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Epigrafe

Nascida e criada em Belo Horizonte — uma cidade pela qual carrego muito amor
e pertencimento — me instigava, desde muito nova, observar como as pessoas
ocupavam 0s espacos, por onde passavam €, principalmente, o que fazia cada
pessoa construir suas rotas e suas vivéncias no meio urbano. Ao longo da
graduacéo, tive o contato com, pelo menos, trés pesquisas que traziam a
caminhabilidade como mote, especialmente com o Indice de Conforto
Ergonémico do Pedestre (ICEP). Esse encontro me fascinou e despertou aquela
inquietacdo profunda: entender como o0s espacos urbanos moldam os
deslocamentos, 0s encontros, as permanéncias e também as exclusbes. Foi
dessa paixado, que mistura amor pela minha cidade, curiosidade pelas trajetorias
de quem caminha e compromisso com o direito a cidade a partir de uma leitura
critica do territério, que surgiu a motivacado para cruzar minha historia pessoal
com o campo académico. Este trabalho €, portanto, resultado desse desejo de
pensar a cidade a partir do caminhar — reconhecendo que cada calcada, cada
esquina e cada auséncia revelam muito sobre quem pode ou n&do ocupar o
espaco.




Este trabalho parte do caminhar como pratica urbana para revelar as
desigualdades que atravessam o0s corpos na cidade. Ao analisar a
caminhabilidade na area originalmente planejada de Belo Horizonte, propde-se
uma abordagem critica e interseccional que articula trés dimensdes: a técnica,
representada pela aplicacdo do indice de Conforto Ergonémico do Pedestre
(ICEP); a percepcao popular, captada por meio de questionarios com recorte
interseccional;, e a memoria urbana, reconstruida através de entrevistas com
mulheres negras da familia da autora, que viveram na Rua Curvelo. Os dados
evidenciam que a infraestrutura, por si s6, ndo garante o direito ao espaco
publico, nem captam as auséncias, 0s medos e as marcas da excluséo territorial.
As vozes das entrevistadas, por sua vez, trazem consigo memorias de
pertencimento e de expulsdo, denunciando como o urbanismo moderno pode
silenciar trajetérias. Caminhar, nesse contexto, n&do é apenas deslocar-se: é
resistir, lembrar e reivindicar lugar. Ao propor diretrizes para um urbanismo mais
justo, a pesquisa defende que a caminhabilidade seja repensada a partir de uma
escuta plural e comprometida com o direito a cidade, reconhecendo que
calcadas, ruas e bordas também carregam historias.

Palavras-chave: caminhabilidade; género; raca; interseccionalidade; memodria
urbana; direito a cidade.

Starting from walking as an urban practice, this study reveals how inequality
shapes the experience of bodies in the city. Focusing on walkability in the
originally planned area of Belo Horizonte, it adopts a critical and intersectional
approach that articulates three dimensions: the technical, represented by the
application of the Pedestrian Ergonomic Comfort Index (ICEP); the popular
perception, captured through intersectional questionnaires; and urban memory,
reconstructed through interviews with Black women from the author's family who
once lived on Rua Curvelo. The findings show that infrastructure alone does not
ensure the right to public space, nor does it account for absences, fears, and the
marks of territorial exclusion. The narratives collected evoke memories of
belonging and displacement, exposing how modern urbanism can silence entire
trajectories. In this context, walking becomes more than movement — it is a form
of resistance, remembrance, and spatial claiming. By proposing guidelines for a
more just urbanism, the research calls for a redefinition of walkability through
plural listening and a commitment to the right to the city, recognizing that
sidewalks, streets, and edges are also places of memory.

Keywords: walkability; gender; race; intersectionality; urban memory; right to the
city
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Introducgdo

Ao se refletir sobre o caminhar no espaco urbano, torna-se essencial
compreendé-lo ndo apenas como meio de deslocamento, mas como expressao
cotidiana da vivéncia e da apropriacédo da cidade por seus habitantes. O ato de
andar a pé, intrinsecamente humano, precede qualquer outra forma de
mobilidade e €, ainda hoje, parte vital do modo como nos relacionamos com o
territério. Caminhar € uma pratica que ativa sentidos, possibilita encontros, revela
desigualdades, acessa memodrias e denuncia auséncias. Portanto, € também um
ato politico e social.

Nas cidades contemporéneas, no entanto, o caminhar encontra-se em
disputa, uma vez que o modelo de urbanizagdo hegemonico, consolidado ao
longo do século XX sob o paradigma da motorizacdo individual e da
fragmentacao funcional do territério, impds obstaculos multiplos a mobilidade a
pé. Sob essa o6tica, a hierarquizacdo dos modais, 0s processos de segregacao
socioespacial e a priorizacdo do transporte motorizado na estrutura viaria
resultaram em ambientes urbanos indspitos para o pedestre, ambientes que
desincentivam a permanéncia, o encontro € o cuidado com O Corpo e 0 espaco
(Calliari, 2016). Com isso, a experiéncia do caminhar foi gradualmente esvaziada
de sentido e de conforto, sendo preterida a uma condicdo secundaria nos
planejamentos urbanos brasileiros.

Apesar deste cenario, os deslocamentos a pé continuam a representar
parcela expressiva das viagens urbanas no pais, especialmente entre
populacdes de baixa renda. De acordo com dados da Associacao Nacional de




Transportes Publicos (ANTP, 2018), cerca de 39% das viagens diarias nos
centros urbanos brasileiros s&o realizadas exclusivamente a pé, superando
inclusive o0 uso do transporte coletivo. Esses numeros elucidam a centralidade
da caminhada na vida urbana, a0 mesmo tempo em que evidenciam as
desigualdades no acesso a mobilidade segura, confortavel e equitativa. Se
caminhar € uma necessidade para muitos, a qualidade dessa experiéncia, € sua
contribuicdo ao bem-estar, ndo pode ser negligenciada.

E nesse contexto que ganha forca o debate em torno da caminhabilidade,
dado que, a nogao de “caminhabilidade” surge nos anos 1990 como tentativa de
qualificar e mensurar as condic6es do ambiente urbano para o deslocamento a
pé, considerando n&o apenas a infraestrutura viaria, mas também aspectos
subjetivos da experiéncia pedestre. Concebido inicialmente por Bradshaw (1993)
como a “‘qualidade do Ilugar” para se caminhar, o termo foi sendo
progressivamente aprofundado por pesquisadores de distintas areas do
conhecimento como arquitetura e urbanismo, saude publica, psicologia
ambiental e planejamento urbano. Em contrapartida, Southworth (2005), chama
atencédo para a necessidade de critérios claros e mensuraveis, trazendo uma
abordagem extremamente valiosa para esta pesquisa quando introduz que:

T SOUTHWORTH, Michael. Designing the Walkable City. Journal of Urban Planning and Development, 2005.
Artigo classico sobre critérios técnicos de caminhabilidade.

Ainda que n&o haja um consenso absoluto sobre sua definicdo, a
caminhabilidade pode ser compreendida como a medida em que o ambiente
urbano é capaz de favorecer e estimular a mobilidade ativa, a partir de atributos
como seguranca, acessibilidade, conforto, atratividade e conectividade.

Outros autores, como Gehl (1971), Pozueta (2000) e Ewing & Clemente
(2013), chamam atencédo para a importdncia dos elementos sensoriais e
perceptivos na experiéncia do caminhar, abrindo caminho para a concepcao de
uma “caminhabilidade percebida”, ou seja, a avaliagcdo subjetiva da qualidade
do ambiente urbano segundo quem caminha por ele.

E justamente nessa interface entre percepcédo e espaco que se insere a
ergonomia enquanto ferramenta de analise da caminhabilidade. Inicialmente
associada ao campo do trabalho, a ergonomia passou a expandir seus
horizontes, buscando compreender as relagcdes entre corpo, ambiente e bem-
estar em diferentes contextos, inclusive urbanos. Nesse viés, a ergonomia
urbana propde um olhar centrado no usuéario do espaco, valorizando suas
sensacles, limitacbes e necessidades cotidianas. Em sua definicao
contemporanea, a ergonomia € a ciéncia que estuda as interacdes entre o ser
humano e os sistemas, com o0 objetivo de otimizar o bem-estar humano e o
desempenho geral do sistema (IEA, 2000). Deste modo, a aplicagdo da
ergonomia ao ambiente urbano permite desenvolver metodologias de avaliacéo
espacial mais sensiveis as dindmicas corporais, perceptivas e afetivas do
pedestre.

A partir das contribuicdes de pesquisadores como Kronka Mulfarth (2017),
Sato (2021), Albala (2022) e Carunchio (2023), tem-se consolidado no Brasil uma
vertente metodoldgica que combina os principios da ergonomia com a avaliagéo
da caminhabilidade urbana, buscando compreender como 0s espagos



influenciam as sensacdes e 0s comportamentos dos pedestres. Essas
abordagens reconhecem que a experiéncia de caminhar ndo se da apenas em
funcéo da infraestrutura, mas também da forma como o espaco ¢€ lido, sentido e
apropriado pelos individuos. Nesse contexto, a paisagem urbana se revela como
mediadora fundamental das interacdes entre o corpo e a cidade.

No entanto, a caminhada ndo é uma préatica neutra. Diferentes corpos vivem
experiéncias distintas no espaco urbano. Mulheres, pessoas negras, pessoas
LGBTQIA+ e pessoas com deficiéncia frequentemente enfrentam insegurancgas
fisicas e simbdlicas ao caminhar pelas cidades. E nesse sentido que Paula
Santoro (2021) defende e argumenta que a mobilidade urbana é atravessada por
relacbes de poder e deve ser compreendida a partir de marcadores sociais
como raga, género e classe. Sob esse ponto de vista, Raquel Rolnik (2015)
também aponta que a producdo desigual do espaco urbano no Brasil esta
enraizada em processos historicos de exclusdo, como o racismo estrutural que
se manifesta na segregacao territorial e na auséncia de infraestrutura em areas
habitadas majoritariamente por populacdes negras € mais vulnerabilizadas.

A presenca ou auséncia de calcadas, iluminacdo e acessibilidade, por
exemplo, impacta diretamente a autonomia e o direito a cidade dessas pessoas.
Assim, refletir sobre a caminhabilidade exige um olhar interseccional, que
reconheca essas desigualdades histéricas e enfrente as barreiras impostas aos
corpos dissidentes e marginalizados.

E nesse contexto que se insere a cidade de Belo Horizonte, uma das
primeiras capitais planejadas do pals, fundada em 1897 como simbolo de
modernidade e racionalidade urbana. A capital mineira foi inspirada no modelo
de cidades europeias e americanas, com plano original que previa uma malha

ortogonal, largas avenidas e zonas estritamente funcionais (Maia, 2004).
Contudo, esse modelo ignorou as populacdes racializadas e historicamente
marginalizadas que viviam nos arredores, visto que foram sistematicamente
removidas ou excluidas da cidade formal. Desta maneira, a segregacao urbana
gue se consolidou ao longo do século XX reflete um projeto excludente que,
ainda hoje, molda a distribuicdo dos servicos publicos, das oportunidades e da
mobilidade. Entender Belo Horizonte como cidade planejada € tambéem
reconhecer que esse planejamento se deu sob logicas sociais marcadas por
desigualdades.

Portanto, esta pesquisa se apoia na articulacdo entre caminhabilidade,
percepcao espacial, ergonomia e justica urbana, propondo um olhar critico
sobre a experiéncia pedestre no espaco urbano. Assim, reconhece que o
incentivo ao caminhar vai além da infraestrutura fisica: trata-se de garantir o
direito a cidade, a permanéncia e ao deslocamento digno para todas as
pessoas.

A partir da aplicacado de métodos qualitativos e quantitativos, como aplicacao
do Iindice de Conforto Ergonémico do Pedestre (ICEP), entrevistas e
questionarios de percepcao, busca-se construir uma leitura das condi¢cdes de
caminhabilidade na regiéo central e centro-sul de Belo Horizonte. Mais do que
propor recomendacdes técnicas, a pesquisa se propde a evidenciar as
poténcias e as auséncias da cidade real, a partir das histoérias, das memorias e
dos corpos que a atravessam diariamente.



O presente trabalho tem como objeto de estudo a avaliacdo da
caminhabilidade na éarea planejada de Belo Horizonte, analisada a partir da
comparacao entre:

* g avaliacdo técnica (aplicacao do ICEP de Albala, 2022);
® a percepcao popular (dados obtidos por questionario).

Complementarmente, foi realizado um estudo na microescala na quadra onde
residiu parte da familia da autora.

De maneira geral, a pesquisa objetiva analisar critérios relacionados ao
caminhar em Belo Horizonte a partir da percepcao popular, incorporando
recortes de género e raca, e comparando os resultados com a avaliag&o técnica
baseada no Indice de Conforto Ergonémico do Pedestre (ICEP) incorporando
uma narrativa familiar.

Os objetivos especificos sao:

e Aplicar o ICEP na é&rea planejada de Belo Horizonte utilizando bases de
dados urbanas;

e Desenvolver e aplicar um questionario online para coleta da percepcéo
popular sobre caminhabilidade, considerando variaveis sociodemograficas;

Analisar criticamente os indices quanto a auséncia de indicadores
relacionados a género e racga;

Comparar criticamente os resultados dos dois indices usados, indicando a
diferenca da percepcao popular da investigacéo técnica;

Realizar um estudo na microescala na quadra onde residiu a familia da
pesquisadora, comparando fotografias antigas e atuais;

Integrar a narrativa familiar como elemento ilustrativo das dindmicas de
exclusédo urbana em Belo Horizonte;

Reforcar o entendimento e a importancia do caminhar como modal prioritario
na tomada de decis&o de politicas publicas de mobilidade urbana;

Contribuir com diretrizes, na escala do desenho urbano, a partir da revisdo do
Plano Diretor de BH.



Este trabalho foi elaborado levando em consideracé&o a necessidade de um
estudo aprofundado acerca da caminhabilidade na cidade de Belo Horizonte, a
partir de uma percepcado que supera a analise exclusivamente técnica. Nesse
viés, a escolha da area planejada se da por uma razao estratégica: trata-se da
Unica porcédo de Belo Horizonte concebida segundo um plano urbano original,
com tracado, zoneamento e infraestrutura previstos desde sua fundacéao.
Analisar a caminhabilidade nesse territorio significa, portanto, investigar o quanto
0 planejamento urbano foi, ou ndo, capaz de garantir o direito a cidade para
todas as pessoas.

Por outro lado, este estudo se ancora em uma histéria que busca revisitar
uma memoria familiar: parte da familia da autora residiu na regido planejada nas
décadas de 1960 e 1990, numa trajetdria que evidencia uma relacao direta entre
planejamento urbano, exclusdo social € acesso aos espacos centrais da cidade.

Assim, esta pesquisa busca reconhecer e dar visibilidade as experiéncias de
guem caminha e sente a cidade, especialmente considerando marcadores
sociais, contribuindo para o debate sobre cidades mais justas, seguras e
inclusivas.

O trabalho foi dividido em diferentes etapas, articulando revisdo tedrica,
levantamento empirico e andlises comparativas. Sob esta 6tica, a pesquisa
adota uma abordagem qualitativa e quantitativa, combinando métodos técnicos
de anélise espacial com instrumentos de investigacdo da percepcdo subjetiva. O
objetivo era compreender, a partir de multiplas perspectivas, as condicdes de
caminhabilidade na area planejada de Belo Horizonte e suas relacbes com
marcadores sociais de género e raca.

A primeira etapa consistiu no levantamento e sistematizacéo de bibliografia
sobre caminhabilidade, direito a cidade, raca, género e planejamento urbano. A
selecdao do material se deu a partir de publicagbes académicas, relatorios
técnicos e contribuicdes recentes de pesquisadoras como Paula Santoro, Raquel
Rolnik, Paula Albala, Mauro Calliari, Joana de Oliveira e estudos desenvolvidos
por instituicées como o ITDP Brasil. A partir desse referencial, foram elaboradas
reflexdes tedricas mediadas pela realidade social da cidade de Belo Horizonte,
especialmente no que diz respeito a construcado do espaco urbano planejado e
aos processos de segregacao territorial que impactam a mobilidade de mulheres
€ pessoas racializadas.

Com base nas leituras, definiu-se um conjunto de procedimentos
metodoldgicos voltados a analise da caminhabilidade na area interna da Avenida
do Contorno, nucleo do projeto original da capital mineira. Deste modo, o estudo
envolveu a aplicagédo do Indice de Conforto Ergonémico do Pedestre (ICEP),
desenvolvido por Paula Albala (2022), com adaptacdes para a area estudada.



A aplicacao foi realizada no software QGIS, utilizando dados da BHMap e
observacodes diretas de campo, considerando parametros como sombreamento,
largura de calcadas, acessibilidade e presenca de mobiliario urbano.

E importante elencar que em situagcbes que ndo havia informagées
georreferenciadas disponiveis para determinadas categorias do ICEP, foram
desenvolvidos scripts em Python, com apoio das bibliotecas GeoPandas,
Shapely e Pandas, para realizar o processamento de dados vetoriais. Esse
processo envolveu, por exemplo, a identificacdo de trechos de calcadas
ausentes, interpolacédo de dados a partir de segmentos adjacentes e o
cruzamento com imagens de satélite e registros publicos. Assim, esses
procedimentos permitiram completar lacunas da base de dados e garantir maior
consisténcia nas analises espaciais.

Na sequéncia, a pesquisa seguiu com a elaboracédo e aplicacdo de um
questionario estruturado voltado a frequentadores e moradores da regi&o central
e centro-sul. O instrumento foi construido com base em 27 indicadores de
caminhabilidade formulados por Carvalho (2018), organizados em forma de
afirmacdes com escala Likert. As perguntas buscavam captar a percepcao dos
participantes sobre conforto, seguranca, atratividade e acessibilidade dos
espacos. Além disso, foram incluidas perguntas sociodemograficas sobre raca,
género, idade, bairro de moradia e frequéncia de deslocamentos a pé, de modo
a permitir analises interseccionais.

Esta coleta de dados foi complementada por entrevistas abertas com duas
mulheres que residiram na area planejada de Belo Horizonte antes de serem
deslocadas para regides periféricas. Nesse sentido, as entrevistas abordaram
memorias de uso do espaco publico, transformacdes urbanas percebidas e

experiéncias de caminhar em diferentes momentos histéricos. A anélise dessas
narrativas foi articulada a leitura espacial da quadra original onde residiram, com
apoio de imagens histdéricas e atuais feitas através de visitas a campo.

O estudo avancou com a andlise comparativa entre os dados do ICEP e as
percepcdes coletadas via questionario. Esse confronto permitiu observar
convergéncias e divergéncias entre a leitura técnica, a percepgao popular e a
andlise das memdrias da caminhabilidade, com destaque para o0s
atravessamentos de raca e género. A triangulacédo dos dados (Figura 1) revelou
elementos nado captados pelos indicadores convencionais, reforcando a
importancia de abordagens sensiveis a desigualdade urbana.

Triangulacdo metodolégica Fonte: elaboracéo prépria



Por fim, foi elaborada uma sintese critica dos procedimentos metodologicos
e resultados obtidos, com proposicdes para o aprimoramento de ferramentas de
avaliacdo da caminhabilidade. O estudo, portanto, busca compreender as
experiéncias subjetivas de pedestres diversos, propondo caminhos para a
promocao de uma cidade mais equitativa.
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Caminhabilidade e seus limites

1.1 Caminhabilidade e seus
antecedentes

O texto que se sucede faz uma tentativa de definir o conceito de
“caminhabilidade” propriamente dito e suas variacbes. Desta forma, para que
esta compreensao seja mais efetiva, é necessario antes definir o que se entende
por pedestre. Para além da pessoa que se desloca a pé, de um ponto a outro no
espaco, existem outras conceituacdes que podem também abarcar este sujeito
e incluem a pessoa que se desloca a pé como meio de transporte, as pessoas
que andam a pé ou com cadeira de rodas, entre outros (Lo, 2009). Neste
trabalho, definiremos pedestre como todo individuo que se desloca a pé no meio
urbano, em pelo menos parte de sua jornada cotidiana, independentemente de
sua idade, género, condicao fisica ou suporte necessario a locomocao.

Se quando pensamos no pedestre a definicdo j& é ampla, pensar em
caminhabilidade, consequentemente, implica em analisar uma serie de
variacdes do termo, além de entender como se deu a construgéo deste conceito
e trazer questionamentos que denotem um melhor sentido para este trabalho.

O conceito de “caminhabilidade” surgiu do termo em inglés “walkabillity’ e
seu significado apareceu, pela primeira vez em 1993, na 14th International
Pedestrian Conference, sendo definida como “qualidade do lugar” por Christian
Bradshaw. Em sua conceituacéo, Bradshaw propds a criagcéo do primeiro indice
relativo a caminhabilidade, com base em sua observagdo e experiéncia




pessoais. Este indice era formado por 10 indicadores que qualificavam
densidade, numero de estacionamentos fora da rua por agregado familiar,
numero de lugares para sentar por domicilio, chances de encontrar alguém que
se conhece enquanto caminha, idade em que uma crianca pode andar sozinha,
seguranca do bairro do ponto de vista das mulheres, capacidade de resposta do
servico de transito, “lugares de significancia” da vizinhanca, parques, e, por fim,
presenca de calcadas (BRADSHAW, 1993). Nesta logica, o pioneiro afirmou que
0 ambiente caminhavel se comporta através de quatro elementos:

I. um microambiente fisico amigavel a caminhada;

ii. ampla esfera de destinos ativos e Uteis localizados a distancias percorriveis a

7

Pe;

iii. um entorno capaz de moderar 0s extremos climaticos, com niveis aceitaveis
de ruido, poluicéo do ar, sujeira, e ruido de motores;

iv.e uma cultura local social e diversa, aumentando a interacdo entre as
pessoas.

Embora seu estudo nédo tenha embasamento cientifico definido, Christian
Bradshaw, portanto, € considerado o primeiro autor a trazer o questionamento da
caminhabilidade de forma direta.

Mesmo que o termo tenha sido definido e discutido por varios autores, foi
somente em 2000 que surgiu a primeira nuance em relacao a definicdo inicial.
Segundo Pozueta (2000), a caminhabilidade diz respeito a capacidade de um
espaco urbano atrair deslocamentos a pé a partir da configuracdo dos

dos elementos fisicos da cidade. Em sua definicdo, o autor destaca o papel do
desenho urbano e do planejamento espacial na promocéo da mobilidade ativa,
especialmente no que diz respeito a conectividade, densidade e diversidade de
usos do solo.

Nesse contexto, surgiu em 2005, com o arquiteto e urbanista Michael
Southworth, a ideia de que era necessaria uma definicdo mais precisa para se
alcancar cidades mais caminhaveis, de forma a torna-la operacional com
critérios de desempenho (Southworth, 2005). Por ora, sua definicdo é a que mais
me aprecia, sendo a caminhabilidade dita como

De acordo com o arquiteto (2005), um espaco urbano considerado
adequado a pratica da caminhada € aquele que estimula o deslocamento a pé
por meio de uma malha de trajetos bem conectados, capazes de proporcionar
acesso eficiente aos destinos cotidianos da populacéo. Deste modo, o ambiente
deve garantir conforto e seguranca no ato de caminhar, assegurando a travessia
segura das vias a todos os pedestres, independentemente da idade ou das
condicbes de mobilidade. Além disso, faz questdo de que a vegetacdo e os
elementos paisagisticos tornem o trajeto mais agradavel, assim como a
integracdo com o0s sistemas de transporte publico, de modo a reduzir a

2 SOUTHWORTH, Michael. Designing the Walkable City. Journal of Urban Planning and Development, 2005.
Artigo classico sobre critérios técnicos de caminhabilidade.



dependéncia do automdével. Embora ndo aborde de forma direta os
determinantes sociais da caminhabilidade, sua definicdo é ampla e bastante util
para estabelecer parametros fisicos e funcionais, visto que ele propbe seis
atributos principais para uma rede caminhavel:

I. conectividade local e global;

ii. conexao com outros modos de transporte;

iii. diversidade de usos do solo;

Iv. seguranca viaria e contra a criminalidade;

v. qualidade do percurso (pavimentacédo, paisagem, sinalizacéo, iluminacéo);

vi. contexto urbano envolvente, considerando o desenho das ruas, o interesse
visual, a transparéncia, a definicao espacial € a capacidade de exploracdo do
territorio.

Em 2006, Frank et.al., por exemplo, alertam para um olhar mais ampliado
considerando que a caminhabilidade depende de fatores como densidade
residencial, uso misto do solo e conectividade viaria. Para os autores, esses
elementos influenciam diretamente a probabilidade de que os individuos optem
por andar a pé, sobretudo em viagens de curta distancia, com fins utilitarios ou
recreativos. Leslie et.al. (2007), por sua vez, também define caminhabilidade por
meio do ambiente construido e uso do solo, abordando que

No contexto brasileiro, Ghidini (2011) contribui com uma perspectiva voltada
para a experiéncia do pedestre e 0 espaco urbano. Para a autora, a
caminhabilidade € a condicdo de um ambiente urbano em oferecer suporte a
mobilidade a pé, garantindo seguranca, conforto, atratividade e acessibilidade
universal. Ghidini destaca ainda a importadncia da escala humana no
planejamento urbano e da observacdo dos comportamentos pedonais na
definicdo de politicas publicas.

Num espaco mais recente, em 2018, o ITDP (Instituto de Politicas de
Transporte e Desenvolvimento) propds diretrizes para avaliacdo da
caminhabilidade em cidades brasileiras com base em indicadores como
conectividade de vias, densidade habitacional, presenca de comércio local,
infraestrutura para pedestres e qualidade ambiental. O ITDP enfatiza que
cidades mais caminhaveis sdo também mais justas, sustentaveis e resilientes,
dado que promovem 0 acesso equitativo a cidade e reduzem a dependéncia do
transporte motorizado individual.

8 LESLIE, Eva et al. Walkability of local communities: using geographic information systems to objectively
assess relevant environmental attributes. Health & Place, v. 13, n. 1, p. 111-122, 2007.
Estudo que relaciona caminhabilidade e caracteristicas do ambiente urbano a partir de andlise espacial.
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Figura 2: Linha do Tempo Caminhabilidade Fonte: elaboracéo proépria.
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Vale ressaltar que este capitulo ndo busca trazer de forma exaustiva todas as
definicdes ja realizadas acerca da caminhabilidade, mas elucidar sobre o
processo de desenvolvimento e elencar os aspectos considerados mais
relevantes para o estudo em questdo. Por conseguinte, fica evidente que essas
diferentes abordagens demonstram que a caminhabilidade é um conceito
interseccional, envolvendo desde variaveis fisicas mensuraveis até dimensoes
subjetivas e algumas vezes sociais do caminhar.

Ainda que espacos urbanos tenham sido projetados com infraestrutura
caminhavel, sua apropriacédo social varia ao longo do tempo, de acordo com
mudancgas politicas, econémicas e culturais. Como destaca Calliari (2016), a
histéria urbana revela fases de aproximacéo e afastamento do espaco publico,
sendo comum que areas desenhadas para o uso pedestre sejam posteriormente
abandonadas, muradas ou reapropriadas conforme disputas simbdlicas e
praticas cotidianas. Faz-se necessario, portanto, uma abordagem integrada aos
fatores que afetam o ato de deslocar-se a pé, considerando tanto a estrutura
urbana quanto as vivéncias dos pedestres em suas diversidades.
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Diante do exposto acima, é fundamental dar seguimento a discussao, com
um estudo que envolva os fatores urbanos que afetam o ato de caminhar e
realizar percursos a pé. Nesta perspectiva, cabe evidenciar alguns estudos que
trazem para o campo da malha urbana aspectos intrinsecos na cultura humana.

De acordo com Rapoport (1987), pardmetros como tecnologia, seguranca,
topografia, clima e outras variaveis impactam diretamente na forma com que os
pedestres utilizam as calcadas. Deste modo, o autor afirma que existem
divergéncias consideraveis na maneira com que 0O pedestre e 0 motorista
percebem o espaco fisico urbano.

Num outro panorama, por exemplo, surgem estudos que enfatizam a
importancia do desenho mais benéfico ao pedestre. Nesse sentido, o trabalho
de Ewing (1986) apresenta uma sistematizacdo de recomendacdes para o
desenho urbano com base em evidéncias empiricas, distribuidas entre 23
aspectos avaliados. Desses, 10 sdo considerados “essenciais”, 8 como “muito
desejaveis” e 5 como ‘“interessantes”. Entre os itens essenciais, destacam-se:
densidade urbana adequada, uso misto do solo, quadras de menor
comprimento, conectividade viaria, numero de vias por rua, continuidade e
largura das calcadas, cruzamentos seguros, dispositivos de moderacdo de
trafego e a presenca de espacos seguros e confortaveis para espera.

E importante ressaltar que o interesse académico em compreender os fatores
que interferem nas viagens a pé é relativamente recente, ganhando maior
destaque entre o final do século XX e inicio do século XXI. Tal fato é sintomatico,
considerando que o século XX foi fortemente marcado pelo avanco do modelo
automobilistico no Brasil e em diversas outras partes do mundo, resultando em
cidades desenhadas majoritariamente para o carro, em detrimento dos modos
ativos de deslocamento.

Entre outras razdes, cabe elucidar que estudar a caminhabilidade envolve
compreender uma multiplicidade de atores - fisicos, sociais, culturais,
econdmicos e subjetivos - determinantes nos percursos pedonais. A
complexidade das cidades, com suas diferentes estruturas, escalas e dindmicas,
exige abordagens integradas e multidimensionais para que se possa avaliar a
qualidade do ambiente urbano para os pedestres. Nesse contexto, a literatura
tende a se organizar em trés principais frentes de investigac&o: a primeira, mais
numerosa, busca identificar as variaveis que afetam a caminhabilidade, sejam
elas intrinsecas ao usuario ou associadas ao meio fisico (Moudon et.al., 1997,
Cervero e Duncan, 2003; Pikora et.al., 2006; Lee e Moudon, 2006; Ewing e
Handy, 2009; Kang, 2018); a segunda, de natureza conceitual, discute diferentes
definicbes do termo “caminhabilidade” e suas implicacbes tedricas (Bradshaw,
1993; Pozueta, 2000; Southworth, 2005; Speck, 2010; Ewing e Clemente, 2013);
e a terceira frente se dedica a construcdo de ferramentas e métodos —
quantitativos e qualitativos — para mensurar esse fendmeno no territério (Ferreira
e Sanches, 2001; Saelens et.al., 2003; Frank et.al., 2006; Leslie et.al., 2007; Park,
2008; Abley e Turner, 2011; Paiva e Sutti, 2017; ITDP, 2018a).

Em paralelo a esse esforco da comunidade cientifica, ganham espaco



debates que articulam a caminhabilidade e a justica territorial. Sob essa ¢tica,
estudos recentes defendem que o ambiente urbano deve conter atributos que
incentivem o deslocamento ativo e que promovam, de maneira integrada, a
sustentabilidade urbana (KENWORTHY, 2006; WASHBURN, 2013). De acordo
com esses autores, cidades sustentaveis devem, preferencialmente:

I. ser compactas e com uso misto do solo;

ii. possuir centros urbanos de alta densidade bem definidos;

iii. priorizar os modos nao motorizados e investir em transporte coletivo eficiente;
iv. evitar a ampliagao da infraestrutura voltada exclusivamente ao automével,

V. preservar areas naturais urbanas;

vi. fomentar a producéo local de alimentos.

Washburn, por exemplo, afirma que a caminhabilidade é condicéo
estruturante para a sustentabilidade, defendendo a aplicacdo de modelos como
o Transport Oriented Development (TOD), que articula densidade urbana,
mobilidade coletiva e acesso equitativo ao territorio.

No entanto, embora esses estudos contribuam significativamente para o
avanco técnico do planejamento urbano, muitos ainda deixam a desejar ao néao
incorporar 0s marcadores sociais que atravessam de forma desigual a

experiéncia de mobilidade nas cidades. Sob esse ponto de vista, a promocé&o de
espacos caminhaveis, por si sO, n&o garante justica territorial, sobretudo quando

ignora 0s atravessamentos sociais nos modos de transitar, acessar e ocupar o
espaco urbano. Em suma, um estudo mais completo da caminhabilidade,
precisa ser tensionado a luz da equidade territorial, uma vez que a liberdade de
caminhar ndo é um direito igualmente usufruido por todos os corpos.

Percepg¢des de caminhabilidade Fonte: elaboragdo propria.

Como trazido anteriormente, o conceito de caminhabilidade pode trazer uma
diversidade de fatores, seja pela dificuldade de se levantar todas as variaveis,
ou pela constante mudanca no meio urbano. De fato, revisdes sistematicas
confirmam esta diversidade e a interdisciplinaridade do tema (WANG e YANG,
2019). Para que o planejamento urbano avance rumo a justica e ao direito a
cidade, é essencial adotar abordagens interseccionais e antirracistas nas
politicas de mobilidade. Isso exige reconhecer que caminhabilidade nao €



apenas uma qualidade fisica do espaco, mas um direito, garantido a partir de
uma leitura critica sobre quem pode, ou ndo, circular com seguranca e
dignidade pelas ruas.

N&o € comum abordar questdes relacionadas a caminhabilidade vinculada a
marcadores de género, muito menos vinculada a questéo racial. A tendéncia é
que estes trés parametros sejam tratados em instancias separadas, ou em
algumas situacdes, os dois ultimos juntos. Isto ocorre porque dificilmente uma
analise sobre caminhabilidade realiza o recorte para considerar a ¢tica da justica
racial e de género em uma pesquisa. Fato é que a possibilidade de caminhar
livremente esta diretamente ligada a estes marcadores e o estudo de um,
deveria, desde sempre, vir acompanhado a vinculacdo com 0s outros.

Segundo a arquiteta, urbanista e pesquisadora Joana D’Arc de Oliveira
(2019), é nitida a necessidade de pensar a mobilidade urbana a partir da
liberdade dos corpos negros de ocupar e transitar pelos territorios, dado que



Em um outro contexto, a arquiteta e urbanista Paula Santoro (2008), menciona a
necessidade de aproximarmos o planejamento urbano e género, visto que

Ambos o0s trechos articulam de forma potente a relacdo entre
caminhabilidade, género, racializacdo e o direito a cidade. Enquanto Joana
D’Arc de Oliveira (2019) aponta como a cidade historicamente marginalizou os
COrpos negros e restringiu sua circulacdo, Paula Santoro (2008) evidencia como
as mulheres vivenciam a cidade de maneira distinta, especialmente diante da
inseguranca e da precariedade das infraestruturas urbanas. Sob essa dtica,
essas perspectivas, mais uma vez, ressaltam a caminhabilidade como uma
experiéncia que n&o € universal, mas sim mediada por marcadores sociais que
determinam quem pode circular com liberdade e quem enfrenta obstaculos

impostos pelo racismo estrutural e pelo patriarcado.

4 OLIVEIRA, Joana D’'Arc. Planejamento Urbano e Racismo Estrutural. Salvador: EDUFBA, 2019. Discussdo
central sobre racismo estrutural e urbanismo no Brasil.

5 SANTORO, Paula. Mobilidade e Género. Sao Paulo: LabCidade FAUUSP, 2021. Pesquisa essencial sobre
como género atravessa as dindmicas da mobilidade urbana.

Ademais, fica nitido que a auséncia desses marcadores no planejamento
urbano néo é somente uma lacuna metodoldgica, mas sim reflexo de relacbes e
estruturas de poder que perpetuam um modelo de cidade excludente até hoje.
Ignorar as dimensfes de ragca e género na analise da caminhabilidade &,
portanto, uma escolha politica que continua a privilegiar um ideal de mobilidade
pensado a partir do corpo branco, masculino e produtivo em detrimento das
experiéncias periféricas, femininas e racializadas, que historicamente tém seus
deslocamentos vigiados, dificultados ou até mesmo interditados.

Ao analisar o recorte racial unido aos marcadores de género, nota-se uma
expressiva invisibilizacdo, sobretudo em relacdo a realidade das mulheres
negras. A condicédo dessas mulheres raramente é considerada de forma central
nas politicas publicas, o que evidencia uma negligéncia estrutural. Como aponta
o relatério “O Caminhar Afro-Feminino”, elaborado pela ONG Sampapé em
Salvador (2021), “como as pesquisas de origem-destino n&o estéo racializadas,
as politicas publicas de mobilidade n&o sao atravessadas e confrontadas por
questbes raciais” (SAMPAPE, 2021, p. 12). Ou seja, essa auséncia de dados
interseccionais compromete a efetividade das acdes urbanas, ao ignorar as
desigualdades vividas cotidianamente por mulheres negras nos deslocamentos
pela cidade. Conforme definido por Kimberlé Crenshaw
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As discussodes interseccionais, portanto, ressaltam a urgéncia de trazer para
0 debate publico as experiéncias das mulheres negras, convocando-as para a
formulacdo de politicas publicas, uma vez que séo elas quem enfrentam, de
forma mais intensa, os efeitos das opressdes estruturais.

Entre outros aspectos, essa problematica é evidenciada por estudos que
revelam a complexidade dos deslocamentos cotidianos realizados por mulheres,
0s quais séo frequentemente marcados por multiplas funcdes e rotas diversas.
Para além do trabalho formal, muitas vezes séo elas as principais responsaveis
por atividades relacionadas ao cuidado, como levar € buscar os filhos na escola,
realizar compras em mercados e farmacias, entre outras tarefas diarias. Tais
deslocamentos, em geral, n&do seguem trajetorias lineares, o que exige um olhar
mais atento para a forma como o espaco urbano é planejado, estruturado e
acessado.

Assim, este estudo propfe-se a dialogar com essa pauta emergente no
contexto atual, de modo a investigar a apropriagcao do espaco publico a partir da
andlise das condicbes de trajeto no meio urbano, considerando as
desigualdades que atravessam 0s corpos que circulam pela cidade.

SRIBEIRO, Djamila. O que ¢é lugar de fala? Sao Paulo: Letramento,  2017.
Obra que introduz conceitos fundamentais do feminismo negro no Brasil, abordando interseccionalidade a
partir de Crenshaw e outros referenciais.

44

Area de estudo




O territério de estudo definido para esta investigacao é a area planejada da
cidade de Belo Horizonte, delimitada, principalmente, pelo tracado da Avenida
do Contorno, um dos principais eixos fisicos do projeto urbano original da
capital. E nessa regido que se concentra parte significativa da infraestrutura
formalizada da cidade, além de ser considerada o nudcleo administrativo,
comercial e institucional do municipio. A escolha deste territério ndo se deu
apenas por sua centralidade geogréfica ou pelo acesso relativamente ampliado
a servicos e equipamentos urbanos. Ao tomar como objeto de andlise o
‘modelo” da cidade planejada, busca-se evidenciar os limites da infraestrutura
urbana quando confrontada com as desigualdades historicamente produzidas
por marcadores sociais.

A cidade de Belo Horizonte foi inaugurada em 1897 e é considerada a
primeira cidade modernista planejada no Brasil. Nesse sentido, a capital mineira
surge como substituta da antiga capital, que até entdo era a cidade de Ouro
Preto. A primeira tentativa de transferir a sede do Governo de Minas para uma
cidade diferente de Ouro Preto data de 1789, quando os inconfidentes
planejaram instalar a capital de sua republica em S&o Jo&o del Rei. Depois disso

mais quatro tentativas foram feitas e nenhuma deu certo. Deste modo, a questao
sO veio a ser considerada novamente apos a Proclamacdo da Republica e,
dessa vez, ndo seria uma simples transferéncia, mas seria a construcdo de uma
nova cidade. O antigo Curral Del Rey foi entdo o territério onde o plano original
foi elaborado. O engenheiro Aaréo Reis, influenciado pelos ideais positivistas e
pelas reformas higienistas do final do século XIX, previu uma malha ortogonal
ampla, com largas avenidas e ruas reticuladas no modelo do urbanismo francés.
Inspirada por cidades como Washington D.C. e Paris, a nova capital foi projetada
para abrigar uma elite politico-administrativa e incorporar os valores de
progresso e racionalidade urbana (Abreu, 1994).

Apesar do tracado geométrico e da organizacéo formal, o projeto original de
Belo Horizonte foi concebido de maneira excludente, privilegiando a elite
administrativa e afastando, desde o inicio, a maior parte da populacao
trabalhadora para areas periféricas nao planejadas. Essa segregacéao se refletiu
também nas nomenclaturas urbanas, tendo em vista que o plano de avenidas e
ruas do hipercentro foi desenhado com nomes que homenageiam estados
brasileiros e povos indigenas, como tentativa simbdlica de representar a unidade
nacional. Todavia, fica evidente que essas homenagens ocorreram em um
contexto de apagamento e marginalizacédo das proprias populacdes indigenas e
da diversidade cultural local.
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2.2 Rua Curvelo: contexto
historico e localizagéo

A Rua Curvelo esta situada na regiao centro-sul de Belo Horizonte, em um
dos setores originalmente planejados da cidade. Neste contexto, e por ser
integrante da malha geométrica concebida nos anos finais do século XIX, a rua
se localiza entre vias importantes de circulagdo, como as avenidas Amazonas e
Avenida do Contorno, além de manter conex&o direta com os bairros Floresta,
Prado e Barro Preto, areas de transic&o entre o hipercentro e zonas residenciais
tradicionais da capital mineira.

Segundo Milton Santos (2008)

“as cidades brasileiras foram construidas como projetos de separacao, como
estratégias de organizacédo da desigualdade” 7 (Santos, 2018, p117).

Sob esta dtica, e levando em consideracao o campo de estudo, nota-se que
Belo Horizonte ndo foi excecdo. A regido onde se localiza a Rua Curvelo
representa uma amostra da disputa histérica por territorio, permanéncia e
visibilidade na cidade. Na segunda metade do século XX, era uma rua de
moradia popular, com casas térreas, pequenos comeércios € relacdes de
vizinhanca enraizadas. Por este motivo, a configuracéo urbana da época nao

7 SANTOS, Milton. Espaco e Sociedade. S&o Paulo: Edusp, 2008. Andlise classica das dinamicas
socioespaciais no Brasil.
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respondia aos critérios contemporéneos de acessibilidade e conforto, mas
possibilitava formas de sociabilidade e circulacdo baseadas no pertencimento,
no reconhecimento mutuo e na proximidade. Como mostra a Figura 7, a Rua
Curvelo era marcada por casas térreas, muita arborizagéo e elementos urbanos
que configuravam uma sociabilidade cotidiana.

Fotografia da Rua Curvelo, século XX. Fonte: acervo familiar.

E nesse cenério que parte da minha familia materna viveu entre as décadas
de 1950 e 1990, antes de ser deslocada para bairros periféricos por meio de
processos sutis, ou nem tanto, de remocéo, pressédo imobiliaria e reestruturacéo
urbana. Como aponta Rolnik (2015), a remocdo de populacdes mais
vulnerabilizadas  dos  centros urbanos estd ligada a uma

Dessa forma, a Rua Curvelo é muito mais do que um mero endereco familiar:
trata-se do retrato de uma memoria urbana negra, feminina e popular que resiste
nos relatos orais, nas lembrancas familiares e nas auséncias que hoje moldam
Seu espago.

Entre outros aspectos, o pensamento de Gehl (2013), corrobora para a
veracidade deste estudo. Segundo o autor

Neste capitulo, propde-se olhar para essa rua com o cuidado da escuta: a
escuta das auséncias, das vozes familiares, da permanéncia. Ao fazé-lo,
inscreve a Rua Curvelo como um lugar de memdria, de caminhada afetiva e de
pertencimento interrompido que ainda ecoa nos corpos que dela foram
expulsos. Além disso, busca-se refletir sobre 0 modo como a caminhabilidade,
enquanto conceito técnico, muitas vezes ignora as camadas simbdlicas, afetivas
e politicas da experiéncia urbana.

8 ROLNIK, Raquel. Guerra dos Lugares. Sao Paulo: Boitempo, 2015. Discussdo sobre financeirizacéo das
cidades e seus impactos na excluséo urbana.

® GEHL, Jan. Cidades para pessoas. 1. ed. S&o Paulo: Perspectiva, 2013. Tradug&o de reflexdo sobre
espaco publico, presenca e auséncias na cidade.



Area de estudo

No planejamento urbano oficial de Belo Horizonte, a Rua Curvelo nunca
ocupou um lugar de centralidade simbdlica, mas assim como tantas outras ruas
menores da capital, foi invisibilizada pelos discursos hegemodnicos sobre o
progresso, a modernizacdo € a mobilidade urbana. Ainda assim, para muitas
familias operarias, ela foi espaco de moradia, socializac&o e circulacéo.

Figura 8: Uso do Solo, Rua Curvelo, Belo Horizonte, 2022. Fonte: elaboracao proépria.
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Esta pesquisa adota uma abordagem metodoldgica integrada, articulando
diferentes escalas de analise, da meso a microescala, com o objetivo de
compreender as multiplas dimensdes da caminhabilidade na area planejada de
Belo Horizonte. Sob esse ponto de vista, o fluxo de desenvolvimento do estudo
parte de trés frentes complementares, que se conectam a experiéncia concreta
de quem caminha pela cidade.

Em um primeiro momento, foi realizada uma analise técnica na mesoescala,
com base na aplicacdo do indice de Conforto Ergonémico do Pedestre (ICEP),
adaptado para o contexto de Belo Horizonte. Em seguida, aproximando-se da
vivéncia cotidiana dos pedestres, foi desenvolvido e aplicado um questionario
fundamentado nos indicadores de caminhabilidade propostos por Carvalho
(2018), permitindo captar a percepcao popular sobre os espacos urbanos da
regido central. Por fim, em uma abordagem mais subjetiva e localizada, foram
levantadas narrativas e memorias familiares relacionadas a Rua Curvelo,
permitindo aprofundar a analise da caminhabilidade na microescala, com base
na experiéncia de uma familia negra expulsa do centro da cidade nas Ultimas
décadas do seéculo XX. Nessa logica, as trés abordagens metodoldgicas,
técnica, popular e afetiva, compéem um esforco que visa romper com a ideia do
pedestre universal e dar visibilidade as multiplicidades que atravessam a
mobilidade urbana.

Esta escolha pela combinacéo de métodos se fundamenta na compreensao
de que nenhuma ferramenta isolada é capaz de capturar toda a complexidade
que atravessa o caminhar na cidade. Assim, a complementaridade entre indices
técnicos e instrumentos qualitativos permite uma leitura mais potente e
interseccional do territério. Cabe destacar que o uso dessas ferramentas, por
gestores, projetistas ou técnicos, exige uma consciéncia critica sobre as escalas
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de andlise, os recortes sociais € os limites de cada método. Afinal, as lentes
aplicadas ao espaco urbano determinam quais corpos, experiéncias e auséncias
S&0 ou néo visibilizados.

ascala Microescala

Narrativa familiar
Estudo Rua Curvelo

Andlise Comparativa

Diretrizes

Andlise Critica

Figura 9: Fluxograma: Aplicagao das metodologias. Fonte: elaboragéo proépria.
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As categorias e suas respectivas subdivisdes sao divididas em:

essa categoria refere-se as medidas voltadas a protecéo

dos pedestres no espaco urbano, buscando reduzir o risco de acidentes e

garantir uma circulacdo mais segura. Os indices a serem levados em
consideracao sao:

e Seguranca da Via - analisa percursos reservados para ciclistas e pedestres,

Como base importante para esta andlise, foi utilizado o indice de Conforto bem como areas de uso compartilhado, que tendem a oferecer maior
Ergondmico do Pedestre (ICEP), que consiste em um indice criado pela segurancga aos usuarios ndo motorizados.
pesquisadora Paula Albala, em 2022, em sua tese de doutorado. Sua
composicao possui 17 indicadores que sado divididos em 5 categoria e néao ¢ Velocidade da Via - analisa vias com mais e menos de 40 km/h. Em vias onde
somente expressam sobre a condicao fisica da calcada (largura de calcadas, o limite é inferior a 40 km/h, o risco de morte em caso de atropelamento é
iluminacéo, etc), mas também incluem aspectos que atraem ou n&o o pedestre a cerca de 30%. No entanto, esse risco se eleva para 85% em vias de 50 km/h
caminhar (presenca de fachadas ativas, permeabilidade visual do percurso, e para 95% em vias de 60 km/h.
indice de crimes na regiéo, etc). Deste modo, para a utilizacdo do material é
necessario realizar uma analise dos indicadores, avaliando com notas de O ou 1 - e Presenca de Faixa de pedestres - analisa a auséncia e a presenca de faixa
maneira de tornar a avaliagdo mais objetiva e replicavel. Em sua proposicao, de pedestre, elementos importantes de sinalizacdo que aumentam a
cada indicador foi trabalhado de forma separada no QGIS, e depois, com as segurancga, especialmente em cruzamentos, ao reduzir a probabilidade de
médias dos indicadores, culminou-se no ICEP. atropelamentos.

e indice de Acidentes - analisa a quantidade/frequéncia de acidentes com e
sem vitima como métrica de seguranca viaria. Um importante indicador da
seguranga viaria de uma determinada via consiste em aferir a incidéncia de
atropelamentos de pedestres registrados em uma determinada area. Regides
com alto numero de ocorréncias sdo consideradas menos seguras,
sinalizando a necessidade de intervencdes.



essa categoria refere-se a garantia de direitos
individuais, permitindo que as pessoas usufruam da cidade com liberdade e
protecdo. Ambientes considerados inseguros do ponto de vista da
criminalidade tendem a impactar negativamente a experiéncia do pedestre.
Os indices a serem levados em consideracéo séo:

Presenca de postes de iluminacdo - analisa a auséncia ou existéncia de
postes de iluminacdo, fator fundamental para inibir atos criminosos,
especialmente em areas utilizadas por mulheres, como demonstrado por
estudos recentes (Albala et.al., 2022).

Numero de inquéritos policiais (em decis) - analisa areas com maior e menor
numero de inquéritos. Nesse caso, o indicador foi utilizado considerando o
volume total de registros por delegacia, classificando previamente os bairros
da cidade conforme o grau de seguranca.

essa categoria refere-se aos aspectos fisicos da
infraestrutura disponivel ao pedestre, fundamentais para garantir conforto e
acessibilidade durante o trajeto. Os indices a serem levados em
consideracao sao:

Presenca de calgada - analisa a presenca ou auséncia de calgadas ou algum
outro tipo de infraestrutura destinada ao caminhar, considerado primario na
caminhabilidade e base para todos os demais aspectos avaliados (Albala,
2022).

Continuidade da calgcada - analisa se o caminho pode ser percorrido de
maneira continua, sem obstaculos ou desniveis que dificultem o
deslocamento.

Largura da calcada - calcada: analisa se a largura disponivel é suficiente
para acomodar o fluxo de pedestres, conforme critérios da norma NBR 9050
e com base na zona urbana analisada.

Declividade da calcada - analisa a declividade maxima das calgadas
conforme a NBR 9050, com o objetivo de garantir acessibilidade a todos.

Presenca de arborizacdo - analisa a presenca de arborizacdo em termos
quantitativos, tendo em vista que a vegetacdo arbdérea ao longo das vias
contribui para o conforto térmico e visual do pedestre.

esta categoria refere-se ao exame do quanto
uma determinada éarea atrai pedestres, seja por sua oferta de servicos e
comércios ou pelo estimulo visual e urbanistico. Os indices a serem levados
em consideracao séo:

Presenca de fachada ativa - analisa a presenca de fachadas ativas no térreo
de edificacbes, com acesso direto a rua, contribuindo para maior
movimentagcéo e sensacao de seguranca.

Presenca de Pontos de interesse (educacéo, saude, culturais, institucionais) -
analisa a presenca de pontos de interesse no segmento de rua analisado.
Considera a existéncia de instituicbes como escolas, unidades de saude,
centros culturais e prédios publicos, que geram trafego de pedestres e
valorizam a caminhabilidade.



e Permeabilidade visual das fachadas adjacentes - analisa a presenca de

edificios que permite o contato visual dos pedestres com seu interior. ICEP - INDICE DE CONFORTO ERGONOMICO DO PEDESTRE (0-1)
Fachadas transparentes, grades ou jardins expostos promovem sensacao de o
seguranga e tornam o ambiente mais convidativo, conforme apontado por - ICEP>0.85 conforto ergonomico
Gehl (2013). 0.71<ICEP < 0.85 desconforto ergonémico - muito leve

) . o ref " 50 d _ 0.57<ICEP<0.71 desconforto ergonomico - leve

esta categoria refere-se a verificagdo do quéo T
bem o pedestre pode se deslocar e acessar outros meios de transporte a 0.43<ICEP <0.57 desconforto ergoncﬂ;mfco moderado
partir de determinado ponto. Os indices a ser levados em consideragao sao: 0.29 <ICEP<0.45 desconforto ergonomico - forte
0.14<ICEP<0.29 desconforto ergondmico - muito forte
* Presenca de infraestrutura cicloviaria - analisa a presenca de ciclovias ou _ 014 < |CEP desconforfo ergonémico - extremo

ciclofaixas, que ajudam a integrar a mobilidade ativa ao deslocamento a pé.
e Acesso a transporte coletivo de média e alta capacidade - analisa se ha Escalas de avaliagdo do ICEP. Fonte: elaboragdo propria.
acesso a sistemas de transporte de média ou alta capacidade, como metro,
trem ou corredores de Onibus, a uma distancia acessivel em até 15 minutos a

pé.

e Tamanho das quadras adjacentes - analisa o0 tamanho das quadras
adjacentes ao percurso de pedestre avaliado, tendo em vista que quadras
menores favorecem trajetos mais curtos e conectados, estimulando o
deslocamento a pé e melhorando a acessibilidade urbana como um todo.

Em sua metodologia de construcéao e aplicacao do ICEP, Albala (2022) segue e
defende a cronologia de: selecdo -> dados -> avaliacdo -> uso do ICEP ->
analise.
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3.1.1 Aplicacgdo do ICEP

A aplicacéo do ICEP em Belo Horizonte exigiu uma série de adaptacdes
metodoldgicas em relacéo ao estudo original desenvolvido por Paula Albala em
sua tese de doutorado (2022), que teve como foco a cidade de Sao Paulo.
Enquanto em S&o Paulo a autora utilizou dados georreferenciados de alta
qualidade obtidos por meio da plataforma Geosampa e da Pesquisa Origem-
Destino (OD) realizada pelo Metr6-SP, o que facilitou a automatizacéo e robustez
da anélise, em Belo Horizonte a busca se intensificou através do BHMap, uma
plataforma de informacbes geoespaciais da Prefeitura de Belo Horizonte,
complementada por dados brutos disponibilizados em portais institucionais e por
imagens do Google Street View.

Desse modo, esta investigacdo teve que ser aprimorada e revista algumas
vezes, uma vez que se identificou uma significativa limitacdo quanto a
disponibilidade e a padronizacdo dos dados publicos. As informacdes
disponiveis mostraram-se, em muitos casos, fragmentadas, desatualizadas ou
insuficientes para atender plenamente aos critérios exigidos pelo indice, o que
demandou ajustes metodolégicos e producdo complementar de dados
primarios. Entre os desafios enfrentados, destacam-se a auséncia de camadas
georreferenciadas especificas (como arborizacao viaria, largura das calgadas e
numero de inquéritos policiais etc) e a limitacdo do Street View em determinados
trechos. Diante disso, foi necessario revisar a estrutura do indice, adaptar
categorias de andlise e desenvolver solugcdes computacionais proprias. Para
automatizar parte do processo de coleta e analise, foram criados scripts em
linguagem Python, utilizando bibliotecas como Pandas, Geopandas e Folium, o
que possibilitou maior precisdo e consisténcia nos resultados. Na Figura 11 é
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possivel visualizar a aplicacédo do ICEP adaptado ao contexto de Belo Horizonte,
evidenciando a distribuicdo dos segmentos avaliados.

‘operacionalizagGo via BH Map Operacionalizag@o via cédigos em Python

Processamento no QGIS

Avaliog@o das categorias

Geragdo de mapas

Figura 11: Aplicacao do ICEP para Belo Horizonte. Fonte: elaboracao propria.
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A aplicacdo do ICEP concentrou-se na éarea originalmente planejada da
cidade, delimitada pela Avenida do Contorno, que corresponde aos bairros
centrais e centro-sul de Belo Horizonte. Essa area, concebida no final do século
XIX com base em principios do urbanismo positivista e higienista (ABREU, 2013),
oferece um tracado geométrico regular e infraestrutura relativamente
consolidada, o0 que a torna uma regido estratégica para estudos de
caminhabilidade. Logo, a anélise se deu em mesoescala, abrangendo pouco
mais de 1.000 segmentos viarios em um raio aproximado de 1,2 km.

A experiéncia evidenciou nado apenas a necessidade de customizacéo
metodoldgica para contextos urbanos distintos, como também reforcou a
urgéncia de investimentos publicos em dados abertos, atualizados e
georreferenciados que subsidiem politicas voltadas a mobilidade ativa e ao
planejamento urbano sustentavel (Janssen et al., 2012; Silva; Valverde, 2021).

As tabelas a seguir apresentam as modificacbes realizadas na
operacionalizacao do processo para a area de estudo desejada:
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Figuras 14: Operacionalizagdo do ICEP para Belo Horizonte. Fonte: elaboragao prépria.

Figuras 15 e 16: Operacionalizagédo do ICEP para Belo Horizonte. Fonte: elaboragéo prépria.
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A analise da caminhabilidade no espacgo urbano demanda instrumentos
capazes de mensurar, de forma objetiva, a qualidade dos ambientes para
deslocamentos a pé. Sob este ponto de vista, a dissertacao de Carvalho (2018),
propde um indice especifico para Belo Horizonte, oferecendo uma contribuic&o
relevante ao sistematizar 27 indicadores de caminhabilidade, agrupados em
nove categorias principais: acessibilidade, atratividade, conectividade, conforto,
seguranca publica, seguranca viaria, uso do solo, travessia e aspectos
ambientais.

Deste modo, esses indicadores foram selecionados com base em revisées
da literatura nacional e internacional, bem como por meio de observacoes
empiricas em campo, com o objetivo de captar as especificidades topograficas,
culturais e infraestruturais da capital mineira. Nesse viés, a autora buscou
formular uma metodologia que fosse ao mesmo tempo qualitativa e aplicavel em
escala, capaz de servir tanto a analise técnica quanto a formulacédo de politicas
publicas.

As categorias e suas respectivas subdivisdes sao divididas em:

Largura efetiva da calcada - analisa a faixa livre ou de passeio que destina-se
exclusivamente a circulacdo de pedestres. Deve ser livre de qualquer
obstaculo, e ter no minimo 1,20 m de largura (NBR 9050:2015);

Conservacdo do pavimento da calcada - analisa as calcadas a partir da
existéncia de buracos, rachaduras, pedras soltas, pocas d’agua, vegetacao
crescendo em meio ao pavimento e desgaste do material);

Desniveis na calcada - analisa a inclinacao transversal da superficie para
pisos externos, ndo sendo admitida a adoc&do de rampas ou degraus na faixa
livre de circulacdo de pedestres para a entrada de veiculos e pessoas em
edificacdes. (Observar a presenca de degraus, escadarias, rampas feitas
para 0 acesso de automaoveis a garagens etc.);

Sinalizacdo tétil - analisa a existéncia de sinalizacédo nas calcadas, que deve
ser autoexplicativa, perceptivel e legivel para todos;

Topografia - analisa a inclinacéo longitudinal da superficie segundo a NBR
9050:2005.

Atratividade visual - analisa os fatores visuais e verifica se prédios estdo bem
conservados, se possuem arquitetura diferenciada, se ha presenca de jardins
e lojas atraentes ou se ha indicios de vandalismo e depredacéao;

Permeabilidade visual - analisa a visibilidade interna do térreo de um imével a
partir de transparéncias como vitrines, grades, ou paredes parcialmente ou



completamente transparentes, que permitam a conexao visual com as
atividades do interior e exterior do edificio;

Arborizacdo - analisa a presenca e quantidade de arvores ao longo da
calcada;

Limpeza - analisa a limpeza das ruas, levando em consideracao a coleta de
lixo, varredura e capina dos espacos publicos;

Poluicdo - analisa a poluicdo sob uma perspectiva de ruido, odor e/ou a
visualizacao de fumaca que interfiram na caminhada.
Tamanho da quadra - analisa as quadras a partir de seus respectivos

tamanhos, baseadas no indice do ITDP (2016);

Acesso ao transporte publico - analisa o acesso aos pontos de 6nibus/metrd
relacionando-os com a distancia de caminhada;

Infraestrutura cicloviaria - analisa a existéncia de infraestrutura para a
circulacao de bicicletas nos segmentos de rua.

Bancos para assentar - analisa a existéncia de bancos na calcada;

Protecdo contra intempéries - analisa a existéncia de protecdes contra chuva
ou sol;

Infraestrutura pluvial - analisa a existéncia de um sistema de drenagem
pluvial na rua.

Presenca de pedestres (seguridade) - analisa 0 sentimento de seguranca a
partir da existéncia de mais ou menos pedestres na rua;
lluminacdo - analisa a existéncia de iluminacdo na rua e se esta funciona

durante a noite.

Possibilidade de conflito entre pedestres e veiculos na calcada - analisa a
existéncia de rebaixamento do meio fio, possibilitando o estacionamento de
veiculos na calcada ou 0 acesso a garagens;

Barreiras de protecédo (buffers) - analisa a existéncia de uma barreira de
protecao entre pedestres e veiculos;

Largura do leito carrocavel - analisa o tamanho e quantidade de pistas que
cada via possui;

Velocidade dos veiculos - analisa as velocidades permitidas na via.

Uso misto do solo - analisa todos tipos de usos existentes no segmento da
calcada e calcula 0 uso misto do solo;



* Parques e areas verdes a uma distancia caminhavel - analisa a existéncia de
parques, pracas ou areas verdes a uma distancia caminhavel.

e Acesso a travessia - analisa se a travessia € em nivel, ou existe rebaixamento
para a travessia de cadeirantes e se existe aviso sinalizagcdo sonora para
pessoas com deficiéncias visuais;

¢ Numero de ruas na intersecéo - analisa a quantidade de direcdes possiveis
nas intersecoes;

¢ Sinalizag&o na travessia - analisa se existe a possibilidade de conflito entre
pedestres e veiculos na intersecao, faixa de pedestres e semaforos.

Considerando um cenéario urbano marcado por desigualdades histéricas e
estruturais, avaliar as condicbes de caminhabilidade exige mais do que
mensuracdes fisicas do espaco, mas requer compreender como 0S sujeitos
experienciam a cidade, a partir de seus corpos, trajetérias e marcadores sociais.
Nesta pesquisa, optou-se por estudar o funcionamento da caminhabilidade em
Belo Horizonte a partir da combinac&o da aplicagéo do ICEP (indice de Conforto
Ergonémico do Pedestre) com uma analise da percepcéo popular baseada nos
27 indicadores do indice proposto por Carvalho (2018).

Essa decisdo metodoldgica foi intencional. Apesar de nao concordar
integralmente com todos os indicadores presentes no modelo, reconhece-se sua
relevancia enquanto ferramenta de aproximacéo com a realidade urbana de Belo
Horizonte. Por ter sido desenvolvido com base em estudos realizados na propria
cidade, o indice se mostra Util para compreender aspectos da infraestrutura local

e também para criar um ponto de partida de dialogo entre a avaliacéo técnica e
a experiéncia cotidiana das pessoas que caminham pela capital.

No entanto, ainda que seja um instrumento tecnicamente estruturado e
validado estatisticamente (por meio de testes como Alfa de Cronbach e
Intervalos Sucessivos) (Carvalho, 2018), o indice parte de uma perspectiva que
tende a considerar o pedestre como uma figura universal, descolada de
marcadores sociais como género, raca ou classe. Essa abordagem, como outras
ja mencionadas nesta pesquisa, trata o espaco urbano como neutro, 0 que mais
uma vez dificulta a leitura das desigualdades vividas por determinados grupos.
Indicadores como “permeabilidade visual dos imoveis” ou “tamanho das
quadras”, por exemplo, n&o conseguem captar o sentimento de inseguranca
experimentado por uma mulher negra ao caminhar por uma rua deserta, nem o
incOmodo simbdlico causado por muros altos, grades ou cercas que excluem
determinados corpos do espaco urbano.

Dessa forma, a adocao dos 27 indicadores nesta pesquisa néao significou
uma adesdo totalmente favoravel ao indice, tratou-se de uma escolha
estratégica. O objetivo foi avaliar, a partir da percepcao de diferentes grupos
sociais, em que medida os indicadores propostos sdo capazes de refletir
experiéncias urbanas diversas.



Com base nos 27 indicadores do indice selecionado, foi formulado um
questionario para que diferentes pessoas da cidade pudessem responder a
partir de suas visdes. Dessa forma, foi elaborada uma afirmacéao para cada item,
totalizando 27 frases que buscavam traduzir os atributos urbanos técnicos para
a linguagem da experiéncia cotidiana. A avaliacdo dessas afirmacdes foi
realizada por meio de uma escala Likert de cinco pontos, em que 1 corresponde
a “discordo totalmente” e 5 a “concordo totalmente”. As perguntas foram
disponibilizadas por meio de um formulario online (Google Forms), alcancando
participantes de diferentes perfis sociais e territoriais da cidade de Belo
Horizonte.

Além das afirmacgdes relacionadas a caminhabilidade, o questionario incluiu
questdes sociodemogréficas sobre identidade de género, raca/cor, idade, regiao
de moradia, frequéncia de deslocamentos a pé e frequéncia de deslocamentos
especificamente pelas regibes centro e centro-sul da cidade. Também foram
coletadas informacdes sobre as motivacdes para caminhar, como trabalho, lazer,
saude, transporte e acesso a comércio e servicos. Ao todo, foram obtidas 120
respostas.

Esse formato possibilitou o levantamento de dados tanto quantitativos quanto
qualitativos, revelando como os mesmos indicadores podem ser percebidos de
forma distinta dependendo do corpo que caminha. O objetivo central dessa
etapa foi criar condicdes para analisar como diferentes grupos sociais percebem
0s atributos urbanos relacionados a caminhabilidade e se ha distor¢cbes entre a
avaliacdo técnica do espaco e a experiéncia concreta de quem o percorre

cotidianamente. E importante destacar que a confiabilidade das respostas dos
entrevistados em relacdo aos indicadores que compdem o indice de
caminhabilidade por parte dos entrevistados foi avaliada. Esta verificacdo €
importante para incluir na andlise apenas indicadores que foram avaliados
corretamente pelos entrevistados.



A terceira vertente metodologica desta pesquisa consiste em um estudo
baseado em contextos de memdria e resgate do pertencimento de uma familia,
chefiada por mulheres na éarea de estudo, desta vez, aproximando-se da
microescala. Esta etapa destina-se ao estudo na escala do pedestre, em uma
rua localizada dentro da area de estudo, a Rua Curvelo. Deste modo, a anélise
se ancora em uma narrativa familiar.

Antes de apresentar o estudo da rua escolhida considero necessario retomar
um ponto importante do percurso metodologico deste trabalho: a decisao de
incorporar dados familiares € de memodria como parte da pesquisa. Desde o
inicio, tive clareza da importancia de inserir recortes de género e raca na analise
da caminhabilidade, especialmente em um trabalho que lida com dados
socioespaciais e técnicas de georreferenciamento. Nesse contexto, trabalhar
esse tema na minha cidade natal sem considerar minha trajetoria percorrida em
Belo Horizonte como uma mulher negra seria ignorar dimensdes fundamentais
da minha experiéncia, e também da realidade urbana de tantas outras pessoas.

Nao me parecia coerente discutir a rua e seus atributos técnicos sem, ao
menos, reconhecer as desigualdades marcadas pela forma como diferentes
corpos se movem e sado percebidos no espaco urbano. A ideia de um “corpo
neutro” que caminha pela cidade, como se fosse universal, € insuficiente para

explicar as nuances do caminhar dos corpos racializados, ‘generificados’,
marcados por vivéncias sociais concretas. No entanto, trazer essa dimensao
para o campo académico n&o foi simples. Encontrei dificuldades em abordar as
questdes raciais de forma sensivel, sobretudo considerando que esse recorte
ainda € pouco articulado com outras categorias de analise no urbanismo e nos
estudos da mobilidade.

Foi nesse contexto que uma conversa com a professora Joana D’arc me
trouxe um importante ponto de virada. De maneira bastante generosa, ela me
incentivou a comecar o0 pensamento “de dentro para fora”, partindo daquilo que
ja fazia parte da minha histéria. Com perguntas simples, ela me fez lembrar da
minha familia, e foi ai que percebi que havia, nos relatos das minhas proprias
tias, experiéncias ricas e potentes, que poderiam (e deveriam) fazer parte deste
trabalho.

Assim, decidi recorrer as memcrias de Noely e Noezi, irméds do meu avd
Edson, que viveram por muitos anos na Rua Curvelo, no centro de Belo
Horizonte, e que foram, ao longo da vida, grandes referéncias na minha
formacéo afetiva e politica. Ao escuta-las, percebi que havia ali ndo apenas
lembrancas familiares, mas material valioso para refletir sobre pertencimento,
remocao, exclusdo e caminhabilidade a partir de uma perspectiva que
raramente aparece nos indices e diagndsticos urbanos. Como aponta Gehl

1 GEHL, Jan. Cidades para pessoas. 1. ed. S&o Paulo: Perspectiva, 2013. Traducéo e reflexdo sobre
espacgo publico, presenca e auséncias na cidade.



Apresentacéo dos métodos

Com o objetivo de resgatar vivéncias e percepcdes da Rua Curvelo na
segunda metade do século XX, realizei entrevistas com essas duas mulheres
que viveram ali durante a juventude, a partir da adaptacdo de um modelo de
entrevistas cedido pela professora Joana. Nesse sentido, a escolha pela escuta
de narrativas orais, como método de producao de conhecimento, teve a intencao
de valorizar memorias subijetivas, afetos e experiéncias cotidianas de sujeitos
historicamente apagados das versdes oficiais da historia urbana.

Com os resultados obtidos, foi possivel integrar o estudo fazendo um

casamento entre a percepcao de: (1) a andlise tedrica, (2) a analise popular
vinda do questionario, (3) as entrevistas e (4) a visita em campo na regiéo.
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Resultados e analises




Para a configuragéo efetiva do indice de Conforto Ergonémico do Pedestre
(ICEP), foi necessaria a realizacdo de uma série de etapas sequenciais e
integradas. Inicialmente, realizou-se uma busca detalhada por dados
geoespaciais que serviriam como base para a elaboracdo dos mapas envolvidos
no estudo. Para isso, foram levantadas diversas camadas em formato shapefile,
obtidas principalmente a partir do portal BHmap, plataforma mantida pela
Prefeitura de Belo Horizonte, que disponibiliza dados publicos oficiais da cidade.
Essas camadas continham informac6es fundamentais para a construcdo do
indice, como a classificacdo viaria, localizacdo de quadras € outras
caracteristicas urbanas.

Na etapa seguinte, a partir das informacbes extraidas dessas camadas
geograficas, foram geradas tabelas no Excel que organizaram os dados para
analise posterior. Importante destacar que o arquivo de classificacdo viaria
fornecido pela prefeitura segmentava ruas e avenidas em multiplos trechos, o
qgue fazia com que esses segmentos aparecessem diversas vezes nas tabelas,
exigindo um cuidado especial na organizacdo das informacdes para garantir a
consisténcia dos dados.

Posteriormente, procedeu-se a ordenacao e analise minuciosa desses
segmentos de rua com o auxilio do software QGIS, a fim de verificar se cada
segmento correspondia corretamente as categorias estabelecidas para o indice.
Essa andlise criteriosa permitiu identificar quais segmentos atendiam ou nao aos
critérios de cada categoria. Com base nessa avaliagdo, a tabela Excel foi
preenchida utilizando valores binarios, onde o numero 1 indicava que o
segmento estava em conformidade com o critério da categoria avaliada,
enguanto o valor 0 indicava inconsisténcia ou auséncia do critério.

Além disso, para o tratamento das lacunas e para automatizar o
processamento dos dados, foram desenvolvidos scripts em Python utilizando
bibliotecas especializadas em andlise geoespacial e manipulacdo de dados,
como GeoPandas, Shapely e Pandas. Esses scripts permitiram otimizar a
organizacao, limpeza e processamento dos dados, garantindo maior preciséo e
agilidade nas etapas seguintes.

Com o conjunto de notas binarias compilado, foi possivel calcular as médias
para cada categoria individualmente. Esse calculo considerou apenas os indices
que integravam a categoria especifica, resultando em valores variando entre O e
1, que indicam o grau de atendimento aos critérios propostos. A seguir,
apresenta-se a analise detalhada dos resultados obtidos para cada categoria do
indice:



ICEP-BH: Segurancga Viaria, 2022 Fonte: elaboragao propria.

A categoria de Seguranca Viaria, que abrange as medidas essenciais para
assegurar a circulagdo segura de pedestres, visando prevenir e reduzir 0s
incidentes de transito, resultou em tracos majoritariamente de desconforto
ergondmico forte, uma vez que a maior parte dos segmentos teve média entre
0,29 - 0,43. Esse resultado se deve, em grande parte, a tipologia das vias e a
velocidade permitida nos trechos analisados. Embora a maioria dos segmentos
conte com faixas de pedestres, o limite de velocidade superior a 40 km/h, aliado
ao trafego intenso de veiculos, reduz significativamente a sensacdo de
seguranca e expde 0s pedestres a um maior risco de acidentes.

ICEP-BH: Seguranga Publica, 2022 Fonte: elaboragéo propria.

No que diz respeito a Seguranga Publica, que abrange fatores como
iluminagdo urbana e incidéncia de ocorréncias policiais, os resultados foram
ligeiramente mais positivos, embora ainda indiquem niveis entre desconforto leve
e médio. As vias classificadas como arteriais, com maior fluxo e maior
velocidade, tiveram indices entre 0,43 e 0,57, enquanto as vias coletoras, que
geralmente apresentam menor movimento e trafego mais calmo, obtiveram
indices entre 0,57 € 0,71, sendo considerados como de desconforto ergonémico
leve. Apesar de o indicador sugerir uma condicao relativamente estavel de
seguranca na area planejada de Belo Horizonte, é importante destacar que a
percepcao da populacao local, especialmente de grupos mais vulneraveis como



mulheres e idosos, pode revelar aspectos nédo totalmente capturados pelos
dados guantitativos.

ICEP-BH: Qualidade do Percurso, 2022 Fonte: elaboragéo propria.

Em relacéo a categoria Qualidade do Percurso, que considera critérios como
presenca e continuidade de calcadas, largura, declividade e arborizacéo,
demonstrou resultados mais equilibrados, oscilando entre desconforto médio e
conforto ergondbmico, com média geral de 0,65. Os dois indicadores com menor
desempenho foram a continuidade das calcadas e sua declividade, sugerindo
dificuldades de acessibilidade, especialmente para pessoas com mobilidade
reduzida. Fica evidente que interrupcdes frequentes no trajeto e inclinacdes
acentuadas comprometem a fluidez e o conforto do deslocamento a pé.

ICEP-BH: Atratividade e Diversidade, 2022 Fonte: elaboracéo proépria.

A categoria de Atratividade e Diversidade, que permite visualizar dados de
permeabilidade da fachada, pontos de interesse e fachada ativa, apresentou
resultados heterogéneos. Em alguns trechos, observou-se niveis de conforto
ergondmico ou desconforto leve, especialmente em areas com alta densidade
comercial, presenca de servicos publicos e espacos culturais. Em contrapartida,
houve trechos com desconforto extremo e moderado (variando de 0,14 a 0,43),
especialmente em segmentos com fachadas cegas, muros opacos ou auséncia
de usos voltados ao pedestre. A variacdo observada esta associada a
diversidade do uso do solo na regiéo, evidenciando como a atividade urbana e a
integracdo visual impactam diretamente a atratividade do ambiente para o
pedestre.



ICEP-BH: Mobilidade e Acessibilidade, 2022 Fonte: elaboracdo propria.

No que se refere a Mobilidade e Acessibilidade, os dados indicam um cenério
predominantemente positivo, com niveis de desconforto ergonémico leve ou
muito leve. Esta categoria considera a conectividade do modo a pé com a rede
de transporte coletivo (como estactes de metrd, bnibus e trem), a presenca de
infraestrutura cicloviaria e o tamanho das quadras. Embora a cidade tenha
sofrido com questdes relacionadas ao transporte publico, os resultados sugerem
que a regido analisada possui potencial para integrar modais sustentaveis de
mobilidade, contribuindo para uma cidade mais acessivel e funcional.

indice de Conforto Ergonémico do Pedestre BH, 2022 Fonte: elaboragao prépria.

A avaliagdo conjunta dos cinco eixos resultou em um indice de Conforto
Ergondmico do Pedestre de 0,60 para Belo Horizonte em 2022, classificando-se
como desconforto leve. Esse valor reflete a complexidade do ambiente urbano,
onde avangos em infraestrutura fisica e mobilidade coexistem com desafios
relacionados a seguranca viaria e atratividade dos espacos. Nesse viés, a
analise evidencia a necessidade de acdes integradas e intersetoriais, com foco
na moderacdo do trafego, qualificacdo dos espacos publicos e aumento da
sensacao de seguranca, para que o pedestre possa usufruir da cidade com

mais conforto, autonomia e qualidade de vida.



Embora este resultado possa indicar um cenario razoavelmente aceitavel
para a circulacao de pedestres, a analise detalhada dos segmentos avaliados
revela grandes variagdes dentro da malha urbana, com diferencas significativas
entre os tipos de vias. Nessa logica, observa-se que as vias principais,
especialmente aquelas com funcdo arterial e de alta capacidade, como a
Avenida do Contorno, por exemplo, apresentaram os piores desempenhos nos
indicadores de conforto. Nesse contexto, esse resultado se deve ao fato de que
essas vias concentram trafego intenso, velocidades elevadas, maior exposicao
ao ruido e, muitas vezes, ambientes com pouca humanizacdo, como fachadas
sem permeabilidade visual e pouca presenca de elementos de atracao para
pedestres. Logo, essa velocidade elevada dos veiculos nessas avenidas,
combinada a infraestrutura insuficiente voltada ao pedestre, como calgadas
estreitas ou interrompidas e auséncia de sombreamento, contribuiu diretamente
para os indices mais baixos do ICEP, com registros de desconforto ergonémico

meédio a acentuado.

Por outro lado, ruas mais locais e trechos internos de bairros
predominantemente residenciais apresentaram desempenho significativamente
melhor, especialmente quando consideramos bairros como Lourdes. Nessas
areas, a circulacédo de veiculos é mais calma, o ambiente urbano tende a ser
mais protegido, e 0s percursos a pé se tornam mais confortaveis € seguros.
Além disso, a presenca de calgcadas continuas, maior arborizacdo e um
ambiente urbano mais acolhedor favoreceram resultados entre conforto
ergondmico e desconforto leve, elevando a meédia geral do indice.

Deve ser levado em consideracdo também a aplicacao do indice em uma
area extensa, ou seja, na mesoescala. Este fato, atrelado aos contrastes
existentes na regido, evidenciam que o conforto do pedestre em Belo Horizonte

ndo é homogéneo e esta diretamente ligado ao modelo de ocupacéo e a funcao
das vias dentro do sistema viario da cidade. O ICEP, portanto, além de fornecer
uma nota geral, cumpre um papel estratégico ao identificar areas criticas que
demandam intervencgdes urbanas prioritarias — como as avenidas principais — e,
ao mesmo tempo, destacar boas praticas em regides mais tranquilas, que
podem servir como referéncia para requalificacdo de éareas com baixo
desempenho.

Deste modo, fica nitido a importancia da ampliagcdo da infraestrutura para
pedestres e da valorizacdo dos espacos publicos como parte da mobilidade
urbana, a fim de garantir que o caminhar na cidade seja uma experiéncia
segura, confortavel e acessivel para todos os cidadéos, em todos os territorios.



O item a seguir ndo tem como objetivo desqualificar o uso do ICEP, mas sim
apontar algumas limitagdes identificadas ao longo da pesquisa, com base na
experiéncia de aplicagdo e nas reflexbes construidas durante o trabalho. O
indice de Conforto Ergonémico do Pedestre (ICEP), elaborado por Albala (2022),
representa um importante avanco no que tange as metodologias de avaliacédo da
caminhabilidade, principalmente considerando autores brasileiros, ao incorporar
variaveis ligadas a ergonomia urbana e ao conforto ambiental. Sob essa 6tica,
seu foco na mensuracdo objetiva de elementos como largura das calcadas,
presenca de arborizagcdo, mobiliario urbano, acessibilidade e qualidade do
percurso contribui significativamente para compreender a infraestrutura fisica
disponivel ao pedestre. No entanto, apesar de seu rigor técnico, o ICEP ainda
apresenta limitagcdes importantes quando confrontado com as desigualdades
socioespaciais que estruturam o cotidiano das cidades brasileiras.

Neste contexto, a principal lacuna observada reside na auséncia de
indicadores que considerem recortes sociais como género, raca, deficiéncia e
identidade de género. Essa omissédo, embora n&o proposital, revela uma
perspectiva ainda hegemoénica no campo da avaliagcéo urbana, que tende a
assumir a figura do pedestre como um corpo neutro, sem marcar suas
diferencas. Contudo, como demonstram as autoras Rolnik (2015), Ribeiro (2017)
e Santoro (2021), ndo ha experiéncia urbana dissociada das desigualdades
histéricas que moldam o acesso, a permanéncia e a mobilidade no espaco
publico.

Nesse sentido, é importante destacar que a avaliagdo da caminhabilidade
ndo pode se limitar apenas a analise da infraestrutura urbana, mesmo quando
essa apresenta boa qualidade, dado que, uma mulher negra, por exemplo, ao
caminhar pela cidade, vivencia uma percepcédo de seguranca completamente
diferente da de um homem branco. Ja uma pessoa com deficiéncia se relaciona
com o ambiente a partir de outras necessidades e codigos corporais. Por isso, €
fundamental reconhecer que o ato de caminhar esta diretamente ligado as
corporeidades de quem caminha, e que a escuta das experiéncias subjetivas e
sociais deve fazer parte da analise do espaco urbano.

Cabe salientar que a propria Albala (2022), ao longo de sua tese, reconhece
qgue o ICEP constitui apenas uma das dimens6es do conforto do pedestre, € que
este deve ser entendido como resultado da interagao entre multiplos fatores:
fisicos, ambientais, sensoriais e sociais. Deste modo, este reconhecimento abre
margem para a proposicdo de uma complementacéo interseccional do indice,
de forma a ampliar sua capacidade de leitura da cidade vivida.

Por fim, esta critica se inscreve como uma contribuicdo propositiva e
respeitosa a ferramenta desenvolvida. Em outras duas oportunidades, uma
dentro de um programa unificado de bolsas interno da USP e outra em iniciacao
cientifica pela FAPESP, tive o prazer de desenvolver pesquisas com O uso do
ICEP, e foi por achar t&o imponente e promissor que surgiu a ideia de trazé-lo
para meu trabalho final de graduacdo. No geral, o que se propde € sua
ampliagdo metodolodgica, em didlogo com perspectivas feministas, antirracistas e
decoloniais, para que possam, de fato, medir a qualidade do espaco urbano
para todas as pessoas, € ndo apenas para um sujeito universal ficticio.

Na aplicacédo realizada nesta pesquisa, os resultados obtidos com o ICEP,



embora importantes para a analise da infraestrutura urbana, mostraram-se, em
alguns casos, limitados para compreender a complexidade da experiéncia de
grupos sociais especificos. Parte dessa limitacdo pode ser atribuida ao fato de o
indice ter sido aplicado em mesoescala, e nd&o micro, o que reduz sua
capacidade de captar os detalhes do cotidiano e da vivéncia local. Assim, a
identificacdo dessas lacunas reforca a importancia de se voltar o olhar para a
cidade a partir das experiéncias das pessoas que nela caminham e habitam. Por
iSSO, no capitulo seguinte, serdo apresentados os resultados de um questionario
estruturado com base na percepcdo popular, cruzando os indicadores da
caminhabilidade com marcadores sociais como género e raca.

A aproximacdo desses dados revelou diferencas pertinentes entre a
avaliacdo técnica e a percepcdo dos sujeitos. Em diversos casos, espacos
classificados como “satisfatérios” pelo indice foram descritos pelas entrevistadas
como desconfortaveis, inseguros ou pouco acolhedores. Isso evidencia que,
quando os instrumentos técnicos s&o utilizados sem considerar as experiéncias
concretas das pessoas, ha o risco de invisibilizar desigualdades profundas e
reforcar exclusdes. De acordo com Calliari

Dessa forma, espacos tecnicamente bem avaliados podem falhar em acolher
corpos diversos, se nao estimularem encontros, seguranga e permanéncia.

CALLIARI, Mauro. Espaco publico e urbanidade em S&o Paulo. S&o Paulo: BEI, 2016 Reflexdo sobre
espacgo publico, presencga e auséncias na cidade.

Essa etapa da pesquisa tem como objetivo justamente tensionar os limites
dos métodos técnicos tradicionais, incorporando a perspectiva dos usuarios do
espaco urbano e procurando demonstrar que a caminhabilidade néao é apenas
uma questdo de estrutura, mas também de vivéncia, de identidade e de
pertencimento.



A etapa de coleta de dados por meio de um questionario foi realizada entre
0s meses de abril e maio de 2025, resultando em um total de 120 respostas.
Nesse sentido, o instrumento, estruturado a partir de 27 afirmacfes baseadas
nos indicadores de caminhabilidade (Carvalho, 2018), foi disponibilizado em
formato digital e contou com divulgacdo em grupos comunitarios e redes de
pesquisadores da area urbana. Deste modo, a diversidade da amostra permitiu
um olhar interseccional sobre as percepcdes relativas ao caminhar na cidade de
Belo Horizonte, especialmente no que se refere aos marcadores
sociodemogréficos.

Em relacéo a identidade de género, observou-se predominancia de mulheres
cisgénero (69,1%), seguidas por homens cisgénero (29,1%), uma mulher
transgénero (0,8%) e um homem transgénero (0,8%), compondo uma amostra
majoritariamente feminina. No recorte racial, 56,7% dos participantes se
autodeclararam brancos e 40% negros, sendo 28,4% pardos e 11,7% pretos.
Outras racas também foram indicadas, ainda que em menor frequéncia.

Branc Pardo re1a Prefiro ndo respander amarelo @ Indigena Mulhar Cisganero Homem gianera  Homem Transgine Mulher Transgéne

Gréaficos Raca e Género. Fonte: elaboragéo propria.



A analise combinada dos marcadores de género e raca trouxe maior preciséo
sobre a composigao social dos participantes. O grupo de mulheres cis brancas
corresponde a 40,3% do total de respondentes, seguido pelo empate entre
mulheres cis pardas (16%) € homens cis pardos (16%). Além desses, completam
a composicdo os grupos de mulheres cis pretas (10,9%) e homens cis pretos
(10,1%). Esses cruzamentos sdo fundamentais para compreender como se
distribuem as percepcdes de caminhabilidade a partir das intersecbes de
identidade e pertencimento.

No que tange a escolaridade, a amostra revelou um alto grau de instrucéo:
27,5% das pessoas responderam ter pos-graduacdo completa, 25% ensino
superior completo e 25% ensino superior incompleto. Ainda que os niveis de
familiaridade com os temas abordados variem, observa-se um perfil de
respondentes com experiéncia académica e profissional, o que reforca a
consisténcia das analises subsequentes.

Ademais, quanto aos héabitos de deslocamento a pé, a frequéncia
predominante foi de 5 a 7 vezes por semana (35,8%), com tempo médio diario
de caminhada entre 10 e 30 minutos (45%). Nesse contexto, os principais
motivos declarados para caminhar envolvem atividades cotidianas como ida ao
comércio e realizacao de tarefas basicas, seguidas de trajetos relacionados ao
trabalho, estudo e pratica de atividades fisicas, evidenciando uma vinculacéo
direta entre a caminhada e a funcionalidade dos territérios urbanos.

A analise estatistica das respostas permitiu identificar um cenario critico em
relacdo a caminhabilidade percebida pelos respondentes. De forma geral, o
conforto foi a categoria pior avaliada: aproximadamente 80% dos participantes
discordaram das afirmacdes positivas relacionadas a esse critério. Por outro
lado, as categorias relacionadas ao uso do solo e a conectividade foram as que
obtiveram os melhores resultados, com 52,5% e 35% de concordancia,
respectivamente. Ademais, os resultados gerais relativos as categorias melhores
e piores avaliadas se mantiveram quando filtrados apenas as mulheres.

Para garantir a robustez dos dados, foram calculadas medidas de tendéncia
central, média, mediana € moda, para cada categoria do questionario, o que
reforcou a consisténcia da amostra e possibilitou uma analise comparativa mais
precisa.

Ao observar a média geral do questionario, o resultado foi de 0,51,
evidenciando uma percepcédo de desconforto mais acentuado por parte da
populacdo. Na comparacédo com os dados técnicos do ICEP, cuja média geral foi
de 0,60 (indicando desconforto leve), nota-se uma discrepancia importante,
onde a percepcdo popular apresenta um quadro mais critico em relagdo as
condicdes de caminhabilidade.



Resultados e analises

Categorias

Figura 25: Tabela de Resultados das avaliagdes das categorias do questionario.

Fonte: Elaboragao propria.
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Resultados e analises

Além disso, foi possivel comparar diretamente as categorias do questionario
com aquelas presentes no ICEP, utilizando a mesma escala, conforme ilustrado
na tabela abaixo. Essa analise revela tanto convergéncias quanto divergéncias.
Enquanto algumas categorias apresentam valores proximos, outras, como
“‘Seguranca Viaria” e “Qualidade do Percurso”, apontam uma diferenca
significativa, sendo que, nesses casos, a percepcdo popular indica um
desconforto muito mais acentuado do que os dados técnicos captaram.

Essa disparidade reforca a importancia de considerar a perspectiva dos
sujeitos urbanos nas avaliagcbes de qualidade do ambiente construido,
evidenciando os limites das ferramentas exclusivamente técnicas quando
descoladas da realidade vivida.

Categorias Questionario

Figura 26: Comparagéo das médias dos resultados do ICEP e questionario. Fonte: elaboracao prépria.
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A partir dos estudos interseccionais, observou-se que a categoria de
seguranca publica foi a que apresentou maior disparidade entre géneros. Nesta
categoria, sédo avaliados os indicadores de iluminac&o publica e de presenca de
pedestres.

Em se tratar da iluminacao, 83 pessoas (de um total de 120) discordaram da
afirmacao “A iluminacdo publica nas ruas da cidade me faz sentir seguro(a) ao
caminhar depois do anoitecer”. Entre elas, 57 sdo mulheres cisgénero, ou seja,
68,6%, 0 que aponta uma relacdo direta entre género e sensacdo de
inseguranca no espaco publico, mesmo em areas tecnicamente iluminadas,
como apontado pela aplicacdo do ICEP. Do total, 23 pessoas responderam de
maneira neutra e 14 de maneira positiva.

O recorte racial, por sua vez, revela que 24 desses respondentes sao
mulheres negras, o que corresponde a 42% do total de mulheres que
expressaram inseguranca em relacdo a iluminacé&o. Ainda, entre todas as
mulheres pretas e pardas participantes do questionario, 72% afirmaram que a
iluminacé&o ndo contribui para sua seguranca ao caminhar em Belo Horizonte, o
que corrobora para a hipotese de que a presenca de iluminacéo publica nao se
traduz em sensacéo de seguranca para mulheres racializadas.

lluminagdo Pablica por Género e Raga

Aduminacio phblica nas «12s da clidade me Tz sentl ssguicla) a0 caminhal dencis do anguecss

Tabela lluminacéo Publica por Género e Raca. Fonte: elaboracéo proépria.

O segundo indicador associado a seguranca diz respeito a presenca de
outras pessoas nas ruas. Nesse viés, os dados indicam que 53% dos
respondentes preferem caminhar por locais com maior fluxo de pedestres,
mesmo que essa escolha nédo seja sempre intencional ou possivel. Ao cruzar
esse dado com o género, verifica-se que 43 mulheres (51,8% do total de
mulheres respondentes) afirmam se sentir mais seguras quando ha outras
pessoas ao redor.



Presenca de Pedestres por Género
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Tabela Presenca de Pedestres por Género. Fonte: elaboracéo prépria.

Entre outros aspectos, esse resultado reforca a nocdo de que 0 espaco
urbano € vivido de forma coletiva e que a percepcdo de seguranca esta
diretamente associada a presenca do outro. Para mulheres e pessoas trans, a
auséncia de pedestres representa ndo apenas isolamento, mas um fator real de
medo, que pode influenciar escolhas de rota, horarios de circulacéo e
permanéncia no espaco publico.

Os resultados obtidos através destas duas vertentes metodoldgicas, uma
com um viés mais tedrico, e outra que se aproxima mais do pedestre, trazem a
tona que ainda que indices como o ICEP oferecam parédmetros quantitativos
consistentes, sua aplicacéo isolada tende a gerar diagndsticos parciais, que
pouco dialogam com o direito real de estar, circular e permanecer nos espacos
urbanos.

Sob esta perspectiva, o direito a cidade implica o reconhecimento dos
diferentes modos de viver, ocupar e se deslocar pelos territérios urbanos,
garantindo n&o apenas infraestrutura, mas também acesso equitativo ao uso
pleno e a apropriacdo dos espacos publicos (Instituto Pdlis, 2022). Sob essa
Otica, os dados do questionario popular mostram que a caminhabilidade né&o
pode ser compreendida como uma condicado homogénea e mensuravel por um

Unico indice neutro.

A analise critica dos dados revelou que os 27 indicadores do indice de
Carvalho (2018), apesar de considerados importantes em termos gerais, nao
possuem O mesmo peso ou significado para todos os sujeitos, dado que
mulheres negras, por exemplo, avaliaram de forma mais negativa aspectos como
conforto e seguranga, mesmo em trechos com boa infraestrutura técnica. Por
conseguinte, esses achados colocam em xeque a ideia de universalidade dos
instrumentos técnicos, sugerindo que a caminhada urbana sO pode ser
compreendida



compreendida plenamente quando se articula técnica, percepcédo e
interseccionalidade.

Apesar das limitacdes conceituais e metodoldgicas do indice de Carvalho,
sua aplicacédo neste trabalho serviu para colocar em dialogo trés dimensdes da
avaliacao urbana:

1. A técnica, representada pela estrutura formal dos indicadores;
2. A perceptiva, expressa nos relatos da populacéo;
3. Alinterseccional, articulada a partir da analise de marcadores sociais.

E nesse cruzamento que reside a forca metodolégica da pesquisa: usar um
indice com o qual ndo se concorda plenamente, mas que permite construir
pontes criticas com as experiéncias reais dos sujeitos da cidade.

A articulacéo entre o ICEP, voltado a ergonomia e conforto fisico, e o indice
de Carvalho, centrado na infraestrutura urbana, permitiu olhar o espaco sob a
visdo técnica e a visdo da vivéncia. Essa combinacé&o, de maneira objetiva,
contribui para ampliar a leitura da caminhabilidade a partir de uma perspectiva
plural, indispensavel na construcao de justica urbana.

Mais do que formular um novo indice, o objetivo deste trabalho foi
desestabilizar a ideia de neutralidade dos instrumentos de avaliacdo, e
evidenciar que toda métrica carrega em si uma politica. Ao utilizar os 27
indicadores com um olhar critico e interseccional, n&do apenas se testa sua
validade técnica, mas se reivindica sua reconfiguracéo a partir da experiéncia
dos sujeitos historicamente marginalizados e silenciados nos processos de
planejamento urbano.

Para as entrevistas que fizeram parte da terceira vertente deste estudo, foram
convidadas Noely Ferreira da Silva, nascida em 1950, e Noezi Ferreira da Silva,
nascida em 1948. Filhas de Maria de Lourdes Ferreira, elas moraram com a
familia em um terreno localizado na Rua Curvelo, proximo a Avenida Amazonas,
entre os anos de 1950 e 1990. O quilombo urbano, dividido com outras familias,
fazia parte de uma paisagem urbana popular, composta por moradias térreas,
calcadas estreitas e uma vida comunitaria intensa, que configurava o que pode
ser entendido como um verdadeiro quilombo urbano.

Sob essa 6tica, as memodrias trazidas por Noely e Noezi elucidam que a rua
era vivida como um espaco de liberdade, protecdo e encontro. “A gente
brincava na rua até tarde. Tinha que esperar 0s carros passarem, mas era mais
tranquilo. Nao tinha esse medo que tem hoje, sabe?”, recorda Noely. A rua,
nesse contexto, ndo era apenas um caminho de passagem, mas um territorio de
permanéncia, no qual as relacdes de vizinhanca formavam uma rede coletiva de
cuidado, especialmente entre as mulheres da comunidade.

O caminhar fazia parte do cotidiano, uma vez que ir a escola, ao mercado, a
igreja ou visitar vizinhos eram trajetos feitos a pé, com naturalidade e autonomia.
“A gente fazia tudo a pé, até porque tinha muita coisa perto. Era comum andar
de noite, sozinha, sem pensar no perigo. Hoje, nem de dia tem mais essa
tranquilidade”, relata Noezi. As falas evidenciam que o conforto e a sensacéo de
seguranca vividos naquele tempo nédo dependiam apenas de elementos fisicos,
como arborizacéao, iluminacéo ou largura das calgcadas, mas eram sustentados,



principalmente, pela familiaridade com o territério, pela presenca continua de
pessoas conhecidas e pelas formas coletivas de protecdo construidas no
cotidiano.

O contraste entre as lembrancas de Noely € Noezi e os critérios técnicos de
avaliac&o urbana mostra como muitos dos indicadores atuais deixam de lado as
dimensbes simbdlicas e sociais que compdem a experiéncia de caminhar na
cidade. Mesmo que aspectos como a largura da calcada ou a presenca de
mobiliario urbano sejam importantes, eles nao capturam o sentimento de
pertencimento ou a rede de protecdo que existia nas relacdes de vizinhanca.
Como afirma Bell Hooks

Hoje, o mesmo territério que meus familiares caminhavam diariamente, foi
transformado por processos de valorizacdo imobiliaria e elitizac&o, tornando a
permanéncia de sujeitos racializados cada vez mais dificil e, muitas vezes,
indesejada.

Fica nitido que a presenca da familia Ferreira na Rua Curvelo, como de tantas
outras familias negras em éareas centrais, foi sistematicamente apagada dos
registros urbanos. Deste modo, esse apagamento esta atrelado a l6gica da
cidade que nega o direito a permanéncia dos grupos que n&o interessam

2 HOOKS, bell. Olhares negros: raga e representagcdo. Sdo Paulo: Elefante, 2019.
Obra fundamental que discute como o espacgo, as representagdes e as dinamicas sociais sdo atravessados
por relaces de poder, racismo e sexismo.

a valorizacéao financeira do territério (Rolnik, 2015). Para além da transferéncia de
moradia, trata-se da perda de um modo de vida, de uma rede social, de uma
memoria afetiva que se enraizava nas ruas, no entorno e nos trajetos diarios.

As vozes de Noely e Noezi, atreladas aos resultados do questionario trazidos
anteriormente, nos convocam a repensar o conceito de caminhabilidade a partir
de uma perspectiva interseccional e popular. Para elas, a cidade habitavel néo é
aquela que tem a infraestrutura ideal, mas aquela em que podem estar,
caminhar, permanecer e existir plenamente. Nesse sentido, suas memaorias néao
apenas reconstituem um passado apagado, mas também apontam para um
futuro possivel, em que o direito a cidade néo seja privilégio, mas presenca
reconhecida e preservada.



A partir da articulacéo entre as analises realizadas em campo, as escutas
das entrevistadas e 0s registros do bairro Floresta, em Belo Horizonte, parte-se
para a construcdo de uma leitura situada da caminhabilidade. Nesta o6tica, para
além da verificacdo de atributos fisicos do espaco urbano, buscou-se
compreender como as experiéncias cotidianas, as memorias € as
transformacfes espaciais dialogam com a permanéncia dos sujeitos nos
territérios. Sobretudo, a escolha pela Rua Curvelo como recorte na microescala
esta diretamente relacionada a essas dimensdes.

As transformagdes ocorridas nesta rua sao visiveis tanto nos relatos das
entrevistadas quanto nas imagens capturadas ao longo do tempo. A substituicdo
de residéncias familiares por empreendimentos comerciais — como uma unidade
do McDonald’s — representa uma mudanca simbdlica marcada pela substituicdo
de memodrias por fluxos de consumo. A seguir, trés imagens contrastam o
passado e o presente da rua, evidenciando o apagamento da memaria urbana e
0 avango das dindmicas de mercado.

Memodrias da Rua Curvelo. Fonte:
acervo familiar.

Rua Curvelo hoje: Rede de Fast Food.
Fonte: elaboracgéo proépria.



Rua Curvelo hoje: Relojoeiro. Fonte: elaboragéo prépria.

Hoje, a Rua Curvelo apresenta um uso do solo predominantemente comercial
e misto, com a presenca de pequenos comércios, oficinas, saldes, mercearias,
além de imoveis desocupados ou subutilizados. Nesse sentido, sua localizacé&o
central, proxima a importantes eixos de circulacdo da cidade, somada a
diversidade de usos, contribui para a movimentacédo constante de pedestres ao
longo do dia. Contudo, apesar dessa vitalidade aparente, as condicdes
estruturais da rua revelam limites significativos a caminhabilidade.

As observacdes em campo indicaram calcadas estreitas, desniveladas, com
buracos, rampas de garagem e interferéncias como postes, lixeiras e
sinalizagdes mal posicionadas. Em muitos trechos, n&o ha rebaixamento de guia
ou sinalizacao tétil, inviabilizando a acessibilidade universal. Entre outros
aspectos, a intensa movimentacéo de veiculos e Onibus na rua, que € estreita,
aliada a auséncia de arborizacdo e mobiliario urbano, contribui para uma
experiéncia de caminhar desconfortavel e, muitas vezes, insegura. Ainda que
essas caracteristicas ndo sejam exclusivas da Rua Curvelo, elas evidenciam
como determinadas areas da malha urbana planejada permanecem
negligenciadas do ponto de vista da manutencéo e da politica publica.

Deve-se considerar também que a dindmica da rua muda ao longo do dia,
dado que durante os horarios comerciais, o fluxo de pedestres € intenso e
composto por publicos diversos: trabalhadores, entregadores, estudantes e
moradores da regi&o, principalmente levando em consideragdo a existéncia de
um ponto de Onibus que transporta muitos passageiros do centro para outras
regides da cidade. Todavia, ao anoitecer, a falta de manutencéo da iluminacéo
publica e o esvaziamento do entorno acentuam a sensacdo de inseguranca,
especialmente para mulheres. Sob esta ¢tica, essa variagcdo de percepcdo de
seguranca elucidam, mais uma vez, a importancia de incorporar o recorte de



género na andlise da caminhabilidade, uma vez que a infraestrutura urbana néo
¢ vivida de forma homogénea.

As Figuras 32 e 33 evidenciam a fragmentacdo das calcadas na Rua
Curvelo, o que compromete a caminhabilidade e expbe pedestres a
inseguranca, especialmente os mais vulneraveis.

Fotografias da descontinuidade da calgada e mobilidade na Rua Curvelo, 2024.
Fonte: elaboracé&o proépria.

De todo modo, ainda que inserida em um bairro central e originalmente
planejado, a Rua Curvelo expressa os efeitos de processos histéricos de
negligéncia e exclusdo. Ao confrontar a ideia de que a malha planejada de Belo
Horizonte oferece, por si sO, boas condicdes de caminhabilidade, este estudo
mostra que questbes como raca, género e até mesmo o conforto ambiental e
ergondmico continuam limitando o direito a cidade. Nesse sentido, as narrativas
de Noely e Noezi, antigas moradoras da Rua Curvelo, cumprem papel
fundamental na construcdo deste olhar, uma vez que ambas relataram o
momento em que precisaram deixar a casa onde viviam com a familia, localizada
em um grande lote dividido entre varios membros. Segundo elas, ndo foi uma
escolha, mas uma consequéncia do processo de valorizacdo do imdvel, que foi
vendido pelo proprietario a um grupo imobiliario. O terreno onde se projetava a
construcdo de um espaco comercial foi posteriormente transformado em uma
unidade da rede McDonald’s que perdura até hoje. Com isso, as familias foram
notificadas e, em pouco tempo, a rua que por décadas foi lugar de moradia,
vinculo e pertencimento deixou de ser habitavel.

Esse processo, apesar de néo ter se configurado como um despejo formal,
carrega as marcas de uma exclusdo urbana silenciosa (Rolnik, 2015). No caso
da familia das entrevistadas, cada nucleo teve que buscar novas formas de
moradia em regides periféricas ou até fora da cidade. Meus avés maternos, por
exemplo, mudaram-se para outro municipio da regido metropolitana, ja Noely e
Noezi se estabeleceram em bairros extremos da capital. Em suma, essa
dispersdo espacial também significou a ruptura de vinculos familiares e
comunitarios que haviam sido construidos ao longo de décadas.

A comparacédo entre registros histéricos da quadra e imagens atuais mostram
ndo apenas mudancas morfoldégicas com a substituicdo de casas térreas e



quintais por comércios e estacionamentos, mas também alteracdes simbdlicas.
Embora algumas fachadas permanecam preservadas, a rua transformou-se em
territério de passagem e produtividade, onde se caminha para chegar a algum
lugar, e ndo mais para permanecer. Elementos considerados positivos do ponto
de vista técnico, como a padronizacao das calcadas, n&do garantem, por si so,
um ambiente caminhavel quando o espac¢o nao € vivido com pertencimento.

Durante as visitas de campo, houve a tentativa de encontrar pessoas
mencionadas pelas entrevistadas, antigas vizinhas e conhecidas, porém boa
parte delas ja& havia falecido ou sido substituida por estabelecimentos
comerciais. A rua, gue um dia abrigou uma presenca negra significativa, hoje se
configura como espaco de trabalho e transito, onde esses mesmos CoOrpos
apenas passam, mas raramente permanecem. Segundo Erminia Maricato

Nesse sentido, a Rua Curvelo nédo se constitui apenas como objeto empirico
de estudo, mas como expressao de disputas territoriais que envolvem
pertencimento. Logo, a padronizacdo das calcadas ou a presenca de
sinalizac&o, por si sO, ndo garantem caminhabilidade quando o espaco se
mostra hostil a permanéncia de determinados grupos sociais.

Dessa forma, a experiéncia vivida no local permite reafirmar que a
caminhabilidade né&o pode ser compreendida exclusivamente a partir de critérios

8 MARICATO, Erminia. O impasse da politica urbana no Brasil. Petropolis: Vozes, 2011.
Obra referéncia sobre as contradicées da urbanizacdo brasileira, que discute como a cidade reflete
disputas de classe, excluséo e resisténcia.

técnicos, um dos principios primeiros deste trabalho. O conforto e a seguranca
ao caminhar dependem também da possibilidade de permanéncia, do
reconhecimento simbdlico e da constru¢cé&o de vinculos com o territorio. Assim, a
analise revela a insuficiéncia de abordagens que desconsideram as dimensdes

afetivas, politicas e histéricas da vida urbana.

Representagédo dos deslocamentos de uma familia, do Centro de Belo Horizonte para bairros da
periferia norte da cidade. Fonte: elaboragdo proépria.



A trajetdria da familia entrevistada neste estudo confirma que a permanéncia
de corpos negros e periféricos no centro da cidade sempre foi instavel e
negociada, tendo em vista que mesmo quando inseridos na malha urbana
planejada, esses sujeitos foram sistematicamente empurrados para as bordas
urbanas, em um processo que privilegia a légica do mercado e do planejamento
urbano excludente. Um exemplo disso é a venda do imével da familia e a
instalacéo de uma grande rede de fast-food no local.

Entre outros aspectos, a critica ao indice de Conforto Ergonémico do Pedestre
(ICEP) emerge justamente da constatacdo de que indicadores técnicos de
caminhabilidade, ao desconsiderarem as relacdes sociais que moldam o espaco
urbano, tendem a invisibilizar essas formas de exclusdo. Posto isto, ao propor
par@metros como largura da calgcada, presenca de arvores, iluminacdo e
sinalizacdo, o ICEP parte da premissa de que melhorias fisicas do ambiente
facilitam a validac&o do conforto do pedestre, o que, em contextos marcados por
desigualdades estruturais, se mostra insuficiente (Lo, 2009).

Nesse sentido, faz-se necessario lembrar que a qualidade do espaco nao
pode ser medida apenas por critérios técnicos (Gehl, 2010), mas também pela
capacidade de acolher diferentes corpos e historias, levando em consideracao
que tratar a caminhabilidade néo é apenas uma questdo de infraestrutura, mas
de pertencimento. Como apontou Bradshaw (1993), ao incluir indicadores como
“seguranca do bairro do ponto de vista das mulheres” e “chances de encontrar
alguém que se conhece enquanto caminha”, € preciso reconhecer que o

caminhar é profundamente subjetivo, e atravessado por afetos, memcrias e
medos.

A experiéncia familiar resgatada neste trabalho contribui para evidenciar que
o direito a cidade foi e continua sendo negado a determinados grupos sociais. A
andlise da Rua Curvelo permite compreender que a exclusdo n&do se da apenas
pela auséncia de infraestrutura, mas pela producao de espacos que naturalizam
a expulsdo de corpos indesejaveis. O corpo que foi expulso permanece como
auséncia presente, como memoria apagada pelas dindmicas da mercantilizacéo
do espaco urbano.

Dessa forma, reafirma-se a critica central deste trabalho: a caminhabilidade
ndo ¢ um dado neutro, mas uma construcdo social e politica. O sujeito que
caminha carrega sua historia, seu corpo e seu territério, e é a partir dessa
interseccionalidade que se deve repensar as politicas urbanas e os instrumentos
de avaliac&o da cidade.



Antes de avancar para as analises integradas, é fundamental destacar que
0s instrumentos utilizados neste estudo nado se sobrepdem, mas se
complementam. Enquanto o ICEP oferece uma leitura técnica baseada em
parametros ergonébmicos e fisicos, o0 questionario traz a tona as percepcdes
subjetivas, atravessadas por género, raca e vivéncias cotidianas, e as entrevistas
revelam as camadas histéricas e afetivas do espaco. Esta sobreposicéo
metodoldgica foi intencional, sobretudo pela inexisténcia, at¢é o momento, de
indices que incorporassem, de forma estruturada, as interseccbes de raca e
género nas avaliagbes da caminhabilidade.

As multiplas integracées entre a aplicacdo do indice de Conforto Ergonémico
do Pedestre (ICEP), o questionario de percepcéo popular e o estudo de caso da
Rua Curvelo revelam como a caminhabilidade na &rea planejada de Belo
Horizonte esta profundamente marcada por desigualdades estruturais, apesar
da aparente formalizacdo da infraestrutura urbana. Os dados levantados
permitiram construir uma leitura critica e abrangente do espaco urbano, a partir
da vivéncia dos sujeitos que o0 habitam e transitam diariamente.

A partir da aplicacédo do ICEP, observou-se que a nota média de 0,60 indica
uma condicdo espacial de "desconforto leve". No entanto, deve-se considerar
que essa média esconde contrastes significativos entre segmentos viarios.
Enquanto algumas ruas locais, em bairros como Lourdes, apresentaram
melhores desempenhos, as vias arteriais como a Avenida do Contorno e Avenida
Afonso Pena revelaram altos indices de desconforto ergonémico, especialmente
nos quesitos seguranga viaria e atratividade. Ademais, a auséncia de

sombreamento, a alta velocidade permitida, a descontinuidade das calcadas e
a presenca de fachadas inativas foram elementos que impactaram o indice de
maneira negativa.

Por outro lado, como ja era imaginado, ao cruzar os dados do ICEP com a
percepcao popular captada por meio do questionario, verificou-se uma
divergéncia significativa entre avaliacdo técnica e experiéncia subjetiva. De
acordo com a amostra obtida, foi possivel confirmar a hipétese de que mulheres
e pessoas racializadas reportam sentir maior desconforto em diversos
indicadores, mesmo em trechos com nota técnica satisfatéria. Sob esse ponto de
vista, a simbologia desta percepcao de inseguranca foi especialmente relevante
guando relacionada a iluminacéo deficiente, a presenca de grades € muros, a

baixa movimentacdo de pedestres, ao excesso de carros e a sensacado de
isolamento.

As analises dos dados também revelaram que a caminhabilidade nédo é
apenas uma funcao da infraestrutura, mas da possibilidade de pertencimento e
permanéncia no territorio. Deste modo, trechos considerados caminhaveis do
ponto de vista técnico e histérico foram descritos como hostis ou né&o
acolhedores tanto pelos resultados dos questionarios quanto por parte das
entrevistadas, trazendo a tona, mais exemplos acerca da importancia de
incorporar as subjetividades a avaliag&o urbana.

Entre outros aspectos, o estudo de caso na Rua Curvelo, complementado por
entrevistas com familiares desta autora, trouxe a tona memcrias de expulséo,
perda de vinculos da comunidade e ressignificacdo forcada do territério. As
entrevistas demonstraram que o planejamento urbano historicamente operou
como instrumento de segregacao racial, e que as consequéncias dessas



Resultados e analises

remoc¢oOes ainda se fazem sentir na forma como essas mulheres e suas familias
caminham, ou evitam caminhar, pelo centro da cidade.

Assim, a articulacao entre os trés métodos possibilitou mapear as auséncias
da cidade planejada: auséncia de escuta, auséncia de cuidado com 0Ss COrpos
dissidentes, auséncia de memoria negra. Mais do que os dados isolados, foi 0
cruzamento entre técnica, vivéncia e memoria que revelou as contradicdes da
caminhabilidade urbana e o potencial de novas formas de olhar para o territério.
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Contradicoes das cidades
e a construcao de um meio
urhano mais justo




Este estudo se articula com um caminho que mostra que a caminhabilidade
ndo pode ser compreendida de forma dissociada das relacbes de poder que
estruturam o espago urbano. Nesse contexto, o “caminhar”, para uma parcela
significativa da populacdo ndo é um ato trivial ou isento de significados, mas o
contrario, trata-se de uma préatica urbana atravessada por multiplas camadas de
desigualdade, medo, resisténcia e disputa territorial. De maneira geral, esse
reconhecimento exige uma profunda revisdo dos instrumentos técnicos e
politicos que orientam o planejamento urbano no Brasil.

No que tange os indicadores tradicionais de avaliacédo da caminhabilidade,
como o ICEP, por exemplo, ainda que importantes para diagnosticar aspectos
fisicos e funcionais do ambiente urbano, demonstraram-se limitados ao né&o
considerarem o0s marcadores sociais que definem o acesso e o0 pertencimento
aos espacos publicos. Sua analise critica destacou a necessidade em
complementa-lo com recortes interseccionais.

Ja em relacdo a percepcdo popular coletada por meio de questionarios,
observou-se que mesmo em trechos tecnicamente satisfatorios, muitas pessoas
ndo se sentem seguras e acolhidas. Essa inseguranca é um indicativo claro de
que a infraestrutura, isoladamente, ndo assegura o direito pleno a cidade, o que
compromete profundamente a vivéncia urbana e restringe de maneira
consideravel o exercicio da justica urbana.

O estudo de caso na Rua Curvelo, por sua vez, demonstrou que as marcas
do planejamento urbano excludente néo se apagam com o tempo, dado que as
entrevistas revelaram memorias positivas relacionadas ao tempo em que
moravam no centro mas também trouxeram memorias negativas de
deslocamentos forcados e de uma presenca negra sistematicamente silenciada

silenciada na construcédo da cidade planejada. Deste modo, 0 apagamento da
memoria e a desconexdo entre as geracdes passadas e o territério central de
Belo Horizonte evidenciam o quanto o urbanismo moderno pode operar como
instrumento de apagamento racial, ainda que sob o viés da analise técnica.

Diante disso, este trabalho propde que os estudos sobre caminhabilidade
sejam formulados a partir de uma perspectiva interseccional, critica e
estruturada. Reduzir a caminhabilidade a andlise de infraestrutura, como largura
de calcada, arborizacdo ou presenca de faixas de pedestre, sem considerar
guem sS&0 0S corpos que caminham, por onde caminham e com quais
experiéncias, € limitar o entendimento de idade e perpetuar uma visédo
universalizante, incapaz de reconhecer os multiplos sujeitos urbanos. Por isso,
introduzir a incorporacdo de marcadores sociais, como género, raca e
deficiéncia - que foram tratados até aqui - , ndo deve ser considerado como um
acréscimo metodoldgico, mas como dimensao constitutiva da prépria mobilidade
urbana.

Trata-se de reconhecer que caminhar, para corpos racializados e femininos, é
também um ato politico, atravessado por memorias de exclusdo, disputas
territoriais e estratégias de resisténcia. Portanto, uma avaliacdo comprometida
com a justica territorial exige deslocar o olhar técnico para além dos padrées
normativos de circulacédo e construir metodologias que reflitam as experiéncias
concretas dos sujeitos no espacgo urbano.

Diante dos achados, reafirma-se que os indices e ferramentas de avaliacao
urbana, muitas vezes tomados como neutros ou universais, precisam ser
tensionados e utilizados com consciéncia critica. A sobreposicdo entre
diferentes métodos, se configura como estratégia politica e epistemoldgica frente



a auséncia de ferramentas que contemplem os atravessamentos de raca, género
e classe. Assim, este trabalho reforca a importancia de que planejadores e
pesquisadores compreendam que cada indice dialoga com uma escala, com um
olhar e com um recorte especifico. Nenhum método, isoladamente, da conta de
traduzir as complexidades da cidade. Por isso, € imprescindivel que sua
aplicacdo venha acompanhada da reflexdo sobre quem s&8o 0s corpos que
caminham, gquem sao aqueles que tém seus deslocamentos assegurados e
guem segue sendo sistematicamente apagado das narrativas e dos projetos
urbanos.

Como contribuicdo pratica, este trabalho apresenta diretrizes para o Plano
Diretor de Belo Horizonte, orientadas por essa perspectiva critica e
interseccional:

A analise da mobilidade deve considerar variaveis como género, raca, idade,
deficiéncia e renda, com base em dados desagregados que possibilitem
identificar desigualdades territoriais € sociais.

Areas marcadas por memdrias de resisténcia e exclusdo, como a Rua Curvelo,
devem ser reconhecidas como Territorios de Interesse da Cultura e da Paisagem
(TICP), assim como no Plano Diretor de S&o Paulo, com politicas especificas de
preservacéao, sinalizac&o, escuta e valorizacéo cultural.

A infraestrutura de caminhabilidade deve priorizar o conforto, a acessibilidade
para todos, o sombreamento, o mobiliario urbano e a ativacé&o das bordas,

valorizando a permanéncia e o encontro, e ndo apenas o deslocamento.

Os novos projetos urbanos que impactem o espaco publico devem passar por
oficinas publicas com metodologias acessiveis e escuta qualificada de
diferentes grupos sociais, garantindo transparéncia e legitimidade nas decisoes.

E fundamental revisar as diretrizes curriculares e formativas de arquitetos,
urbanistas e gestores publicos para incorporar temas como mobilidade de
cuidado, racismo ambiental e produgao social do espaco.

Essas diretrizes nédo esgotam as possibilidades de transformacdo, mas
indicam caminhos para que o planejamento urbano de Belo Horizonte se torne
mais sensivel as formas diversas de viver, circular e lembrar na cidade. E
fundamental lembrar-se de que caminhar é também uma forma de ocupar e
disputar o territério, € que esse direito precisa ser garantido com dignidade,
seguranca e pertencimento. O desejo maior é que o0s planos, indices e
instrumentos técnicos caminhem junto com o0s passos dagueles que,
historicamente, foram deixados a margem da cidade planejada.
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Entrevista — Pessoa 1: Noely Ferreira da Silva

1. Qual o seu nome?

Noely Ferreira da Silva.

2. Qual o local e a data do seu nascimento?

Nasci em 04 de setembro de 1950.

3. Qual o nome da sua mae?

Maria de Lourdes Ferreira.

4. E o nome do seu pai?

Felix Ferreira das Chagas.

5. Onde seus pais nasceram?

Minha mé&e nasceu em Belo Horizonte e meu pai em Rodeiro de Uba, Minas
Gerais.

6. Onde e quando seus pais se conheceram?

Eles se conheceram em Belo Horizonte.

7. Eles se casaram?

Sim.

8. Quantos filhos tiveram?

Tiveram quatro filhos.

9. Qual era a profissao de seus pais?

Meu pai era agente ferroviario da Central do Brasil e minha méae era costureira.
10. Qual o nome dos seus avds maternos e paternos, e suas nacionalidades?
Meus avos maternos se chamavam Juventina Carneiro e Afonso Carneiro. Os
paternos eram Manuel Ferreira e Querbina Mendes Ferreira. Todos eram
brasileiros.



11. Qual era a profissao de seus avds?

Lavradores e oureiros, embora ndo se saiba ao certo.

12. Seus pais e avos tinham titulo de eleitor? Como iam votar?

Meus pais tinham titulo de eleitor, mas meus avés ndo. Meus pais iam votar
juntos.

13. Qual raca/etnia vocé acredita que eles pertenciam?

Minha mée era branca e meu pai pardo. Meus avos eram negros.

14. Eles contavam sobre a vida na senzala?

N&o ha relatos claros sobre isso.

15. Qual era a religiao de seus pais e av0s? Havia devocao a algum santo?
Eles eram catdlicos, mas também buscavam tratamentos médicos na umbanda,
o que funcionava para eles.

16. Qual a sua religiao?

Catdlica.

17. Qual é sua escolaridade?

Tenho ensino superior completo e pds-graduacéo. Fui a primeira da familia a
alcancar esse nivel.

18. Em quais escolas vocé estudou?

Estudei no Jardim Delfim Moreira, Escola Bardo de Macaubas, Instituto de
Educacéo e UFMG.

19. Como foi sua infancia? Quais brincadeiras vocé mais gostava?

Tive uma infancia com muitas brincadeiras como finca, amarelinha com casca
de banana, pega-pega € passa anel.

20. Alguma canc¢ao especial que sua mae cantava?

N&o foi mencionada uma cangao especifica.

21. Em que bairro vocé morava?

No bairro Floresta. Nasci na rua Conselheiro Lafaiete e depois morei na rua
Curvelo.

22. Como era o perfil dos moradores do bairro?

Acho gue muitas pessoas ali eram aspirantes a classe média, com
predominancia de pessoas brancas. Eramos minoria I4.

23. Como era a moradia da sua familia?

Era um barracdo com um beco imenso €, no fundo, ficavam as casas. Tinha
uma casa maior na frente e a nossa era nos fundos. Comecamos em seis
pessoas, mas a familia foi crescendo. Havia um quintal grande com éarvores
frutiferas e galinheiro. Morei la por 34 anos.

24. Quantos comodos havia?

Trés quartos, copa, cozinha e o banheiro era do lado de fora.

25. Por que vocés tiveram que sair da casa?

O imovel era alugado. O dono faleceu e os herdeiros venderam para uma rede
de lojas chamada Nova Brasilia, que depois vendeu para o McDonald's. Isso
aconteceu em 1987.

26. Quais arvores e plantacdes havia no quintal?

Manga, abacate, péssego, laranjeira e liméo.

27. Qual era o piso do quintal?

Terra preta.

28. Que praticas vocés realizavam no quintal?

Brincavamos, soltdvamos papagaio, lavavamos roupa e tinhamos um terreiro.
29. Durante a semana, vocés podiam sair pelo bairro?

Sim. Quando crianca, fazfamos tudo a pé. lamos ao parque municipal, cinema
nas matinés de domingo as 10h e as 14h.



30. Como era a rotina familiar durante a semana e nos fins de semana?

A rotina nao foi detalhada na entrevista.

31. Como eram realizadas as refei¢cdes?

Comidas simples, mas bem feitas. Minha méae preparava arroz, feijao, angu,
carne — nunca faltava.

32. Qual era seu prato preferido?

N&o foi especificado.

33. Como eram os momentos de lazer?

Frequentavamos o parque municipal, cinema, teatro, mercado central e feira de
amostras. Adolescentes iam ao centro ver vitrines e lojas.

34. Vocé tinha amigos? Eram brancos ou negros? De onde eles eram?

Tinha amigos da escola e vizinhos, a maioria brancos ou pardos. Tive dois
amigos pretos no ensino médio.

35. Como vocés acessavam 0s espacos da cidade?

Geralmente a pé. Onibus s6 para visitar os avés em outros bairros, pois eram
escassos e demoravam.

36. Se sentiam seguros na época?

Sim. Andavamos até a noite, as ruas eram movimentadas e seguras.

37. Existia diferenciagao por raca na organizacao urbana?

A favela do Perrella tinha maior concentracdo de pessoas negras, mas em geral
ndo percebiamos discriminacédo porque nossa familia sempre fez o possivel para
que sentissemos bem. Eramos todos amigos.

38. Existiam bairros s6 de negros?

Sim. Bairro Concordia, por causa do congado, e a Pedreira Prado Lopes.

39. Com quantos anos comecou a trabalhar?

Aos 17, com bolsa trabalho.

40. Onde trabalhou?

Sempre em escolas, como professora.

41. O salario era suficiente para manter suas necessidades e da familia?
Antes de casar sim, porgue eu era muito econdémica.

42. O salario era igual ao dos colegas?

Homens ganhavam um pouco mais.

43. Tinha outra fonte de renda?

Sim. Vendia pipoca em frente de casa.

44.Vocé se casou? Com quantos anos?

Sim, aos 25 anos.

45. Qual o nome do seu esposo?

Onésimo.

46. Quantos filhos vocés tiveram?

Dois: Nagela Ferreira da Silva e Tamira Ferreira da Silva.

47. Para onde se mudou depois do casamento?

Mudamos para o bairro Leblon, em Venda Nova. Compramos um lote,
construimos o basico € nos mudamos. Em 1990, alugamos até comprar.
48. Como era a casa nova?

Feita com tijolos de barro, a rua n&o era asfaltada, sem saneamento nem luz no
inicio. Mas tudo melhorou cerca de uns anos depois.

49. Como passou a frequentar a area planejada da cidade?

la de 6nibus todos os dias. Saia as 5h da manhéa e chegava em casa por volta
das 20h30.

50. Como foi a separagao dos irmaos?

Sempre se visitavam quando podiamos.



51. Vocé frequentava cultos religiosos?

Sim, todo domingo na igreja da Floresta.

52. O que acha das religides de matriz africana?

Respeito.

53. Vocé mantém algum costume da cultura negra? Quem passou para vocé?
N&o foi especificado.

54. Ha diferencgas entre sua vida antes e agora?

Sim. Hoje ha mais distancia, dependéncia de transporte, inseguranca e menos
caminhabilidade. Apesar disso, a vizinhanca era boa para as criancas
brincarem.

55. Vocé sofreu preconceitos por sua cor?

Sim.

56. Como vé o papel do negro hoje?

Resisténcia e luta sempre.

57. Qual é o lugar mais seguro para o negro hoje?

Em casa.

58. A cidade foi planejada considerando os negros e suas culturas?

N&o. Os bairros nobres foram planejados para determinados grupos. Para os
negros, sobraram as periferias. Por exemplo: bairro Funcionarios era para
funcionarios publicos; Santo Antonio, para quem podia pagar escola particular;
Floresta e Horto, para ferroviarios; Santa Efigénia, para militares; Pedreira Prado
Lopes e Morro do Papagaio ficaram para os negros.

Entrevista — Pessoa 2: Noezi Ferreira

1. Qual o seu nome?

Noezi Ferreira.

2. Qual o local e a data do seu nascimento?

Nasci em 21 de dezembro de 1948.

3. Qual o nome da sua mae?

Maria de Lourdes Ferreira.

4. E o nome do seu pai?

Felix Ferreira das Chagas.

5. Onde seus pais nasceram?

Minha mé&e nasceu em Belo Horizonte e meu pai em Rodeiro de Ub4a, Minas
Gerais.

6. Onde e quando seus pais se conheceram?

Eles se conheceram em Belo Horizonte.

7. Eles se casaram?

Sim.

8. Quantos filhos tiveram?

Tiveram quatro filhos.

9. Qual era a profissdo de seus pais?

Meu pai era agente ferroviario da Central do Brasil e também atuava como
guarda-chaves. Minha mée era modista.

10. Qual o nome dos seus avés maternos e paternos, e suas nacionalidades?
Meus avds maternos eram Juventina Carneiro e Afonso Carneiro. Os paternos
eram Manuel Ferreira e Querbina Mendes Ferreira. Todos brasileiros.
11. Qual era a profissao de seus avés?

Carcereiro em Ouro Preto, dona de casa, lavradores, oureiro. Nao se sabe ao
certo.



12. Seus pais e avos tinham titulo de eleitor? Como iam votar?

Meus pais tinham titulo e eu 0s acompanhava para votar. Ja meus avos nao
tinham.

13. Qual raca/etnia vocé acredita que eles pertenciam?

Minha mé&e era mulata e meu pai era pardo com ascendéncia indigena. Meus
avos eram negros e indigenas.

14. Contavam sobre a vida na senzala?

N&o foi mencionado especificamente.

15. Qual era a religido de seus pais e avos? Havia devogao a algum santo?
Catdlicos com praticas exoteristas — fizeram tratamento médico via umbanda,
que deu certo.

16. Qual a sua religiao?

Sou umbandista.

17. Qual é sua escolaridade?

Tenho ensino superior completo, além de formacéao técnica em Ciéncias
Contabeis e graduacéo em Ciéncias Sociais.

18. Em quais escolas vocé estudou?

Jardim Delfim Moreira, Escola Barao de Macaubas, Cristiano Otoni, IMACO e
Ubra.

19. Como foi sua infancia? Quais brincadeiras vocé mais gostava?

Brincava de roda, cobra cega, pegador, bola de gude, finca, pente-alta e
amarelinha.

20. Alguma cancéo especial que sua mae cantava?

N&o foi mencionada uma musica especifica.

21. Em que bairro vocé morava?

Nasci na rua Conselheiro Lafaiete e morei |4 até os 4 anos. Depois, fui para a rua
Salinas, esquina com Zulita, e em seguida para a rua Curvelo, onde fiquei até me
casar.

22. Como era o perfil dos moradores do bairro?

Eu diria que eram moradores da classe C.

23. Como era a moradia da sua familia?

Casa com trés quartos, sala, cozinha e banheiro externo. Era de alvenaria, com
quintal. Moramos la até 1973. Depois nos mudamos para o bairro Sagrada
Familia, em seguida para o bairro da Graca, depois Cidade Nova e, por fim,
viemos para onde estamos hoje, em 2000.

24. Por que tiveram que sair da casa antiga?

O imovel era alugado. O dono faleceu e os herdeiros venderam para a rede
Nova Brasilia, que depois revendeu para o McDonald’s. Isso aconteceu em 1987.
25. Quais arvores e plantacdes havia no quintal?

Havia manga, abacate, péssego, ameixa, jabuticaba e uma horta.

26. Qual era o piso do quintal?

Parte era terra, parte era cimentada. Havia um galinheiro.

27. Que praticas vocés realizavam no quintal?

Brincavamos, soltdvamos papagaio, lavavamos roupa e cuidavamos das
galinhas.

28. Durante a semana, vocés podiam sair pelo bairro?

Sim, famos a escola, ao parque e ao supermercado. Também andavamos de
bonde e trélebus as vezes. lamos ao cinema nas matinés aos domingos.

29. Como era a rotina familiar durante a semana e nos fins de semana?

N&o foi detalhado.

30. Como eram realizadas as refeicdes?

Minha mée preparava bife, feijao, bacalhoada, arroz doce, doce de figo, doce
de mamao e rabanada.

31. Qual era seu prato preferido?

N&o foi especificado.



32. Como eram os momentos de lazer?

Frequentavamos o parque municipal, cinema, teatro, mercado central, feira de
amostra. Gostavamos de ir ao centro ver vitrines, lojas de tecido e perfumarias.
33. Vocé tinha amigos? Eram brancos ou negros? De onde eles eram?

Sim, moravam no Horto e bairros vizinhos. famos juntos para escola, parque e
cinema. Meu pai ndo deixava ter muitos amigos. Participavamos da rua dancante
perto da Espirito Santo, do bloco carnavalesco "Os Coloretes" e "Boca Branca". A
maioria dos amigos era brancos ou pardos, poucos eram pretos.

34. Como acessavam 0s espacos da cidade?

Geralmente a pé, para economizar dinheiro da merenda escolar.
35. Se sentiam seguros?

Sim. Podiamos andar a noite com tranquilidade. As ruas eram movimentadas e
0s caminhos, comuns para todos.

36. Existia diferenciagao por raga na organizacao urbana?

A favela do Perrella concentrava moradores negros, mas em geral néo
percebiamos discriminacdo. Eramos todos iguais, apesar do dominio branco.
Favela era sinbnimo de morar na beira do rio Arrudas.

37. Existiam bairros s6 de negros?

Sim. Sagrada Familia (muitos centros espiritas), Horto, Concérdia, Renascenca
(bairro de pobre e negro), Cidade Nova, Nova Floresta, Uni&do — bairros que
ninguém queria moratr.

38. Com quantos anos comecgou a trabalhar?

Aos 24 anos.

39. Onde trabalhou?

Comecei como professora de praticas comerciais e contabilidade de custo.
40. O salario era suficiente para manter suas necessidades e da sua familia?
N&o. Eu contava com o auxilio do meu marido, que era metalurgico.

41. O salario era igual ao dos colegas?

N&o.

42.Tinha outra fonte de renda?

Sim. Fazia salgados, doces e péo.

43.Vocé se casou? Com quantos anos?

Sim, aos 23 anos.

44. Qual o nome do seu esposo?

Pedro.

45. Quantos filhos vocés tiveram?

Trés: Catia, Flavia e Noezy.

46. Para onde se mudou depois do casamento?

Ficamos em aluguel até comprar em Venda Nova. Comegamos com um
barrac&o e depois construimos a casa atual. Nos mudamos para ca por causa
da religido — precisavamos de quintal. A casa foi comprada com heranca dos
meus pais.

47. Como era a nova casa?

No Sagrada Familia, a casa era de adobe. Em Venda Nova, era de alvenaria, em
rua nao asfaltada, com saneamento e luz. O progresso demorou a chegar.
Faziamos tudo a pé e as coisas eram longe.

48. Como passou a frequentar a area planejada da cidade?

la com meu tio de carro até a casa da minha filha Flavia e de |a para o trabalho.
Trabalhava no Sagrada Familia e chegava em casa por volta das 20h.

49. Como foi a separagao dos irmaos?

Nos visitavamos sempre que possivel.

50. Vocé frequentava cultos religiosos?

Sim. Era catdlica, mas me tornei umbandista apds meu marido Pedro ficar
paraplégico e ser curado em um terreiro. Entrei na corrente, me iniciei e depois
fundei meu proprio terreiro.



51. O que acha das religides de matriz africana?

Sou umbandista e sacerdotisa.

52.Vocé mantém algum costume da cultura negra? Quem passou para vocé?
N&o foi especificado.

53. Ha diferencas entre sua vida antes e agora?

Sim. A distancia da familia, mobilidade dificil, falta de arborizac&o, ruas ruins,
inseguranca. O bairro € “dormitério”.

54.Vocé sofreu preconceitos por sua cor?

N&o percebi, pois tivemos uma vida boa com pai funcionario publico. Mas
éramos desprezados por sermos filhos de pipoqueiro.

55. Como vé o papel do negro hoje?

Somos fortes e sinbnimo de persisténcia.

56. Qual é o lugar mais seguro para o negro hoje?

Tem lugar seguro hoje?

57. A cidade foi planejada considerando os negros e suas culturas?

N&o. O crescimento urbano foi desordenado, a intolerancia religiosa aumentou,
e 0s problemas de mobilidade, seguranca, morros e precarizacao sao
constantes — mesmo com casas boas.

Génaro & Raga
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Categoria Pergunta Pct_Discordo Pct_Meutro Pct_Concordo

= Categoria 1: Acessibilidade Total 72,17% 16,17% 11,67%
Conservacdo do pavimento 78,33% 13,33% 8,33%
Desniveis em cal¢adas 65,83% 17,50% 16,67%
Largura da calcada 5417% 22,50% 23,33%
Sinalizacéo tatil 81,67% 15,83% 2,50%
Topografia 80,83% 11,67% 7,50%
= Categoria 2: Estética Total 55,00% 17,50% 27,50%
Arborizagdo 33,33% 15,83% 50,83%
Atratividade visual 4417% 18,33% 37,50%
Limpeza 63,33% 19.17% 17,50%
Permeabilidade visual 54,17% 20,83% 25,00%
Poluigao 80,00% 13.33% 6,67%
= Categoria 3: Conectividade Total 43.33% 21,67% 35,00%
Acesso ao transporte publico 2417% 22,50% 53,33%
Infraestrutura cicloviaria 75,00% 15,83% 9,17%
Tamanho dos quarteirdes 30,83% 26,67% 42,50%
= Categoria 4: Conforto Total 80,00% 10,28% 9,72%
Bancos para assentar 88,33% 7,50% 417%
Infraestrutura pluvial 71,67% 14,17% 14,17%
Protecdo para intempéries 80,00% 9,17% 10,83%
B Categoria 5: Seguranga Publica Total 53,75% 25,00% 21,25%
lluminacéo publica 69,17% 19,17% 11,67%
Presenca de pedestres 38,33% 30,83% 30,83%
= Categoria 6: Seguranga Viaria Total 41,46% 31,67% 26,88%
Barreira de protecio 45,83% 30,83% 23,33%
Largura do leito carrogavel 33,33% 35,83% 30,83%
Possibilidade de conflito entre 34,17% 3417% 31,67%
pedestres e veiculos na calcada
Velocidade dos veiculos 52,50% 25,83% 21,67%
B Categoria 7: Uso do Solo Total 28,33% 19,17% 52,50%
Parques e areas verdes a uma 37,50% 16,67% 45,83%
distdncia caminhavel
Uso misto do solo 19,17% 21,67% 59,17%
= Categoria 8: Travessia Total 44 .44% 22,22% 33,33%
Acesso a travessia 53,33% 16,67% 30,00% n
Nlmero de ruas na intersecdo 55,00% 28,33% 16,67% TRABAI'HU FINAI‘ DE GRAD“AQA“ > FAuusp 2025
Sinalizacdo na travessia 25,00% 21,67% 53,33%
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