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RESUMO 

As cidades brasileiras sofrem com diversos problemas relacionados ao modelo dominante 

de mobilidade e de uso e ocupação do solo. Caos no trânsito, expansão periférica e 

abandono das áreas centrais já consolidadas são alguns dos gargalos enfrentados. Nesse 

contexto, a implantação de calçadões surge como uma das ferramentas úteis para auxiliar 

no planejamento de tráfego e mobilidade nas cidades e estimular a ocupação e revitalização 

de áreas urbanas. Entretanto, no que se refere a métodos de escolha da localização de 

calçadões, nenhum estudo foi registrado até o momento. Assim, essa pesquisa tem o 

objetivo de identificar e hierarquizar os fatores condicionantes para a seleção do local de 

implantação de um calçadão em Goiânia. Partiu-se da hipótese de que esse objetivo poderia 

ser alcançado tomando como base os conceitos da Teoria da Localização e mediante a 

aplicação de um questionário em escala Likert de 5 pontos com especialistas na área de 

mobilidade urbana. A plataforma Google Forms foi o instrumento usado para a aplicação 

deste questionário. Ao o longo do trabalho, 33 possíveis fatores foram levantados a partir da 

sistematização de dados e informações sobre experiências de calçadões e 20 especialistas 

responderam ao questionário avaliando o grau relevância destes fatores para a localização 

de calçadões. A partir das respostas dadas, os fatores considerados relevantes foram 

selecionados por meio da análise dos percentis e do Ranking Médio (RM) dos itens Likert. 

Pôde-se constatar que os procedimentos adotados foram apropriados para os objetivos do 

trabalho e são passíveis de serem replicados para outras cidades. Além disso, observou-se 

que, através da análise do RM, 13 fatores foram classificados como importantes, enquanto 

que na análise dos quartis e decis esse número passou a ser, respectivamente, 19 e 9 

fatores de localização. Por fim, os fatores encontrados foram enquadrados em quatro 

grandes categorias: uso do solo, conforto e segurança do usuário, acessibilidade através 

transporte coletivo e não motorizado e motivação do usuário. Sendo a identificação de uso 

do solo misto, o nível de segurança do local, a presença de vias cicláveis ligadas ao 

calçadão e a aceitação da população os fatores mais relevantes de cada uma das 

categorias. 

Palavras-chave: Áreas pedonais. Calçadões. Teoria da Localização. Fatores de 

Localização.
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1. INTRODUÇÃO 

O processo acelerado de concentração da população em áreas urbanas que se iniciou no 

século XVIII com a revolução industrial na Europa, encontra-se, hoje, consolidado. A 

população mundial gira em torno de 7,3 bilhões de habitantes, sendo que, até o ano de 

2014, 53,6% desta vivia em áreas urbanas. No Brasil, essa porcentagem é ainda maior. 

Mais de 85% dos mais de 207,8 milhões de brasileiros vivem em cidades, segundo dados 

do World Urbanization Prospects (Panorama da Urbanização Mundial) (ONU, 2014).  

O aumento do contingente populacional nos grandes conglomerados urbanos gerou 

necessidades de deslocamento cada vez mais complexas e mobilizou diversos setores da 

sociedade na busca por soluções no que concerne a mobilidade urbana. 

No Brasil, a partir da década de 50, adotou-se como parte da estratégia de modernização do 

país o estímulo à indústria automobilística. Para atender a esta política, foram criadas 

infraestruturas e uma série de incentivos fiscais e ideológicos de maneira a estimular a 

aquisição de automóveis pela população. Desde então, tal estratégia se reproduziu e 

cresceu, alargando as facilidades de aquisição de veículos motorizados individuais (ROCHA 

NETO, 2012). Somou-se a isto, a ineficiência e precariedade do transporte público coletivo 

resultando, hoje, numa frota de veículos motorizados no país de quase 92 milhões 

(DENATRAN, 2016). 

O uso intenso e ostensivo de veículos nos centros urbanos acende diversos problemas: 

engarrafamentos, poluição visual, sonora e do ar, insegurança no trânsito, sobretudo para 

os que não utilizam transporte motorizado, isolamento das pessoas, abandono dos centros e 

expansão periférica das cidades. Além disto, tem-se o consumo elevado de recursos não 

renováveis para o funcionamento de veículos como carros e motocicletas. (EUROPEAN 

COMMUNITIES, 2004). 

Diante deste quadro de disfunções no espaço urbano geradas pelo excesso de veículos nas 

ruas, é manifesta a necessidade de se promover um uso equilibrado de todos os modais de 

transporte disponíveis. Para isso, é indispensável a oferta de um transporte coletivo de 

qualidade e o incentivo ao seu uso. Sendo este seguro, acessível, confortável e pontual. 

Além disto, deve-se investir em meios alternativos de transporte, como o cicloviário e o 

pedonal. 
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As zonas pedonais ou calçadões entram nesse contexto como uma solução interessante 

para promover os deslocamentos a pé nas cidades. Essas zonas são áreas das cidades em 

que a circulação de pedestres é priorizada, restringindo parcialmente ou totalmente a 

circulação de automóveis (BORTOLAZZO e FUJIWARA, 2015).  

Muitos são os benefícios da implantação de áreas pedonais. Elas amenizam o conflito entre 

carros e pedestres, favorecendo o fluxo de pessoas e, consequentemente, a atividade 

comercial (COLCHETE FILHO et. al, 2010). Tais áreas são espaços criativos e de 

socialização que contribuem para a manutenção da vivacidade nas áreas centrais e 

desenvolvimento da identidade cultura da cidade. (BRAIDA, 2012; SOUZA, 2010). Estas 

zonas podem levar, também, a uma diminuição substancial nos acidentes envolvendo 

veículo, ciclistas e pedestres, redução do número de mortes no trânsito e melhora nos níveis 

de emissão de gases poluentes na atmosfera, devido à diminuição do uso do carro 

(WRIGHT E MONTEZUMA, 2004). 

Entretanto, é necessária atenção para que o calçadão implantado não forme uma ilha 

urbana isolada e inacessível.  Ele precisa ser ocupado pelos habitantes da cidade e cumprir 

sua função como infraestrutura urbana que favorece o uso pedonal. Januzzi (2006) levantou 

algumas qualidades que determinaram o sucesso da implantação de calçadões das cidades 

de Londrina (PR) e de Bauru (SP). Borges (2014) desenvolveu um método para a escolha 

de um local para a implantação de um bairro sustentável sem carros na cidade de 

Florianópolis (SC) e, para isso, definiu os fatores determinantes para a tomada de decisão.  

Uma matéria amplamente abordada por estudiosos que buscam a localização de facilidades 

é a Economia Regional e sua Teoria da Localização. Ela auxilia no processo de escolha do 

melhor local para a implantação de diversos empreendimentos (SOUZA, 1981). As 

abordagens tradicionais da teoria da localização objetivavam encontrar a melhor localização 

para a instalação de empresas levando em consideração apenas fatores econômicos, no 

entanto, estes fatores não são suficientes para delinear a localização de facilidades públicas 

e de interesse social, para essas instalações é preciso levar em consideração outros fatores. 

(DEVERTEUIL, 2000). 

Uma resposta para o problema da localização de facilidades, em que variáveis afora as 

econômicas são relevantes, é a busca dos Fatores de Localização. Estes aspectos 

combinados podem interferir em maior ou menor grau na localização de facilidades 

(CARVALHO, 2011).  



10 
Fatores condicionantes para a implantação de um calçadão em Goiânia_________________________________ 
 

__________________________________________________________________________
S. L. Souto

 
 

No que se refere à identificação e hierarquização de fatores que possam auxiliar no 

processo de seleção do local de implantação de um calçadão pelos gestores públicos 

nenhum estudo foi registrado até o momento. Diante disto, nos deparamos com a seguinte 

questão problema: Como identificar e hierarquizar os fatores condicionantes para a escolha 

de um local destinado à implantação de um calçadão? 

Buscando responder esse problema, este trabalho toma como ponto de partida a hipótese 

de que é possível identificar e hierarquizar esses fatores a partir dos conceitos da teoria da 

localização mediante a aplicação de um questionário com especialistas na área de 

mobilidade urbana, usando a escala likert. 

Em face do exposto, o objetivo geral do trabalho é identificar e hierarquizar os fatores 

condicionantes para a seleção do local de implantação de um calçadão em Goiânia. 
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2. REVISÃO BIBLIOGRÁFICA 

2.1. PANORAMA DA URBANIZAÇÃO  

A Urbanização pode ser entendida como o processo de transferência e concentração do 

contingente populacional disperso em áreas rurais para áreas urbanas, sendo as áreas 

urbanas lugares altamente adensadas onde se predominam as atividades ligadas ao setor 

secundário e terciário (ONU, 2014). 

Diversos autores indicam como marcos do processo de urbanização, no mundo, a 

Revolução Industrial e a explosão demográfica que ocorreram no final do Século XVIII e 

início do Século XIX. Estes eventos impulsionaram a concentração da população nas 

cidades e o crescimento desta população dentro dos espaços urbanos (ROCHA NETO, 

2012; MATOS E BRAGA, 2005 e CANO,1989).  

No Brasil, a década de 30 marcou o início da urbanização. Esta se deveu a três fatores 

associados: o início da transição do país de uma economia de base agrícola para uma de 

base industrial, o êxodo rural e o aumento da densidade demográfica devido à queda da 

mortalidade e os altos índices de natalidade (MATOS e BRAGA, 2005). Entretanto, foi entre 

os anos de 1960 e 1970 que ocorreu a inversão campo-cidade, fruto do processo de 

modernização conservadora da agricultura (GRAZIANO, 1980) 

É preciso observar que o processo de urbanização no Brasil ocorreu de maneira precoce e 

desorganizada, uma vez que as cidades não estavam preparadas para absorver o 

contingente populacional que nelas se instalaram abruptamente (CANO, 1989).  

Segundo dados do World Urbanization Prospects (ONU, 2014), aproximadamente 54% da 

população mundial concentra-se em áreas urbanas e a previsão é de que esse número 

chegue a 66% em 2050.  No Brasil, essa porcentagem é ainda maior, mais de 85% dos mais 

de 207,8 milhões de brasileiros viviam em cidades em 2014. Esse mesmo estudo salienta 

que pouco mais da metade da população mundial (7,3 bi de habitantes) está concentrada 

em sete países, entre eles o Brasil. 

Entre os desafios gerados pelo processo de adensamento urbano, se destaca a questão da 

mobilidade. O Caderno de Referência para a Elaboração do Plano de Mobilidade Urbana 

(MINISTÉRIO DAS CIDADES, 2015) entende o sistema de mobilidade urbana como o 
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conjunto organizado e coordenado dos modos de transporte, de serviços e de 

infraestruturas que garantem os deslocamentos de pessoas e cargas dentro das cidades. 

No início do Século XX o automóvel tornou-se o grande protagonista da mobilidade urbana, 

graças à iniciativa de Henri Ford que, em 1913, começou a produção em série do modelo 

Ford-T. Isto promoveu uma verdadeira revolução na forma de se pensar a economia e a 

indústria, uma vez que possibilitou a produção em massa de bens de consumo sob custo 

baixo, tornando o automóvel símbolo de avanço tecnológico, modernidade e um sucesso 

imediato (ROCHA NETO, 2012). 

Entretanto, a motorização em massa nos centros urbanos mostrou-se ineficiente ao 

provocar ao longo do tempo problemas como engarrafamentos, poluição visual, sonora e do 

ar, insegurança no trânsito, isolamento das pessoas nas cidades e o consumo elevado de 

recursos não renováveis para o funcionamento de veículos como carros e motocicletas 

(EUROPEAN COMMUNITIES, 2004).  

O fracasso do veículo automotor individual como solução isolada para os deslocamentos 

urbanos notadamente resultou em uma mudança significativa no paradigma da mobilidade, 

uma vez que colocou no centro das discussões a necessidade de se buscar modais 

complementares de transporte  mais racionais do ponto de vista socioambiental, tais como: 

os transportes públicos, as bicicletas e a caminhada. Modais estes que diminuem os custos, 

causam menor impacto ao meio ambiente, minimizam os congestionamentos, além de 

serem consideradas boas alternativas disponíveis para fazer com que as cidades ganhem 

em qualidade de vida (ROCHA NETO, 2012).  

Além disso, o uso do transporte motorizado individual gerou um impacto direto no modelo de 

ocupação do solo nas cidades. O crescimento das cidades se deu através da expansão para 

áreas cada vez mais distantes do centro, provocando tanto o abandono do centro, quanto o 

surgimento de áreas urbanas pouco densas (desenvolvimento suburbano) (BORGES, 2014; 

BANISTER, 2008; BARCZAK e DUARTE, 2012; MADUREIRA, 2012). O espalhamento da 

cidade, por sua vez, aumentou as pressões de deslocamento, gerando mais viagens, 

encarecendo o serviço de transporte público e elevando os tempos de deslocamento 

(CAMPOS E RAMOS, 2005) 

Nesse contexto, as políticas de uso e ocupação do solo urbano atuam como agentes 

definidores dos sistemas de transportes, pois estes surgem da necessidade de integração 

das diferentes zonas das cidades. Mas ao mesmo tempo o meio de transporte define a 

forma como se da o uso e a ocupação do solo (CAMPOS e RAMOS, 2005). 
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Em resumo, o processo de urbanização e a opção pelo uso quase isolado do modal de 

transporte individual motorizado geraram ao longo do desenvolvimento das cidades diversos 

problemas que perpassam questões ambientais, sociais, econômicas e de segurança. 

Assim, a mudança do padrão atual de mobilidade urbana mostra-se urgente e necessária.  

2.2. USO E OCUPAÇÃO DO SOLO 

Com o intuito de se promover as mudanças necessárias no ordenamento da circulação no 

espaço urbano usa-se como instrumento o planejamento urbano. Este mecanismo possui 

base legislativa constitucional e, no Brasil, está sob gestão federal do Ministério das 

Cidades, sendo cada município responsável por seu plano de mobilidade. Entre os 

regimentos que ordenam o planejamento das cidades estão a Carta Magna de 1988 e o 

Estatuto das Cidades. Ambos indicam o Plano Diretor Municipal como principal instrumento 

de ordenamento do uso e ocupação do solo.  

O Estatuto das Cidades, Lei n° 10.257, de 10 de julho de 2001 (BRASIL, 2001) “estabelece 

normas de ordem pública e interesse social que regulam o uso da propriedade urbana em 

prol do bem coletivo, da segurança e do bem-estar dos cidadãos, bem como do equilíbrio 

ambiental”. As diretrizes gerais desta norma preconizam o direito à cidade sustentável, o 

planejamento e desenvolvimento das cidades, de modo a evitar e corrigir distorções do 

crescimento urbano e seus efeitos negativos sobre o meio ambiente, a oferta de 

equipamentos urbanos e comunitários, transporte e serviços públicos adequados aos 

interesses e necessidades da população e às características locais, a adoção de padrões de 

produção e consumo de bens e serviços e de expansão urbana compatíveis com os limites 

da sustentabilidade ambiental, social e econômica do Município e a ordenação e controle do 

uso do solo, de forma a evitar a deterioração das áreas urbanizadas e a poluição e 

degradação ambiental.  

Compete aos municípios gerenciar a política de desenvolvimento e expansão urbana por 

meio dos Planos Diretores, promovendo o ordenamento territorial, por meio do 

planejamento, do controle do uso, do parcelamento e da ocupação do solo urbano (BRASIL, 

2001).  

Braga (2001, p. 103) define zoneamento do uso e ocupação do solo como o “ordenamento 

do uso da propriedade do solo e das edificações, bem como de sua densidade de ocupação, 

nas zonas urbanas e de expansão urbana do município.”. As políticas urbanas pós Carta de 

Atenas indicam a importância de se centralizar as cidades, buscando um equilíbrio nas 
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densidades de uso do solo, a fim de se diminuir a dependência do uso do carro e tirar 

melhor proveito infraestrutura central (MORRIS et al., 2009). Banister (2008) expõe a 

necessidade de políticas urbanas que promovam, simultaneamente, a densificação, usos 

mistos dos espaços e desenvolvimento do transporte público. 

Em congruência com o Estatuto da Cidade, o Plano Diretor da cidade de Goiânia, Lei 

complementar Nº 171, de 29 de maio de 2007 (GOIÂNIA, 2007) apresenta como estratégia 

de desenvolvimento e ordenamento territorial o disciplinamento do uso do solo estimulando 

a diversidade e a proximidade das diversas funções urbanas, a fim de densificar e ocupar da 

cidade construída. Ele discorre, também, sobre a política de mobilidade que deve ser 

adotada na cidade. Esta deve ter uma base sustentável, para tanto, segue algumas 

diretrizes gerais.  

I – prioridade dos deslocamentos não motorizados sobre os motorizados, dos deslocamentos coletivos 

sobre os individuais e dos descolamentos das pessoas sobre os bens e mercadorias; 

II – estímulo aos meios não motorizados de transporte, valorizando a bicicleta como um meio de 

transporte e integrando-a com os modais de transporte coletivo; 

III – estruturar a rede viária com prioridade para a segurança, a qualidade de vida e a integração territorial 

do Município, favorecendo a acessibilidade e a circulação; 

IV – promover a difusão dos conceitos de trânsito seguro e humanizado e de mobilidade sustentável; 

V – organizar, disciplinar e fiscalizar o trânsito de forma a garantir a segurança das pessoas, a 

capacidade operacional da rede viária e a observância das prioridades de circulação estabelecidas nesta 

Lei; 

VI – consolidar a importância do deslocamento dos pedestres, incorporando a calçada como parte da via 

e submetendo o interesse privado dos proprietários dos lotes, ao interesse público; 

VII – propiciar mobilidade às pessoas, em especial àquelas com deficiência e restrição de mobilidade, 

permitindo o seu acesso à cidade e aos serviços urbanos; 

VIII – garantir na rede estrutural de transporte coletivo, com corredores exclusivos, a capacidade de 

implantação de veículos articulados, bi-articulados, veículos leves sobre trilhos e modais com tecnologia 

metroviária. (Lei complementar Nº 171, de 29 de maio de 2007 – GOIÂNIA, 2007) 

Não só dentro das políticas urbanas é discutida a necessidade de se evitar a subutilização 

dos espaços já consolidados nas cidades. Autores, tais como: Braida (2012), Bortolazzo e 

Fujiwara (2015) e Nobre (2009), notam a importância de se frear o abandono de regiões 
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centrais, não só por estas áreas já serem providas de farta infraestrutura, mas também por 

estarem em uma posição democrática dentro do espaço urbano.  

Assim, é clara a necessidade se compatibilizar a busca pelo aproveitamento máximo dos 

equipamentos urbanos com uma mobilidade sustentável. Os calçadões surgem, nesse 

contexto, com um duplo papel: eles funcionam como medida de planejamento de tráfego e 

mobilidade nas cidades e como infraestruturas convidativas que estimulam a ocupação e 

revitalização de áreas urbanas, evitando a expansão periférica (BORTOLAZZO e 

FUJIWARA, 2015; BRAIDA, 2012; NOBRE, 2009).  

2.3. CALÇADÕES  

Várias são as formas de se restringir a circulação de veículos dentro das cidades. Uma 

delas é denominada por Borges (2014) como Medidas de Moderação de Tráfego. Estas 

incentivam a redução de velocidade dos veículos, através da alteração deliberada das 

características da via. Outra medida citada pelo mesmo autor, como uma forma de promover 

um ambiente seguro e acolhedor para pedestres, é a implantação das chamadas Zonas 30 

ou zonas de tráfego calmo, onde é aplicado um limite rigoroso de velocidade sobre os 

motoristas.  

Câmara e Macedo (2004) ressaltam a implantação do Pedágio Urbano em Londres e do 

Rodízio de Veículos por placa em São Paulo como formas eficientes de diminuir o número 

de deslocamentos realizados por meio de veículos motorizados particulares nas cidades. 

Entretanto, enfatizam que o sucesso expressivo da ação em Londres em comparação com a 

de São Paulo se deve ao fato de que o Pedágio Urbano em Londres foi acompanhado de 

outras ações, como a melhoria do transporte público e a criação de infraestruturas que 

favoreceram o deslocamento de pedestres e ciclistas.   

Cruz (2006) traz o calçadão como uma forma de se impor uma restrição plena à circulação 

de veículos, através da implantação de calçadas em toda largura da via, tornando inviável a 

circulação de veículos (Figura 1).   

O Plano Diretor do Município de Goiânia - Lei complementar nº 171, de 29 de maio de 2007 

(GOIÂNIA, 2007, p. 16) define vias pedonais como “vias secundárias ou locais, não 

permitindo a circulação de nenhum tráfego motorizado, destinadas à circulação exclusiva de 

pedestres”. E o Estatuto do Pedestre, Lei nº 8.644, de 23 de julho de 2008 (GOIÂNIA, 2008) 
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prevê a existência de “ruas específicas de pedestres, que deverão adotar logística própria e 

específica para distribuição de produtos e serviços”.   

Figura 1 – Calçadão em Bogotá. 

 

Fonte: Wright e Montezuma (2004, p. 4). 

2.3.1. Panorama mundial 

No ano de 2015, a cidade que possuía a maior rede de calçadões do mundo era 

Copenhague (COPENHAGEN-PORTAL, 2015). Nesta cidade, a iniciativa primeira de 

transformar uma rua do centro em um espaço exclusivo para pedestres, ainda na década de 

60, foi controversa. Entretanto, não demorou a se observar uma melhora na qualidade de 

vida, uma diminuição do uso do carro e um aumento no fluxo do comércio local, tornando o 

empreendimento um sucesso entre os usuários (HÖJEMO, 2015).   

Höjemo (2015) relata as transformações sofridas pelo calçadão de Copenhague até que 

este se consolidasse. Entre estas mudanças estão a retirada de estacionamentos, melhoria 

na infraestrutura de transporte coletivo e cicloviário no entorno, ampliações e, mais 

recentemente, a implantação de câmeras de vigilância, devido à ocorrência de assaltos. 

O relatório Reclaiming city streets for people - Chaos or quality of life? (Reivindicar as ruas 

da cidade para pessoas - Caos ou qualidade de vida?) (EUROPEAN COMMUNITIES, 2004) 

apresenta as diversas experiências de restrição de tráfego no mundo, tais como: o dia sem 

carro, ruas de pedestres e bairros sem carros. Experiências de sucesso que se replicam em 
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diversas cidades de médio e grande porte. Bortolazzo e Fujiwara (2015), em consonância 

com o relatório, afirmam que medidas de restrição de tráfego no mundo todo estão a favor 

da redução de veículos circulando nas cidades, pois incentivam o investimento em outros 

modais de transporte.  

Wright e Montezuma (2004) estudaram as intervenções urbanas feitas em Bogotá, dentre 

estas a criação de áreas pedonais. Em suas análises os autores verificaram uma série de 

impactos positivos nos âmbitos econômicos, sociais e ambientais da cidade.  Foi constatado 

um aumento no valor dos imóveis na região, crescimento das oportunidades de emprego, 

aumento da circulação de pessoas, o que impactou diretamente o comércio, diminuição 

substancial nos acidentes envolvendo veículo, ciclistas e pedestres, redução do número de 

mortes no transito em mais de 50% entre os anos de 1995 e 2002, decrescimento dos 

índices e crimes e insegurança e melhora nos níveis de emissão de gases poluentes na 

atmosfera, devido a diminuição do uso do carro.  

Contudo, a restrição ao uso de veículos automotores em algumas zonas só alcançou o 

sucesso averiguado graças ao fato de que não foi uma medida implementada isoladamente. 

Atuando juntamente estavam ações como a revitalização e ocupação dos espaços públicos, 

melhora no sistema de transporte público e promoção de modais de transporte não 

motorizados (WRIGHT E MONTEZUMA, 2004). 

2.3.2. Panorama Brasileiro 

No Brasil, a rede de vias pedonais do centro da cidade de São Paulo se sobressai pela sua 

extensão, segundo a ONG Viva o Centro (2004) são cerca de 7 km de vias em uma área 

aproximada de 400 mil metros quadrados. O calçadão de São Paulo também se reúne às 

experiências bem sucedidas de zonas de pedestres e é bem visto por seus usuários.  

No entanto, o calçadão apresenta alguns problemas. Devido sua extensão e a existência de 

uma deficiência no sistema público de transporte, muitas vezes o usuário precisa andar 

grandes percursos até chegar a um estacionamento, estação de metrô ou parada de ônibus, 

além disto, muitas empresas mudaram de local diante das dificuldades de acesso de 

veículos de transporte de mercadoria (NOBRE, 2009).  

Segundo Nobre (2009), em busca do fortalecimento das áreas centrais tradicionais e do 

próprio calçadão de São Paulo, algumas medidas foram colocadas em prática, como o uso 

de prédios para atividades da administração pública, a recuperação do uso e arquitetura de 
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prédios históricos, a renovação da iluminação pública e a implantação de estacionamentos 

subterrâneos.   

Em Juiz de Fora (MG), os calçadões foram implantados a partir da década de 70 com o 

intuito de amenizar o conflito entre carros e pedestres. Para Colchete Filho, Marangon e 

Fonseca (2010) parte da força e vitalidade dos calçadões se deve à presença de praças, 

parques e galerias comerciais na região que formam uma trama de caminhos e 

infraestruturas voltadas para o pedestre, aumentando o fluxo de pessoas circulantes e 

favorecendo a atividade comercial. Além de um comércio intenso, essas áreas pedonais, 

passaram a figurar como espaços criativos e de convivência, contribuindo para a 

manutenção da vivacidade nas áreas centrais da cidade, bem como para o desenvolvimento 

do turismo (BRAIDA, 2012). 

Estes autores sublinham, entretanto, que até se tornar uma infraestrutura condizente com o 

uso pedonal, o calçadão de Juiz de Fora passou por diversas transformações. Ao longo do 

tempo, foram congregadas outras ruas exclusivas para pedestres. Além disso, ele passou 

por um processo de despoluição visual, foram implantados projetos paisagísticos, 

instalações subterrâneas, sistema de captação de águas pluviais e, mais recentemente, um 

sistema de câmeras para reforçar a segurança no local.  

Para Colchete Filho, Marangon e Fonseca (2010) parte do sucesso nas intervenções e nas 

ampliações sofridas pelo calçadão de Juiz de Fora se deve ao fato de que essas passaram 

pelo crivo da população, que teve a oportunidade de compartilhar suas demandas e 

opiniões através de pesquisas. Eles afirmam que “A participação popular pode ser tomada 

como positiva, à medida que amplia as chances de sucesso das intervenções, e constituindo 

instrumento de melhora e aproximação da sociedade com o bem público.” (p. 21). 

SOUZA (2010), também trata o calçadão da Cardoso Vieira no centro de Campina Grande 

(PB) como uma infraestrutura urbana importante para a socialização e o desenvolvimento da 

identidade cultural da cidade. 

A eliminação do tráfego de veículos automotores serve também à conservação de espaços 

históricos. O tráfego de veículos motorizados nas ruas estreitas de centros históricos gera 

diversos problemas nas estruturas dos monumentos, tanto pela poluição, quanto pela 

vibração gerada pelo tráfego. Além disso, as ruas, em sua constituição, não foram 

projetadas para receber o volume de carros que hoje se observa (ZANIRATO, 2008).  
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A eliminação do fluxo de veículos motorizados torna o ambiente menos poluído visualmente 

e mais seguro para a prática de turismo, encontro de pessoas e desenvolvimento de 

atividades culturais, protegendo o patrimônio material e imaterial. Por estas razões Zanirato 

(2008) recomenda a implantação de ruas de circulação exclusiva para pedestres em centros 

históricos. Ela ainda aconselha que esta medida seja acompanhada de provisão de 

estacionamentos e transporte público fora do perímetro salvaguardado, facilitando a 

circulação de pedestres. 

2.3.3. Bairros Sustentáveis 

Os estudos revisitados até então discorrem sobre a criação de calçadões como ferramenta 

de revitalização das áreas já consolidadas das cidades. Áreas que, apesar de fortemente 

dotadas de infraestruturas, sofreram com o processo de abandono e descentralização das 

cidades. Em consonância com a ideia de criação de espaços restritivos à circulação de 

veículos automotores nas cidades, porém com uma abordagem particular, está a 

implantação dos chamados bairros sustentáveis.  

Nem todos os bairros sustentáveis aplicam uma restrição completa à circulação de veículos 

motorizados. Todavia, pode ser observada em quase todos estes bairros alguma medida 

voltada para a redução da circulação de veículos individuais motorizados e a substituição 

destes por deslocamentos feitos através de modais menos poluentes, como a caminhada, o 

transporte coletivo ou o cicloviário (MEUNIER-CHABERT et. al., 2013).  

Ornetzeder et al. (2008) concluíram no estudo feito em Viena que bairros sustentáveis sem 

carros promovem uma diminuição substancial na produção de gases poluentes, pois 

influenciam diretamente na adoção de outros modais de transporte por parte de seus 

moradores.  

Morris et al. (2009) e Perrin e Dubois (2011) estudaram, respectivamente, os bairros 

sustentáveis implantados no Reino Unido e na França. Todos alegam que os bairros que 

tiveram adesão e funcionaram plenamente associaram a restrição aos veículos individuais 

não motorizados com investimentos em infraestrutura para pedestres, ciclistas e 

estacionamentos nos arredores, bem como com implantação de uma estrutura robusta de 

transporte coletivo servindo o bairro e conectando-o com o a cidade. Os estudos sublinham 

também a importância da presença de facilidades e a mistura de usos do solo: comercial e 

residencial. 
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Além dos fatores tratados por Morris et al. (2009) e Perrin e Dubois (2011), Farr (2008) 

apresenta outro fator importante para o uso pleno de bairros sustentáveis: a necessidade de 

se limitar o tamanho desses bairros. Segundo o autor, 400m seria a distância máxima de 

caminhada aceitável para alcançar outro modal de transporte. 

2.4. FATORES DE LOCALIZAÇÃO 

Na seção anterior constatou-se que os calçadões funcionam como importantes 

infraestruturas criadas para estimular a ocupação de espaços consolidados das cidades e 

os deslocamentos pedonais.  Diversos autores levantaram as características, vantagens e 

até alguns fatores que contribuíram para o sucesso na implantação desta infraestrutura. 

Todavia, no que se refere a métodos de escolha da localização de um calçadão, nenhum 

estudo foi registrado até o momento. Assim, nesta seção será apresentada a 

fundamentação teórica que sustentará o levantamento dos fatores que influenciam na 

alocação de um calçadão e, no fim, serão exibidos os fatores identificados na literatura. 

2.4.1. Economia regional e teorias da localização 

Os primeiros modelos teóricos envolvendo a Economia Regional surgiram na década de 50, 

fazendo dessa matéria um campo de conhecimento específico. Ela emerge, assim, suprindo 

a deficiência das teorias econômicas tradicionais que não explicavam o desequilíbrio entre o 

desenvolvimento de diferentes regiões (ALMEIDA, 2013). Souza (1981, p.5) compreende a 

Economia Regional como “a introdução do elemento espaço na análise econômica; o estudo 

de problemas localizados e que envolvem separação espacial”. Outra definição é dada por 

Gonçalves (2012, p.36) que, tomando como ponto de partida o problema econômico da 

escassez de recursos, diz que a “Economia Regional estuda os diferentes perfis espaciais e 

as suas inter-relações”.  

Dentre as teorias que fazem parte da Economia Regional está a Teoria da Localização. 

Segundo Souza (1981, p.6) “A Teoria da Localização é o mais velho ramo da Economia 

Regional”, essa teoria enfatiza o papel dos custos de transporte na localização das 

atividades econômicas, bem como os demais fatores que influenciam no processo decisório. 

Braga (2008) aponta que as abordagens clássicas da teoria da localização objetivavam 

encontrar a melhor localização para a instalação de uma empresa, sendo esta, a que 

apresentasse os custos totais mínimos. Segundo o mesmo autor, o fator determinante para 

a alocação de uma empresa, dentro da abordagem clássica, eram os custos de transportes. 
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Braga (2008) resgata em seu trabalho os diferentes autores que se dedicaram aos estudos 

da Teoria Clássica da Localização, sendo os principais: Alfred Weber (Teoria da Localização 

Industrial - 1909), Johann Heinrich Von Thünen (Teoria da Localização Agrícola - 1826), 

Walter Christaller (Teoria dos Lugares Centrais - 1933), August Lösch (Teoria do Equilíbrio 

Espacial Geral - 1940) e Walter Isard (Localização e Economia Espacial - 1956). 

DeVerteuil (2000) ressalta ainda que as teorias clássicas estavam voltadas para instalações 

privadas e que, portanto, não se mostravam satisfatórias para marcar a localização de 

facilidades públicas. A preocupação ao se alocar uma facilidade pública não estava centrada 

na minimização dos custos, mas sim na promoção de um bem estar público. O autor afirma 

que o primeiro estudioso a reconhecer as diferenças entre a localização de 

empreendimentos públicos e privados foi Michael Teitz (1968), que em seus estudos 

extrapolou as variáveis econômicas incorporando a questão política à equação.  

Tomando como ponto de partida os estudos de Teitz, vários autores buscaram modelar as 

variáveis para a instalação de facilidades públicas. Austin (1974) partiu de uma análise 

custo-benefício simples em seu modelo, enquanto McAllister (1976) buscou pesar a 

relevância entre eficiência e equidade na escolha da localização. Bigman e ReVelle (1979) 

incorporaram à análise as interações espaciais dos consumidores e os efeitos de 

aglomeração.  

Austin (1974) ressalta que a instalação de facilidades públicas geram impactos econômicos, 

sociais e ambientais. Para ele, esses impactos devem ser avaliados, classificados e 

adotados como fatores que também contribuem para o processo escolha da localização. O 

mesmo autor também concluiu que alocação de facilidades podem estabelecer relações de 

interdependência, ou seja, ao se alojar uma facilidade em um determinado local, pode-se 

contribuir para a instalação de outras. Corroborando com as conclusões de Austin, Thisse e 

Wildasin (1992) estabelecem uma relação de atração entre a incorporação de facilidades 

públicas e as escolhas locacionais do setor privado. Para eles facilidades públicas provocam 

a aglomeração do setor privado, tornando a alocação de facilidades uma importante 

ferramenta do planejamento urbano. 

Vários foram os modelos de localização de facilidades desenvolvidos. Carvalho (2011) 

estudando Dubke (2006) reuniu os principais modelos de localização de facilidades 

desenvolvidos ao longo de mais de um século de estudos: 
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 Modelos de cobertura: o objetivo deste modelo é minimizar o custo de 

localização de uma facilidade, maximizando sua área de influência. 

 Modelos centrais: conhecido como p-center, tem como foco a formação de 

uma rede de instalações, minimizando a máxima distância entre os vértices e 

a instalação, ou entre um nó de origem e a instalação mais próxima. 

 Modelos medianos: conhecido como p-mediana, a finalidade é localizar 

facilidades nos vértices de uma rede de maneira que os custos totais ou o 

custo médio seja o menor possível. 

 Modelos planos (planar): a demanda nesse modelo ocorre em qualquer lugar 

no plano xy. 

 Modelos de rede: a demanda ocorre em pontos específicos da rede. 

 Modelos estáticos: nesses modelos a variável tempo não é levada em 

consideração. 

 Modelos dinâmicos: levam em consideração a variável tempo. 

 Modelos probabilísticos (estocásticos): são os modelos sujeitos a incertezas. 

 Modelos determinísticos: são os modelos não sujeitos a incertezas. 

 Modelos para um único produto ou múltiplos produtos. 

 Modelos com um único objetivo: possuem apenas uma variável. 

 Modelos com múltiplos objetivos: determinam o local a partir da combinação 

de resultados. 

 Modelos que consideram a análise multicritérios: modelos utilizados para 

realizar análise comparativa entre locais para implantação de uma nova 

facilidade.  

 Modelos de alocação temporal: tem o objetivo de determinar o intervalo de 

tempo em que o sistema deve ser revisto. 

Em muitos modelos empregados para a localização de facilidades são utilizados os fatores 

de localização. Estes são aspectos que, combinados ou não, podem interferir na localização 

de facilidades (CARVALHO, 2011). Os estudos de localização, no geral, recorrem às teorias 

tradicionais, porém há um consenso de que cada tipo de facilidade possui peculiaridades 

que tornam primordial o levantamento de fatores particulares a ela.   

2.4.2. Fatores de localização de calçadões 

O sucesso ao se implantar locais com restrição de tráfego é intimamente dependente da 

adesão do usuário, tanto nos bairros sustentáveis, quanto nos calçadões. Borges (2014) em 
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sua tese traça um método de escolha da melhor localização para um bairro sustentável na 

cidade de Florianópolis. Para tanto, o autor levanta os fatores que influenciam no processo 

de escolha da localização de maneira a potencializar as chances de sucesso do 

empreendimento (Figura 2). 

Figura 2 - Mapa conceitual dos fatores e subfatores envolvidos na escolha da localização mais sustentável para 
um bairro sem carros. 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

Fonte: Adaptado de Borges (2014, p. 163). 

O autor conclui em suas análises que:  

“Em termos resumidos, o tipo de bairro com melhores condições de sucesso numa cidade brasileira de 

médio porte seria compacto, com uso misto do solo e muitos espaços verdes, construído num local não 

consolidado e relativamente perto de um núcleo urbano, prevendo a produção de energia renovável no 

local e atendendo a parâmetros de eficiência energética e baseado num modelo de restrição da 

circulação de automóveis e do sistema de estacionamento, mas permitindo a entrada de veículos de 

emergência e de pequenos veículos elétricos (para transporte de cargas ou de pessoas com 

necessidades físicas), sendo direcionado para o uso dos modos sustentáveis através de uma promoção 

muito efetiva dos modos pedestre, bicicleta e transporte coletivo, com as políticas de densidades, 

localização de serviços e criação de empregos no bairro a serem definidas em função dos mesmos.” 

(BORGES, 2014, p.205). 
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Januzzi (2006), em sua pesquisa nos calçadões das cidades de Londrina (PR) e de Bauru 

(SP), concluiu que o sucesso ou o fracasso na implantação de uma rua para pedestres 

depende dos seguintes aspectos:  

 Estrutura física existente; 

 Promoção da interação social; 

 Tráfego; 

 Oferta de transporte público; 

 Acessibilidade; 

 Grau de desenvolvimento do setor terciário; 

 Gestão participativa; 

 Habitabilidade. 

Wright e Montezuma (2004) concluíram que a mudança de comportamento e da forma como 

as pessoas ocupavam os espaços urbanos de Bogotá foram resultados de uma série de 

fatores combinados.  

Bortolazzo e Fujiwara (2015) reafirmam a importância de ações integradas e apresentam 

exemplos de implementação dessas ações em várias cidades. Dentre as ações estão a 

melhoria do transporte publico, medidas de tráfego calmo, restrição de áreas para 

estacionamento e incentivo ao uso de bicicletas públicas. 

Tanto elas, quanto Wright e Montezuma (2004) identificaram que em algumas cidades foi 

usada a estratégia de adoção de “períodos teste”, como o Dia Sem Carro, para avaliar os 

impactos da restrição de veículos no comportamento do usuário e na economia do local. 

Sendo que, além de funcionarem como um termômetro, estes eventos ajudam a educar o 

usuário. 

Ainda no sentido de educar o usuário e incentivá-lo a abandonar o carro e ocupar outros 

espaços e infraestruturas, como os calçadões e ciclovias, existem medidas de restrições 

veiculares como rodízio de placas e pedágio urbano. Medidas de tráfego calmo e restrições 

para estacionamento também tem um importante papel na mudança da cultura de 

mobilidade (CÂMERA e MACEDO, 2004; WRIGHT e MONTEZUMA, 2004; BORTOLAZZO 

E FUJIWARA, 2015).  

Para Cruz (2006) ao ser implantada uma restrição veicular, deve-se considerar o tipo de 

usuário da via, a localização da área a ser restrita e o tipo de uso do solo. O autor alega 

igualmente que as distâncias convenientes de serem percorridas a pé a partir do 
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estacionamento são diferentes e dependem do local a ser alcançado e do usuário (Quadro 

1). 

As características e usos dos calçadões congregados nos textos dos autores estudados 

neste trabalho levaram à reunião de possíveis fatores de localização, estes fatores estão 

congregados no Quadro 2.  

Quadro 1 – Distâncias aceitáveis para percorrer a pé a partir do estacionamento. 

Distâncias 

Próximas 

(menos de 30m) 

Distâncias 
pequenas 

(menos de 250m) 

Distâncias médias 

(menos de 400m) 

Distâncias longas 

(menos de 500m) 

Situação 

� Pessoas com 
dificuldade de 
locomoção 

� Entregadores e 
carregadores 

� Serviços de 
emergência 

� Loja de 
conveniência 

� Mercearia 

� Serviços 
profissionais 

� Clínicas médicas 

� Residentes 

� Varejo em geral 

� Restaurantes 

� Empregos 

� Centros de 
entretenimento 

� Instituição religiosa 

 

� Estacionamento do 
aeroporto 

� Evento de grande 
porte cultural ou 
esportivo 

� Estacionamento 
saturado 

Fonte: Adaptado de CRUZ (2006, p. 35). 

Quadro 2 – Possíveis fatores de localização encontrados na bibliografia revisada. 

 

FATORES

Número de pedestres no local NOBRE (2009) BRAIDA (2012)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

ZANIRATO (2008) SOUZA (2010)
HÖJERNO 

(2016)
CRUZ (2006)

Existência de praças que podem 

ser ligadas ao calçadão

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

HÖJERNO (2016)
COMISSÃO 

EUROPEIA (2004)
CRUZ (2006)

Existência de parques que podem 

ser ligados ao calçadão

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

CRUZ (2006)

Existência de ruas que já 

funcionam como calçadões
NOBRE (2009)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

HÖJERNO (2016)

Existência de centros comerciais 

(shoppings e galerias)
BRAIDA (2012)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

SOUZA (2010) HÖJERNO (2016)

COMISSÃO 

EUROPEIA 

(2004)

CRUZ 

(2006)

Presença de prédios públicos da 

Administração

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

NOBRE (2009) BRAIDA (2012)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

ZANIRATO 

(2008)

CRUZ 

(2006)

LITERATURA ENCONTRADA
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Presença de teatros, cinemas e 

casas noturnas

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

NOBRE (2009)

Presença de bares, lanchonetes e 

restaurantes
NOBRE (2009)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

SOUZA (2010) HÖJERNO (2016)

COMISSÃO 

EUROPEIA 

(2004)

Identificação de uso do solo misto 

no local

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

NOBRE (2009)
BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)
BRAIDA (2012)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA 

(2010)

ZANIRATO 

(2008)
SOUZA (2010)

CRUZ 

(2006)

Presença de iluminação pública no 

local compatível com o uso pedonal 

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

NOBRE (2009)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

Presença de vegetação no local 

(árvores e canteiros)
NOBRE (2009)

BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

Nível de conforto térmico do local
BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)
CRUZ (2006)

Presença de sistema de drenagem 

pluvial no local
NOBRE (2009)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

Nível de poluição visual do local

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)
BRAIDA (2012)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

CRUZ (2006)

Frequência das linhas de 

transporte coletivo que servem a 

região

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

NOBRE (2009)
BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)
ZANIRATO (2008)

HÖJERNO 

(2016)

COMISSÃO 

EUROPEIA 

(2004)

CRUZ (2006)

Proximidade com corredores de 

transporte, BRTs e/ou VLTs

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

NOBRE (2009)
BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)
ZANIRATO (2008)

HÖJERNO 

(2016)

COMISSÃO 

EUROPEIA 

(2004)

CRUZ (2006)

Proximidade com terminais de 

ônibus

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)
ZANIRATO (2008) HÖJERNO (2016)

COMISSÃO 

EUROPEIA 

(2004)

CRUZ 

(2006)

Presença de vias cicláveis ligadas 

ao calçadão 

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)
HÖJERNO (2016)

COMISSÃO 

EUROPEIA 

(2004)

Número de pontos de parada para 

bicicleta adjacentes 
NOBRE (2009)

BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)
HÖJERNO (2016)

COMISSÃO 

EUROPEIA 

(2004)

Número de vagas de 

estacionamento para veículos 

motorizados nas adjacências 

NOBRE (2009) ZANIRATO (2008)
COMISSÃO 

EUROPEIA (2004)
CRUZ (2006)

Local com relevância histórica com 

prédios ícones 

CÂMERA e 

MACEDO (2004)

BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)
BRAIDA (2012)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

ZANIRATO 

(2008)

COMISSÃO 

EUROPEIA 

(2004)

Aceitação da população 

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

CÂMERA e 

MACEDO (2004)
NOBRE (2009)

BORTOLAZZO e 

FUJIWARA 

(2015)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA 

(2010)

HÖJERNO 

(2016)

COMISSÃO 

EUROPEIA 

(2004)

Topografia do terreno

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

BRAIDA (2012)

Locais que já experimentam 

eventos como Dia Sem Carro ou 

funcionam como calçadões 

esporadicamente

BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)
BRAIDA (2012)

COMISSÃO 

EUROPEIA (2004)

Presença de medidas de Tráfego 

Calmo no local (restrições de 

velocidade e obstáculos nas vias)

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)

COMISSÃO 

EUROPEIA (2004)
CRUZ (2006)

Presença de medidas de restrição 

de estacionamento no local (cartão 

azul, proibição, etc)

CÂMERA e 

MACEDO (2004)

BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)
HÖJERNO (2016)

COMISSÃO 

EUROPEIA 

(2004)

CRUZ (2006)

Presença de controle de acesso de 

veículos no local por meio de 

pedágio urbano 

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)

Presença de controle de acesso de 

veículos no local por meio de 

rodízio de placas

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

BORTOLAZZO e 

FUJIWARA (2015)

Nível de segurança do local

WRIGHT e 

MONTEZUMA 

(2004)

COLCHETE 

FILHO, 

MARANGON e 

FONSECA (2010)

HÖJERNO (2016)
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3. METODOLOGIA 

As etapas adotadas para a metodologia estão apresentadas na Figura 3. 

Figura 3 – Esquema representativo e resumido das etapas da pesquisa. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

As etapas desenvolvidas são, respectivamente, a revisão bibliográfica, a definição dos 

métodos e técnicas de coleta e tratamento dos dados, a seleção e hierarquização dos 
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urbanismo através do Google Forms 

Tratamento estatístico e análise dos 
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coleta e tratamento dos dados 
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fatores e a avaliação dos resultados e da hipótese levantada. Cada uma dessas etapas será 

detalhada nas seções a seguir.  

3.1. REVISÃO BIBLIOGRÁFICA 

Um estudo exaustivo de documentos publicados em periódicos, sites, conferências, revistas 

e livros, nacionais e internacionais foi feito. A revisão foi dividida em quatro seções 

principais.  

Na seção Panorama da Urbanização foi caracterizada a forma como se deu a urbanização 

no mundo e no Brasil. Buscou-se, assim, explicar como as escolhas concernentes à 

mobilidade nos grandes centros urbanos são responsáveis por uma parcela significativa dos 

problemas urbanos vivenciados atualmente. 

Com vistas em apresentar como se da o planejamento e a gestão das cidades, bem como 

esmiuçar os novos paradigmas de urbanização e mobilidade foi escrita a segunda seção: 

Uso e ocupação do solo.  

A terceira seção, Calçadões, foi dedicada à apresentação dos conceitos e definições 

existentes acerca do tema em estudo. Essa seção foi dividida em três subseções. Na 

primeira foi feito um recorte mundial, em seguida no Brasil e na terceira foi introduzido o 

conceito de bairros sustentáveis para fins de contextualização.  

A quarta seção, Fatores de Localização, foi dividida em duas subseções. Na primeira é 

presentada a fundamentação teórica adotada na pesquisa. Nela estão apresentados os 

conceitos relacionados à Economia Regional e as principais Teorias locacionais, bem como 

considerações relativas ao uso de Fatores locacionais. Na segunda foram apresentados 

alguns dos possíveis fatores locacionais extraídos de estudos anteriores.   

3.2. DEFINIÇÃO DOS MÉTODOS E TÉCNICAS DE COLETA E TRATAMENTO 

DOS DADOS 

Nesta etapa foram escolhidos e esmiuçados todos os procedimentos e ferramentas 

utilizados para identificação e hierarquização dos fatores de localização. 



29 
Fatores condicionantes para a implantação de um calçadão em Goiânia_________________________________ 
 

__________________________________________________________________________
S. L. Souto

 
 

3.3. SELEÇÃO E HIERARQUIZAÇÃO DOS FATORES 

Nesta etapa foram identificados os fatores de localização a partir dos procedimentos e 

ferramentas descritos na metodologia. Esta etapa foi dividida em quatro fases menores que 

serão esmiuçadas a seguir.  

Primeiramente foi realizada a Identificação dos Principais Fatores Locacionais. Para tanto, 

foram utilizados os fatores já apontados na Revisão Bibliográfica. Com o intuito de se 

incorporar o maior número de fatores que poderiam ter relevância realizou-se uma consulta 

com especialistas para que estes incorporassem à lista fatores que poderiam ser específicos 

ou não à realidade da cidade de Goiânia.   

Com os possíveis fatores locacionais preestabelecidos foi desenvolvido o Instrumento de 

Coleta de Dados. A coleta de dados foi feita através de questionários aplicados a 

especialistas (amostra não probabilística intencional). Foi pedido aos participantes que estes 

avaliassem os possíveis fatores locacionais segundo uma escala Likert de 5 pontos: 1 - 

Irrelevante, 2 -Pouco Relevante, 3 – Sem condições de opinar, 4 - Relevante, 5 – Muito 

Relevante (Figura 4).  

A escala Likert é uma ferramenta que permite a avaliação qualitativa cada fator segundo sua 

relevância, sendo atribuído um peso quantitativo para cada grau de relevância. Esta escala 

foi escolhida levando-se em consideração a grande quantidade de indicadores que deveriam 

ser avaliados (33 indicadores), o que dificultaria a utilização de outros instrumentos de 

pesquisa comparativos como, por exemplo, o Analytic Hierarchy Process (Processo 

Analítico Hierárquico – AHP). Além disso, a escala Likert é amplamente utilizada, de fácil 

entendimento e aplicabilidade, permitindo, portanto, que este método seja facilmente 

replicado (BERTRAM, 2009). Os participantes puderam agregar ao questionário outros 

fatores que achassem pertinentes a fim de enriquecer a análise.  

Desenvolvido o questionário, passou-se para a fase de Coleta de Dados propriamente dita. 

O questionário foi aplicado utilizando o Google Forms (Formulários Google) (Figura 4). 

Foram contatados por e-mail profissionais que possuíam reconhecido conhecimento na 

área, entre eles: professores universitários, técnicos que trabalham em órgãos de decisão e 

pesquisadores da área da mobilidade urbana e urbanismo. 

Uma vez que envolveu a aplicação de questionários, a pesquisa foi submetida ao Comitê de 

Ética da UFG e foram registrados os Termos de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE). 
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Figura 4 – Questionário no Google Forms. 

 

Com os dados em mãos, pôde-se iniciar o Tratamento Análise dos mesmos. Para isto, 

primeiramente, procurou-se verificar a confiabilidade de consistência interna do questionário 

aplicado, ou seja, o grau em que os itens do questionário estão relacionados entre si e com 

o resultado geral da pesquisa.  

Para mensurar a confiabilidade dos resultados da avaliação dos itens da pesquisa foi 

calculado o coeficiente Alfa de Cronbech através do software estatístico SPSS.  

O coeficiente alfa de Cronbech foi desenvolvido por Lee Cronbach em 1951. Esse 

coeficiente é calculado segundo a Equação 1 e utiliza-se das variáveis K, si
2 e st

2, que 

representam, respectivamente, o número de questões do instrumento, a variância da 

questão e a variância total do instrumento (FREITAS e RODRIGUES, 2005).  
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α = [
 

   
] [  

∑     
   

   
] 

(1) 

A seleção dos fatores relevantes e a hierarquização destes deram-se através de duas 

abordagens. A primeira foi proposta por Carvalho (2011). Nela, são calculadas a frequência 

absoluta e a frequência relativa percentual das respostas. Avaliando a escala adotada, 

observa-se que apenas os fatores que tiveram majoritariamente notas 4 e 5 possuem 

relevância para o estudo. Assim, foram selecionados os fatores cujo percentual de respostas 

favoráveis estivessem dentro do terceiro quartil. Em seguida, a fim de se diminuir o número 

de indicadores ainda mais, foram selecionados aqueles em que o percentual de respostas 

favoráveis estivessem dentro do décimo decil.  

Na segunda abordagem, foi calculado o Ranking Médio (RM) da pontuação atribuída às 

respostas, relacionando à frequência das respostas. O RM é calculado através da média 

ponderada das respostas dadas em cada item do questionário como mostrado na Equação 

2 (OLIVEIRA, 2005).  

RM = ∑(fi . Vi) / (NS) (2) 

Em que: fi é a frequência observada para cada resposta de um item, Vi é o peso de cada 

resposta e NS é o número de respondentes.  

Aqueles fatores em que o RM calculado foi maior que 4 foram considerados relevantes para 

o estudo, sendo que quanto mais o valor de RM for próximo de 5, mais relevante é o 

indicador. 

3.4. AVALIAÇÃO DOS RESULTADOS E DA HIPÓTESE LEVANTADA  

Para fechar o trabalho, foi feito um apanhado geral do que foi realizado, avaliando a 

validade da hipótese proposta.  
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4. RESULTADOS E ANÁLISES 

Vinte especialistas responderam ao questionário e avaliaram o grau de relevância dos trinta 

e três possíveis indicadores levantados. As frequências percentuais das respostas dadas 

para cada item estão apresentadas através da Tabela 1.  

Tabela 1 – Distribuição das notas por fator de localização. 

 

O coeficiente Alfa de Cronbach para o questionário aplicado foi de 0,894. Tomando como 

base a classificação proposta por Freitas e Rodrigues (2005) (Tabela 2), conclui-se que a 

1-Irrelevante
2-Pouco 

relevante

3-Sem 

condições 

de opinar

4-Relevante
5-Muito 

relevante

1 Número de pedestres no local 0,0% 5,0% 5,0% 30,0% 60,0%

2 Existência de praças que podem ser ligadas ao calçadão 0,0% 5,0% 20,0% 55,0% 20,0%

3 Existência de parques que podem ser ligados ao calçadão 5,0% 10,0% 25,0% 45,0% 15,0%

4 Existência de ruas que já funcionam como calçadões 10,0% 30,0% 10,0% 30,0% 20,0%

5 Existência de centros comerciais (shoppings e galerias) 0,0% 10,0% 10,0% 55,0% 25,0%

6 Presença de prédios públicos da Administração 0,0% 5,0% 45,0% 40,0% 10,0%

7 Presença de teatros, cinemas e casas noturnas 0,0% 10,0% 25,0% 40,0% 25,0%

8 Presença de bares, lanchonetes e restaurantes 0,0% 0,0% 10,0% 70,0% 20,0%

9 Identificação de uso do solo misto no local 0,0% 15,0% 0,0% 35,0% 50,0%

10
Presença de iluminação pública no local compatível com o uso 

pedonal 
5,0% 0,0% 5,0% 15,0% 75,0%

11 Presença de vegetação no local (árvores e canteiros) 5,0% 20,0% 5,0% 15,0% 55,0%

12 Nível de conforto térmico do local 5,0% 10,0% 5,0% 30,0% 50,0%

13 Presença de sistema de drenagem pluvial no local 5,0% 5,0% 0,0% 30,0% 60,0%

14 Nível de poluição visual do local 10,0% 5,0% 20,0% 45,0% 20,0%

15
Frequência das linhas de transporte coletivo que servem a região 

(Em raios de até 400m)
0,0% 5,0% 0,0% 55,0% 40,0%

16
Frequência das linhas de transporte coletivo que servem a região 

(Em raios maiores que 400m)
0,0% 10,0% 20,0% 45,0% 25,0%

17
Proximidade com corredores de transporte, BRTs e/ou VLTs (Em 

raios de até 400m)
0,0% 5,0% 5,0% 65,0% 25,0%

18
Proximidade com corredores de transporte, BRTs e/ou VLTs (Em 

raios maiores que 400m)
0,0% 15,0% 25,0% 50,0% 10,0%

19 Proximidade com terminais de ônibus (Em raios de até 400m) 0,0% 20,0% 5,0% 55,0% 20,0%

20
Proximidade com terminais de ônibus (Em raios maiores que 

400m)
10,0% 25,0% 20,0% 35,0% 10,0%

21 Presença de vias cicláveis ligadas ao calçadão 0,0% 5,0% 5,0% 40,0% 50,0%

22 Número de pontos de parada para bicicleta adjacentes 0,0% 10,0% 5,0% 50,0% 35,0%

23
Número de vagas de estacionamento para veículos motorizados 

nas adjacências (Em raios de até 400m)
0,0% 30,0% 15,0% 35,0% 20,0%

24
Número de vagas de estacionamentos para veículos motorizados 

no entorno (Em raios maiores que 400m)
0,0% 30,0% 35,0% 30,0% 5,0%

25 Local com relevância histórica com prédios ícones 0,0% 5,0% 20,0% 55,0% 20,0%

26 Aceitação da população 0,0% 0,0% 10,0% 25,0% 65,0%

27 Topografia do terreno 5,0% 0,0% 20,0% 45,0% 30,0%

28
Locais que já experimentam eventos como Dia Sem Carro ou 

funcionam como calçadões esporadicamente
0,0% 25,0% 10,0% 50,0% 15,0%

29
Presença de medidas de Tráfego Calmo no local (restrições de 

velocidade e obstáculos nas vias)
0,0% 15,0% 5,0% 40,0% 40,0%

30
Presença de medidas de restrição de estacionamento no local 

(cartão azul, proibição, etc)
0,0% 20,0% 5,0% 50,0% 25,0%

31
Presença de controle de acesso de veículos no local por meio de 

pedágio urbano 
10,0% 35,0% 15,0% 30,0% 10,0%

32
Presença de controle de acesso de veículos no local por meio de 

rodízio de placas
15,0% 35,0% 30,0% 10,0% 10,0%

33 Nível de segurança do local 0,0% 0,0% 0,0% 10,0% 90,0%

FREQUÊNCIA RELATIVA

FATORES
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consistência interna do questionário aplicado é alta, pois o valor do coeficiente está entre 

0,75 e 0,9. Sendo assim, o questionário oferece uma alta confiabilidade na avaliação do 

objeto para o qual foi elaborado. 

Tabela 2 – Escala de consistência interna do coeficiente alfa de Cronbach. 

 

Fonte: Adaptado de Rodrigues e Freitas (2005, p. 4). 

Analisando os fatores que tiveram a somatória das frequências relativas das respostas “4 – 

Relevante” ou “5 – Muito Relevante” dentro do terceiro quartil, ou seja, que foram 

considerados pelo menos relevantes por no mínimo 75% dos especialistas, percebe-se que 

19 seriam os indicadores importantes para a escolha da localização (Tabela 3).  

Este resultado comprova que a maioria dos fatores selecionados através do estudo da 

bibliografia sobre o assunto de fato contribuem para a avaliação da localização de 

calçadões. Contudo, é imprescindível ressalvar que quanto maior o número de fatores 

considerados, mais complexa é a obtenção e a análise dos dados para subsidiar a escolha 

da localização (Tabela 3). 

Uma opção para o gestor público que estiver diante de uma quantidade grande de 

indicadores para serem analisados é adotar um critério mais restritivo de seleção dos 

mesmos. Com isso em mente, foram contabilizados os fatores cuja soma de avaliações 

“Relevante” ou “Muito Relevante” estão no décimo decil, ou seja, que foram considerados 

pelo menos relevantes por no mínimo 90% dos especialistas. Com essa consideração, os 

indicadores importantes para a escolha da localização passaram a ser 9 (Tabela 3). 

A seleção dos fatores com base nos percentis apresenta fragilidade no sentido de que não 

pondera a diferença entre grau de importância de uma avaliação 4 (Relevante) e de uma 

avaliação 5 (Muito relevante). Ela também ignora os conceitos negativos dados ao possível 

indicador. Assim, buscando levar em consideração a distribuição das respostas dadas para 

cada item e, concomitantemente, atribuir índices de relevância para cada fator, foi calculado 

o Ranking Médio (Tabela 4). Os fatores com RM maior que quatro foram considerados 

relevantes e somam um total de 13 indicadores.  

Valores de α Consistência 

α ≤ 0,3 Muito baixa

0,3 < α ≤ 0,6 Baixa

0,6 < α ≤ 0,75 Moderada

0,75 < α ≤ 0,9 Alta

 0,9 ≤  α Muito alta
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Comparando o diagnóstico feito através dos percentis e do Ranking Médio, observa-se que 

a maioria dos fatores permaneceram em posições iguais ou próximas, os itens considerados 

mais e menos importantes mantiveram a mesma posição e todos os indicadores 

selecionados pelo RM estão dentro do terceiro quartil. Este resultado é importante, pois 

mostra que os métodos de avaliação convergem para resultados semelhantes, sendo o RM 

mais completo por considerar todos os graus de avalição e já atribuir um peso aos fatores. 

Confirmou-se a partir dos resultados obtidos que o raio de 400m foi definidor para que 

fossem considerados muito relevantes ou irrelevantes os acessos ao transporte coletivo a 

partir do calçadão.  

Nota-se, ainda, que medidas que buscam apenas desestimular o uso do carro não foram 

consideradas relevantes pelos especialistas. Por outro lado, a maior parte dos indicadores 

selecionados estão associados à medidas que estimulam o uso pedonal e estas medidas 

podem ser segregadas em  quatro categorias principais: uso do solo, conforto e segurança 

do usuário, acessibilidade através transporte coletivo e não motorizado e motivação do 

usuário. 
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Tabela 3 – Identificação dos fatores selecionados através dos percentis. 

 

 

FREQUÊNCIA 

PERCENTUAL DAS 

REPOSTAS 

"RELEVANTE" OU 

"MUITO RELEVANTE"

33 Nível de segurança do local 100%

15
Frequência das linhas de transporte coletivo que servem a região 

(Em raios de até 400m)
95%

10
Presença de iluminação pública no local compatível com o uso 

pedonal 
90%

17
Proximidade com corredores de transporte, BRTs e/ou VLTs (Em 

raios de até 400m)
90%

21 Presença de vias cicláveis ligadas ao calçadão 90%

26 Aceitação da população 90%

1 Número de pedestres no local 90%

8 Presença de bares, lanchonetes e restaurantes 90%

13 Presença de sistema de drenagem pluvial no local 90%

9 Identificação de uso do solo misto no local 85%

22 Número de pontos de parada para bicicleta adjacentes 85%

5 Existência de centros comerciais (shoppings e galerias) 80%

12 Nível de conforto térmico do local 80%

29
Presença de medidas de Tráfego Calmo no local (restrições de 

velocidade e obstáculos nas vias)
80%

2 Existência de praças que podem ser ligadas ao calçadão 75%

19 Proximidade com terminais de ônibus (Em raios de até 400m) 75%

25 Local com relevância histórica com prédios ícones 75%

27 Topografia do terreno 75%

30
Presença de medidas de restrição de estacionamento no local 

(cartão azul, proibição, etc)
75%

11 Presença de vegetação no local (árvores e canteiros) 70%

16
Frequência das linhas de transporte coletivo que servem a região 

(Em raios maiores que 400m)
70%

7 Presença de teatros, cinemas e casas noturnas 65%

14 Nível de poluição visual do local 65%

28
Locais que já experimentam eventos como Dia Sem Carro ou 

funcionam como calçadões esporadicamente
65%

3 Existência de parques que podem ser ligados ao calçadão 60%

18
Proximidade com corredores de transporte, BRTs e/ou VLTs (Em 

raios maiores que 400m)
60%

23
Número de vagas de estacionamento para veículos motorizados 

nas adjacências (Em raios de até 400m)
55%

4 Existência de ruas que já funcionam como calçadões 50%

6 Presença de prédios públicos da Administração 50%

20
Proximidade com terminais de ônibus (Em raios maiores que 

400m)
45%

31
Presença de controle de acesso de veículos no local por meio de 

pedágio urbano 
40%

24
Número de vagas de estacionamentos para veículos motorizados 

no entorno (Em raios maiores que 400m)
35%

32
Presença de controle de acesso de veículos no local por meio de 

rodízio de placas
20%

FATORES
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Tabela 4 – Identificação dos fatores selecionados através do Ranking Médio. 

 

Ranking 

Médio 

(RM)

33 Nível de segurança do local 4,90

10
Presença de iluminação pública no local 

compatível com o uso pedonal 
4,55

26 Aceitação da população 4,55

1 Número de pedestres no local 4,45

13
Presença de sistema de drenagem pluvial no 

local
4,35

21 Presença de vias cicláveis ligadas ao calçadão 4,35

15
Frequência das linhas de transporte coletivo que 

servem a região (Em raios de até 400m)
4,30

9 Identificação de uso do solo misto no local 4,20

8 Presença de bares, lanchonetes e restaurantes 4,10

12 Nível de conforto térmico do local 4,10

17
Proximidade com corredores de transporte, BRTs 

e/ou VLTs (Em raios de até 400m)
4,10

22
Número de pontos de parada para bicicleta 

adjacentes 
4,10

29
Presença de medidas de Tráfego Calmo no local 

(restrições de velocidade e obstáculos nas vias)
4,05

5
Existência de centros comerciais (shoppings e 

galerias)
3,95

11
Presença de vegetação no local (árvores e 

canteiros)
3,95

27 Topografia do terreno 3,95

2
Existência de praças que podem ser ligadas ao 

calçadão
3,90

25
Local com relevância histórica com prédios 

ícones 
3,90

16
Frequência das linhas de transporte coletivo que 

servem a região (Em raios maiores que 400m)
3,85

7 Presença de teatros, cinemas e casas noturnas 3,80

30

Presença de medidas de restrição de 

estacionamento no local (cartão azul, proibição, 

etc)

3,80

19
Proximidade com terminais de ônibus (Em raios 

de até 400m)
3,75

14 Nível de poluição visual do local 3,60

3
Existência de parques que podem ser ligados ao 

calçadão
3,55

6 Presença de prédios públicos da Administração 3,55

18
Proximidade com corredores de transporte, BRTs 

e/ou VLTs (Em raios maiores que 400m)
3,55

28

Locais que já experimentam eventos como Dia 

Sem Carro ou funcionam como calçadões 

esporadicamente

3,55

23

Número de vagas de estacionamento para 

veículos motorizados nas adjacências (Em raios 

de até 400m)

3,45

4
Existência de ruas que já funcionam como 

calçadões
3,20

20
Proximidade com terminais de ônibus (Em raios 

maiores que 400m)
3,10

24

Número de vagas de estacionamentos para 

veículos motorizados no entorno (Em raios 

maiores que 400m)

3,10

31
Presença de controle de acesso de veículos no 

local por meio de pedágio urbano 
2,95

32
Presença de controle de acesso de veículos no 

local por meio de rodízio de placas
2,65

FATORES
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Alguns dos especialistas responderam a questão aberta que permitia que fossem sugeridos 

outros fatores que eles considerassem pertinentes no processo de escolha da localização 

de um calçadão.  No Quadro 3 é possível vê-los. Algumas respostas dadas à questão aberta 

apresentavam medidas que cabíveis para a ocasião de implantação de um Calçadão, como 

pode ser observado no Quadro 4.  

Dos fatores levantados pelos participantes, alguns se relacionam diretamente ou são 

desdobramentos diretos de fatores presentes no questionário, como se verifica no Quadro 3. 

Observa-se que esta relação se da, principalmente, com fatores considerados muito 

importantes pelos respondentes como, por exemplo, o número de pedestres, a aceitação da 

população, o nível de segurança e a presença de bares, lanchonetes e restaurantes.  

Nota-se também que algumas sugestões, mais que fatores são formas de avaliar na prática 

alguns indicadores destacados no questionário. É possível avaliar a aceitação da população 

através da aplicação de uma pesquisa de opinião feita com a mesma. O nível de segurança 

pode ser medido pela presença de postos de monitoramento da guarda municipal, de 

sistemas de vigilância por câmeras de grupos que trazem transtornos para a cidade e seus 

cidadãos. 

Outras sugestões se enquadram dentro dos fatores já existentes como, por exemplo, jardins 

que compõe a vegetação do local e estabelecimentos que comercializam produtos para 

hidratação que podem ser contemplados na categoria de bares, lanchonetes e restaurantes.  

Dos fatores levantados pelos participantes da pesquisa, apenas a acessibilidade universal 

se repetiu como sugestão, tornando interessante inclusão do mesmo em questionários 

futuros. 
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Quadro 3 – Fatores sugeridos por alguns especialistas. 

FATORES SUGERIDOS FATORES NO QUESTIONÁRIO 

 Existência de demanda verificada por 
meio de pesquisa com a população. 

 

 Número de pedestres no local; 

 Aceitação da população. 

 Presença de jardins. 
 

 

 Presença de vegetação no local 
(árvores e canteiros). 

 

 Presença de postos de 
monitoramento da guarda municipal; 

 Presença de sistemas de vigilância 
por câmeras; 

 Presença de grupos que trazem 
transtornos para a cidade e seus 
cidadãos. 
 

 
 

 Nível de segurança no local. 

 

 Presença de locais nas proximidades 
do calçadão voltados para a venda 
de produtos para hidratação dos 
usuários como, por exemplo, água e 
água de coco. 

 Presença de bares, lanchonetes e 
restaurantes. 

 Infraestrutura adequada aos 
pedestres no entorno do calçadão. 
 

 Presença de medidas de tráfego 
calmo. 

 Desenho urbano adequado às 
exigências da acessibilidade 
universal; 

 Acessibilidade; 

 Locais com incentivo à presença de 
artistas de rua. 

Não se relacionam explicitamente com 
nenhum fator do questionário. 
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Quadro 4 – Medidas cabíveis em caso de implantação de um calçadão. 

MEDIDAS SUGERIDAS 

 Conscientização da população; 

 Controle de acesso de veículos de carga e descarga de mercadorias para os 
estabelecimentos do calçadão; 

 Controle de acesso de veículos de moradores; 

 Inserção de bancos e/ou outros mobiliários para sentar sombreados; 

 Inserção de lixeiras. 
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5. CONCLUSÕES 

Este trabalho se propôs a realizar a identificação e hierarquização dos fatores considerados 

relevantes para a escolha do local de implantação de um calçadão em Goiânia. Para isso, 

partiu-se do pressuposto de que era possível executar esta tarefa adotando-se como ponto 

de partida os conceitos da Teoria da Localização.  

Para selecionar os possíveis fatores de localização foram sistematizados dados e 

informações sobre experiências de calçadões através da bibliografia existente sobre o 

assunto e os fatores pré-selecionados foram avaliados por especialistas em mobilidade 

urbana através da aplicação de um questionário na escala Likert. 

Após a realização da pesquisa comprovou-se que existe uma quantidade não desprezível 

de fatores que influenciam na localização de calçadões. Estes podem ser enquadrados em 

quatro grandes categorias: uso do solo, conforto e segurança do usuário, acessibilidade 

através transporte coletivo e não motorizado e motivação do usuário (Quadro 5). 

Quadro 5 – Classificação dos fatores. 

Uso do solo Conforto e segurança do 
usuário 

Acessibilidade através 
transporte coletivo e não 

motorizado 

Motivação do usuário 

 Identificação de 
uso do solo misto 
no local; 

 Presença de 
bares, 
lanchonetes e 
restaurantes; 

 Existência de 
centros 
comerciais 
(shoppings e 
galerias); 

 Existência de 
praças que 
podem ser 
ligadas ao 
calçadão; 

 Local com 
relevância 
histórica com 
prédios ícones. 

 Nível de 
segurança do 
local; 

 Presença de 
iluminação 
pública no local 
compatível com o 
uso pedonal; 

 Presença de 
sistema de 
drenagem pluvial 
no local; 

 Nível de conforto 
térmico do local; 

 Presença de 
medidas de 
Tráfego Calmo no 
local (restrições 
de velocidade e 
obstáculos nas 
vias); 

 Topografia do 
terreno. 

 Presença de vias 
cicláveis ligadas 
ao calçadão; 

 Frequência das 
linhas de 
transporte coletivo 
que servem a 
região (Em raios 
de até 400m); 

 Proximidade com 
corredores de 
transporte, BRTs 
e/ou VLTs (Em 
raios de até 
400m); 

 Número de pontos 
de parada para 
bicicleta 
adjacentes; 

 Proximidade com 
terminais de 
ônibus (Em raios 
de até 400m). 

 Aceitação da 
população; 

 Número de 
pedestres no 
local. 
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A escala Likert se mostrou uma ferramenta eficiente na seleção e hierarquização dos 33 

fatores levantados, uma vez que, além de assertiva e de fácil aplicação, permitiu com que o 

tratamento dos dados fosse simples dada a quantidade de fatores que estavam sendo 

analisados. Assim, pode-se firmar que os procedimentos aplicados nesse trabalho são 

fáceis de serem replicados para outras cidades. No entanto, sugere-se que em aplicações 

futuras a acessibilidade universal seja incluída como um fator a ser hierarquizado.  

Recomenda-se, ainda, que novos estudos sejam feitos para determinar se os fatores 

identificados são em alguma medida interdependentes.    

Por fim, os fatores identificados como relevantes neste trabalho podem servir de base para a 

determinação de indicadores de localização que sejam passíveis de serem coletados, 

mensurados e normalizados para que possibilitem a formulação de um índice de localização 

de calçadões para a cidade de Goiânia. Pode-se, ainda, delimitar a quantidade e o peso dos 

indicadores que serão usados na formulação através de ferramentas de análise multicritério, 

como a AHP. 
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