha

A arraial
i Igreja de N.\ de
i ; S.do Rosario . baixo

guaicui

{8 arraial debaixo

serro

4 ARQUIVO PUBLICO MINEIRO. Mapa da freguesia da Vila do Principe. [18007?]. Disponivel em:
http://www.siaapm.cultura.mg.gov.br/modules/grandes_formatos/brtacervo.php?cid=726. Acesso em:
28 fev. 2023
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Fonte: Esquema alterado pela autora a partir de D'’ASSUMPCAOS (1995 apud GONCALVES,
2010) e mapa da base cadastral da Prefeitura de Diamantina — MG (s.d.), 2023.

Com a mineracéo e extracdes localizadas no entorno do nucleo urbano, houve uma
limitacdo na expansdo em torno da configuracdo inicial, impactando num tracado
quadrangular concentrado, que se diferia de outras vilas e arraias mineiros
setecentistas com expansédo linear. Outros condicionantes que influenciaram o
adensamento dentro dos contornos primarios mostrados na Figura 10, foram as
barreiras naturais do entorno junto ao controle da Coroa Portuguesa — que receava o
contrabando e invasdes ao territério. Todo esse contexto refletiu-se na formacéo do
espaco urbano local, que diferente do que ocorreu em outras vilas mineiras da época,
ndo possibilitou a implementacdo de uma praca representativa do poder politico e
religioso (GONCALVES, 2010; IPHAN, c2014d).

Para além da extracdo aurifera, o local tornou-se importantissimo para a Capitania ao
se mostrar como um reduto de diamantes (Figura 11). O anuncio a Corte Portuguesa
sobre esta descoberta ocorreu em torno do ano de 1730 e, trés anos depois, foi
realizada a demarcacéo das terras diamantinas (Figura 12 e Figura 13), resultando na
criacdo do Distrito Diamantino do Serro Frio, tendo como sede o Arraial do Tijuco,
ainda subordinado a Villa do Principe. Com a necessidade de fiscalizar a exploracéo
de diamantes, criou-se a ordem administrativa da “Intendéncia dos Diamantes”.
Assim, o Arraial do Tijuco tonou-se 0 maior centro de extracdo de diamantes do mundo
nos setecentos, condicdo que determinou o seu desenvolvimento e expansao
(GONCALVES, 2010, p. 46; MIRANDA, 2009, p.35; SANTOS, 1968).

2 D’ASSUMPCAO, Livia Romanelli. Preservacdo urbana em Diamantina. Aspectos teéricos e pratica
institucional: 1938-1970. 1995. 245 p. Dissertacdo (mestrado em Arquitetura e urbanismo),
universidade Federal da Bahia, Faculdade de Arquitetura e urbanismo, Salvador, 1995.
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Figura 11 - Topografia das terras diamantinas, destacando as lavras de diamantes, post. 1729

Fonte: Adaptado do Arquivo histérico do exército por Lacerda, (2014)°.

Figura 12 - Mapa da demarcacdo diamantina (verde) e caminhos (vermelho) dos arraiais (roxo)
ao Tejuco e Villado Principe, post. 1784

Fonte: Adaptado do Arquivo histérico do exército por Lacerda, (2014).

6 LACERDA, Mariana de Oliveira. Aloum da paisagem da terra dos diamantes. Vol. 2. In: LACERDA,
Mariana de Oliveira. Paisagem da Terra dos Diamantes: passado e presente a favor de uma reflexdo
prospectiva. 2014. Tese (Doutorado em Geografia) - Universidade Federal de Belo Horizonte, Instituto
de Geociéncias, Belo Horizonte, 2014. p. 14. Disponivel em: http://hdl.handle.net/1843/IGCC-9KTJZD.
Acesso em: 15 jul. 2023.

71d., 2014, p. 35.
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Figura 13 — Comparacao dos antigos limites da demarcacdo diamantina no mapa atual
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Fonte: Adaptado do Arquivo histérico do exército por Lacerda, (2014)‘;.

Com o aumento do fluxo de pessoas para a regido, a economia local foi impulsionada

e a influéncia do Tijuco se espalhou por todo o norte mineiro. Em seguida, o

fortalecimento do comércio local impulsionou sua configuracdo como um ponto de

convergéncia e polo de abastecimento para a regido norte de Minas. Também se deu

continuidade a criacdo de outros templos religiosos, além da Matriz de Santo Antdnio,

gue se consolidavam de forma contigua ao conjunto das casas locais - a excecao da

atual Catedral Metropolitana de Santo Anténio da Sé (Figura 14) e a Igreja do Rosario
(que ndo é uma das igrejas setecentistas) (GONCALVES, 2010; MIRANDA, 2009).

 bid., p. 75.
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Ribeira

ergrwéja de Santb Antonio diéise:,w - Construcao da Catedral com  Catedral Metropolitana
demolida em 1932 coreto antes de demolido de Santo Antonio da Sé

Fonte: Compilac&o da autora a partir de Blog Eduardo Verderame?, [s.d.]; Site Passadico
Virtual, [s.d]*° e Site World Packers, (2023)**.
Apés o forte periodo de prosperidade nos setecentos, jA nas primeiras décadas do
século XIX, com a decadéncia do sistema Real de extracéo, as regides adjacentes as
terras diamantinas apostaram nas atividades agropecuarias, principalmente nas
regides do baixo e médio Jequitinhonha. Diamantina tornou-se entdo um polo de

desenvolvimento regional:

Diamantina manteve a sua posi¢do privilegiada, uma vez que, com o
desenvolvimento econdmico de Sao Paulo e Rio de Janeiro, figurou como
uma das melhores alternativas de passagem das tropas que levavam viveres
do Vale do Jequitinhonha para o sul, principalmente algodéo, tabaco e gado
(VARAJAO; VALADAO, 2014, p. 14).

Na primeira metade do século XIX, no ano de 1831, o Arraial do Tijuco foi elevado a
condicao de Vila e em 1838, a Villa do Principe e Vila de Diamantina passaram a ser
as cidades de Serro e Diamantina. No final do mesmo século, a cidade comecou a se
industrializar, por meio de industrias téxteis, que impulsionaram o desenvolvimento do
setor terciario (GONCALVES, 2010; VARAJAO; VALADAO, 2014). Ja no século XX,
a cidade se conectou a uma rede ferroviaria, consolidando-se cada vez mais como
polo econdmico regional do norte de Minas, em especial na regido do Vale do
Jequitinhonha (VARAJAO; VALADAO, 2014; BORSAGLI et al., 2011).

° BLOG EDUARDO VERDERAME. Igrejas demolidas. Disponivel:
https://everderame.wordpress.com/igrejas-demolidas-2018/. Acesso em: 28 fev. 2023.

10 SITE PASSADICO VIRTUAL. Catedral Metropolitana de Diamantina. Disponivel em:
http://passadicovirtual.blogspot.com/2012/06/catedral-de-diamantina.html. Acesso: 28 fev. 2023.

1 SITE WORLD PACKERS. 0] que  fazer em Diamantina. Disponivel:
https://www.worldpackers.com/pt-BR/articles/o-que-fazer-em-diamantina. Acesso: 28 fev. 2023.
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Um importante marco na historia do municipio neste século (XX) foi o tombamento do
seu antigo nacleo urbano pelo IPHAN em 1938 (Figura 17). (IPHAN, c2014c).

Figura 15 - Mapa resumido da area tombada pelo IPHAN, em Minas Gerais
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Fonte: Disponibilizado pelo escritério técnico do IPHAN de Diamantina, (s.d.).

Posteriormente em 1999, Diamantina foi reconhecida como Patriménio cultural da
humanidade pela organizacdo das NacbGes Unidas para a Ciéncia e a Cultura -
UNESCO. Esse titulo mundial, juntamente com o tombamento que o antecedeu,
trouxe novas articulacdes para a preservacao deste patrimonio no &mbito global, além
de elevar o municipio a uma nova visibilidade turistica tanto no cenario nacional

guanto internacional (IPHAN, c2014c).
4.2 Insercdao regional e relagbes

Diamantina (Figura 16) esta localizada na mesorregido do Alto Vale Jequitinhonha,
com uma populagdo equivalente a 47.924 pessoas, de acordo com O censo
demografico de 2021 (IBGE, 2021).
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Figura 16 - Mapa de Minas Gerais com destaque para Diamantina e Belo Horizonte.
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Fonte: Elaborada pela autora a partir de adaptacéo de base cartografica do IBGE, 2023.

Atualmente o municipio tem suas atividades voltadas principalmente ao setor terciario
(comércio, servicos, turismo) e ocorre a crescente participacdo das atividades de
educacao superior em funcdo da criacdo da Universidade Federal dos Vales do
Jequitinhonha e Mucuri — UFVJM, sediada no municipio. A instituicdo teve suas
origens no ano de 1953, quando surgiu a Faculdade de Odontologia, posteriormente
transformada em Faculdades Federais Integradas de Diamantina, para em 2005 se
tornar a UFVJM, que possui atualmente em torno de 52 cursos de graduacéo e 33 de
pos-graduacéo (UFVJIM, 2022).

Alguns dos equipamentos e servigos importantes da cidade que atendem uma maior
demanda externa, sendo vetores de atrativo regional de pessoas para a cidade, sdo
o CISAJE - Consoércio Intermunicipal de Saude Alto Jequitinhonha atendendo 23

municipios e o CER IV — Centro especializado em reabilitacdo, que € uma entidade
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filantropica de cuidados a pessoa com deficiéncia no ambito do SUS, mantido pela
Irmandade de Nossa Senhora da Saulde, atendendo 73 municipios (VARAJAO, 2015).

4.3 Legislagao diamantinense e acessibilidade urbana

Apontando as condicionantes legais diamantinenses acerca da acessibilidade, ha
mencdes no plano diretor sobre a importancia da acessibilidade para a qualidade de
vida da populacéo. O préprio documento menciona que esse € um problema complexo
e presente tanto no ndcleo tombado quanto nas areas de ocupacao mais recentes, e
ressalta a importancia de diretrizes que visem a mobilidade, a acessibilidade, o acesso
a cultura e ao lazer como parte do desenvolvimento do municipio (DIAMANTINA (MG),
2009). A Lei complementar N° 103, que revisa o plano diretor e da outras providéncias,
destaca a acessibilidade em sua secdo sobre as estratégias de delimitacéo,

organizacéo e qualificacdo dos espacgos urbanos:

Paragrafo Unico: Todos os espacos urbanos devem garantir o acesso
universal aos portadores de deficiéncias fisicas, garantindo acessibilidade
aos equipamentos urbanos publicos, incluindo-se as calgadas, ruas e becos
(DIAMANTINA (MG), 2011b, p. 8)

Entretanto, apesar desse reconhecimento, o plano diretor local ndo propde solucbes
especificas para minimizar as barreiras encontradas e evitar futuras. Essa auséncia
de direcionamentos claros reflete a necessidade de se buscar diagnosticos e
propostas efetivas para proporcionar a acessibilidade urbana no ndcleo urbano de
Diamantina, que poderiam ser materializadas por projetos e politicas publicas urbanas

inclusivas, direcionadas e efetivas.
4.4 Definindo a area de estudo

A metodologia desenvolvida no capitulo anterior foi aplicada nas cal¢cadas do entorno
da Catedral Metropolitana de Santo Anténio da Sé, mais conhecida como Catedral
Metropolitana de Diamantina, localizada no nucleo urbano tombado pela UNESCO e
também IPHAN. A Catedral, erguida em estilo neobarroco e concluida no ano de 1940,
foi construida apos a demolicdo, em 1932, da Matriz de Santo Antbnio da Sé do
periodo colonial, seguindo projeto de José Washt Rodrigues (MIRANDA, 2009). O
templo anterior seguia as linguagens arquitetdnicas e alinhamento com seu entorno,
dando lugar a uma proposta de um conjunto arquiteténico impactante pelo seu volume
e forma como se conecta com o0 entorno, se destacando visualmente a partir de varios
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pontos da cidade. Antes da demolicdo, possuia a fachada frontal voltada para oeste
(Figura 17 — A e Figura 18 — A), havendo no seu lado direito & norte do mapa um largo
composto por praca e coreto (Figura 18 - A). J4 atualmente, a fachada frontal esta
voltada para sul (Figura 18 — F e G). A frente da Catedral construida, havia uma praca
composta por coreto, ja demolido (Figura 18 — H e I), que hoje é um espaco destinado
ao estacionamento de taxis e transicdo de pedestres (Figura 18 - J). Para melhor
entendimento, marcou-se na Figura 17 a antiga Matriz e atual Catedral em vermelho,
adotando a Igreja das Mercés em amarelo como ponto de referéncia para comparacao
da malha urbana. Ja na Figura 18, para comparacdo das mudancas, adotou-se 0s
circulos coloridos que representam: os locais antes da demolicdo da Matriz; apos
construcéo da Catedral e atualmente com tecido urbano ja consolidado. Para conexao

dos mapas com imagens adotou as numeragoes.

Figura 17 - Recortes das plantas do Arraial do Tijuco em 1784 (A) e Diamantina atualmente (B)

MUNICIPAL

adaptacbes do mapa de eranda (1784)12 e mapa da base cadastral
da prefeitura municipal (s.d), 2023.

Fonte Elaborado a partlr d

(0]

12 MIRANDA, A.P. Planta do Arraial do Teiuco, 1784. Arquivo Histdrico do Exército. Em: COSTA,
Antdnio Gilberto e outros. Cartografia de Minas Gerais: da Capitania a Provincia. Belo Horizonte:
Editora UFMG, 2002. P. 83. Fotografia por Vicente Mello, s.d.
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Figura 18 — Espaco urbano antes da demoli¢cdo da Matriz e ap6s construgcdo da Catedral

I%re]a de Santo Antonio da Sé, Catedral Metropolitana de Santo Antdnio da Sé
demolida em 1932 (visao a partir de 1) (visao a partirde 1)
Ll — ‘
AT T

4
-
Wl

I%re]a de-Santo Antdnio da Sé, Catedral Metropo[itana de Santo Antonio
demolida em 1932 (visao a partir de 2) (visao a partir de 2)

D

antegﬁg%ﬁm& 35%"53’335&% ?‘ffsgloc::faﬂﬂlhe 3) Atual espaco em frente a Catedral (visao a partir de 3)

His

Fonte: Elaborado a partir do Acervo histérico e fotogréafico Zé da Sé (A, D, E, F), (s.d.), Acervo
pessoal (B, C e J), (2023) e Vortexmag?®® (G), (2020).
E importante ressaltar que a Catedral é considerada uma referéncia de centralidade,
com entorno atraindo um fluxo intenso de habitantes locais e regionais devido os
diversos servicos disponiveis relacionados a comércio, lazer, cultura e habitacdo
(ALVES, 2021; GONCALVES, 2010).

13 VORTEXMAG. 10 Cidade mais bonitas do Brasil. Disponivel em: https://www.vortexmag.net/as-
10-cidades-mais-bonitas-do-brasil2/. Acesso em: 28 fev. 2023.
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APLICACAO DA METODOLOGIA E RESULTADOS

5.1 Segmentos de calcadas selecionados

Para aplicacdo da metodologia adaptada do indice de caminhabilidade no entorno da
Catedral Metropolitana de Diamantina, optou-se pela selecdo de algumas calcadas
especificas e ajuda na aplicacdo, em funcéo da limitacdo temporal desse trabalho.

Como as calcadas do entorno imediato apresentam condicdes fisicas relativamente
satisfatorias, inclusive no segmento da fachada frontal, onde ha uma escadaria e
passeio adjacente com largura efetiva, estes segmentos foram desconsiderados.
Assim, direcionou-se a aplicacdo para os segmentos adjacentes aos edificios do

entorno da Catedral, totalizando 9, conforme numeracdo e hachuras coloridas da

Figura 19.

/

: N
0 10— - 70 metros
= | SCALA 1750
Legenda
mmm Segmento 1 ===m Segmento 2 Segmento 3 ==mm Segmento 4 Segmento 5
mmm Segmento 6 mesm Segmento 7 mmmm Segmento 8 mmsm Segmento 9

Fonte: Elaborado pela autora a partir do site Qual viagem, (2016)'4, Nunes; Leite (2016), mapa
da base cadastral de Diamantina (s.d.), e levantamento de campo, 2023.

4 QUAL VIAGEM. Historia, cachoeira e vesperata de Diamantina. 2016. Disponivel em:
https://www.qualviagem.com.br/historia-cachoeiras-e-vesperata-em-diamantina/. Acesso em: 28 fev.
2023.
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Para a aplicacdo do indice de caminhabilidade em cada segmento de calcada, foram
adotados os critérios apresentados nas tabelas do Capitulo 3, mais especificamente
na Secao 3.6 intitulada 'Critérios dos indicadores para aplicacdo do indice’. Em 16 de
julho de 2023, com o auxilio de um assistente para a aplicacdo e munidos de uma
planta contendo os segmentos selecionados e trena, medimos a extensdo dos
segmentos, suas larguras e os desniveis em relagcédo a rua. Além disso, coletamos os
dados necessarios para outros indicadores. A aplicagdo em dupla desempenhou um
papel fundamental, permitindo uma coleta de dados mais eficiente e aprimorada, e
também diminuindo possiveis vieses pessoais. Essa abordagem contribuiu para
garantir maior precisdo, identificando e corrigindo possiveis equivocos ou

discrepancias no proprio momento da aplicagcdo, sendo eficaz na gestdo do tempo.

A segquir, sera abordado analiticamente cada segmento de cal¢cada e, em seguida, 0s
indicadores da categoria conectividade e atratividade que tem como unidade de
medida a area de estudo, para realizar em seguida a tabulacdo das pontuacdes
obtidas.

5.2 Aplicacao no segmento 1

O segmento de calgcada marcado no mapa chave da Figura 20 esta localizado na
Praca Joubert Guerra, com extensao aproximada de 19,14 metros e uma largura
variando entre 1,77 e 2 metros. Ha escada para acesso as edificacfes, rampas e
passeio o compondo. H& dois edificios de uso comercial, sendo um com dois andares

e outro com 1 andar.
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Figura 20 - Mapa chave e registros fotograficos do Segmento 1

SEGMENTO 1

Fonte Elaborado pela autora a partir de acervo pessoal 2023.

Tabela 7 - Avaliagdo do segmento 1

\ INDICADOR AVALIACAO NOTA
‘ Largura efetiva | Entre 1,20 e 2 metros. 2
do passeio
‘ Tipo de piso Feito de concreto moldado in loco numa textura regular e atrito 3
satisfatorio.
Condicao da H& fissuras e alguns buracos no segmento que mais se 2
superficie enquadram no critério de menos de 10 buracos entre 5 e 15
centimetros ou fissuras em todo o segmento fissuras em todo o
segmento.
Obstéaculos Ha carros invadindo o passeio, comprometendo 0,53 metros, que 3
2 temporérios e corresponde a 28% da largura do passeio em 20% do seu
@l permanentes comprimento. As escadas presentes no trecho sdo um obstaculo
6 permanente, mas considerando a largura efetiva, desconsiderou-
@8 Inclinacéo Pela limitacdo temporal e de recursos no momento da aplicacéo, 1
longitudinal estimou-se a ‘Inclinagdo longitudinal’, utilizando o perfil de

elevacdo a partir da ferramenta Google Earth Pro, obtendo uma
variacdo de altura de 2 metros. Correspondendo para essa
extensdo aproximada de 19,14 metros numa inclinacdo de
10,46%. Para compensar essa inclinacdo, hd em uma das
extremidades do segmento rampa que se conecta com o leito
carrocavel e paralela a face da quadra escadas, degraus isolados
e rampa para compensar o desnivel do passeio em relagdo aos
edificios.
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Sinalizacao
tatil e visual
Desnivel da
calcada em
relacdo arua

lluminacéo

Infraestrutura
datravessia

Classificacao
derisco davia

Pavimentacéo
davia

Uso dos
edificios do
entorno

Atratividade
visual e
turistica

Assentos
publicos

N&o ha no segmento e adjacéncias imediatas, sinalizacao visual
para pessoas com deficiéncia visual e nem tatil no segmento.
Esta compreendido entre 12 e 20 centimetros.

Ha trés arandelas dispostas num intervalo entre 8 e 10 metros
fixadas nos proprios edificios como vé-se na (Figura 20 - A), nos
circulos amarelos. De acordo apontamentos em referéncias, a
iluminagcdo publica deve estar numa distancia entre 35 e 40
metros.

Vé-se que ha duvidas pertinentes na sua avaliagcdo uma vez que,
por existir no largo a frente deste segmento espaco destinado ao
estacionamento de taxis, as pessoas acabam transitando nessa
regido e somente mais a frente realizam a travessia para acessar
as calcadas do entorno imediato da Catedral. Deste modo, serédo
consideradas as travessias do segmento com 0s segmentos 2 e 9.
E interessante avaliar que este critério deve considerar também a
velocidade que os veiculos podem transitar na via. Deste modo,
adaptou-se o0s critérios deste indicador para considerar a
velocidade em um dos critérios, modificando a avali¢cdo obtida para
este segmento. O critério considera uma 6tima visibilidade para
pedestres e motoristas com dispositivos de seguranca limitados ou
ausentes numa via com velocidade maxima de 30 km/h. Mesmo
que seja um bom indicativo, ndo extingue a necessidade de
alocacao futura de recursos para garantir uma travessia altamente
segura, uma vez que a pontuacdo se eleva apenas pela
velocidade e visibilidade.

Classificou-se a velocidade maxima da via, que influencia num
menor risco de colisdes e atropelamentos. Verificou-se que ndo ha
placas de sinalizacdo de velocidade préximo ao entorno, mas de
acordo com a Guarda Municipal do municipio, a velocidade
méxima permitida no ndcleo tombado é de 30 km/h. Pela
somatéria de diversos fatores como existir semaforo em uma das
“entradas” do entorno, pela pavimentagédo e declividade da via,
culmina-se na diminui¢cdo da velocidade dos veiculos. Como a via
possui has suas vias principais boa visibilidade e em outros
trechos alta visibilidade para motoristas e pedestres, analisando
este indicador, acaba sendo uma via segura.

Considerou-se que nos diversos pontos da area de estudo ha uma
predominancia da condicdo da pavimentacdo e seu tipo, sendo
pedras com nivelamento baixo a médio com juntas espacadas, e
em algumas delas com superficie com pouco atrito.
Comprometendo a estabilidade e controle dos veiculos e
possibilitando um risco moderado de derrapagem em condi¢des
adversas. Deste modo, podendo provocar um impacto moderado
na infraestrutura do leito carrocével, calcadas e entorno de modo
geral.

HA dois edificios destinados exclusivamente ao uso comercial. A
nota obtida representa uma moderada diversidade de uso, que
contribui para uma atmosfera um pouco mais atraente nas
calcadas.

Os edificios ndo apresentam danos visiveis deterioracdo e a
aparéncia geral eram boas resultando no conjunto que se destaca
visualmente pela harmonia estética do conjunto e sua
conservagao aparente. Transmitindo a sensac¢éo de cuidado, que
valoriza o patrimdnio e unidade estética, essenciais para a
atratividade visual e turistica do espaco.

A area de estudo de modo geral ndo apresenta espac¢o adequado
destinado para este, mas por compreender as escadas sendo
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utilizadas para este fim sdo uma forma de apropriacéo do espaco
publico, ha critério que considera este tipo de elemento
arquitetbnico na avaliacdo. Uma das escadas presentes no
segmento é utilizada com frequéncia como ponto de espera e
descanso dos usuarios que utilizam a regido (Figura 20 - D).

N&o havia presenca de lixos e detritos dispostos ao longo do 4
segmento e adjacéncias.

Limpeza

NOTA GERAL DO SEGMENTO 1
Fonte: Elaborada pela autora, (2023).

5.3 Aplicagcdo no segmento 2

O segmento 2 (Figura 21 - B), esta localizado na Praca Joubert Guerra, com extensao
aproximada de 18 metros, composto por apenas um edificio de dois andares com uso
institucional, que tem fachada principal voltada para o segmento 3.

Figura 21 - Mapa chave e registros fotograficos do Segmento 2
SEGMENTO 2

Fonte: Elaboradév pela autora a partir de acervo pessoal, 2023.

Tabela 8 - Avaliacdo do segmento 2

INDICADOR AVALIACAO NOTA
Largura efetiva | Em torno de 0,92 metros. 2
do passeio
Tipo de piso Feito de concreto com pedra mineira, huma textura adequada e 4
atrito satisfatorio.

., | Condicéo da 4

<D( superficie Verificou-se presenca de tampa de inspe¢édo no passeio (Figura

< 21 - A), mas por estar instalada de forma nivelada, n&o

(_,)“ compromete a caminhada do usuério. O segmento ndo apresenta

< fissuras ou buracos em toda a sua extensao.

(®) p
Obstaculos 3
temporarios e No final do segmento ha cones e obstaculo aéreo (Figura 21 - C).
permanentes Como ha degraus (Figura 21 - D), na transicdo entre este

segmento e o proximo (segmento 3), pode ter sido uma medida
adotada para se evitar acidentes ou simplesmente para alocagéo
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Inclinacédo
longitudinal

Sinalizac&o
tatil e visual
Desnivel da
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Classificacéo
de risco da via
Pavimentacao
davia

Uso dos
edificios do
entorno
Atratividade
visual e
turistica

Assentos
publicos

Limpeza

dos cones, impedindo a fluidez no final do trecho, numa
equivaléncia de 15% do comprimento da calcada

Pela limitacdo temporal e de recursos no momento da aplicacao,
estimou-se a ‘Inclinagdo longitudinal’, utilizando o perfil de
elevacdo a partir da ferramenta Google Earth Pro, obtendo uma
variacdo de altura de 2 metros. Correspondendo para essa
extenséo aproximada de 18 metros numa inclinagéo de 11,11%.
Nao ha no segmento e adjacéncias imediatas, sinalizacdo visual
para pessoas com deficiéncia visual e nem tatil no segmento.
Esta compreendido entre 12 e 20 centimetros.

A iluminagéo possui espagcamento entre as arandelas inferior aos
35 metros.

Nao ha faixas de pedestre, mas se tem boa amplitude visual para
pedestres e motoristas.

A velocidade maxima da via € até 30 km/h, mas este trecho nédo
ha circulacéo de carros, somente estacionamento de alguns taxis.
A pavimentacédo da via é similar aos demais trechos.

Desconsiderou-se no calculo para evitar duplicidade de
informac&o, uma vez que, a face principal do edificio esta voltada
para o segmento 3.

Ha sujidades aparentes, mas que nao comprometem
completamente a atratividade visual na face da quadra.

Na area de estudo ndo ha assentos, mas verificou-se a
apropriacdo das calcadas como local destinado para este fim.
Neste segmento, h4 taxistas que utilizam a calcada como local de
assento para conversarem.

N&o havia presenca de lixos e detritos dispostos ao longo do
segmento e adjacéncias.

Fonte: Elaborada pela autora, (2023).

5.4 Aplicacdo no segmento 3

O segmento 3 esta localizado entre a Praca Joubert Guerra e Praca Correia Rabelo,
com extensédo aproximada de 10 metros. Possui um edificio com dois andares, de uso
institucional. Nao ha vagas destinadas ao estacionamento publico geral, somente para

viaturas policiais.
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Figura 22 - Mapa chave e registros fotograficos do Segmento 3
SEGMENTO 3

Fonte: Elaborado pela autora a partir de acervo pessoal, 2023.

Tabela 9 - Avaliacdo do segmento 3

INDICADOR AVALIACAO NOTA
Largura efetiva | Em torno de 0,83 metros. 2
do passeio
Tipo de piso 4
Feito de concreto com pedra mineira (Figura 22 — B e C), numa
textura adequada e atrito satisfatorio.
Condicéo da N&o hé fissuras ou buracos ao longo do segmento. 4
superficie
Obstéaculos Ha desnivel dividindo o segmento em 2 partes e obstaculo na 4
temporérios e transicdo deste segmento com o anterior. Em relacdo ao primeiro,
permanentes ndo é possivel mensurar neste Indicador a propor¢do de
interferéncia por ndo se tratar de degrau ou escada. Em relagéo
ao segundo, considerou a avaliagdo no segmento anterior do qual
faz parte a interferéncia.
Inclinac&o Estimou-se a partir do desnivel no segmento e do existente em 2
longitudinal relacdo ao leito carrogavel. A inclinacéo fica compreendida entre 3
e 5%, impactando na existéncia de desnivel no segmento para
compensacédo do nivel do segmento em relagéo a rua em uma de
suas extremidades apenas.
S O Unico segmento que apresenta sinalizacdo tétil é este, embora 2
Sinalizacéo P . ~ e
tatil e visual s_e_tenha deflc_lenmas ha sua |n_1plg_mer_1tagao. A sinalizacdo é
limitada, possuindo deficiéncias significativas.
Rua o inicio do segmento ndo possui desnivel aparente em 2
Desnivel da relagdo a ao leito carrocavel para acesso a edificacdo por meio de
calcada em pequena rampa. Ja ao final do segmento o desnivel é até 20 cm.
relacdo a rua Fez-se um valor médio desnivel no trecho, sendo entre 12 e 20
centimetros.
lluminagéo Possui espagamento entre as arandelas inferior aos 35 metros. 4
Infraestrutura N&o ha faixas de pedestre, mas se tem boa amplitude visual para 3
da travessia pedestres e motoristas.
A velocidade méaxima da via é até 30 km/h. Considerando as 3

Classificacéao
de risco da via

travessias entre os segmentos 2 e 4, a amplitude visual para
pedestres e motoristas é boa/alta, impactando numa travessia
relativamente segura.
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Pavimentacéao A pavimenta¢éo da via é similar aos demais trechos. 2
davia
Uso dos Ha apenas um edificio no segmento, sendo atribuido o peso 3
edificios do relativo ao seu uso institucional com impacto consideravel.
1| entorno
9,: Atratividade Ha sujidades aparentes, mas que nao comprometem 3
&b visual e completamente a atratividade visual na face da quadra, pela
E turistica predominancia da boa aparéncia.
< Na area de estudo ndo ha assentos, e nem apropriacdo da calgcada 1
"2 | Assentos . . . LT
= P evidenciada tanto no dia da aplicacdo quanto em outros momentos
publicos .
< anteriores.
Li N&o havia presenca de lixos e detritos dispostos ao longo do 4
impeza

segmento e adjacéncias.

NOTA GERAL DO SEGMENTO 3
Fonte: Elaborada pela autora, (2023).

5.5 Aplicagdo no segmento 4

O segmento 4 esta localizado entre a Praca Joubert Guerra e Praca Correia Rabelo,
com extensdo aproximada de 14 metros. O segmento possui um edificio de dois
andares, com uso comercial. Uma das extremidades deste segmento é
frequentemente utilizada como ponto de venda de mercadorias pelos vendedores

ambulantes (Figura 23 - C).

Figura 23 - Mapa chave e registros fotograficos do Segmento 4

Fonte: Elaborado pela autora a partir de acervo pessoal, 2023.
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Tabela 10 - Avaliacdo do segmento 4

INDICADOR AVALIACAO NOTA
Largura efetiva | Em torno de 0,78 metros. 2
do passeio
Tipo de piso Feito de concreto com pedra mineira, numa textura adequada e 4
atrito satisfatério (Figura 23 - C).
Condicéo da Ha menos de 5 buracos ou fissuras ao longo do segmento. 3
superficie
Obstaculos Mesmo havendo vendedor ambulante (Figura 23 - C) em uma das 4
) temporarios e extremidades do segmento, o posicionamento ndo interfere de
<DE permanentes forma significativa para ser colocado como um obstaculo
< | temporario relevante.
E,’" Inclinacédo Pela limitacdo temporal e de recursos no momento da aplicacao, 1
S longitudinal estimou-se a ‘Inclinagdo longitudinal’, utilizando o perfil de
elevacéo a partir da ferramenta Google Earth Pro, obtendo uma
variacdo de altura de 2 metros. Correspondendo para essa
extensdo aproximada de 14 metros numa inclinacdo de 14,29%.
Sinaliza¢éo Nao ha sinalizacdo em toda a extensdo do segmento. 1
tatil e visual
Desnivel da Em torno de 21 centimetros. 2
calcada em
relacdo arua
. ~ Ha arandelas nas extremidades do segmento (Figura 23 - C), num 4
lluminacéo <
espacamento de até 14 metros.
< Infraestrutura N&o ha faixas de pedestre, mas se tem boa amplitude visual para 3
$8 datravessia pedestres e motoristas.
<Z( A velocidade maxima da via é até 30 km/h. Mesmo havendo 3
04 - ~ conexao com rua fora da area de estudo com alto fluxo de pessoas
ml Classificacao : - - . X i
0 de risco davia | M determlne}da_s épocas e fest|V|(jades, € uma via exclusiva para
|
& pedestres, ndo impactando negativamente no risco atrelado em
relacdo aos transeuntes do segmento 3.
Pavimentacéo A pavimentacao da via é similar aos demais trechos. 2
davia
Uso dos Ha apenas um edificio no segmento, sendo atribuido o peso 3
edificios do relativo ao seu uso comercial com impacto consideravel.
Ml entorno
9,: Atratividade O Unico edificio existente no segmento se apresenta de forma 4
[l visual e harmoniosa, transmitindo sensagéo de cuidado e unidade estética.
e turistica
E Assentos Na area de estudo rjéo hé assentos, e nem aprop_riag?o da calgcada 1
e ‘blicos deste segmento eV|den_C|ada tanto no dia da aplicacdo quanto em
< [ outros momentos anteriores.
. N&o havia presenca de lixos e detritos dispostos ao longo do 4
Limpeza

segmento e adjacéncias.

NOTA GERAL DO SEGMENTO 4
Fonte: Elaborada pela autora, (2023).

5.6 Aplicacdo no segmento 5

O segmento 5 (Figura 24 - A) esta localizado na Praca Correia Rabelo com
aproximadamente 47 metros de extensdo. Apresentando variabilidade de usos

atribuido a habitacdo, comércio e instituicdo, predominantemente com dois andares.
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Em alguns pontos do segmento ha quebra da fluidez devido degraus e escadas para

acessos as edificacoes.

CALCADAS

SEGU

Figura 24 — Mapa chave e registros fotograficos do Segmento 5

SEGMENTO 5

Fonte: Elaborado pela autora a partir de acervo pessoal, 2023.

INDICADOR
Largura efetiva
do passeio

Tipo de piso
Condicdo da
superficie
Obstéaculos

temporéarios e
permanentes

Inclinagdo
longitudinal

Sinalizacéo
tatil e visual
Desnivel da

calcada em
relacdo a rua

lluminacéo

Infraestrutura
da travessia

Tabela 11 — Avaliacdo do segmento 5
AVALIACAO
E inferior a 1,20 metros.

Feito de concreto moldado in loco na maior parte do segmento,
apresentando em alguns pontos composicdo de pedra mineira,
numa textura adequada e atrito satisfatorio.

Ha presenca de poucos buracos até 5 centimetros na extensao do
segmento.

Pelos degraus isolados (Figura 24 - D), hidrante (Figura 24 — B) e
rampa disposta sem o rebaixamento adequado (Figura 24 — C).
Para efeitos de calculo considerou-se livre de obstaculos os
trechos acima de 2 metros sem interrup¢ées. Desconsiderando a
interrupcdo que ocorre no momento de transposicdo dos
desniveis. Sendo um valor correspondente a até 34% de
obstrucao da faixa de circulacéo

Pela limitagdo temporal e de recursos no momento da aplicacéo,
estimou-se a ‘Inclinagdo longitudinal’, utilizando o perfil de
elevacdo a partir da ferramenta Google Earth Pro, obtendo uma
variacdo de altura de 4 metros. Correspondendo para essa
extenséo aproximada de 47 metros numa inclinagédo de 8,51%.
N&o hé sinalizagdo em toda a extensédo do segmento.

Apresenta-se variavel ao longo de todo o percurso indo desde 5
centimetros pontualmente no local onde ha rapa de acesso aos
Correios, até valores de 20 & 85 centimetros em uma das
extremidades do segmento (Figura 24 - E)

Ha arandelas em trés pontos do segmento (Figura 24 — A).

N&o ha faixas de pedestre, mas se tem boa amplitude visual para
pedestres e motoristas.
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Fonte: Elaborada pela autora, (2023).

5.7 Aplicagdo no segmento 6

Classificacao A velocidade maxima da via é até 30 km/h. 3
de risco da via
Pavimentacéao A pavimentagéo da via é similar aos demais trechos. 2
davia
Uso dos Ha diversos edificios no segmento, de uso comercial, 3
e institucional/servicos e misto, que impactam numa boa diversidade
edificios do e . e
de uso dos edificios com variedade satisfatéria de transeuntes
w entorno
a acessando a face.
g Atratividade N&o ha destaques visuais isolados, e sim conjunto que apresenta 3
S visual e | harmonia e boa aparéncia, sem sinais visiveis de deterioracédo ou
E turistica sujidades proeminentes.
é Assentos Na area de estudo ndo ha assentos, e nem apropriagdo da cal¢ada 1
';: Gblicos deste segmento evidenciada tanto no dia da aplicagcdo quanto em
P outros momentos anteriores.
. Havia presenca de lixos e detritos dispostos ao longo do segmento 4
Limpeza NP
e adjacéncias.
NOTA GERAL DO SEGMENTO 5 2,67

O segmento 6 esté localizado entre a Praca Correia Rabelo e Praca Conselheiro Mata.

Possuindo extensdo aproximada de 17 metros. O uso neste trecho é exclusivamente

comercial, com um edificio de um andar apenas, dividido em varios comércios.

Embora no momento da aplicagdo néo havia, uma das extremidades do segmento &

frequentemente utilizada como ponto de venda por ambulantes.

Figura 25 — Mapa chave e registros fotograficos do Segmento 6

|

SEGMENTO 6

T |
\’
S

Fohte: Elaborado pela autora a partir de acervo pessoal, 2023.
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INDICADOR AVALIACAO NOTA
Largura efetiva E inferior a 1,20 metros. 2
do passeio
Tipo de piso Feito de concreto moldado in loco com pedra mineira, numa 4

textura adequada e com atrito satisfatdrio.
Condicdo da | Nao ha fissuras ou buracos ao longo do segmento. 4
superficie
Obstaculos Embora o passeio seja uma escada (Figura 25 — C), ndo o 4
(g temporarios e | considerou um obstaculo por estar disposto paralelamente, assim
@ permanentes ja considerado na largura efetiva do mesmo.
5 Inclinag&o Estimou-se a partir da variagéo existente no inicio do degrau e seu 3
2‘ longitudinal final, correspondendo para essa extensdo aproximada de 17
(@) metros numa inclinagdo de 2%.
Sinalizac&o Nao ha sinalizagdo em toda a extensdo do segmento. 1
tatil e visual
Apresenta-se varidvel ao longo do percurso indo desde 0 a 35 1
Desnivel da | centimetros, considerando apenas o primeiro degrau. Assim,
calcada em | como uma das extremidades é 35 centimetros em relagdo a rua,
relacéo arua definiu-se este valor para fins de pontuagéo, por impactar no
acesso a via através deste ponto.
lluminacéao Héa arandelas em trés pontos do segmento (Figura 25 — C). 4
6:« Infraestrutura N&o ha faixas de pedestre, mas se tem boa amplitude visual para 3
<ZE da travessia pedestres e motoristas.
a8 Classificacao A velocidade maxima da via é até 30 km/h. 3
8 derisco davia
% Pavimentacdo | A pavimentagdo da via é similar aos demais trechos 2
davia
Uso dos | H& um edificio dividido em varios espagos comerciais. 3
edificios do
I entorno
9,: Atratividade N&o ha destaques visuais isolados, e sim conjunto que apresenta 3
@8 visual e  harmonia e boa aparéncia, sem sinais visiveis de deterioracdo ou
E turistica sujidades proeminentes.
< N&o ha assentos ou evidencia de apropriacdo da calcada deste 1
e Assentos - . L
= iblicos segmento sendo utilizado como assento tanto no dia da aplicacéo
< guanto em outros momentos anteriores.
Li N&o havia presenca de lixos e detritos dispostos ao longo do 4
impeza o 3
segmento e adjacéncias.

Tabela 12 — Avaliacao do segmento 6

Fonte: Elaborada pela autora, (2023).

5.8 Aplicagdo no segmento 7

O segmento 7 (Figura 26 - A) esta localizado entre a Praca Correia Rabelo e Praca
Conselheiro Mata. Possuindo extenséo aproximada de 12,60 metros. O Unico edificio
deste trecho é destinado ao uso comercial com dois andares, sendo o Banco do Brasil.
Uma das extremidades do segmento é utilizado com frequéncia como ponto de venda
de produtos por vendedores ambulantes. Ha também apropriacdo da calcada utilizada

como local de assento (Figura 26 - C)
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Figura 26 - Mapa chave e registros fotograficos do Segmento 7
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INDICADOR

Largura efetiva
do passeio
Tipo de piso

Condicdo da
superficie
Obstéaculos
temporarios e
permanentes
Inclinagcdo
longitudinal

Sinalizac&o
tatil e visual

Desnivel da
calcada em
relacdo arua

lluminacéo

Infraestrutura
da travessia
Classificacao
derisco davia
Pavimentacéo
davia

Uso dos
edificios do
entorno

Atratividade
visual e
turistica

Assentos
publicos

Limpeza

onte: Elaborado pela autora a partir de acervo pessoal, 2023.

Tabela 13 - Avaliag&do do segmento 7
AVALIACAO
E inferior a 1,20 metros.

Feito de concreto moldado in loco com pedra mineira, nhuma
textura adequada e atrito satisfatério.

N&o ha fissuras ou buracos ao longo do segmento.

Embora o passeio seja uma escada (Figura 26 - C), ndo o
considerou um obstaculo por estar disposto paralelamente, assim
ja considerado na largura efetiva do mesmo.

Estimou-se a partir da variagcdo existente no inicio do degrau e seu
final, correspondendo para essa extensdo aproximada de 12,60
metros numa inclinacdo de 1,43%

Embora se trate de um segmento que d4 acesso exclusivo a uma
instituicdo bancaria, ndo ha sinalizacdes externas.

Apresenta-se variavel ao longo do percurso indo desde 18 a 36
centimetros, considerando apenas o primeiro degrau. Assim,
como logo a frente no ponto de acesso a edificacao ha desnivel de
18 centimetros em relacdo a rua, considerou-se este ponto para
fins de pontuacdo, uma vez que o restante da extensdo nao da
acesso direto a outra edificacéo.

Ha arandelas nas duas extremidades do segmento (Figura 26 - A).
Ademais, logo apdés uma das arandelas da extremidade, hd um
refletor que confere ainda mais luminosidade.

N&o ha faixas de pedestre, mas se tem boa amplitude visual para
pedestres e motoristas.

A velocidade maxima da via é até 30 km/h e este trecho fica
proximo ao seméforo existente dentro da area de estudo.

A pavimentagéo da via é similar aos demais trechos.

Ha apenas um edificio, sendo utlizado como fim
institucional/servicos para utilizacdo do Banco do Brasil.

O edificio destaca-se visualmente pela sua escala e conservacao.
Transmitindo sensacdo de cuidado e preservagcdo com o
patriménio, conjuntamente, contribuindo para a transmisséo da
harmonia e unidade estética.

Nao ha assentos, mas apropriagdo do espaco publico pelos
usudrios (Figura 26 - C). Os proprios degraus séo utilizados como
local de espera e descanso por quem acessa a regido,
principalmente quem utiliza os servicos bancarios.

N&o havia presenca de lixos e detritos dispostos ao longo do
segmento e adjacéncias.
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NOTA GERAL DO SEGMENTO 7

Fonte: Elaborada pela autora, (2023).

5.9 Aplicacdo no segmento 8

O Segmento 8 (Figura 27- A) esta localizado na Praga Conselheiro Mata, ndo havendo
calcada, somente escada de acesso principal a edificagéo (Figura 27- B). O segmento
€ composto pela Antiga Casa da Intendéncia dos Diamantes, edificio de dois andares

gue hoje se encontra fechado, com danos visuais expressivos. Ainda assim, pela sua

escala € um local notavel visualmente no espaco.

Figura 27 - Mapa chave e registros fotograficos do Segmento 8
SEGMENTO 8

Fonte: Elaborado pela autora a partir acervo pessoal, 2023.

Figura 28 - Escada de acesso a edificacdo do segmento 8

o -

'S
o)

0,24 lo,z ]

o
o
o
@
-

Fonte: Nunes; Leite (2016).
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NOTA GERAL DO SEGMENTO 8

Tabela 14 - Avaliacdo do segmento 8 na categoria calcadas

INDICADOR
Largura efetiva
do passeio

Tipo de piso
Condicdo da
superficie
Obstaculos
temporéarios e
permanentes
Inclinacdo
longitudinal

Sinaliza¢éo

tatil e visual
Desnivel da
calcada em
relacdo arua

lluminacéo

Infraestrutura
datravessia

Classificacéo
derisco davia
Pavimentacéo
davia

Uso dos
edificios do
entorno

Atratividade
visual e
turistica

Assentos
publicos

Limpeza

AVALIACAO
Ha apenas escada de acesso (Figura 28) a Unica edificacdo do
segmento. Deste modo, considerou-se a inexisténcia de calcada
em trechos ou em toda a extenséo.
Como ndo ha segmento habil a ser considerado, ndo houve
avaliag&o deste indicador.
Assim como o anterior, desconsiderou-se.

Assim como o anterior, desconsiderou-se.

Mesmo ndo havendo segmento habil para avaliagdo, este
indicador sera estimado, uma vez que, considera-se a inclinagédo
da via. Utilizando o perfil de elevagéo da ferramenta Google Earth
Pro, ha inclinacdo estimada de 8,7%. Obtendo a nota 1.
‘Sinalizagdo tatil e visual’: embora se trate de um segmento que da
acesso exclusivo & uma instituicdo bancéria, ndo ha sinalizagdes
externas.

mesmo que nao haja segmento habil, na via adjacente a edificagao
poderia conter os elementos de sinalizacao.

Como néo hé calgada, ndo é possivel avaliar este indicador para
0 segmento, sendo desconsiderado.

Em uma das extremidades do segmento, ha arandela. Ao meio e
na outra extremidade, ha refletores (Figura 27 - A).

N&o ha faixas de pedestre, mas se tem boa amplitude visual para
pedestres e motoristas, juntamente com semaforo préximo que
torna este ponto mais seguro.

A velocidade méaxima da via é até 30 km/h e este trecho fica
proximo ao seméforo existente dentro da area de estudo.

A pavimentagéo da via é similar aos demais trechos.

Ha apenas um edificio, que é a Casa da Intendéncia. Como
mencionado, o edificio encontra-se fechado a anos. Pontuando o
segmento como 0 neste indicador, uma vez que interfere na
diversidade de usuarios que poderiam utilizar deste espaco com
consideravel relevancia.

Embora o edificio se destaque visualmente pela sua escala e até
mesmo pelo seu tombamento isolado, por ser a Casa da
Intendéncia, o nivel de deteriora¢do, acaba impactando na sua
pontuacéo. Isso pela atratividade se relacionar com a estética e
harmonia, que por sua vez impactam no valor atribuido pelos
usuarios. Assim, ndo ha transmissdo de sensacdo de cuidado e
preservacdo com o patriménio. No estado critico apresentam-se
sujidades, vidros quebrados, fissuras na fachada, desgaste nas
esquadrias e até mesmo auséncia de alguns elementos das
mesmas ( Figura 27 - D e E).

Nao ha assentos, mas apropriagdo da escada pelos usuarios
(Figura 27 — B e Figura 28) Os proprios degraus séo utilizados
como local de espera e descanso por quem acessa a regiao,
principalmente quem utiliza os servigos bancarios do segmento ao
lado.

Desconsiderou-se por ndo haver calcada.

Fonte: Elaborada pela autora, (2023).

NOTA

1,8
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5.10 Aplicacdo no segmento 9

O segmento 9 esta localizado na Rua Direita, sendo o trecho com maior extenséo no
entorno com seus aproximados 86 metros. E um trecho que possui alta variabilidade
de wusos atribuidos a habitacdo, comércio, instituicAo e turismo, sendo
predominantemente com dois andares. Ha destaque para o edificio onde funciona a
Caixa Econbmica Federal, Casa do Forro pintado ou antiga Casa do Intendente
Céamara e o edificio onde funciona ao Museu do Diamante, que j& foi a Casa do Padre
Rolim. Este segmento é o que mais possui variagdes de niveis no proprio segmento e
dele em relacdo a rua em varios pontos. A extremidade do segmento em frente a
Caixa Econbmica Federal (C.E.F) possui uma escada que € utilizada como assento
pelas pessoas que acessam a regido e o leito carro¢avel logo a sua frente como local
de espera pelos usuarios que acessam a instituicdo bancaria (Figura 29 - G).

Figura 29 - Mapa chave e registros fotograficos do Segmento 9
SEGMENTO 9
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Fonte: Elaborado pela autora a partir de acervo pessoal, 2023.
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Tabela 15 - Avaliacdo do segmento 9

INDICADOR

AVALIACAO

| NOTA

Largura efetiva
do passeio
Tipo de piso

Condicao da
superficie
Obstéculos
temporéarios e

permanentes

Inclinagcdo
longitudinal

Sinalizac&o
tatil e visual

Desnivel da

calcada em
relacdo arua

lluminacéo

Infraestrutura
datravessia

Classificacao
de risco da via

Inferior a 1,20 metros.

Variando ao longo do segmento, entre concreto moldado in loco,
concreto com agregados expostos e outros pontos com pedra
mineira, numa textura regular e com atrito satisfatoério.

Presenca de menos de 5 buracos de até 10 cm e algumas fissuras
em todo o segmento.

Considerando que a largura efetiva é inferior a 1,20 metros e que
had diversos degraus e escadas interrompendo o fluxo no
segmento, avaliou-se o comprometimento deste elemento ao
longo do segmento. Verificou-se os trechos acima de 2 metros que
ndo possuem obstaculos, correspondendo numa obstrugao maior
gue 34% e até 67%, gerando desconforto durante a caminhada.
Pela limitagdo temporal e de recursos no momento da aplicacéo,
estimou-se a ‘Inclinagdo longitudinal’, utilizando o perfil de
elevacéo a partir da ferramenta Google Earth Pro, obtendo uma
variacéo vertical aproximada de 10 metros. Correspondendo para
essa extensdo aproximada de 86 metros numa inclinacdo de
11,63%. Essa inclinagcdo impacta na quantidade de degraus
isolados, escadas e descontinuidades evidenciadas ao longo da
extensdo do segmento (Figura 29 - B a F). Dificultando
significativamente a caminhada e tornando um local menos
adequado as pessoas com mobilidade reduzida ou pessoas com
deficiéncia.

N&o h& nem no segmento e ou nas adjacéncias imediatas.

E predominantemente acima de 20 centimetros, havendo pontos
com 0,30 metros, outros com 0,94 metros e em um dos pontos
chegando num desnivel em relacdo a rua de 1,93 metros, havendo
compensacgdo das variacBes pelos degraus isolados, escadas e
descontinuidades presentes (Figura 30).

Ha quatro arandelas dispostas num intervalo entre 20 e 25 metros
fixadas nos proprios edificios, como vé-se na Figura 29 — A e H,
nos circulos amarelos. Havendo também arandelas menores
nestes intervalos nas sacadas e fachadas de alguns edificios.
Diversas referéncias apontam que a iluminacéo publica deve estar
numa distancia entre 35 e 40 metros, deste modo, considerou-se
apenas este parametro para pontuacdo. No somatério dos
requisitos deste indicador mostra que a iluminagdo deste
segmento é satisfatéria.

Considerou-se as travessias do segmento com 0s segmentos 1 e
8. E interessante avaliar que este critério deve considerar também
a velocidade que os veiculos podem transitar na via. Obtendo o
critério que considera uma 6tima visibilidade para pedestres e
motoristas com dispositivos de seguranca limitados ou ausentes
numa via com velocidade maxima de 30 km/h. Obtendo uma nota
3 para este segmento. Mesmo que este critério seja bom, ndo
extingue a necessidade de alocacdo futura de recursos para
garantir uma travessia altamente segura, uma vez que, a
pontuacdo se elevou devido a velocidade da via e boa/alta
visibilidade.

Classificou-se a velocidade maxima da via, que influencia num
menor risco de colisdes e atropelamentos. Verificou-se que ndo ha
placas de sinalizacdo de velocidade proximo ao entorno, mas de
acordo com a Guarda Municipal do municipio, a velocidade
méaxima permitida no ndcleo tombado é de 30 km/h. H4 em umas
das extremidades deste segmento semaforo, culminando na
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Pavimentacéao
davia

Uso dos
edificios do
entorno

Atratividade

turistica

Assentos
publicos

Limpeza

visual e

diminuicdo da velocidade dos veiculos. Ha boa visibilidade e em
outros trechos alta visibilidade para motoristas e pedestres,
analisando este indicador, acaba sendo uma via segura.
Considerou-se mesma avaliacdo dos outros segmentos, como
predominante para os diversos pontos da area de estudo.

Ha edificios destinados ao uso turistico, habitacional, institucional
e comercial. De acordo com calculo do indicador ‘Uso dos edificios
do entorno’, a nota obtida representa uma boa diversidade uso,
gue contribui para uma atmosfera movimentada e interessante,
mas principalmente nas extremidades devido a Caixa Econdmica
Federal e no outro pelo Museu do Diamante, uma vez que a
variacdo de desniveis no segmento € um fator impactante do
acesso direto em cada ponto.

Apontou-se que 0 conjunto apresenta predominantemente boa
aparéncia. Vale ressaltar que os dois edificios com tombamento
isolado apresentam placas (Figura 31) mas apenas um deles se
destaca visualmente no conjunto dos edificios do segmento. A
Casa do Intendente Camara (Casa do forro pintado - Figura 31 —
A) apresenta sujidades aparentes na fachada, juntamente com os
detritos dispostos logo a sua frente. JA o Museu do Diamante
(Casa do Padre Rolim — Figura 31 - B, se destaca pela sua escala.
A area de estudo de modo geral ndo apresenta espaco adequado
destinado, mas uma das escadas na extremidade do segmento é
utiizada para este fim, sendo uma forma de apropriacdo do
espaco publico. Deste modo, como ha critério que considera este
tipo de elemento na avaliagdo, a avaliagdo considera existéncia de
local alternativo utilizado como assento.

Ao longo do segmento verificou-se a presenca de caixas dispostas
pontualmente.

Figura 30 - Registros dos desniveis

Fonte: Elaborado a partir de acervo pessoal, 2023.

Fonte: Elaborada pela autora, (2023).
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Figura 31 - EdIfICIOS com tombamento isolado no segmento

W
~ndoRd
gNY Lgvmﬂwﬁ

Fonte: Elaborado a artir de acervo pessoal, 2023.

5.11 Indicadores com a Area de estudo como unidade de medida

Apos descrever a aplicacdo do indice em cada segmento de calcada, serdo pontuados
os indicadores que tem como unidade de medida a avaliacdo da ‘Area de estudo’
como um todo, a saber: ‘Sinalizacdo orientativa e informativa de pontos turisticos’ da
categoria ‘Atratividade’, ‘Vagas de estacionamento publico reservadas’, ‘Pontos de

transporte coletivo’ e ‘Acessibilidade do transporte coletivo’
‘Conectividade’.

_ CATEGORIA ATRATIVIDADE. 5
INDICADOR: SINALIZACAO ORIENTATIVA E INFORMATIVA DE PONTOS TURISTICOS

No indicador ‘Sinalizagdo orientativa e informativa de pontos turisticos’, verificou-se

da categoria

que dentro da area de estudo hé sinalizacao (Figura 32) indicando os principais pontos
turisticos com distancias e tempo de deslocamento. Havendo também outras
informativas com a histéria sobre locais turisticos no entorno. Embora nédo haja

formatos alternativos e contraste que podem fazer-se necessarios a depender das
condicdes visuais e necessidade de recursos tateis para localizacao.
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Figura 32 - Sinalizacao orie

ntativa e informativa de pontos turisticos dentro do entorno
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Fonte: Elaborado pela autora a partir de acervo pessoal, 2023.

CATEGORIA CONECTIVIDADE
INDICADOR: VAGAS DE ESTACIONAMENTO PUBLICO RESERVADAS

No indicador ‘Vagas de estacionamento publico reservadas’ da categoria
‘Conectividade’, levantou-se o quantitativo de vagas para estacionamento publico no
entorno, que ocorre por meio de rotativo. Compreendendo que os segmentos 1 e 2
nado possuem vagas reservadas para 0 publico geral, por serem destinadas
exclusivamente para taxis locais e 0 segmento 3 somente para viaturas policiais. De
acordo com a Lei 10.741 /03, o numero minimo de vagas de estacionamento para
idosos é de 5% do total e pela Lei 10.098/00, para pessoas com deficiéncia ou
mobilidade reduzida de 2% (BRASIL, 2000; 2003). Assim, a area possui uma vaga a
mais, embora a sinalizacdo ndo esteja 100% correta, por indicar somente as vagas
reservadas para pessoas com deficiéncia e ndo indicar as vagas destinadas aos
idosos, embora a quantidade comtemple também estas vagas. Para fins ilustrativos
h& um exemplo da placa adotada para a vaga destinada exclusivamente aos idosos,
na Rua Joaquim Felicio, proximo da area de estudo, embora seja em uma rua com

declividade acentuada (Figura 33 - D).
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Figura 33 - Vagas de estamonamento reservadas
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Fonte: Elaborada pela autora a partir de acervo pessoal, 2023.

Ao realizar este levantamento constatou-se que as vagas estavam ocupadas e seus
carros possuiam a sinalizacdo com cartao préprio, como é recomendado. Em relacéo
a area necessaria para transferéncia e manobra, apenas duas vagas possuiam
espaco com marcacgdo na via (Figura 33 — B e C), embora desbotado. Ja& nas duas
outras (Figura 33 — A), ndo havia marcacdo na via, mas placa delimitando o inicio e
fim do estacionamento para PcD, com espaco habil para possibilitar o espaco para
transferéncia e manobras. Salienta-se que o Unico fato analisado nesse momento é a
existéncia de vagas, sendo importante compreender que a acessibilidade plena, vai
além do espaco de transferéncia, dimensionamento e vagas disponiveis. Assim deve-
se propiciar a conexao do leito carrocavel com a calgada por meio de rampas com
inclinacdo de até 8,33% e estas sendo acessiveis para que 0 USUario consiga transitar

com autonomia.

Outro item interessante de ser analisado € que a frente do segmento 1, ha um espaco
consideravel destinado para estacionamento exclusivo de taxis municipais. Como nao
h& espaco destinado aos taxis de outras cidades da regido, estes ocupam outras
vagas no entorno, num espaco que apresenta dificuldades de vagas disponiveis para
estacionar. Entendendo que isso nao € o fator totalmente negativo, uma vez que, por
se ter muitos taxis neste local, € um facilitador para que as pessoas possam se
deslocar, acessando essa regiéo.
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No contexto do transporte publico, o indicador ‘Pontos de transporte coletivo’, ha dois

pontos de 6nibus numa distancia até 500 metros, no entanto, ndo ha abrigos nestes

pontos e estrutura fisica propria.

CATEGORIA CONECTIVIDADE )
INDICADOR: ACESSIBILIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO

Ao avaliar o indicador ‘Acessibilidade do transporte publico, verificou-se
primeiramente que a empresa responsavel por realizar o servi¢go de transporte publico
dentro da cidade € a Diamantina Buss. Nos dois pontos disponiveis proximos ao
entorno, o horario de embarque/desembarque inicia-se as 6 horas e 55 minutos,
encerrando as 18 horas e 55 minutos, com intervalos a cada duas horas. De acordo
com informacgBes fornecidas pela propria empresa, toda a frota € acessivel para
idosos, pessoas com deficiéncia e pessoas com mobilidade reduzida. Havendo
espacos designados para estes grupos, acompanhados por rampa de acesso. Mesmo
com a acessibilidade relatada, a empresa mencionou que apenas um cadeirante
utiliza regularmente os servicos de transporte. Nao havendo relatos de pessoas que
possuem mobilidade reduzida que tenham dificuldade em passar pela roleta e,

portanto, que necessitariam utilizar a entrada posterior.
5.12 Analisando as pontuacdes dos indicadores e area de estudo

O indicador que apresentou a pior pontuacéo foi a ‘Sinalizacao tatil e visual’, com oito
segmentos classificados com nota 1- Péssimo e 1 segmento com nota 2- Ruim (Figura
34). O anico segmento que apresenta sinalizacao tatil é o 3, embora incompleto e
somente em uma parte. Fazendo-se necessario pensar em formas de implementar os
elementos para facilitar o reconhecimento do percurso para as pessoas com
deficiéncia, principalmente a visual. Propiciando uma maior autonomia e seguranca

na locomocao.
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Figura 34 - Sinalizacao tatil e visual dos segmentos
: 1

70metros

Classificagao do segmento
s 1- Péssimo 2- Ruim
3- Moderado  wemm 4- Otimo

Fonte: Elaborada pela autora, 2023.

Os indicadores que possuem segmentos predominantemente com classificagéo ruim
foram a ‘Largura efetiva do passeio’, ‘Inclinagdo longitudinal’ e ‘Desnivel da calcada
em relagdo a rua’, da Categoria Calgcadas, ‘Pavimentagdo da via’, da Categoria

Segurancga e ‘Assentos publicos’, da Categoria Atratividade.

A ‘Largura efetiva do passeio’, impacta de forma determinante se grande parte dos
usuarios teréo a possibilidade de acessar a regido de forma satisfatéria, uma vez que,
através destes € que ocorre a fruicdo tanto do espaco publico e também o0 acesso as
edificacdes. A classificacdo 1 — Péssimo indica a auséncia total ou parcial de passeio,
2 — Ruim, passeios com largura inferior a 1,20 metros e 3 — Moderado, largura efetiva
entre 1,20 e 2 metros (Figura 35). Como a maior parte do leito carrocavel do entorno
possui largura generosa, poderia ser um tipo de caso em que pedestrianizacédo'®
parcial seja implementada. Sendo necessario um estudo do trafego, para que este
nao seja impactado negativamente e assim, conjuntamente com analise patrimonial

minuciosa, parte do trecho possa ser utilizado como cal¢cada paralela a existente.

15 Priorizar o trafego de pedestres através de modificacdes no espacgo urbano.
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Impactando de forma minima na infraestrutura existente no local. Ademais, essa
pratica é frequentemente utilizada com o intuito de promocdo do turismo e
preservacdo dos conjuntos urbanos contra o impacto causado pelo trafego de
veiculos. Possibilitando assim uma melhora na qualidade espacial e estimulo a
caminhada (FONSECA, 2012).

Figura 35 — Pontuacéo da largura efetiva do passeio

T
!

Classificagao do segmento
mm 1- Péssimo 2- Ruim
3- Moderado  wemsm 4- Otimo

Fonte: Elaborada pela autora, 2023.

A ‘Inclinagdo longitudinal’ € um dos fatores que influenciam na efetividade da
caminhabilidade, uma vez que, se relaciona com o esfor¢co necesséario para o
deslocamento ao longo do trajeto de uma via e /ou calgada. Como o foco do estudo é
compreender a caminhada nas calcadas, este elemento acaba impactando na
presenca de diversos degraus isolados, escadas e desniveis evidenciados nos
percursos analisados. A inclinacdo acabou sendo um meio de mostrar sua influéncia
na recorréncia destes elementos, sendo novamente importante a ado¢cdo de uma
solucéo similar a proposta do indicador anterior, uma vez que a inclinacéo da via no

espaco patrimonializado pode ndo ser modificada.
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Figura 36 - Pontuacdo da Inclinacdo longitudinal

I
|

/1"37::&\

Classificagao do segmento
mmm 1- Péssimo 2- Ruim
3- Moderado wmmm 4- Otimo

Fonte: Elaborada pela autora, 2023.

Compreendendo que nem todos 0s usuarios possuem plena autonomia para se
deslocarem frente as barreiras urbanisticas e arquitetbnicas, o ‘Desnivel da calcada
em relagédo a rua’ (Erro! Fonte de referéncia ndo encontrada.) pode se apresentar c
omo um empecilho consideravel. Nos segmentos, predomina-se desniveis que
impactam na restricdo em se aplicar rebaixamentos seguros, acessiveis e elevacoes
guando necessarias, para que haja conexfes das vias e segmentos. Podendo ser
implementados nos conjuntos urbanos tombados de forma harmoniosa e estética,

obedecendo os critérios normativos.
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Desnivel dos segmentos de calcada em relacéo a rua
: —

Classificagao do segmento
mmm 1- Péssimo 2- Ruim
3- Moderado = 4- Otimo

Fonte: Elaborada pela autora, 2023.

A ‘Pavimentagdo da via’ obteve avaliacdo predominantemente ruim (nota 2). A
seguridade dos transeuntes e proprios motoristas se torna comprometida, sendo
necessaria verificar a periodicidade da realizacdo de recupera¢cfes do pavimento,
uma vez que, afeta a sua durabilidade e condi¢Bes satisfatérias de uso. Acredita-se
gue seja possivel adotar essa solucdo para o calcamento € critico, como fez- no ano

de 2015 em alguns pontos desta mesma regido (Figura 37) ao capacitar profissionais

para o oficio de calceteiro para implementacao das solucoes.




Fonte: Passadico Virtual, (2015)%®.

No que se refere aos ‘Assentos publicos’ (Figura 38), a area de estudo néo dispde de
assentos. Recebendo uma avaliacdo baixa, mas nao a pior, pelos passeios e escadas
serem apropriados como local de descanso, espera e convivio entre os usuarios da
regido, exceto em dois segmentos ndo constatados. Com o fluxo de pessoas e
apropriacdo constante do espaco, assentos pontuais podem ser instalados sem
comprometer a apropriacao evidenciada do espaco, podendo trazer beneficios para

a melhoria da ambiéncia, por tornar o local ainda mais convidativo a permanéncia e

apreciacao.

Figura 38 - Assentos publicos

Classificagao do segmento
mm 1- Péssimo 2- Ruim
3- Moderado s 4- Otimo

Fonte: Elaborado pela autora, 2023.

AREA DE ESTUDO

Com as pontuacdes definidas de cada segmento, fez-se a média das notas em cada

indicador, obtendo a nota da area de estudo por indicador (Tabela 16). Esta nota

16 PASSADICO VIRTUAL. Respondendo as criticas ao projeto Oficina de Calceteiros - Acerta
Pedra. Disponivel em: http://passadicovirtual.blogspot.com/2015/07/respodendo-as-criticas-ao-

projeto.html. Acesso em: 06 agos. 2023.
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permite inferir se as solu¢cbes sdo demandas para toda a area de estudo ou para os

segmentos de forma isolada.

Tabela 16 - Nota da area de estudo por indicador

CATEGORIA

Calcadas

Seguranca

Atratividade

Conectividade

INDICADOR

Largura do passeio

Tipo de piso

Condicéo da superficie

Obstaculos temporarios e permanentes

Inclinacéo longitudinal

Sinalizacao tatil e visual

Desnivel da calgada em relagdo a rua

lluminacao

Infraestrutura da travessia

Classificacéo de risco da via

Pavimentacéo da via

Uso dos edificios do entorno

Atratividade visual e turistica

Assentos publicos

Sinalizac&o orientativa e informativa de pontos turisticos

Limpeza

Pontos de transporte coletivo

Acessibilidade do transporte coletivo

Vagas de estacionamento publico reservadas
Fonte: Elaborada pela autora, 2023.

NOTA
2 — Ruim
3 — Moderado

3 — Moderado
3 — Moderado
2 —Ruim

3 — Moderado
3 — Moderado
2 — Ruim

3 — Moderado
3 — Moderado
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CONSIDERACOES FINAIS

Destaca-se a importancia de abordar a acessibilidade em nucleos urbanos tombados,
onde a preservacdo do patriménio cultural edificado e a promocéo da acessibilidade
urbana coexistem como desafios contemporaneos complexos. Compreende-se que a
caréncia de condi¢Oes de acessibilidade persistente nos conjuntos urbanos tombados
pode ser enfrentada através de intervenc¢des fundamentadas em diagnésticos. O
objetivo € embasar propostas projetuais e politicas publicas relativas ao tema, visando
aprimorar a qualidade dos espacos rumo a uma acessibilidade efetiva, conjuntamente
com a preservacdo do patrimbénio, num didlogo permanente destes com as
comunidades. Nesse sentido, no decorrer deste estudo, enfatizou-se a
caminhabilidade por meio das calgcadas como elemento central para a acessibilidade

patrimonial.

A partir da aplicacdo da metodologia adotada, gerou-se reflexdes sobre a mensuragéo
da acessibilidade para propiciar a fluidez e seguranca dos pedestres, em paralelo a
valorizac&o do patriménio cultural urbano. Com este panorama, o trabalho evidenciou
gue existem problemas de acessibilidade no entorno da Catedral de Diamantina, algo
recorrente em espacos urbanos tombados, interferindo na fruicdo efetiva do
patriménio urbano. A metodologia revelou-se precisa ao contexto especifico,
possibilitando uma compreensdo qualitativa e quantitativa detalhada das
potencialidades e fragilidades do local estudado. Isso mostra a relevancia da
abordagem metodolégica adaptada, capaz de capturar nuances especificas, mesmo
em cenarios compartilhados por outras cidades patrimoniais.

Deste modo, o trabalho discorre sobre a inclusdo socioespacial, destacando a
importancia de oferecer o acesso igualitario a todos, como forma de garantir os direitos
individuais e coletivos assegurados constitucionalmente. Ressaltando o papel
fundamental das calcadas como elementos viabilizadores da fruicdo do espacgo

urbano.

Intenciona-se que essa pesquisa possa ser catalisadora de discussdes e inspiragao

para agdes concretas que contribuam para cidades mais inclusivas, ao conectar a
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sociedade com o legado que o patriménio tem a oferecer e debatendo sobre o
equilibrio entre a preservacao do patriménio urbano e acesso efetivo aos espacos.
Sendo de suma importancia, portanto, intensificar discussbes sobre a acessibilidade
urbana em &reas tombadas, contribuindo para que a acessibilidade deixe de ser vista
como um desafio a ser enfrentado, e se torne uma realidade vivenciada como parte

da vida nas comunidades urbanas.
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