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RESUMO

Ao se discutir a calcada como o “cenario”, onde acontecem as cenas urbanas de
uma cidade, e seus “atores” — a populacdo usuaria — é possivel entender os conflitos gerados
pela escolha de um determinado piso, localizacdo de um mobiliario, possibilidade de uma
aglomeracdo, existéncia de uma vegetacdo, delimitacdo diferenciada de seus usuarios. Ao se
avaliarem as calgcadas em conjunto com seu paisagismo, seu mobiliario, sua distribuicdo de
uso e seus fatores historicos, € possivel identificar conceitos anteriores de pensamento (e
necessidade) urbano que ndo atendem aos desejos de hoje.

As situacOes acima descritas aparecerdo com a falta de controle no planejamento
dos espagos urbanos e na permissividade desenfreada de acGes particulares sobre o uso
coletivo. S&o conflitos que gerardo problemas relativos a seguranga dos USU&rios, ao
impedimento de uso dos espacos publicos, a simples circulagdo das pessoas.

O estudo e interpretacdo de determinados conjuntos de dados envolve muitas vezes
a analise de um grande numero de variaveis, constituindo-se em um trabalho dificil e
demorado. O emprego de métodos multivariados, como a Anélise de Componentes Principais
(ACP), destaca-se como uma ferramenta bastante Gtil quando o nimero de variaveis € grande.
A ACP destina-se a analise de dados quantitativos e este trabalho se prop6s a descrever e
avaliar 0 uso de uma anélise quantitativa em conjunto com dados qualitativos.

As técnicas sdo aplicadas a um estudo de caso dirigido na area central da cidade de
Foz do lguagu com o objetivo de avaliar o nivel de servigo das calgadas existentes através de
uma analise conjunta de fatores qualitativos e quantitativos, visando a melhoria da

acessibilidade dos pedestres em geral.

Palavra-chave: Pedestres, Calcadas, ACP, Métodos multivariados, Acessibilidade.
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ABSTRACT

In discussing the sidewalk as the “scenario”, where the scenes take place in an urban
city, and its “players” — the user population — it is possible to understand the conflicts
generated by choosing a particular floor, a location of furniture, possibility of conurbation, the
existence of vegetation, differentiated demarcation of its users. When evaluating the
sidewalks in conjunction with your landscaping, your furniture, your use and distribution of
their historical factors can be identified earlier concepts of thought (and need) that do not
meet city desires today.

The situations described above appear with the lack of control in the planning of urban
spaces and unbridled permissiveness of particular actions on collective use. These are
conflicts that generate safety issues for users, unable to use public spaces, the simple
movement of persons.

The interpretation and study of certain sets of data often involves the analysis of a
large number of variables, being in a difficult and time consuming. The use of multivariate
methods such as Principal Component Analysis (PCA), stands out as very useful tool when
the number of variables is large. The PCA is intended for the analysis of quantitative data and
this work was to describe and evaluate the use of a quantitative analysis in conjunction with
qualitative data.

The techniques are applied to a case study aimed at the central area of the city of Foz
do Iguacgu in order to assess the level of service of existing sidewalks through a joint analysis
of qualitative and quantitative factors in order to improve the accessibility of pedestrian
general.

Keywords: Pedestrian, Sidewalks, PCA, Methods multivariate, Accessibility.
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CAPITULO 1-INTRODUCAO

1.1-TEMA

A calcada como parte da infraestrutura para mobilidade das pessoas é importante a
vida urbana por sua fungdo de garantir seguranca e conforto a circulagdo das pessoas. As
calcadas séo elementos essenciais para a circulacdo das pessoas. A pé ou de carro, o cidadao
precisa de calcadas melhores e mais seguras. No entanto, na grande maioria das cidades
brasileiras, as calcadas, quando existem, se encontram em situa¢fes precarias, trazendo
desconforto e inseguranca aos pedestres em geral.

Uma avaliacdo preliminar das condigdes dessas calgadas aponta que grande parte é
imprépria para a circulagdo, seja pela existéncia de obstaculos, seja pela precariedade ou
inadequacdo dos materiais utilizados em sua construcdo. Por se tratarem de vias destinadas
aos pedestres, constituem-se numa importante parcela do espaco publico que se integra a
infraestrutura viéria da cidade.

Por isso, a analise de sua qualidade deve atender as necessidades dos diversos
usuarios, possibilitando a melhoria de projeto, desde pessoas fisicamente aptas, até pessoas
com dificuldades de locomoc&o, que usam cadeiras de rodas ou outras formas de assisténcia a
mobilidade. Tendo em vista 0s novos paradigmas do urbanismo centrados na cidade
sustentavel, destacam-se os modos de transporte ndo motorizados utilizados de forma a

garantir a mobilidade urbana e requalificar os espacos publicos para os pedestres.

1.2 - PROBLEMA DE PESQUISA

As cidades existem devido a economia de aglomeracdo associada as atividades
industriais e comerciais. E nelas que os setores de “ponta” se localizam, e a produtividade da
mdo de obra é, geralmente, maior nas areas urbanas que nas rurais. A predominancia de

cidades centrais grandes e densas em muitos paises em desenvolvimento sugere que estas



vantagens continuem existindo mesmo em cidades de tamanhos extremamente grandes.
Nessas cidades, o transporte motorizado sobre pneus é o principal meio de locomocéo.

Na maioria dos paises, 0s transportes locais apresentam desempenho melhor e custos
menores nas cidades menores do que nas grandes cidades. Estratégias estruturais para
aprimorar os transportes devem, assim, se concentrar na distribui¢cdo das atividades entre as
cidades, particularmente pela desconcentragdo planejada, ou na distribuicdo dentro das
cidades por meio do planejamento do uso do solo e controle do desenvolvimento.

A possibilidade de manipulagdo do uso do solo urbano de acordo com os objetivos da
politica de transporte foi recentemente incorporada ao argumento ambiental pr6-adensamento,
com base no fato indiscutivel de que o consumo per capita de petréleo nas cidades tem uma
grande correlagcdo com a densidade da area urbana como um todo. Os que defendem esse
ponto de vista argumentam que a reducdo da densidade aumenta as distancias percorridas,
torna menos viével o transporte pablico, estimula um elevado uso do automovel particular e a
dependéncia a ele, gerando, portanto, um maior impacto ambiental per capita.

Analistas destacam, ainda, os efeitos adversos de se tornar dependente do automdvel,
em especial no caso dos que ndo dispGem de acesso a carros particulares e se encontram
progressivamente excluidos das atividades econdmicas e sociais (Delgado, 2006). Desta
forma constata-se que o controle efetivo do uso do solo exige acima de tudo, a disposicao e a
capacidade de antecipagéo no ato de planejar.

Muitos dos percursos de pessoas/individuos de baixa renda (pobres) que ndo dispdem
de automoveis sdo feitos a pé e, em geral, recebem pouca prioridade no planejamento
convencional de transporte, orientado com mais freqliéncia para as movimentaces dos
veiculos do que dos individuos. Se a avaliacdo convencional ndo conseguir dar conta dessas
categorias de movimentacdo, ela ndo serd confidvel. Mesmo os métodos de planejamento
participativo podem falhar se representarem insuficientemente as mulheres e os individuos
muito pobres.

Os investimentos em infraestrutura viaria podem, até certo ponto, ser direcionados
para o beneficio das pessoas de baixa renda. InUmeros investimentos desse tipo tém sido
favorecidos pelos projetos do Banco Mundial (ver Tabela 1.1). Pode-se investir em provisoes
Ou na segregagdo de rotas para o transporte ndo-motorizado (inclusive para pedestres),
tornando esses deslocamentos mais rapidos e protegidos. O projeto de ruas, avenidas e
calcadas deve ser mais sensivel as necessidades dos portadores de deficiéncia.



Tabela 1.1 — Intervengdes no transporte urbano voltadas para a pobr eza (I nfra-estrutura viéria)

I ntervencéo Natureza do Impactosfiscaise Facilidade de Exemplos do
especifica impacto Nnos custos implementacéo Banco mundial

Manutenc&o dos Transporte publico Moderados Simples Quirguistdo
corredores de mais rapido/ barato
transporte publico
Pavimentacéo de Acesso ao Moderados Simples Lima
areas pobres transporte publico
Faixas de pedestres/ | Viagens mais Moderados Moderada Lima, Accra
ciclistas protegidas.

Encorajamento ao

transporte ndo-

motorizado
Separacdo de Protecéo. Baixos Grande Dhaka, Guangzhou
transporte ndo- Velocidade em
motorizado em todas as
ruas/ avenidas modalidades
existentes

Fonte: Banco Mundial (2003)

O mais 6bvio desencontro de politica é o que se verifica entre, de um lado, a
importancia que tem para os individuos pobres os deslocamentos a pé e por bicicleta e, de
outro, a atencdo que é dispensada a esses modos no projeto e na gestdo da infraestrutura. Nos
paises mais pobres, mais da metade do total das viagens é realizada a pé, as quais, ainda
assim, sdo consideradas uma questdo secundaria, em vez de um elemento central.

Uma combinacdo de investimentos em infraestrutura, gestdo do trafego e medidas
econdmicas pode tornar o transporte ndo-motorizado mais seguro e atraente, ndo apenas para
0s mais pobres, economicamente ligados a essa categoria de transporte, como também para 0s
néo tdo pobres (Jeon et al., 2006).

De acordo com estudo do Banco Mundial (2003) denominado “Cidades em
Movimento”, o transporte ndo-motorizado (NMT) possui um efeito indiscutivelmente
benéfico do ponto de vista ambiental. Em muitas cidades, é o principal meio de transporte dos
individuos pobres, além de desempenhar um papel significativo como fonte de renda para
eles. Assim, tem um impacto positivo muito forte sobre a pobreza.

Em locais onde se constitui no principal modal dos individuos pobres para viagens a
trabalho, ele é também de extrema importancia para a economia da cidade. A despeito desses
méritos evidentes, 0 NMT tende a ser ignorado pelas autoridades que deliberam sobre a
formulacdo de politicas de infra-estrutura, e efetivamente desestimulados como meio de
prestacdo de servicos.

Aparentemente, alguns governos demonstram uma preferéncia ideoldgica por modais

motorizados no lugar de ndo-motorizados, pois entendem oS primeiros como meios




tecnologicamente mais avangados. A preocupacdo do Banco Mundial (2003) com o NMT
certamente ndo se baseia em preferéncias ideoldgicas por baixa tecnologia no transporte
urbano. Com efeito, os impactos ambientais do transporte motorizado sédo acentuados por
motores e combustiveis tecnologicamente ultrapassados, ao passo que 0os modernos veiculos
ndo-motorizados podem utilizar materiais de tecnologia avancada.

E necessaria uma estratégia explicita de NMT para recuperar um circulo vicioso
historico, que desequilibra a politica de transporte urbano em favor dos usuérios de veiculos
automotores, e contra os interesses de pedestres e ciclistas. Como consequéncia, 0s meios ndo
motorizados se tornam menos Seguros, Mmenos convenientes e menos atraentes, fazendo do
declinio do NMT um prognéstico mais do que certo. Esse processo € inaceitavel porque surge
do fracasso em reconhecer alguns dos efeitos externos que distorcem a opc¢éo individual
contra o NMT, e, portanto, prejudica os menos favorecidos, que ndo dispdem de meio sequer
para utilizar o transporte pablico motorizado.

Para percursos extremamente curtos, caminhar é o principal meio de transporte na
maior parte das sociedades, ricas ou pobres. Certamente, em todos os paises, grande parcela
das viagens envolve o modo a pé para chegar ou sair do modal principal. A participacdo do
modo a pé pode ser muito alta. Estudos recentes de Sashdeva (1998), citado na publicacéo do
Banco Mundial (2003), demonstram que 25% a 50% das viagens nas principais cidades
indianas e cerca de metade de todas as viagens nas mais importantes localidades africanas sdo
feitas inteiramente a pé, e que mesmo aquelas realizadas no transporte publico envolvem
significativas distancias de viagens a pé.

Em cidades médias e menores, a participacdo do modo exclusivamente a pé no total de
viagens chega a 60-70%. E evidente o dominio das viagens a pé nas distancias menores. Mas,
mesmo em termos de distancias percorridas, o0 modo a pé responde por mais de 50% em
Morogoro, Tanzénia (De Langen e Tembel, 2000; apud Banco Mundial, 2003).

Quase sempre, a atitude politica perante os pedestres demonstra negligéncia ou é
surpreendentemente hostil. O espaco do pedestre esta em continuo processo de redugdo. Na
maioria das cidades indianas, menos da metade das principais vias possuem calgadas, e
mesmo as existentes sdo frequentemente ocupadas por vendedores ambulantes, tomadas por
lojas ou bloqueadas por carros, motocicletas e bicicletas estacionados (Sashdeva, 1998; apud
Banco Mundial, 2003).

Visto que é dificil ao poder publico municipal administrar e controlar o comércio nas

ruas e assumir uma abordagem funcional para a hierarquizacéo viéria, as funcdes de algumas



vias deveriam se concentrar nos pedestres e nas atividades comerciais, e ndo no fluxo rapido
de veiculos automotores. Apesar de lojistas e consumidores de paises industrializados
reconhecerem as vantagens das ruas comerciais pedestrianizadas, continua dificil privilegiar o
pedestre nas nagdes em desenvolvimento.

Na maior parte dos paises, 0 NMT se desenvolveu espontaneamente e se mantém em
larga escala a margem dos processos normais de planejamento de transporte. O fornecimento
de infraestrutura para transportes ndo-motorizados, quando feito, tende a ser adaptado a infra-
estrutura existente e a concentrar-se na reducdo do incémodo causado ao fluxo do trafego
motorizado.

A consequéncia é que a infraestrutura fornecida torna-se, além de cara, inadequada
para 0 NMT (por exemplo, passarelas de pedestres abertas, destinadas a travessia de vias
movimentadas). Mesmo onde é necessaria a adaptacdo, as chances de criar um projeto
atraente sdo muito maiores quando ha disposi¢cdo de modificar elementos do sistema nédo
originalmente previstos para meios ndo-motorizados. Por exemplo, medidas de traffic calming
(moderacdo ou desaceleragdo do trafego) para reduzir as diferencas de velocidade entre
transito motorizado e ndo-motorizado podera ser exigéncia essencial se for desejavel manter
0s pedestres protegidos.

Os projetos que obtiveram maior sucesso, oferecendo o transporte ndo-motorizado
como modal auxiliar ou principal, foram os incorporados na idealiza¢do inicial do sistema
urbano. Segundo diretrizes do Banco Mundial (2003), os principais elementos de uma
estratégia para o transporte ndo-motorizado devem incluir:

. Definicdo clara dos direitos e deveres dos pedestres e ciclistas na
legislagdo de transito;

o Formulacdo de uma estratégia nacional de transporte ndo-motorizado
como estrutura de fomento a projetos locais;

o Formulagdo explicita dos projetos locais para transporte néo-
motorizado, como parte dos procedimentos de planejamento das autoridades
municipais;

o Implantacdo de infraestrutura separada onde for adequado (para a
seguranga da circulagdo e do estacionamento de veiculos);

. Incorporacdo de padrdes urbanisticos de ciclovias e calgadas nos novos

projetos de infraestrutura viéria;



. Na gestdo do trafego, concentrar-se na melhoria da mobilidade das
pessoas, e ndo na circulacdo de veiculos motorizados;

. Treinamento da policia para fiscalizar a preferéncia do transporte ndo-
motorizado no transito, bem como para promover o registro e a prevencdo de
acidentes;

o Incorporagdo, nos estatutos e procedimentos dos fundos para vias
publicas, de responsabilidades pelo fornecimento de infraestrutura para o transporte
ndo-motorizado;

o Desenvolvimento de mecanismos de crédito de pequena monta para

financiar as bicicletas em paises pobres.

Especificamente no Brasil as coisas ndo séo diferentes. Estima-se que em 2002, nas

cidades brasileiras com populac6es acima de 30 mil habitantes, as pessoas realizavam 200

milhdes de deslocamentos por dia. Na Figura 1.1, observa-se que 0s modos a pé e coletivo sao

dominantes com, respectivamente, 43% e 29% dos deslocamentos (ANTP, 2002).
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Figura 1.1: Divisdo modal nas cidades brasileiras com mais de 30 mil habitantes
Fonte: ANTP, 2002

Estes valores variam conforme o tamanho das cidades e suas condi¢cdes econémicas e

sociais. Cidades maiores tém menos deslocamentos a pé (devido ao aumento das distancias) e



cidades de renda mais alta tem mais deslocamentos em automdvel. Observa-se que nas
cidades, andar a pé é a forma mais comum de deslocamento, fendmeno que se repete na maior
parte das cidades do mundo. E importante lembrar que a escolha dos meios de deslocamento
também esta ligada ao uso do solo da cidade (e as distancias a serem percorridas), bem como
a qualidade do transporte publico ofertado (Vasconcellos, 2001 e 2005).

Para reverter a situagdo urbana atual é preciso pensar no seu ordenamento tendo em
conta uma politica sustentavel, isto é, economicamente viavel, socialmente aceitavel e
respeitadora do meio ambiente. Alcangar uma mobilidade sustentavel é um objetivo
estratégico que coloca novos desafios a organizacao e gestdo do sistema de mobilidade e traz
novas responsabilidades tanto as autoridades publicas como a sociedade civil.

O incremento de usos de modos de transporte ndo-motorizados propicia uma série de
vantagens para elevar a qualidade de vida urbana: maior seguranca, melhoria da saude
publica, maior comunicagdo social, maior qualidade ambiental, menor intrusdo a paisagem,
maior autonomia para criangas, idosos e deficientes fisicos.

Baseando-se nestas idéias, o objetivo deste projeto de pesquisa € determinar as
correlagdes existentes entre fatores ambientais, de conforto e seguranca na opinido de usuérios
e técnicos, e que influenciam diretamente nas caracteristicas fisicas do nivel de servi¢co dos
passeios existentes da area central de uma cidade de porte médio.

Para tanto, levard em conta a opinido dos usuérios com relagdo aos espagos a eles
destinados, por considerar esta percepgdo Util para orientacdo e tomada de decisbes de
técnicos e administradores urbanos para reavaliar a qualidade dos espacos de circulagdo. Tem
por finalidade facilitar a acessibilidade de todas as pessoas e identificar os locais onde seréo
necessarias melhorias e modificac6es, contribuindo, assim, com informacdes para realimentar

projetos futuros, e também subsidios para novas pesquisas.

1.3 - JUSTIFICATIVA

As calcadas, como todo espaco publico, sdo um importante meio de convivéncia
cidada, de sociabilidade e de educacdo. O resgate dos espagos publicos exclusivos dos
pedestres ¢, portanto, uma atribuicio essencial de governo. E nelas que se da a prética



democrética original, a consecuc¢do primaria do direito de ir e vir, de encontrar o proximo e de
exercer atividades publicas e sociais, de ter acesso a tudo e a todos.

Associa-se 0 inicio da modernidade urbana para as cidades ocidentais, ocorrida no
século XIX, & expulsdo dos pedestres dos espacos publicos das vias de comunicagéo terrestre,
pelos veiculos de transporte. A ocupagdo decorrente das laterais das ruas, pelo ato de
caminhar a pé, levou a necessidade generalizada de construcdo de calgcadas e passeios
publicos em todas as cidades ditas modernas.

No Brasil, nas cidades coloniais, essa atividade coube, muitas vezes, ao Estado, tendo
resultado em magnificas obras, muitas delas ainda existentes nas cidades coloniais
preservadas, executadas por pedramistas e calceteiros. Nas cidades contemporaneas, a
construcdo de calcadas foi delegada, individualmente, aos proprietarios dos terrenos, de tal
sorte que em raras ocasides se podem observar qualquer padrdo homogéneo no seu feitio,
qualquer norma que as torne mais seguras e adequadas ao caminhar humano e qualquer
consideracdo com as exigéncias mais criticas de pessoas portadoras de deficiéncias e
dificuldades especiais de locomocéo.

Mais do que isso, as calgadas, via de regra, ndo sdo sequer construidas, na maioria das
cidades brasileiras. Efetivamente, a convivéncia publica nas ruas, que propiciava o exercicio
da cidadania e da civilidade, restringiu-se a oportunidades cada vez mais efémeras e raras,
entremeadas por um sem namero de obstaculos fisicos interpostos ao ato de caminhar a pé, de
encontrar-se com o outro cidadao, de respeitar regras de convivéncia social, de cumprimentar
0 desconhecido, de sorrir irmanamente.

H&, contudo, outros motivos, que com o passar do tempo, tornaram os pedestres
reprimidos também pelo avanco dos automodveis. Resgatar esses motivos parece-nos
fundamental. Se os nimeros aqui apresentados ndo fossem o bastante para convencer-nos
sobre a importancia das calgadas e passeios publicos, hd argumentos outros — ndo t&o
racionais, nem oriundos da engenharia e da economia urbana — que deveriam ser invocados
para sensibilizar-nos sobre 0s equivocos que podemos estar cometendo com essa
desconsideracdo pelo ato singelo de caminhar.

Pesquisas de origem e destino feitas na regido metropolitana de Sdo Paulo mostram o
aumento persistente do caminhar a pé como um significativo modo de viajar. Constata-se que
34% das viagens sao feitas a pé, para locomog¢des com mais de 500 metros (imaginemos se
deslocamentos menores fossem considerados!). Além disso, a ANTP e o Hospital das Clinicas
de SP constataram um dado insélito: 19,2% daqueles que procuram o setor de ortopedia e



traumatologia do maior hospital da América Latina sdo acidentados em calcadas, em passeios
publicos e lugares de se caminhar, sem que a causa tenha sido diretamente o automovel,
instrumento a quem atribuimos todos os males dos acidentes de transito no mundo.

Se considerarmos as estimativas norte-americanas e européias, o custo geral dos
acidentes de tréansito esta entre 2% a 4% do PIB, h4 estudos que chegam a atribuir até 11% do
PIB a essa causa. Levando em conta que dois em cada trés leitos hospitalares de
traumatologia e ortopedia (de quatro grandes hospitais de cidades distintas) sdo ocupados por
acidentados de transito, e ainda que a oferta de leitos hospitalares no Brasil caiu de 27% entre
1992 e 1999, o tema em pauta assume foros de prioridade governamental. Como se V€, ha

razdes mais do que suficientes para considerar as calgcadas importantes.

1.4 - OBJETIVOS

1.4.1 - Objetivo Geral

Visto que a interacdo continua entre pessoas e formas construidas € um aspecto
fundamental dos espacos urbanos, o objetivo geral desta pesquisa é avaliar o nivel de servico
de calgadas existentes através de uma analise conjunta dos fatores qualitativos e quantitativos,
que seja capaz de viabilizar agdes para melhoria da acessibilidade dos pedestres em geral.

1.4.2 — Objetivos Especificos

a) Determinar os principais indicadores de caracterizacdo fisica das
calgcadas na opinido de especialistas no assunto;

b) Analisar a ordem de importancia dos fatores de caracterizacdo das
calgadas, de acordo com a percepgdo dos usuarios e tecnicos;

C) Avaliar a influéncia das caracteristicas fisicas dos passeios que
estruturam e condicionam o0 movimento dos pedestres pelas calgadas;

d) Conhecer quais os fatores contextuais e composicionais que afetam
malis intensamente a percepg¢do de desempenho, positivo ou negativo, dos espacos de

circulagéo.
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1.5 — HIPOTESES

Baseando-se na literatura existente e nos objetivos propostos, pressupdem-se as
seguintes hipoteses:

a) N&o existe uma correlagcdo estatistica entre grau de importancia
estabelecido por técnicos e usuarios quanto aos fatores ambientais, de conforto e
seguranc¢a em um sistema de circulagdo urbano;

b) A percepcdo dos usuarios em relacdo a importancia das variaveis de
caracterizacdo dos aspectos de qualidade das calgadas ndo acompanha a hierarquia
definida por técnicos especialistas.

1.6 — ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Este trabalho sera dividido em sete capitulos, cujos contetdos estdo descritos abaixo.

O Capitulo 1 (introdugdo) fornece uma visdo introdutoria do contexto da circulacéo de
pedestres em areas urbanas. Apresenta também o problema de pesquisa, 0s objetivos do
trabalho, a justificativa e hipoteses.

No Capitulo 2 (Padrdes configuracionais urbanos) sera apresentado um histérico sobre
as origens e padrdes das ruas e calgadas, a influéncia sobre os modelos de concepgéo do
espaco publico, a maneira como este vem sendo construido e ocupado.

No Capitulo 3 (Conceituagdo de pedestres) sao indicadas definicGes para pedestres. A
partir destas definicGes, expdem-se as externalidades enfrentadas por pedestres em termos de
adequacdo dos espagos ao comportamento dos usudrios, legislacdo de transito e controle
urbano, quando da realizagdo de seus deslocamentos.

O Capitulo 4 (Qualificacdo dos espacos de caminhada) apresenta valores associados a
aspectos subjetivos ndo dimensiondveis numericamente, mas igualmente importantes por
definirem a graduacdo da atratividade urbana oferecida por esses espacos.

O Capitulo 5 (Ferramentas de andlise) sdo descritas as ferramentas utilizadas para
fazer inferéncias sobre os valores dos itens de um questionario respondido apenas por uma
amostra auto-selecionada da populacdo de interesse. Praticas para interpretar as medidas

descritivas, 0s conceitos de independéncia e causalidade entre variaveis.
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O Capitulo 6 (Metodologia aplicada) refere-se a descricdo dos valores obtidos atraves
de pesquisa operacional, e 0 respectivo cruzamento de distribuicdo de opinifes relativas aos
dados levantados através dos questionarios respondidos por técnicos e o ponto de vista dos
usuarios sobre as condi¢des de caminhada ofertadas.

No Capitulo 7 (Conclusdes e Recomendacdes), partindo-se das informagdes coletadas
e expostas nos capitulos anteriores, serdo analisados todos os dados considerando-se
distribuicbes e niveis de correlagdes estatisticas. Estardo contidas as conclusdes e
recomendagdes referentes ao presente estudo.
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CAPITULO 2-PADROES CONFIGURACIONAISURBANOS

2.1 - INTRODUCAO

Frederick Law Olmsted foi um critico dos padrdes configuracionais das ruas ha mais
de oito décadas atras e, surpreendentemente, ainda é mais relevante hoje quando nota-se que
as cidades crescem num ritmo sem precedentes. A maior parte deste crescimento, assim como
nos séculos passados, ocorre nos subdrbios das cidades, em terras que até pouco tempo eram
utilizadas para a agricultura, ou simplesmente um espago natural aberto.

Neste capitulo apresenta-se uma revisdo das idéias dos padrdes estabelecidos para as
ruas, destacando-se que desde os primdrdios da histdria, governantes ja se preocupavam com

0 desenvolvimento do transito, nele incluindo-se em alguns casos o pedestre.

2.2 — AS ORIGENS DOS PADROES DAS RUAS

Basta um breve olhar na concepcdo das normas de projetos das ruas de hoje para
perceber-se que tém raizes na pratica e tecnologia do Império Romano. Naquela época, o
trafego nas cidades do Mediterraneo era controlado, eliminando assim a necessidade de ruas
amplas. Além disso, o clima quente fazia com que as ruas estreitas e obscuras fossem mais
confortaveis. No primeiro século a.C. o engenheiro e arquiteto romano Vitruvius aconselhou
que as ruas devessem ser definidas para controlar os ventos, que traziam umidade e doencas
para a cidade: “Quando as paredes existentes cercam a cidade, as divisdes destes locais
definem o aspecto das grandes ruas e vielas. Estas divisdes deverdo excluir as vielas dos
ventos, pois se 0s mesmos forem frios sdo desagradaveis, se quentes infectam, se imidos eles
sdo prejudiciais... Quando os bairros da cidade estdo planejados para satisfazer plenamente
0s ventos, as correntes de ar e as frequentes brizas tornam-se um poténcia através do espaco
aberto, ao contrario do que ocorre no confinamento das vielas. Portanto se as ruas evitam as
direcBes dos ventos, de modo que sdo barrados pelos edificios, a direcdo pode ser
interrompida, orientada para tras e dissipada” (Granger, 1931; apud Sothworth,1996).
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Vitruvius falou sobre a duracdo, nomes e caracteristicas dos diferentes tipos de ventos, e
consequentemente como o layout das ruas deveria ser estabelecido.

Segundo Forbes (1934), as primeiras leis escritas quanto as ruas remonta a cerca de
100 a.C., e fixava a largura das rua romanas num minimo de 4,50 metros. Anteriormente a
construcdo das ruas ndo respeitava nenhum regulamento. Em Pompéia até 200 a.C., as ruas
foram pavimentadas em diferentes larguras enquanto as casas em frente eram pequenas e
baixas. Quando o péatio da casa entrou em moda a partir de 200 a.C. a 100 a.C., as casas
invadiram as ruas e formou um arco de ruas restrito, semelhante ao padrdo das cidades
Helenistas. Os romanos posteriormente adotaram este estilo, que atingiu seu apogeu no
periodo imperial. A tendéncia em construir com grande altura criava sombras e passagens
estreitas, insuficiente para passagem de trafego de rodas. Como resultado, em 15 d.C.
Augusto limita a altura dos edificios em 20 metros, e ndo mais de seis andares. Ele também
fez uma nova lei que fixava os principais eixos de intersecéo da cidade: o decumanus, estrada
leste-oeste com 12,20 metros; o cardo, a principal estrada norte-sul com 6,00 metros, e a
vicinae, uma estrada de contorno com 4,50 metros de largura.

As ruas de Roma eram geralmente pavimentadas com lajes de basalto. As cal¢adas
eram elevadas em relacdo a rua, pavimentadas com pedra peperino e eram, normalmente,
construidas em ambos os lados da rua, com largura equivalente a metade da largura da rua.
As estradas fora da cidade ou eram pavimentadas, ou pelo menos cascalhadas. Em 47 d.C. o
congestionamento se tornou um problema municipal, tanto que César proibiu os transportes
no periodo diurno, exceto para materiais de edificios publicos, de festas ou jogos. VVagbes de
transporte, inclusive remocéo de lixo e de entulhos foi restrito ao periodo noturno.

Apesar da cidade de Roma, com as calcadas elevadas, o que se tornou protétipo para o
moderno projeto de ruas foram as viae militares, estradas militares que foram a base para as
técnicas contemporéneas de construcdo de estradas. Até o auge do Império Romano em 300
d.C., cerca de 53.000 quilémetros de estradas militares tinham sido construidas ligando Roma
com as fronteiras. Esta secdo basica definiu o padrdo para a construgdo rodoviéria na Europa
até o final do século XVIII (Forbes, 1934).

Apos a queda do Império Romano em 476 d.C., muitas cidades romanas cairam num
prolongado periodo de declinio e decadéncia. Com a desagregacdo dos sistemas politicos e
administrativos, desfez se o controle sobre as terras. Espagos publicos tais como ruas e pragas
foram invadidos. As soberbas estradas romanas pavimentadas se deterioraram e

transformaram-se num sistema rodoviario mal drenado e intransitavel, travando as viagens de
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veiculos para longas distancias. Carretas e vagdes foram confinados a utilizacdo local,
enquanto que as viagens por terra ficaram restritas aos pedestres ou cavalos. As cidades
sobreviventes lutaram para reparacéo e reconstrucdo das suas defesas. A maior parte construiu
muros e uma rua principal que interligava um portéo de entrada para um centro focal. As ruas
internas eram passagens estreitas e definidas pelas paredes dos edificios, sinalizadas por arcos
ou pedras e, muitas vezes, incorporadas algumas medidas para facilitar a circulagdo peatonal.

Com o forte crescimento das cidades durante os seculos 1X e X, a superlotacdo e
congestionamento tornaram-se problema grave. Confinados por muralhas defensivas
existentes, edificios mais elevados cresceram, e sem controle publico sobre a construgdo e
utilizacdo dos solos, as pessoas invadiram o0 espaco da rua. A falta de conveniéncias e
regulamentos sanitarios, juntamente com a deterioragdo do pavimento, acrescentou-se
condicOes perigosas e insalubres. As ruas estavam imundas. No final de 1372, parisienses
foram autorizados a jogar os residuos das suas janelas, ap6s ter dado um alerta e gritar por trés
vezes. Em torno do século XI a Europa entrou numa era de expansao da populacéo, viagens, e
comércio. A medida que o poder da classe comerciante cresceu, esta exerceu pressio sobre as
autoridades civis para melhoria das ruas.

Com a revitalizagdo dos assentamentos e monumentos da Antiguidade durante o
século XIII, arquitetos europeus como Alberti, Palladio, Cataneo, Scamozzi mais uma vez
salientaram a importancia das abordagens bem estabelecidas para as ruas. Leon Battista
Alberti (1404-1472), uma importante forga no presente renascimento, procurou fazer avancar
as condicBes sociais e civicas do seu tempo e dedicou-se a estudar a arquitetura da
Antiguidade Classica. Para ele, a boa arquitetura e o planejamento urbanistico trabalhavam
juntos, e englobavam as condicbes de saude, abastecimento de &gua adequado, eficientes
técnicas de construcdo, projetos pensados de ruas, e harmonia de desenho. Alberti sugeriu
duas abordagens para a rua planejamento de acordo com a personalidade da cidade. Em De
reaedificatoria, o seu classico trabalho sobre as leis de construcéo, ele escreveu:

“Se a cidade é nobre e poderosa, quando chegam a cidade, as ruas devem ser
amplas, pois carregam um ar de grandeza e majestade; mas em se tratando apenas de
uma pequena cidade ou uma fortificacdo, sera melhor e seguro, as ruas ficarem atras
de portBes e proximo as muralhas, protegidas dos ventos. E, especialmente, ao
abrigo das Torres sobre 0 muro, e dentro do coracdo da Cidade, sera elegante ndo té-
las retas, mas sobre varias formas sinuosas, como o0 curso de um rio” (Leoni, 1966).

Alberti salientou a aplicacdo pratica das ruas sinuosas, como meio de protecdo e defesa

contra um inimigo invasor. Mas ele também reconheceu seu potencial estético. Dizia que essa
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dissolucdo das ruas levara os pedestres, em todas as etapas, a descobrirem uma nova estrutura,
a frente e a porta de cada assembléia ira confrontar diretamente com o meio da rua, que para
as cidades maiores é muito deselegante e insalubre, para um lugar pequeno serd um tanto
saudavel e agradavel, uma vista de cada casa através da rua curva.

Andreas Palladio (1518-1580), outro arquiteto italiano inspirado pelo planejamento e
arquitetura Romanos, vislumbrou uma rua ideal para a cidade. Era para ser pavimentada e
dividiria o lugar onde os homens andariam a pé, e outro que serviria para a utilizagdo de
carrocas e de gado. A fim de proteger os pedestres do calor e da chuva, Palladio recomendou
a construcao de porticos em ambos os lados da rua:

Para garantir a drenagem da rua, ela era concava no meio e as calgadas com caimento
em direcdo a rua. Fora dos portdes da cidade, Palladio recomendou que as ruas tivessem uma
largura minima de oito pés (2,4 m) e fossem plantadas arvores em ambos os lados. Ao
contrario das ruas de dentro da cidade, o centro tinha um leito com superficie pavimentada
para 0 uso exclusivo de pedestres. Os dois lados eram feitos de areia e cascalho para
utilizacdo pelas carruagens e bovinos.

Em Londres, Westminister criou o primeiro programa conhecido de melhoria de ruas
em 1765. As ruas foram reduzidas e niveladas, com percursos para pedestres de cada lado,
eram elevadas, pavimentadas, e definidas por guias de pedras. A via foi pavimentada com
granito, inclinada para pequenos canais de drenagem de ambos os lados (Singer e Holmyard,
1958).

2.3 - OS PRIMEIROS SUBURBIOS NA INGLATERRA.

Durante o periodo industrial na Gra-Bretanha, o desenho rodoviario urbano melhorou
muitas vezes em resposta a exclusdo e a degradacdo do ambiente urbano. A exploracdo do
espaco da rua surgiu na auséncia de qualquer regulamentacdo ou restricbes de gerir os
impactos ambientais do crescimento populacional. Em 1842 apenas 86 das cerca de 600 ruas
de Leeds que estavam sob controle municipal foram saneadas e pavimentadas (Creese, 1966).

Em 1844, o primeiro relatério dos comissérios do Estado de Grandes Cidades e
Bairros da Populacdo, publicado em Londres, defendeu uma concepgdo fundamental para
repensar a rua. Regularizar a largura e dire¢cdo da rua foi visto como ponto chave para

controlar o crescimento e assegurar o planejamento em longo prazo. A Comissdo criou o
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“Programa Cem Anos”. O programa priorizava a ampliacdo e realinhamento das ruas, ao
invés de melhorias ocasionais como projetos de alargamento. A caracteristica determinante
em cada rua seria uma linha de centro imaginaria tracada a partir da qual um alinhamento das
linhas de edificio poderia ser controlado no futuro. A medida que os velhos casarios tornaram-
se ruinosos eles eram derrubados e novas estruturas erguidas no lugar (Creese, 1966).

Para evitar as duras condices fisicas e sociais da cidade industrial, influentes cidaddos
escolheram, para viver, novos desenvolvimentos na borda rural-urbana. As origens desta
ponta suburbana podem ser rastreados em Londres a partir do final do século XVIII e inicio
século XIX. Banqueiros e ricos comerciantes comecgaram a experimentar uma variedade de
diferentes formas na sua habitacdo, que refletiu mudanga de atitudes em relacdo a cidade
industrial. A intensidade da vida nos bairros de classes mistas e as condigdes fisicas do
ambiente urbano alimentaram a busca de segregacdo. A burguesia desejava bairros de classes
segregados e exclusivamente residenciais, centrados nos emergentes nlcleos familiares
(Stone, 1977). Essas familias separaram os intrusos do local de trabalho e a cidade de suas
vidas e, assim, procuraram uma separacao entre os locais de trabalho e de residéncia. A elite
londrina comegou a abandonar a sua casa-escritorio conjugados no centro da cidade, e suas
familias deslocaram-se para fora da cidade em grandes moradias nas margens agricolas que
rodeavam a cidade. Eles perceberam que “com os seus carros particulares e amplos recursos,
eles ja ndo eram limitadas a area tradicionalmente considerada como cidade. Em terras
relativamente baratas, ainda que retiradas do nucleo, poderiam construir um mundo de
privilégio, lazer, vida familiar e que refletia os seus valores” (Frishman, 1987).

Assim como a noc¢do suburbana estabeleceu-se a partir da elite para a classe média, a
procura de mais locais para construgdo aumentou. Coincidentemente, proprietarios rurais na
borda da cidade tinham lucrado com o novo modelo de vida, tanto que o desafio de concepcéo

para novas comunidades era somente o de satisfazer as aspirac6es dos novos compradores.

2.4 - O AUTOMOVEL E O CENARIO URBANO

A partir de meados do século XIX, o desenvolvimento rodoviério, tanto na Europa
como nos Estados Unidos foi efetivado pela expanséo das ferrovias. Embora a estrada de ferro
utilizasse tecnologia avancada durante este periodo, o desempenho do automdvel ficou
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relegado a um segundo plano, em grande parte por causa das limitacbes politica e
governamental que favoreciam o transporte ferroviario e a fase das carruagens.

A deterioracdo do sistema rodoviario primeiro despertou a atencdo publica,
surpreendentemente, por causa da bicicleta, um novo modo popular de viagem. Inventado em
1580, ele atingiu 0 seu pico em 1877 com a introdugdo de uma roda traseira baixa de
“seguranca”. As novas bicicletas capturaram o gosto e a imaginacdo publica, pois ofereciam
comodidade e mobilidade, além disso, eram seguras e baratas. No periodo de 1890 a 1895,
muitas vezes referida como a “Era das Bicicletas”, tanto na Inglaterra como nos Estados
Unidos, as bicicletas pressionaram a melhoria das estradas.

2.4.1 - O Automovel no Inicio dos Anos 1900.

Desenvolvido na Europa na Ultima parte do século XIX, e introduzido nos Estados
Unidos logo depois, o automovel era ainda uma rara visdo sobre as ruas de cidades
americanas no inicio dos anos 1900. Nessa altura havia apenas 8.000 veiculos particulares a
motor, nos Estados Unidos da América, muitos deles propulsionados por vapor. A gasolina
ainda era um subproduto descartado da fabricacdo de querosene, apenas alguns pioneiros
atreveram-se a experimenta-la como um meio pratico de propulséo.

O periodo de 1900 a 1929 viu a introducdo de cerca de 1.200 novos projetos de
automoveis com diversos meios de autopropulsdo. Essa onda que atingiu 0 seu pico no ano
1907, quando 92 novos projetos apareceram em cena. Em 1910, f4bricas americanas
produziram 181 mil automdveis de passageiros e cerca de 6 mil caminh@es.. Outros fatores
que ajudaram a popularizacdo do carro foram os precos acessiveis, o desenvolvimento de boas
estradas e de dispositivos de seguranga que reduziam 0s perigos da conducdo, como 0 aro
desmontavel, o desenvolvimento dos pneus e dos freios, os dispositivos de luz e de
sinalizacéo (Southworth, 1996).

Durante os primeiros anos do veiculo a motor, muitos argumentaram que constituia
um perigo e um incdmodo, e, como tal, devia ser negada a utilizacdo da via publica. Embora a
regra geral fosse a de aceitar a igualdade de todos os direitos de usar as estradas, as leis que
regulamentavam a operagdo e conducdo de automoveis foram criadas logo apdés o seu
surgimento. Reconhecendo que a seguranca e o bem-estar dos usuérios de carruagens estavam

seriamente ameacados pelo risco de fugas dos animais apds a audi¢do ou visdo de um veiculo
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a motor, varios regulamentos foram introduzidos. A maior parte destas leis, decretos,
regulamentos promulgadas nos primeiros anos do século XX foram concebidos para limitar o
desenvolvimento do automovel (Southworth, 1996).

Apesar da precoce resisténcia, na década de 1930, foi o veiculo a motor que controlou
totalmente a cena do transporte. A partir de 8 mil veiculos em 1900, para 23 milhdes de
veiculos em 1930, o automdvel tinha se tornado reconhecido como parte indispensavel da
vida moderna, impactando imensamente o aspecto social, econdmico, politico e a estrutura da
sociedade moderna. O carro trouxe aventura para a familia média, permitindo novas
oportunidades de viagem e de recrea¢do. Permitiu o desenvolvimento de novas comunidades
suburbanas distantes do centro da cidade e das esta¢Ges ferroviarias. Com o automével surgiu
a necessidade de melhores estradas. Melhores estradas inspiraram os fabricantes a construir
automoveis mais faceis de manusear e com maior velocidade, e que, por sua vez, exigiram
padrdes ainda mais elevados de construcdo rodoviéria. Os projetos de ruas e de construcéo
rodoviaria tornaram-se a esséncia do planejamento e desenvolvimento além de um fator

determinante na formacgé&o do padrdo configuracional das cidades.

2.5-0 AUMENTO DO PLANEJAMENTO GLOBAL

No virar do seculo XIX, como o automdvel estava comecando a aparecer no cenario
urbano, a cidade americana era considerada como um ambiente caotico de congestionamento
e agitacdo social. Estava na contramao do que tinha atingido como o ideal de uma cidade com
disciplina tecnoldgica e perfeita ordem espacial.

Ao final do século, congestionamento, superlotacéo e condigdes insalubres das cidades
aumentaram as preocupagdes com a sadude publica. Assim, cortigos e favelas foram o primeiro
foco de muitos “remédios” antecipados de planejamento. O aumento de pesquisas cientificas e
estatisticas sociais levou o Congresso a autorizar uma investigacao das favelas nas cidades em
1892. Em 1900 mais de 3 mil projetos tinham sido produzidos, muitos deles por organizagdes
privadas (Christensen, 1978). A busca de novas abordagens para a racionalidade no
planejamento, inspirou-se nomeadamente na adogdo do conceito alemdo de ocupacdo dos
solos e dos sistemas de transporte, e no conceito inglés para o planejamento global.

Propostas incentivaram as empresas privadas a construir na borda das cidades para

aliviar o congestionamento. Julgou-se que a redistribuicdo da classe média para a periferia das
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zonas urbanas aliviaria as pressdes e pessoas de baixa renda poderiam obter uma melhor
habitacdo. Teoricamente, habitagcdes mais velhas serviriam de fundamento para a mobilidade
social ascendente, enquanto a propriedade de uma casa em novas areas estabeleceria
estabilidade social e econémica. Ao defender a redistribuicdo da populacdo em areas
periféricas, proporcionando transportes rapidos e de baixo custo, e a localizagdo da industria
nas margens, pensava-se que a densidade da cidade diminuiria (Southworth, 1996).

A descentralizacdo da cidade americana obteve um grande impulso no final da
Primeira Guerra Mundial. O esforgo de guerra estimulou a economia e, de modo a manté-lo
aceso, houve uma busca por novos investimentos que culminou na formacao de Better Homes
na América, uma rede de desenvolvedores e grupos de interesse. O movimento incentivou a
aquisicdo de casas e a disseminacdo dos financiamentos para aquisicdes e melhoramentos.
Com o novo ciclo de construgdo e aquisi¢do de terrenos, teve inicio a abertura de novas rotas
de automdveis para os subdrbios, e com o desenvolvimento deste programa, uma nova franja

metropolitana comecgou a tomar forma especulativa.

2.6 - O MODELO CIDADE JARDIM

O projeto completo da cidade jardim Radburn foi planejado em 1928 para uma
populacdo de 25 mil pessoas. Apesar de o modelo inglés Garden City ter sido a inspiracéo
para a sua concepcdo, Stein e Wright perceberam que seu projeto tinha de responder as
condicBes americanas de vida e a crescente utilizagdo do automovel. Stein reconheceu que o
plano foi uma reagdo contra o estado em que se encontravam as cidades.

Segundo Stein (1951), as cidades americanas tornaram-se locais de inseguranga. O
automovel era uma ameaca perturbadora da vida nas cidades americanas, muito antes do que
era na Europa. A efus@o de motores transformou o padrdo do greide das ruas, que havia se
formado através do quadro de imdveis urbanos por mais de um século, obsoleto e com
aparéncia de uma cidade fortificada por paredes. O padréo plano e liso de todas as ruas fez
com que as fizesse convidativas ao trafego de veiculos. O calmo e pacifico repouso
desapareceu junto com a seguranca.

Os cruzamentos do tracado em grelha enfrentavam confusdo com passagens
blogueadas pelo trafego, barulho e gases toxicos. Carros estacionados, ruas de aparéncia

cinza, estradas e garagens substituindo jardins (Stein, 1951). O desenho de Radburn foi uma
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reacdo contra o trafego da cidade e o impacto dos automoveis sobre as residéncias e, como tal,
ela teve que “aceitar o papel de um suburbio”, mais do que uma cidade jardim (Stein, 1951).

Nenhuma das caracteristicas de projeto de Radburn foi totalmente nova. No entanto, a
sua sintese de integragdo em um esquema global foi um avan¢o na forma de subdivisdo.
Superquadras com um jardim verde no nicleo tinha sido utilizada por Unwin, no subdrbio de
Letchworth e Hampstead Garden. Em Radburn as superquadras foram aumentadas e alinhadas
de acordo com a topografia e poucas unidades tinham frente principal para as ruas.

O “cul-de-sac” foi outra adaptacdo de Hampstead Garden. Stein e Wright criticaram o
tracado em grelha devido a sua parcialidade a favor do trafego, bem como o seu custo. Eles
defenderam cul-de-sac’s racionais como uma fuga das limitagGes do plano reticulado, no qual
todas as ruas estdo cruzando com outras ruas, com a possibilidade de encontro entre carros e
pedestres a cada 300 pés (91,5 m). Os custos de pavimentacdo e dos equipamentos urbanos,
ndo foram totalmente compreendidos, e eles reclamaram que gestores municipais e
engenheiros tinham perpetuado formas obsoletas.

O sistema rodoviario hierdrquico, adaptacdo mais inovadora de Radburn, foi obtido a
partir das rotas de separacédo estabelecida por Olmsted no Central Park em Nova York. Stein e
Wright fizeram mais do que separar fisicamente veiculos e pedestres. Eles estabeleceram um
padrdo de hierarquia para a rua que, pela primeira vez foi regulamentado e permaneceu
imutdvel, o layout das ruas residenciais permitia somente sua utilizacdo para o trafego local
(Southworth, 1996).

As quadras de Radburn foram rodeadas por amplas ruas de 60 pés (18,3 m) que
serviam como alimentadores para os cul-de-sacs. A disposi¢do hierarquica permitiu fazer
considerdveis reducdes nos custos de construcdo das ruas. Nao foram utilizados grandes
volumes de terraplenagem, e as redes de esgotos e de agua foram menores. Globalmente, a
evolugdo foi capaz de reduzir a area da rua, bem como a duracéo dos servigos publicos em
cerca de 25 por cento, comparando-se com o exigido num plano tipico de ruas. De acordo
com Stein, as economias de custos para a implantacdo das ruas e dos servicos publicos, em
comparagdo com a subdivisdo normal, pagariam a construcdo do principal nicleo de parques.

Infelizmente, a depressdo atingiu Radburn quando estava sendo construido, levando o
dono da obra a faléncia. Assim, o projeto teve um inicio lento e inalteravel, nunca teve o
impacto que poderia ter tido. Apesar de o plano ndo ter sido plenamente realizado, Radburn
hoje é um bairro muito agradavel e atraente que demonstra as virtudes do conceito Cidade

Jardim.
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Rodeado por quadriculados convencionais com desenvolvimento especulativo, é
enigmatico Radburn néo ter se tornado modelo para as proximas décadas. Uma resposta pode
ser que seja sempre mais dificil de executar planos integrados em grande escala, quando
fragmentos de desenvolvimentos especulativos sdo uma opgdo. Além disso, a grande
quantidade de terrenos dedicados ao espago publico representa um grande custo para 0 dono
da obra, apesar da poupanga nos custos para construgdo das ruas.

Mas a caracteristica mais importante, com a tonica no partilhamento de espaco
publico, é a menor quantidade de terra dedicada aos estacionamentos individuais do que nos
desenvolvimentos convencionais. Porém, quando é dada a escolha para o grande publico,
jardins e calcadas versus grandes estacionamentos particulares, os compradores das casas
americanas invariavelmente tém escolhido este Gltimo (Southworth, 1996).

A experiéncia adquirida desde Radburn estabeleceu uma nova base para o
planejamento residencial e um protétipo de um novo layout de bairro baseado na circulacdo
hierdrquica. Com a crescente influéncia do automdvel, Radburn é exemplificada como a
estrutura ideal para o layout de subdivisdo. Uma cidade para a era do motor. Uma cidade onde
ruas e parques se encaixam como 0s dedos das maos direita e esquerda. Uma cidade em que
as criangas nunca precisem se esquivar de automoveis e caminhfes em seu caminho para a
escola (Stein, 1951).

2.7 — O MODERNISMO EUROPEU E A NOVA VISAO PARA AS RUAS

Enquanto Wright e Unwin viam uma solu¢do para os males fisicos e sociais da cidade,
no suburbio da Cidade Jardim, outros acreditavam que a mudancga deveria ser feita dentro de
nossa prépria cidade. A idéia de células de bairros semi-independentes, que podem nao ser
enquadrados em nenhum esquema de planejamento, ofereceu uma possivel solu¢do para 0s
males de trafego da cidade.

Arquitetos modernistas europeus encontraram neste trafego protegido por grandes
quadras, a chave para a criacdo de sua cidade ideal. Arquitetos e planejadores como Le
Corbusier, Walter Gropius, e Ludwig Hilberseimer tinham a visdo do automovel e da
tecnologia como as forgas que formavam esta nova cidade. Rejeitando os padrdes historicos,
conceberam a cidade em uma nova escala que enfatizou velocidade, a circulacdo e a

eficiéncia, com uma separacdo clara entre os pedestres e 0s automoveis.



22

Le Corbusier a chamou a “revolucdo da maquina”. Um esquema visionario que so
poderia ser alcangcado com mudancas drésticas nas préaticas de planejamento e da forma real
da cidade, esta idéia de cidade para os tempos modernos foi a de ser governada por um plano
preconcebido por profissionais. Le Corbusier admirava o greide retilineo das cidades dos
Estados Unidos, e voltou-se contra as cidades medievais da Europa e da revitalizagéo da
estética pitoresca de Sitte.

Para ele, a cidade moderna deveria ser regulada pela linha reta para a prética eficaz do
trafego e ndo com o caminho curvilineo da velha da cidade. A forma da rua ¢ a dissolucéo das
curvas, o caminho do homem é o caminho reto. A rua sinuosa é o resultado de imprevidente
desatencéo, dissolugdo, falta de concentracdo e animalidade. A reta estrada é uma reacdo, uma
acdo, um ato positivo, o resultado da automaestria. Ela é sadia e nobre (Le Corbusier, 1987).
Vamos adotar a rua curva se queremos andar sobre pequenas calgadas rasticas, onde ndo ha
arquitetura, e o resultado sera uma espécie de pequeno parque ou jardim estabelecido para
passeios de babas (Le Corbusier, 1987).

Para os modernistas, a cidade era como uma maquina complicada, e, portanto, s6
poderia funcionar com base na estrita ordem. Assim, 0s residentes poderiam esquecer 0S
prazeres do pitoresco ou do acidental arranjo de uma aldeia medieval e abracar a eficiéncia e a
funcionalidade de forma pura. Os resultados desta visdo foram muitas vezes catastréficos: a
Cidade do Futuro, sem a escala humana, sem uma profunda compreensdo da natureza humana
e do comportamento social, e com o publico nas ruas tornaram-se somente canais de trafego.

Eles ignoraram o fato de que as ruas séo lugares para a interagdo da comunidade, de
compras, e de atividade cultural, e que os automoveis sdo uma parte do cotidiano de vida
urbana e, portanto, devem ser integradas no projeto da rua. Além disso, 0s modernistas
ignoraram que as ruas sdo estruturas espaciais fundamentais para definir a construgdo da
forma da cidade, estabelecendo uma relagdo entre a largura das ruas e a altura dos edificios,
entre a abertura e o recinto fechado, a seqiiéncia e a separagéo.

Nem todos os modernistas tinham a mesma visdo de Le Corbusier compartilhando a
elevagdo das ruas e edificios de elevado crescimento. Ludwig Hilberseimer e Mies van der
Rohe, que fizeram dos Estados Unidos seu novo lar, foram mais receptivos as aspiracfes de
um suburbio americano, com estilo de vida com baixa densidade. Hilberseimer, que foi
docente no Instituto de Tecnologia de Illinois, juntamente com Mies van der Rohe, concebeu

uma nova solugdo de padrdo integrando comunidade, industria e agricultura. Com base nos
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ideais de normalizacdo e de hierarquia funcional, estas unidades comunitarias segregavam 0s
elementos de uma cidade de acordo com a sua funcdo (Southworth, 1996).

Felizmente, a expressdo do Modernismo foi dirigida principalmente em dire¢cdo aos
edificios. Para os arquitetos, a utopia de uma nova cidade permaneceu essencialmente como
uma fantasia arquitetonica. Apesar de 0 movimento modernista ter fornecido a base para a
reconstrucdo das cidades européias apds a Segunda Guerra Mundial, e da renovacdo das
cidades, nos Estados Unidos na década de 1950 e 1960, ele ndo teve tempo para o publico
compreender as falhas inerentes a teoria. A Arquitetura Moderna alegou ser democratica,
expressando o gosto do publico em geral, mas muitas vezes os moradores viram os resultados
como distante e enganoso.

Muitos dos ideais modernistas para tornar as comunidades operacionais e eficientes
estavam em sintonia com abordagens de engenharia americana do inicio do século XX, e que
tinham sido estabelecidas na cidade americana pés-industrial através das normas de projetos
de ruas. Apoés a Primeira Guerra Mundial, havia dois milhdes de veiculos a motor de 1915 que
cresceu para quase 10 milhdes em 1920, todos tentando utilizar um sistema viario
insuficiente. O impacto do automdvel exigiu uma completa reformulacdo na politica da rede

de transporte dos Estados Unidos.

2.8 — O SURGIMENTO DA ENGENHARIA DE TRAFEGO

A mudanca na politica de transporte rodoviario e o melhoramento dos sistemas
exigiram uma nova profissdo. No inicio do seculo XX a engenharia de trdfego ndo era
reconhecida como uma disciplina e ndo fazia parte de uma pratica estabelecida. Na década de
1920, os projetistas de rodovias tiveram de trabalhar dentro de uma &rea emergente do
conhecimento que se desenvolveu através da aplicacdo efetiva.

Exceto entre alguns engenheiros havia pouco conhecimento das diferencas
fundamentais entre as técnicas de construcdo rodoviéria e de planejamento de transporte.
Muitos destes primeiros profissionais eram civis ou engenheiros que eram autodidatas no
planejamento transportes e construgéo.

As rapidas mudancas no transporte levaram a formacdo de um profissional
especializado no transporte de engenharia em 1930 através do Instituto Nacional de

Engenheiros de Transportes (ITE). A nova profisséo foi definida como um ramo da
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engenharia que se dedica ao estudo e a melhoria do desempenho do trafego das redes de
estradas e terminais. Sua finalidade foi tornar eficiente, livre e rapido o fluxo de trafego; e ao
mesmo tempo, evitar acidentes de transito. Os seus procedimentos sdo baseados em
disciplinas cientificas e de engenharia. Os seus métodos incluem a regulamentacéo e controle,
por um lado, e de outro o planejamento e desenho geométrico (Matson e Smith, 1955).

Em 1939, o governo federal, mais os funcionarios do National Conservation Bureau, e
da American Association of Highway sugeriram diretrizes e padrdes de engenharia de trafego
para publicacdo de um manual de engenharia e técnicas afins. O primeiro Manual de
Engenharia de Trafego foi publicado em 1942, servindo de base para a prética profissional.

A maior parte dessas publicacdes foi utilizada em favorecimento da eficicia de altas
velocidades nas redes rodoviarias, em vez de redes residenciais locais. Na década de 1940,
recomendou-se aumentar a largura das faixas para secc¢Oes transversais e enfatizou-se 0
conforto e a seguranca em velocidades elevadas. Engenheiros de trafego esperavam que
ampliando as faixas de rodagem e as secgdes transversais iriam promover a seguranca e a
circulagéo eficiente.

A largura de faixa com 12 pés (3,6 m) foi geralmente recomendada para caminhdes e
onibus, e de 11 pés (3,3 m) para 0s automdveis de passageiros. Para os estacionamentos nas
ruas de vias urbanas foram recomendados 13 a 15 pés (4 - 4,5 m). A justificativa dada para
estas dimensdes muitas vezes eram de que o fator importante para a largura das faixas de
estacionamento é o efeito dos carros estacionados sobre a capacidade da rodovia. Outra razdo
para esta largura foi a possibilidade de que em algum momento futuro o estacionamento pode
ser proibido e a pista tornar-se-4 mais uma faixa de trafego. Faixas largas de estacionamento
diminuem a interferéncia no trafego pela manobra dos veiculos (Matson e Smith, 1955).

Hoje, a profissdo de engenharia domina o desenvolvimento do transporte rodoviério,
mas 0s preceitos da visdo modernista, apesar de rejeitada pelo publico, sobrevivem em

modelos de engenharia fundamentados na eficiéncia e no movimento.
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CAPITULO 3-PEDESTRE

Compreender o significado do termo “pedestre”, e reconhecer que as pessoas
caminham com diferentes propdsitos, € importante para o planejamento de areas urbanas. No
entanto, tem-se observado que a maioria dos investimentos em transporte urbano considera de
forma pouco expressiva esta condigdo comum aos seres humanos, que abrange um nimero
significativo de membros da populacdo e é considerado o mais suscetivel as adversidades do
sistema de transportes, apresentando solugdes paliativas. As consequiéncias desta acdo estéo
refletidas na deterioracdo da qualidade de vida das cidades contemporéneas e nos elevados
indices de acidentes de transito.

Neste capitulo sdo indicadas definicBes para pedestre e analisada a inter-relagdo entre
caracteristicas comportamentais de usuérios e espaco concebido. A partir destas defini¢Ges,
serdo expostas as externalidades enfrentadas por pedestres em termos de adequacdo dos
espacos ao comportamento dos usuarios, legislacdes de transito, controle urbano e a principal
conseqliéncia negativa da falta de acOes em favor das caminhadas: os acidentes de transito

envolvendo pedestres.

3.1 - DEFINICAO PARA PEDESTRE

Caminhar é uma das atividades fundamentais do ser humano (Zegras, 2004) e,
basicamente, esta disponivel a partir do segundo ano de vida até a morte (Gold, 2004). Com o
objetivo de poupar energia muscular e de dispor de maior conforto, especialmente em
percursos longos, 0 homem criou e desenvolveu diferentes tipos de veiculos e de sistemas de
tracdo (Daros, 2000). Gold (2004) complementa, afirmando que esta evolugdo acarretou na
incompatibilidade entre o trafego de pessoas caminhando e veiculos, especialmente 0s
motorizados, em funcéo das diferencas de tamanho, peso, velocidade e a fragilidade relativa
do corpo humano, comparado com 0s materiais utilizados na construgdo de veiculos.

Daros (2000) lembra que esta evolugdo resultou em duas novas condi¢Oes de
deslocamento do ser humano: além de pedestre, pode-se estar na condi¢do de passageiro ou
condutor de um veiculo. Como quase todo mundo caminha (com excecdo de bebés e de
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portadores de necessidades especiais de locomocéo), a palavra pedestre designa uma condigéo
temporaria de cada membro da populacdo e ndo uma determinada categoria (Gold, 2004).
Daros (2000) afirma que é fundamental que se compreenda essa diferenca, pois é dela que
decorre o preceito de que o0 espago publico é primordialmente do pedestre. As condicGes de
passageiro e condutor sdo privilégios que nos cidaddos concedemo-nos reciprocamente.

Na opinido de Vasconcellos (2001), a literatura classifica os modos a pé e por bicicleta
como ndo motorizados, baseando-se apenas numa oposi¢do aos modos motorizados, fato que
torna esta classificacdo artificial por juntar um meio natural — 0s pés — com um mecanizado, a
bicicleta. Para Cucci Neto (1996), existem situacfes em que a definicdo de pedestre esta
subentendida, transmitindo a idéia de que o conceito de pedestre é claro e invariavel. O
Caodigo de Tréansito Brasileiro — CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 2005), por exemplo, ndo
define o que é um pedestre. Em seus trabalhos, Daros (2000) e Gold (2004) definem pedestres
como sendo pessoas que andam a pé no espago publico.

No caso do setor de transportes, o0 VTPI (2004) sugere a divisdo com caracteristicas
especificas no deslocamento de pessoas de acordo com seguintes grupos:

. Pedestres transportando objetos (carregando alguma caixa ou sacola nas

méos, por exemplo);

. Pedestres transportando bagagens (malas nas costas ou malas com
rodizios);

. Pedestres praticando exercicios;

. Pedestres passeando com criangas;

. Pedestres passeando com animais de estimacao;

. Pedestres trafegando com skates ou patinetes;

. Pedestres trafegando com pequenos veiculos (como carrinho de bebé ou

carrinho de sorvete, por exemplo);

. Ciclistas inexperientes.

Atividades diferentes de caminhar tambeém influenciam nos deslocamentos de
pedestres portadores ou ndo de necessidades especiais e devem ser consideradas quando se
objetiva facilitar e estender a utilizacdo do espaco publico, contemplando a diversidade de
usos. VTPI (2004) recomenda, no planejamento dos espacos urbanos, a consideracéo de:

. Pessoas paradas ou sentadas;
. Pessoas (geralmente criangas) brincando ou jogando;
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] Vendedores;

. Pedestres caminhando em grupo.

3.2 - CARACTERISTICAS DO DESLOCAMENTO A PE

Pedestres sdo considerados o0s usuarios mais vulneraveis do sistema de transportes e
requerem atencdo especial no planejamento e no gerenciamento do tréfego, particularmente
do ponto de vista da seguranca da circulagédo (Handy, 1996). Ferreira e Sanches (2001)
descrevem o deslocamento a pé como sendo um dos mais importantes modos de transporte
urbano. E o modo mais utilizado para percorrer pequenas distancias e serve como
complemento de viagens realizadas por outros modos de transporte. No entanto, longas
caminhadas sdo comuns em regi6es mais pobres.

Ingran (1998) afirma que, em estudos sobre sistemas de transporte, devem se
considerar todos 0s modos existentes ou potencialmente utilizaveis pelo conjunto completo de
movimentos, incluindo viagens a pé. Para Jones (1981), comportamentos imprevistos por
parte dos pedestres podem ser explicados por caracteristicas dos ambientes e de atividades
desenvolvidas nesses locais.

Rodrigues e Joo (2004) comentam que as técnicas de planejamento urbano aplicadas
atualmente visam ampliar a malha viaria, desconsiderando as conseqliéncias dessas
intervengdes a locomogdo do pedestre, bem como a sua percep¢do do espaco construido. Os
estudos sobre comportamento desenvolvidos por Handy (2002) permitiram agrupar atitudes
que geram tendéncias de comportamento dos pedestres e relaciona-las com os objetivos da
caminhada, suscetibilidade a estimulos externos e expectativas ambientais, como mostra a
Tabela 3.1.

Além de aspectos comportamentais, estd a problematica das condic¢Ges de circulacdo
ofertada as pessoas que ndo dispdem de acesso ao automovel particular e tém dificuldades
fisicas e financeiras para utilizar os meios publicos, sendo 0 modo a pé o Unico meio de
transporte disponivel para acesso as diversas opgdes de atividades ofertadas pelo sistema. Isto
provém da confluéncia de uma série de questbes histdricas, técnicas, politicas, sociais e

econdmicas, que sdo objetos de complexas analises para obtencdo de respostas capazes de
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explicar e justificar a atual situagdo, como as feitas por Daros (2000), Vasconcellos (2001) e

ANTP (2002).

Tabela 3.1: Fatoresrelacionados, decorrentes de atitudes adotadas por pedestres.

Atitude Objetivos Caracteristicado Suscetibilidade a Expectativas
(dimensao) compor tamento estimul os exter nos ambientais
Pressa (Circulagéo | Sair de um ponto a Andar acelerado; Pouca percepgédo no Caminho livre de
ponto-a-ponto) outro e chegar 0 mais entorno; obstaculos;
rapido possivel Pouco ou nenhuma
cortesia com as Percebe apenas 0s Piso regular;

pessoas com quem
divide o espaco;

Olhar fixo a frente.

elementos a sua
frente.

Ambiente previsivel,
sem elementos
surpresa.

| solamento
(Intr ospeccéo)

Refletir e dedicar
atencdo a si proprio.

Olhar desatento;
Andar lento;

Atitude reflexiva.

Desconexao com o
ambiente.

Decréscimo da
importancia do
ambiente de acordo
com a capacidade de
concentracgao do
individuo;

Lugares calmos, com
pouco movimento.

Interacdo
(Convivéncia)

Encontrar pessoas e
socializar-se

Demonstra intimidade
com o ambiente;

Aberto aos estimulos
do ambiente,
percebendo objetos e

Concentragéo de
pessoas, possibilidade
de contatos e

Olhar amistoso; pessoas. surpresas.
Para para conversar.
Exercicio Exercitar-se e relaxar | Marcha rapida ou Aberto aos estimulos | Espaco agradavel,
(Condicionamento corrida; do ambiente, arejado, bem
Fisico/Recepcio) percebendo objetos e | iluminado e
Olhar pessoas. arborizado;
predominantemente
voltado para frente. Boa pavimentagao.
Alerta Conhecer ou Olhar atento semum | Aberto ao que Busca de elementos

(Reconhecimento)

reconhecer 0
ambiente

foco definido (ver
tudo).

acontece a sua volta;

Nada escapa a sua
atencao.

referenciais;

Possibilidade de
memorizar ambiente.

Fonte: Adaptado de MAGALHAES et al. (2004)

Cabe ressaltar que, dentro deste contexto, cidades brasileiras apresentam condicdes de

circulacéo para pedestres muito parecidas entre si, sendo poucos os exemplos de situagdes em

que h& preocupacdo por parte do poder publico em atender as reais necessidades da populacéo

(Gold, 2004). N&o obstante, apresenta problemas que ndo sdo comumente encontrados nos

chamados paises desenvolvidos, caso da ocupacdo desordenada das calgadas e acimulo de

lixo nas vias (Daros, 2000).

Decorrente desta analise, conclui-se que, em se tratando de pedestres, devem ser

considerados todos aqueles que realizam deslocamento no espaco publico utilizando forga

propria como meio de propulsdo para efetuar deslocamento, exceto ciclistas que, com ajuda
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de um artificio mecanico, produzem velocidade suficiente para compartilhar vias com modais
motorizados.

Destaque-se que o Codigo de Transito Brasileiro (BRASIL — MIN. JUSTICA, 2005),
em seu Art. 68 § 1°, considera o ciclista desmontado empurrando a bicicleta como pedestre,
tendo 0os mesmos direitos e deveres que o mesmo. No entanto, as medidas legais tém se
mostrado pouco capazes de amenizar 0s aspectos negativos e melhorar a qualidade dos
deslocamentos a pé.

3.3 - A LEGISLACAO E A CONDICAO DE PEDESTRE

O CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 2005), em seu Art. 1°, § 1°, define trénsito, como
“utilizacdo das vias pelas pessoas para fins de circulacdo e parada” e seu ANEXO I define
vias como “superficies por onde transitam pessoas, compreendendo a pista, a calcada, o
acostamento, ilha e o canteiro central”. Estas defini¢des esclarecem quais séo os locais, as
atribuicdes e as responsabilidades que cada participante ativo do sistema de atividades deve
ter em relacéo ao espaco publico e ao usuério.

Junqueira (2003) considera a legislacdo de transito brasileira como uma das mais
avancadas do mundo. A Associacao Brasileira de Pedestres, ABRASPE (1999) tece uma serie
de comentérios sobre o Art. 254° do CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 2005) referentes aos
deveres dos pedestres que comprovam a afirmacédo de Junqueira (2003).

Apesar de existir legislacdo de transito que protege o pedestre, conforme os Art. 68°,
69°, 70° e 71° do CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 2005), ela ndo é cumprida. Na pratica, a
elaboracdo de normas e legislagOes interliga-se com o processo de planejamento e, sendo
assim, tem alta probabilidade de serem concebidas de forma parcial e tendenciosa nos paises
em desenvolvimento (Vasconcellos, 2001).

No caso brasileiro, as leis e 0s mecanismos legais de implementacéo e fiscalizagdo
adotados ndo consideram a amplitude das defini¢cbes de “Transito” e “Via”, estabelecida pelo
CTB, interferindo no objetivo de promover o igual direito de locomogéo para os diversos
meios de transporte e impondo restricdes a uns em beneficio de outros, como ocorre

constantemente (Cucci Neto, 1996).
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Gold (2004) cita o exemplo de que a desobstrucdo das ruas exigida para o trafego do
automovel deveria ser tambem aplicada nas calgadas. No entanto, ndo se vé tanta preocupagao
ou rigor neste caso em areas urbanas brasileiras, onde é comum encontrar calcadas ocupadas
por vendedores ambulantes, obstruindo a circulagdo dos pedestres.

De fato, é consensual existir distanciamento entre o conteudo das leis e sua aplicacéo
no caso brasileiro. Nos paises em desenvolvimento, grande parte das conseqliéncias desta
disparidade pode ser atribuida aos desvios do sistema judiciario e a falta de fiscalizacdo
(Vasconcellos, 2001). Esta situacdo € fortemente influenciada pelo processo historico de
formacdo de sociedades onde a hierarquia tem grande importancia na organizacdo do
comportamento, como lembra Coelho (2001).

Considerando a condicdo dos pedestres frente as situa¢fes cotidianas encontradas,
pode-se considerar que as medidas legais adotadas sdo insuficientes dos pontos de vista da
garantia da seguranca da circulacdo e da promocdo do modo a pé como meio de transporte.
Daros (2000) comenta que a existéncia desses fatores gera um quadro onde ocorre inverséo de
responsabilidades das pessoas no papel de pedestres e condutores, sendo comuns situagdes
onde pedestres, mesmo tendo prioridade nas vias, se desculpam com motoristas, que se
sentem com mais direito quanto ao uso do espag¢o publico, por possuirem um bem — o
automovel - que demonstra maior poder aquisitivo.

A concepcdo e manutencdo das areas urbanas também estdo sujeitas &s legislacGes e
normatizagdes. Este € o campo de atuacdo dos codigos municipais de obras e posturas,
elaborados para garantir a implantacdo dos planos diretores regionais e urbanos. As leis
geradas neste processo privilegiam as classes média e alta, mais representadas em sua
elaboracdo, estipulando padrdes de uso do solo e criagcdo de infraestrutura que favorecem o
transporte motorizado (Vasconcellos, 2001).

Muitas destas legislagdes sdo “emendadas” ou criadas as pressas para justificar
investimentos. Assim, como no caso das leis de transito, o desconhecimento, o desrespeito e a
falta de fiscalizacdo, prejudicam os elementos mais vulneraveis do sistema de transportes. No
caso da relacdo entre pedestres, codigos de obras e posturas, o principal prejuizo € ser tratado
com um componente menor quando do processo de formulacdo destas leis, sendo o que mais
sofre com a inobservancia das normas de alinhamento dos lotes, dimensionamento dos
passeios e calcadas e ocupacéo indevida de seus espacos de circulagdo (Guzen, 2005).

A adoc¢do em curto prazo de mecanismos que revertam este quadro é uma necessidade

evidente. Tomando como base a anélise das condigdes de circulacdo de pedestres feitas por



31

Santos (2002) e pelo Banco Interamericano de Desenvolvimento, BID (2000), e em nivel
nacional feita por Vasconcellos (2000), Daros (2000) e Gold (2003), pode-se afirmar que, a
interacéo entre a legislagéo de transito do CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 2005), a Norma
Brasileira NBR 9050 (Associacao Brasileira de Normas Técnicas, ABNT, 2004) e os codigos
municipais de obras e posturas é insuficiente para proteger e incentivar a circulacdo de
pedestres, principalmente do ponto de vista da exigéncia do cumprimento da legislacéo, tendo
em vista que apenas ter as leis, sem rigor em sua aplicacdo, ndo tém trazido resultados
praticos.

A falta de sintonia entre as atribui¢cfes dos diversos tipos de legislagédo origina
dificuldades na execucdo de agOes globais para melhoria da circulagédo de pedestres e da
interacdo com o trafego motorizado, pois artificios juridicos se aproveitam das “brechas”
existentes nas legislacdes e permitem que seja possivel definir qual lei é mais importante na
defesa de um interesse num determinado momento.

Dai decorre a necessidade de se concatenar as legislacdes de transito, obras e posturas,
no sentido de promover justica e equidade em termos de utilizacdo dos espagos, e aplicar de
fato as normas e regulamentacdes, punindo devidamente os possiveis infratores em todos os
segmentos: usuarios, técnicos e governantes. A utilizacdo coerente dos mecanismos legais
serve eficazmente como medida punitiva aos infratores e educativa aos membros da
sociedade.

Outros fatores observados sdo o desconhecimento e desrespeito pela populacao as leis
e normas impostas aos pedestres e motoristas, pondo em evidéncia a ineficiéncia das
campanhas educacionais desenvolvidas, a ma formacdo dos condutores, e a contraposicdo ao
exercicio da cidadania (Vasconcellos, 2001 e 2005). O CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA,
2005), em seu Art. 19°, atribui ao 6rgdo méaximo executivo de transito da Unido, o Conselho
Nacional de Transito — CONTRAN, a responsabilidade de promover estas acdes. Neste
sentido, tem-se no &mbito nacional o Programa de Reducdo de Acidentes nas Estradas -
PARE (BRASIL — MIN. JUSTICA, 1993), voltado ao esclarecimento das leis do CTB e a
divulgacédo de campanhas educativas.

H& também que se considerarem, em termos legais, as barreiras econémicas e sociais
que dificultam a condicdo de pedestre. Para tanto, foi criado o Programa Brasileiro de
Acessibilidade Urbana (Caderno MCidades — MIN. CIDADES, 2005) com o objetivo de

apoiar 0s governos municipais e estaduais no cumprimento de suas atribuicdes relacionadas a
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garantia do direito de ir e vir das pessoas com restricbes de uso dos sistemas de transportes,
equipamentos urbanos e a circulagdo em areas publicas.

No entanto, ndo ha registro de agBes concretas advindas deste programa, que
atualmente se encontra na esfera das discussdes. Outro instrumento legal que contribuiria na
amenizacdo da problemética dos pedestres seria a utilizacdo dos pré-requisitos acordados no
Estatuto da Cidade, através da Medida Provisoria - MP n° 2220/01 (BRASIL — SENADO
FEDERAL, 2001), que tracam as diretrizes para politica urbana no Pais, nas esferas federal,
estadual e municipal. Poucos municipios vém utilizando medidas deste instrumento e, quando
o fazem, optam por aspectos especificos e isolados, como a gestdo dos recursos financeiros,

tratada na secdo “Instrumentos de Financiamento da Politica Urbana” do referido estatuto.

3.4 - O PEDESTRE E OS ESPACOS DE CIRCULACAO

Nas areas urbanas, por questdes de limitagdo espacial e incompatibilidade dos trafegos
de veiculos e pedestres, € necessaria a separagdo fisica dos espacos de circulagdo. A solucéo
adotada para circulacdo de pessoas caminhando (Gold, 2004) foi a criagdo da calgada, um
espaco tipicamente alocado entre edificios lindeiros e a pista de rolamento dos veiculos.
Porém, além da calcada, existem outros locais que compdem a infra-estrutura por onde
transitam os pedestres, ainda que eventualmente, como, por exemplo, as faixas de servigo, 0s
refugios de auxilio em travessias e 0s canteiros das avenidas.

A correta definicdo dos termos que denominam locais por onde circulam pedestres,
assim como o entendimento da utilidade de cada componente, as formas como eles vém sendo
utilizados, sdo fundamentais na concepcéo dos espagos publicos e nem sempre estdo claros na
mente de planejadores, gerando confusdo nos conceitos.

A definicdo dos espacos de circulagdo refere-se as caracteristicas de circulacdo de cada
modo de transporte e as consequentes necessidades de segregacdo e interacdo. A correta
utilizacdo e aplicacdo dos termos é fator preponderante na definicdo de medidas favoraveis
aos pedestres. S&o eles:

a) Via: o Codigo de Transito Brasileiro, CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 2005)
define via como sendo a superficie por onde transitam veiculos, pessoas e animais,

compreendendo a pista, a calgcada, o acostamento, ilha e canteiro central. O Instituto Brasileiro
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de Administracdo Municipal acrescenta a esta definicdo ciclovias e passagens em desnivel e
sugere, para efeitos de planejamento urbano, a subdivisdo do conceito de via em espacos de
implantacdo do mobiliério urbano, espagos de circulacdo, para pedestres e veiculos, e espagos
de permanéncia. O CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 2005) hierarquiza as vias, para fins de
controle da circulagdo de veiculos, em urbanas (transito rapido, arterial, coletora e local) e
rurais (rodovias e estradas). Apesar de ser um item crucial para a definicdo de medidas
favorecedoras aos deslocamentos de pedestres, a hierarquia dos diversos tipos de vias
determinada pela legislagdo é de dificil identificacdo no cotidiano das cidades brasileiras
(Vasconcellos, 2001), devido a fatores como a ocupagdo desordenada dos espacos de
circulacgdo, falta de controle das velocidades dos automdveis e deficiéncias na sinalizagéo.

b) Calgada: parte da via, normalmente segregada e em nivel diferente, ndo destinada a
circulacdo de veiculos, reservada ao transito de pedestres e, quando possivel, & implantacdo de
mobiliario urbano, sinalizacdo, vegetacdo e outros fins (CTB, BRASIL — MIN. JUSTICA,
2005). Gold (2004) considera que, a definicdo do CTB € incompleta na préatica, por fatores
tais como o acesso de veiculos motorizados as edificacbes e o descarregamento de
mercadorias, que sdo feitos sobre as calgadas e interferem na segregacdo dos fluxos, além
deste espaco ser compartilhado por pedestres e ciclistas em alguns locais, sem que haja
controle. No Brasil, os cddigos municipais de obras e posturas costumam atribuir a
conservacao e a manutencdo das calgadas obrigatoriamente ao proprietario do lote em frente,
sempre que a rua disponha de meio-fio e sarjeta (ABRASPE, 1999). Os elementos que podem
interferir no fluxo dos pedestres sobre as calcadas sdo chamados de fatores de impedancia
pela Norma Brasileira, NBR 9050 (Associacdo Brasileira de Normas Técnicas, ABNT, 2004),
que trata da acessibilidade de pedestres e portadores de necessidades especiais de locomogéo.
Palenzuela (1999) trata a calcada como uma medida de seguranca, considerando-a um
elemento dispensavel, quando o fluxo de pedestres ndo justifica sua construcdo. Gold (2004)
considera a rede de calgadas o elemento mais importante do sistema de transportes. Melo
(2005) tece uma série de comentérios sobre dimensionamento das calgadas, baseando-se em
manuais de urbanismo e de engenharia de trafego, recomendando seguir ndo so a legislacdo
que hierarquiza as vias, ou as orienta¢gdes quanto a niveis de servico do HCM (TRB, 1994),
mas contemplando as demandas existentes e 0s usos para diversos fins nos locais de
implantacdo. A NBR 9050 (ABNT, 2004) recomenda que exista uma inclinagdo minima de
1%, e maxima de 2%, no sentido transversal da calcada para o escoamento de aguas pluviais.
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Recomenda-se ainda que o desnivel entre a calcada e a pista de rolagem seja de 0,15m, como
mostra as inclinagdes e alturas na Figura 3.1.

c) Passeio: parte da calcada ou da pista de rolamento, neste ultimo caso, separado por
pintura ou elemento fisico separador, livre de interferéncias, destinada a circulacdo exclusiva
de pedestres e, excepcionalmente, de ciclistas (CTB, BRASIL — MIN. JUSTICA, 2005).
Existem divergéncias quanto ao dimensionamento minimo dos passeios, como no caso das
calcadas. A NBR 9050 (ABNT, 2004) classifica o passeio como faixa de percurso,
correspondente ao local com largura minima de 1,20m, junto ao alinhamento das edificacdes,
onde pessoas podem caminhar livres de obstaculos que separam ou impedem a circulacgdo.
Pucher e Dijkstra (2000) recomendam que esta largura minima seja de 2,00m no intuito de
proporcionar mais conforto aos usuarios, principalmente em fluxos opostos.

A faixa de mobilidrio e a de acesso a

edificagbes poderdo ter inclinagbes superiores
em situacoes topograficas atipicas

8,33%
 (max.)
imdx. = 8,33% ) 2% a 3% (max.) faixa de
|, faixa de mobilidrio L faixa livre Lacesso |;’

g 1 (I

Figura 3.1: Inclinagbes recomendadas para calgadas
Fonte: Mesquita (2008)

d) Faixa de servigo: é a &rea da calgada reservada junto ao meio fio para instalagdo do
mobiliario urbano (ITE, 2003). A faixa de servi¢co serve como elemento de protecdo na
medida em que auxilia na seguranca dos pedestres, mantendo-os afastados do trafego de
veiculos, sendo chamadas de “buffer zone” (area de afastamento) (Gold, 2004). A Figura 3.2
mostra, em corte esquematico, como funciona na pratica a composi¢do basica dos elementos

da calgada.
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faixa de acesso
ao imovel o 5 _ faixa livre faixa de mobilidrio

Figura 3.2: Composicao basica dos elementosda via
Fonte: Mesquita (2008).

As definigdes dos elementos ciclovia, canteiro central e ilha de refugio estdo claras no
ANEXO I do CTB (BRASIL — MIN. JUSTICA, 2005), além de serem elementos que tém seu
uso recomendando como recursos de seguranca, sendo somente aplicados quando necessarios.
No entanto, cabe esclarecer as atribuicdes de outros elementos que compdem a via e
interferem rotineiramente na locomocéo de pedestres:

a) Mobiliario Urbano: colecdo de artefatos implantados no espaco publico da cidade,
de natureza utilitaria ou de interesse urbanistico, paisagistico, simbdlico ou cultural (ITE,
2003). Como exemplos de mobiliario, podemos citar, dentre outros elementos, telefones
publicos (orelhdes), postes da rede elétrica e telefénica, sinalizacdo vertical de transito, caixas
eletrénicos, bancas de jornal, abrigos dos pontos de parada do transporte coletivo e lixeiras. O
Manual de Orientacdo do Pedestre da ABRASPE (1999) recomenda que o mobiliario urbano
seja disposto de modo a ndo diminuir a capacidade dos passeios e ndo obstruir o caminho dos
pedestres. A NBR 9050 (ABNT, 2004) ressalta que a implantacdo dos elementos do
mobiliario deve ser feita mediante autorizacdo do poder publico local, tanto em espacos
publicos quanto privados. No entanto, a ABRASPE (1999) diz que a alocagdo do mobiliario
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urbano tem sido desordenada, gerando estrangulamentos e até impedindo a circulacdo de
pedestres. Para Melo (2005) e Carvalho (2006) ndo ha um estudo técnico criterioso definidor
do posicionamento dos itens de mobiliario nas calgcadas. A multiplicidade de elementos e a
forma isolada como séo inseridos no contexto urbano prejudicam a circulacdo e a utilizagdo
dos espacos publicos.

b) Faixa utilitaria: caracterizada pelo espaco entre o meio fio e o local de implantacéo
do mobiliario urbano, sendo sugerido guardar uma distancia de 0,50m (ITE, 2003). Tem
como objetivo permitir o acesso dos pedestres as calgadas, facilitando o desembarque na
parada e estacionamento de veiculos ao longo do meio-fio. Visa também facilitar a utilizacdo
do subsolo para passagem de dutos de distribuicdo de rede de eletricidade ou telefonia.

Deste modo, tem-se a composi¢cdo de uma calcada ideal, com faixa livre para a
circulacdo de pedestre (passeio), faixa de servigo (para implantagdo de mobiliario urbano) e
faixa utilitaria, como mostra a Figura 3.3.

| / :
il
R

I

faixa de mohilidrio faixa livre

Figura 3.3 — Composicéo da calcada ideal
Fonte: Mesquita (2008)
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Além de conceitos técnicos, 0s projetos de espacos urbanos devem considerar
conceitos intuitivos. Por se tratar de um lugar definido no espago, a rua nos proporciona o
importante senso de localizagdo (Amancio, 2005; Lopes, 2005). Uma rua pode servir de
espaco para festas, feiras, paradas ou simplesmente como ponto de encontro, onde vizinhos
param para conversar. Deve-se considerar que elas servem para o convivio das pessoas,
notadamente em regides mais pobres. Adolescentes e criangas costumam usar o leito da via
para esportes e lazer, andando de bicicleta ou jogando futebol (Daros, 2000). A percepgéo e 0
desenvolvimento das nogdes de seguranca de uma crianga sdo influenciados pelo ambiente
construido ao seu redor (Lopes, 2005), sendo importante a manutencdo de areas publicas
destinadas ao convivio, tal como € a rua.

Cidades que adotam medidas de moderacdo de tradfego baseiam-se no principio de que
a rua é o primeiro lugar onde as pessoas tém contato com o espa¢o publico ao deixarem seus
lares, sendo vital que ndo apresente aspectos hostis (ITE, 1994). O IBAM (1996) estipulou a
implantacdo de locais de convivéncia ao longo das vias da cidade do Rio de Janeiro. S&o
caracterizados como lugares “voltados preferencialmente ao uso dos pedestres, ao descanso e
as atividades de lazer e recreacdo”. Esta afirmacdo define o que seriam, numa cidade,
equipamentos como as pracgas, 0s largos, 0s parques e os jardins.

No Brasil, o problema maior consiste na adocdo, por parte da populagéo, das vias de
areas residenciais como substitutas dos espagos de convivéncia sem o tratamento necessario,
porque o poder publico ndo implanta estes equipamentos, ou ndo faz a manutencdo dos
existentes (Daros, 2000), tornando-os locais pouco atraentes. Em decorréncia da
desconsideracdo dos fatores aqui apresentados, a maioria das ruas em &reas urbanas dos paises
em desenvolvimento apresenta condi¢fes de infra-estrutura prejudiciais a circulacdo de

pedestres.

3.5 - PADROES DE DESLOCAMENTO NAS CIDADES BRASILEIRAS

O conjunto de deslocamentos viaveis forma o padrdo de origens e destinos no espaco
(Figura 3.4). Este padrdo reflete o conjunto de deslocamentos necessarios para assegurar a
reproducdo cotidiana, feitos por meios de transporte motorizados e ndo motorizados, cuja
selecdo depende principalmente das condi¢fes econdmicas das familias, da oferta de meios de
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transporte e do arranjo fisico do ambiente construido. Embora os padrdes diarios de viagens
sejam razoavelmente constantes, o sistema de relacOes, e as necessidades de deslocamento,

estd permanentemente sujeito a pressdes disruptivas e a mudangas.

Atividades
alternativas

Necessidades de A
reproducéo
Viagens Viagens Caréncias e
"1  impossiveis g suprimidas conflitos
A
Sistema de
transporte e >
transito
Y
Deficiéncias
Viagens
adaptadas
Organizagao
espacial
P{ Viagens totais
Viagens

A

possiveis

Figura 3.4 — For magéo do padrao de deslocamentos
Fonte: Vasconcelos (2001)

As pressdes podem vir de trés fontes: mudangas no ambiente econdmico, na forma de
alteracdes no mercado de trabalho, inflacdo e queda do poder aquisitivo, ou de reducdo dos
investimentos nas politicas sociais; mudancas no ciclo de vida pessoas ou familiar; e na forma
de descontentamento politico, em primeiro lugar pela frustragdo com condigdes inadequadas
de transporte e transito e em segundo lugar pelo desejo de atender necessidades de reproducao
gue se encontram suprimidas ou bloqueadas (Vasconcellos, 2001).

Mudancas podem vir também da necessidade de adaptar o espaco frente ao
desenvolvimento econdmico ou a migracdo, ou de influéncias externas catastréficas ou
imprevisiveis. Os processo recentes de globalizacdo estdo levando a mudancas estruturais na
demanda de empregos que podem trazer alteracGes profundas nas necessidades de transporte,
e na possibilidade das pessoas terem acesso aos modos de transporte.

Os valores dos deslocamentos das pessoas variam conforme o tamanho das cidades e
suas condigcdes econdmicas e sociais especificas. Cidades maiores tém menos deslocamentos

a pé (devido ao aumento das distancias) e cidades de renda mais alta tém mais deslocamentos
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em automdvel. A seguir sdo dados alguns exemplos de padrdes de deslocamento nas cidades

brasileiras, separados de duas formas: por modo de transporte e por motivo de viagens.

Tabela 3.2 — Digtribuicéo percentual dos deslocamentos diarios por modo detransporte

Modo de transporte Séo Paulo (2002) Brasilia (2000) Vitoria (1998)
A pé 36,7 27,8 36,5
Coletivo 29,8 34,6 40,7
Privado 335 37,6 18,6
Total 100,0 100,0 100,0

Fonte: Vasconcelos (2005)

Observa-se que em todas as cidades (menos Brasilia), andar a pé é a forma mais
comum de deslocamento, fenbmeno que se repete na maior parte das cidades do mundo. O
transporte publico sé é mais utilizado que o transporte privado em Vitéria, mostrando a
importéncia ja adquirida pelo transporte individual em muitas cidades brasileiras. Deve-se
notar que as cidades da tabela sdo grandes e com renda média acima das demais cidades
brasileiras, 0 que aumenta o uso do transporte individual. E importante lembrar que a escolha
dos meios de deslocamento também esta ligada ao uso do solo da cidade (e as distancias a
serem percorridas), bem como a qualidade do transporte publico ofertado.

Na Tabela 3.3 vé-se que os motivos trabalho e educagéo correspondem a cerca de 70%
a 80% dos deslocamentos das pessoas, uma vez que sao as atividades feitas diariamente pela

maioria delas, adultos para o trabalho e criangas e jovens para o estudo.

Tabela 3.3 — Digtribuicéo percentual dos deslocamentos diarios por motivo

Motivo de viagem Séo Paulo (2002) Brasilia (2000) Vitoria (1998)
Trabalho 39,4 44,2 41,5
Educacéo 29,3 41,8 38,6
Saude 4,2 1,6 2,1
Compras 54 2,7 2,2
Outros 21,7 9,8 15,6
Total 100,0 100,0 100,0

Fonte: Vasconcelos (2005)
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3.6 - COMO AS PESSOAS ORGANIZAM SEUS DESLOCAMENTQOS

A necessidade de circular esta ligada ao desejo de realizagdo das atividades sociais,
culturais, politicas e econbmicas consideradas necessarias na sociedade. A circulacdo esta
ligada aos fatores individuais de mobilidade e acessibilidade. Assim, por um lado, ela tem
relacdo com as condicdes fisicas pessoais dos viajantes e com sua capacidade de pagamento
dos custos incorridos.

Para continuar a viver e a participar das atividades da sociedade, as pessoas precisam
refazer-se constantemente. Elas também precisam prover as condi¢Ges de reproducéo
daqueles que, por motivos biolégicos, sociais ou fisicos, deles dependem.

O processo de reproducgdo requer o desempenho de varias atividades de consumo, por
meio das quais as pessoas obtém um bem que é destruido no processo, ou um servico que €
utilizado. Estas atividades variam de acordo com condic¢des sociais, econdmicas, culturais e
politicas das pessoas. Além da importéncia das relagdes econdmicas para a reproducéo do
mundo do trabalho, outras relacfes sociais sdo também importantes, especialmente aquelas
ligadas a familia, a religido, a escola, a comunidade (Preteceille, 1981; apud Vasconcellos,
2001).

As atividades realizadas pelas pessoas correspondem a desejos manifestos que se
referem ao processo de sua reproducdo. Ressalte-se que a natureza e o nivel de consumo e,
consequentemente, o padrdo de deslocamentos, ndo sdo fixados por fatores bioldgicos
(Gough, 1979; apud Vasconcellos, 2001). Eles sdo determinados por fatores sociais, politicos
e econdmicos que variam no tempo e no espaco, de acordo com classes sociais, regides e
paises. Por exemplo, o nivel e a diversidade do consumo de um habitante de classe média
europeu sdo muito diferentes do que eram no inicio do século e sdo diferentes também dos
atuais padrdes de consumo de um habitante da Africa rural ou do Brasil urbano.
Consequentemente, as suas necessidades de transporte também sdo muito diferentes, e estdo
diretamente ligadas as condigdes especificas de cada local.

Neste sentido, a producdo de bens e servicos em uma dada sociedade ndo pode ser
entendida de uma maneira funcionalista e bioldgica, apenas como um meio de satisfazer
necessidades “inatas” no ser humano. Ou seja, no campo do transporte, a oferta maior ou
menor de meios publicos ou privados de transporte ndo atende a nenhum “desejo natural” das

pessoas, mas sim as condicOes especificas por elas vivenciadas. Portanto, ndo tem sentido
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falar genericamente em desejos “naturais”, ou “supérfluos”, em contraposicdo a desejos
“essenciais”.

As Unicas necessidades naturais sdo as biologicas, como as de alimentar-se ou
proteger-se do frio. As demais necessidades sdo condicionadas e produzidas pelas condigdes
sociais e econbmicas especificas enfrentadas pelas pessoas, sendo satisfeitas pela producdo de
bens e servicos especificos de cada condicdo (Preteceille, 1985; apud Vasconcellos, 2001).
Portanto, se as condi¢cfes mudarem, como por exemplo, a reducdo acentuada do custo de um
meio de transporte, o comportamento das pessoas mudara. As necessidades até entdo
aparentemente imutdveis podem ser substituidas por outras e 0 novo meio de transporte mais
barato pode tornar-se dominante, em prejuizo dos demais que eram antes indispensaveis.

E neste contexto que as escolhas modais em transporte devem ser vistas, como no caso
mais conhecido da opc¢do entre automovel e dnibus. A escolha do automével, por parte de
quem tem possibilidade de escolher, decorre de uma avaliagdo racional das suas necessidades
de deslocamento, frente aos condicionantes econdmicos e de tempo, e frente ao desempenho
relativo das tecnologias de transporte disponiveis. Neste sentido, a visdo do automdvel como
simbolo de status é superficial: a sua escolha ndo decorre de um desejo natural das pessoas,
mas da percepcdo de que ele constitui um meio essencial para a reproducdo das classes
medias criadas pela modernizacéo capitalista.

Portanto, a demanda de viagens captada por meio de estudos de origem-destino
representa apenas a parte visivel, manifesta, da necessidade de deslocamento das pessoas.
Estas viagens sdo aquelas que se tornaram visiveis dentro dos condicionantes individuais,
familiares, econémicos e fisicos existentes. Caso outras condi¢fes estivessem presentes,
outras viagens seriam feitas. Assim, existem viagens inviaveis que sdo substituidas por meios
néo desejados (andar em vez de ir de 6nibus) ou por atividades alternativas (ver TV em vez de
ir ao cinema), ou entdo sdo definitivamente suprimidas (né&o ir mais a escola).

No entanto, a consciéncia de que apenas as viagens viaveis sdo captadas nos estudos
ndo lhes diminui a importancia. Além de obter dados relevantes sobre o padréo efetivo de
deslocamentos, outras informagbes importantes sdo coletadas, como aquelas referentes as
viagens que ndo podem ser feitas em funcdo de condicionantes internos e externos
(Hagerstrand, 1987; apud Vasconcellos, 2001).

Em segundo lugar, embora condicionados pela ac¢do dos individuos, os deslocamentos
sdo também altamente dependentes das caracteristicas familiares (renda, escolaridades,
idades, relacOes de género) que limitam as escolhas de deslocamento das pessoas. Em um
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domicilio habitado por uma familia mononuclear, por exemplo, os deslocamentos dos
individuos mais jovens sdo condicionados pelos dos individuos mais idosos. Na maioria dos
casos, pessoas mais jovens ou mais idosas conformam-se as necessidades dos adultos que
trabalham (a questdo da idade na decisdo dos deslocamentos), as pessoas economicamente
inativas conformam-se as necessidades das economicamente ativas (a questdo econdmica) e
as pessoas do sexo feminino conformam-se as necessidades das pessoas do sexo masculino (a
questdo do género). A mée frequentemente organiza seus deslocamentos considerando 0s
horérios das atividades das criancas (por exemplo, escola).

As viagens também estdo condicionadas por outros fatores externos, na forma da
disponibilidade de janelas de tempo intercaladas entre varias atividades, para atingir o0s
destinos desejados. Estas sdo as razoes principais pelas quais os dados de transporte tém sido
cada vez mais analisados considerando a estrutura domiciliar e relacionando o padréo familiar
de deslocamentos a estrutura urbana (Hagerstrand, 1987; apud Vasconcellos, 2001), em
complementacdo a analise de padrdes individuais de viagem.

Em terceiro lugar, as estratégias de reproducdo dos grupos sociais de renda mais baixa
baseiam-se em um processo hierarquico de decisdo, envolvendo habitacdo, emprego e
transporte (Trani, 1985; Pacheco, 1985; apud Vasconcellos, 2001). Escolher um local para
morar frente aos condicionantes econdmicos parece a primeira decisdo a ser tomada, seguida
das decisBes sobre onde trabalhar e como chegar Ia.

Conforme enfatizado por Trani (apud Vasconcellos, 2001), quando colocadas frente
aos mercados de trabalho e habitacdo, as pessoas precisam responder a duas légicas que ndo
s80 necessariamente convergentes: consequentemente, a maior parte das pessoas vai sofrer
restricdes de acessibilidade para poder atender & necessidade primordial de viabilizar a
moradia. Em outras situacGes, a estratégia se inverte: a ocupacdo de imdveis abandonados,
como corticos, ou a ocupacdo de areas como favelas, otimiza o tempo de deslocamento,

reduzindo o problema do transporte.

3.7 - PAPEIS DESEMPENHADOS NO TRANSITO

O enfoque tradicional do planejamento da circulagdo considera apenas dois papéis,
motorista e pedestre, e 0s vé como entidades estaticas (Vasconcelos, 2005). No entanto, a
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dindmica do transito é composta por um grupo maior de papéis, sempre mutaveis. Este
conjunto de papéis ndo estd explicitamente citado na bibliografia tradicional e encontra-se
inferido genericamente como pessoas.

O uso do transporte mecanizado para percorrer 0 espaco introduz profundas diferencas
na capacidade de locomoc¢do que representa uma linha divisoria clara. Esta diferenca é ainda
maior quando o transporte é motorizado. Quando essas tecnologias séo introduzidas, o acesso
a elas ndo é igualmente distribuido. Isto vale para qualquer sociedade, a qualquer tempo
(Vasconcelos, 2005). A Tabela 3.4 destaca esses papéis do ponto de vista de duas

caracteristicas: 0 uso de transporte mecanizado e a relagéo ativa ou passiva com a circulacgao.

Tabela 3.4 — Papéis diretos desempenhados no transito

Tipo detransporte Relagdo com transito Papel

Né&o mecanizado Ativo Pedestre sozinho

Pedestre acompanhado

Passivo Residente

Visita/ convidado

Proprietério de loja

Fregués de loja

Usudrio de equipamento publico

Mecanizado Ativo (ndo motorizado) Ciclista

Ativo (motorizado) Motociclista

Motorista de auto

Motorista de taxi

Motorista de 6nibus

Motorista de caminhdo

Passageiro de auto

Passageiro de taxi

Passageiro de 6nibus

Fiscalizacdo Policial

Papéis especiais indiretos Planejamento Planejador urbano

Planejador de transporte

Planejador de transito

Atividade interessada Inddstria da construcao

Indlstria automotiva

Indlstria imobiliaria

Comércio

Fonte: Vasconcellos (2005)
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A relacdo ativa ou passiva no transito pode ser usada como ferramenta analitica para
estudar os papéis. O papel ativo é caracterizado por um movimento e, portanto pela
necessidade de consumir o espaco de circulagdo. Ao contrério, o papel passivo é estacionério,
ele ndo consome o espaco de circulacdo, mas é afetado por quem o faz.

A circulacdo ocorre em um espaco fisico de conflitos que precisa ser distribuido dentre
0s que desejam utiliza-lo. As regras desta negociacdo sdo determinadas externamente pelos
cddigos de transito e internamente, na propria rua, pelas decisbes tomadas pelas pessoas. O
planejamento da circulacdo organiza a divisdo do espaco e a mediac¢do dos conflitos, por meio
de comunicacao fisica e simbdlica (sinais) que se supde vai ser respeitada pelas pessoas.

No entanto, conforme Vasconcellos (2005), a engenharia de trafego trabalha apenas
com as caracteristicas fisicas do conflito. E necesséario ampliar a visdo sobre o problema e
pensar sobre o conteldo politico dos conflitos. Tanto os papéis ativos quanto 0s passivos
precisam ser considerados. A forma mais adequada de fazer a analise é examinar os papéis em
conjuntos, representando situacdes tipicas. Em todos os casos, esta implicita uma disputa pelo
espaco entre: (a eliminacdo do conflito fisico ndo faz parte da anélise)

e Pedestre e motorista em interse¢des de mio de quadra;
e Morador e motorista que passa pela rua;

e Lojista, fregués e motorista;

e Passageiro de 6nibus e motorista de automével.

Além desses exemplos, muitos outros poderiam ser citados para demonstrar a natureza
politica dos conflitos de circulagdo, como aqueles entre motoristas de taxi e de caminhao,
ciclistas, idosos, etc. Dentro do enfoque proposto, podem ser identificados dois tipos de
conflito de circulacao:

a) O conflito fisico de dois corpos tentando ocupar 0 mesmo espago a0 mesmo

tempo, preocupacdo da engenharia de trafego tradicional;

b) O conflito politico, representando os interesses e as necessidades dos diferentes
papéis dentro de cada sociedade, preocupagdo adicional do enfoque politico do
planejamento da circulacao.

A consideragdo conjunta desses dois conflitos muda completamente o enfoque do
planejamento da circulagdo. Esta ndo € feita de pessoas despossuidas de suas caracteristicas
sociais e politicas, mas sim de seres politicos com interesses e necessidades diferentes.
Segundo Vasconcellos (2005), o enfoque politico do planejamento da circulacdo ndo é apenas
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uma nova proposta, é a Unica proposta possivel para uma analise consistente da politica de

circulacéo.

3.8 — A CIDADE E O SISTEMA DE CIRCULACAO

Harvey (1985; apud Vasconcellos, 2001) representou a cidade contemporanea como
um ambiente construido por um conjunto numeroso de estruturas fisicas destinadas a sustentar
0 processo de desenvolvimento. Esse ambiente construido ndo é estatico e estd sujeito a um
processo permanente de construgcdo e destruicdo, em meio a processos econdémicos
complexos. E ainda, a cidade esta sujeita aos processos de migracdo externa e interna de
pessoas, normalmente imprevisiveis.

De acordo com Vasconcellos (2001), embora as estruturas fisicas estejam inter-
relacionadas, é util uma separacgdo artificial como instrumento para analisar o problema de
transporte. Este tipo de andlise baseia-se em uma distingdo funcional entre estruturas de

producéo, circulagéo e reproducdo (Figura 3.5).

Estrutura de

circulagao
(vias, calcadas,
terminais)
N Sistema de
circulacéo

Ambiente de
circulagao

Meios de circulagao
(corpo, veiculos)

Ambiente construido
(construgbes, atividades)

Figura 3.5 — Estrutura, meios, sistemas e ambiente construido.

A estrutura de producdo (e distribuigdo) € a parte do ambiente construido onde a maior
parte do processo de producdo ocorre; a industria privada, 0 comércio, 0S Servicos e as

empresas publicas.
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A estrutura de reproducdo € a parte do ambiente construido onde ocorre
principalmente a reprodugdo bioldgica, social e cultural das pessoas e classes sociais. A
residéncia é o local mais relevante em fungdo do seu papel central para reprodugdo. Outros
locais sdo: a escola, os servicos médicos e os locais de lazer e atividades sociais e politicas.

A estrutura de circulagdo é a parte do ambiente construido que permite a circulagdo
fisica de pessoas e mercadorias: vias publicas, calgadas, vias férreas, terminais de passageiros
e de cargas. A estrutura de circulacdo é o suporte fisico da circulagdo propriamente dita, seja a
pé ou por meio de veiculos (bicicletas, automdveis, énibus, trens) que sdao chamados meios de
circulagdo. A combinacdo entre a estrutura e 0s meios de circulagdo constitui o sistema de
circulagdo. A circulagdo liga fisicamente todas as atividades e ocorre dentro do ambiente
fisico no qual estas atividades se processam, e a combinagdo entre o sistema de circulacdo e o
ambiente construido constitui o ambiente de circulagdo.

Os movimentos entre as estruturas de producéo e reprodutivo podem ser vistos como
uma “expressao concreta” das leis sociais que condicionam as trocas e relagbes entre os
agentes. Eles variam com respeito a diversos fatores: capacidade, velocidade, seguranga,
conforto e custo. Estas caracteristicas combinam-se de varias formas, em cada situacdo
especifica.

O tipo especifico do ambiente de circulacdo influencia diretamente a qualidade e a
eficiéncia dos movimentos de pessoas e mercadorias, sendo elementos essenciais para
entender os processos de producdo e reproducdo. A organizacdo do ambiente de circulagdo
tem relacdo direta com o desempenho dos papéis no transito que, por sua vez, tém relagdo
direta com as caracteristicas sociais, politicas e econbmicas de grupos e classes sociais
(Vasconcellos, 2001).

3.9 - MOBILIDADE E ACESSIBILIDADE

No lado prético, o processo de reproducdo requer mobilidade fisica para realizar as
atividades. Ele também implica a disponibilidade de meios de transporte, seja 0s meios nao-
motorizados e pessoais (a pé, bicicleta), seja 0s meios motorizados, publicos ou privados.
Finalmente, implica a ligacdo fisica e temporal adequada entre 0s meios de transporte e 0s
destinos desejados. Portanto, o processo de reproducdo é uma combinacdo entre meios

pessoais, 0 sistema de circulacdo e os destinos desejados. Isto requer uma melhor
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compreensdo das diferencas entre uma visdo simplista da mobilidade pessoal e uma viséo
mais abrangente da acessibilidade.

Existem vérias visGes de mobilidade e acessibilidade. Na visdo tradicional, a
mobilidade € tida simplesmente como a habilidade de movimentar-se, em decorréncia de
condigdes fisicas e econdmicas. Neste sentido, as pessoas pobres, idosas ou com limitacbes
fisicas estariam nas faixas inferiores de mobilidade em relacéo as pessoas de renda mais alta
ou sem problemas fisicos de deslocamento. Decorreu desta visdo o pressuposto de que o
objetivo das politicas de transporte era unicamente “aumentar a mobilidade” pelo
fornecimento de mais meios de transporte. Esta visdo restrita da mobilidade atendeu aos
condicionantes do processo de desenvolvimento: por exemplo, a prioridade dada a mobilidade
estd profundamente enraizada no processo e na ideologia da modernizacédo capitalista, dentro
dos quais a nogdo do tempo como valor econdmico e cada vez mais dominante (Sachs, 1990;
Harvey, 1985; apud Vasconcellos, 2001).

No entanto, considerando a mobilidade dessa forma restrita, fica evidente que ela
isoladamente ndo tem sentido para a avaliagdo das politicas de transporte, uma vez que ndo
define por que e como ela e (ou deixa de ser) exercida pelas pessoas. Primeiro, a mera
disponibilidade de dinheiro de nada vale se ndo houver um meio adequado de transporte, ou
um espaco de tempo adequado para atingir o destino desejado. Segundo, um grande nimero
de deslocamentos ndo representa necessariamente boas condi¢6es de vida, pois pode refletir a
necessidade de deslocamentos excessivos frente a precariedade do sistema de transportes
(\Vasconcellos, 2005).

Neste sentido, é possivel, chegar a uma definicdo mais til, que relacione a mobilidade
no sentido tradicional a outro conceito mais amplo, o da acessibilidade. Esta é aqui entendida
como a mobilidade para satisfazer as necessidades, ou seja, a mobilidade que permite a pessoa
chegar aos destinos desejados. Portanto, a acessibilidade ndo € apenas a “facilidade de cruzar
0 espago”, mas a facilidade de chegar aos destinos (Portugalli, 1980).

Este enfoque mais amplo requer a analise da conexdo entre a oferta do sistema de
circulagdo (vias e veiculos) e a estrutura urbana, como elementos interdependentes. Requer
também a analise da conveniéncia e da acessibilidade econdémica dos meios de circulacdo,
bem como da compatibilizacdo entre o tempo disponivel dos individuos e as horas de
operacgéo das atividades de destino das viagens. Este conjunto complexo de determinantes faz
da acessibilidade um conceito muito mais abrangente do que o da mobilidade simples e o
Unico capaz de capturar o padrdo de deslocamentos e da reproducdo social de forma
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conveniente.

Esta definicdo tem varias conseqiiéncias importantes. Em primeiro lugar, ela se refere
ao individuo, ao refletir seu ponto de vista da acessibilidade (e ndo o ponto de vista do local
fisico, como na definicdo puramente espacial), 0 que permite avaliar como ele pode usar o
espaco da cidade. Em segundo lugar, ela permite a analise da estratégia familiar de
deslocamentos conjuntos, em complemento a estratégia individual (Vasconez, 1985), o que
possibilita verificar como as diferencas sociais, politicas e econdmicas entre as classes e
grupos sociais influencia as condicdes individuais de deslocamento (Reichman, 1983).

Finalmente, ela permite a andlise da acessibilidade como um output essencial dos
sistemas de transporte (Reichman, 1983), vital para a analise de politicas de transporte e
transito. Neste sentido, o uso da palavra “mobilidade” pode até ser recuperado, desde que no

contexto mais amplo apontado acima.

3.10 - ESTRATEGIAS DE REPRODUCAO

Ao circular, a pessoa realiza atividades interligadas por uma rede de tempo e espago.
Esta rede é formada por origens e destinos distribuidos no espaco, sendo que o viajante
precisa consumir tempo para ir de um ponto ao outro. A operacao cotidiana desta rede ¢ feita
pelas pessoas, considerando-se principalmente recursos e técnicas pessoais de otimizacdo de
tempo e custos. As quantidades, de tempo e de espago, utilizadas nos deslocamentos
representam “orgamentos espago-tempo” alocados pelas pessoas.

Conforme mencionado anteriormente, estas decisdes sdo condicionadas por uma série
de fatores individuais e familiares (Vasconcellos, 2005). Nas pesquisas de transporte, existe
uma relagéo positiva entre renda e diversidade/quantidade de viagens, assim como entre renda
e uso de transporte individual. As decisdes sdo influenciadas por fatores externos: a estrutura
fisica da cidade (herdada), a disposi¢éo fisica das construgdes e areas de uso publico, as horas
de operacgéo das atividades e a oferta de meios de transporte.

As viagens podem ser classificadas de acordo com varias caracteristicas, como
horério, motivo, duracdo, modo de transporte. A classificagdo mais Gtil dentro da abordagem
socioldgica dos transportes e aquela que reflete o grau de liberdade das pessoas em realizar as
viagens, dentro de um contexto de escolha de oportunidades. Assim, a classificacdo proposta

é aquela feita de acordo com o destino da viagem (fixo ou livre) e o horario (determinado ou
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livre).

As viagens mais comuns (trabalho e escola) tém, na maioria das vezes, destinos fixos e
horérios determinados, impondo restricbes a liberdade de escolha. Elas acabam
condicionando a realizacdo de outras viagens, que precisam encaixar-se nos horéarios
restantes. Estas, como no caso de compras, lazer, visitas, tem destinos livres e horarios
também livres, embora praticamente todas as atividades tenham restricbes de horarios com
respeito ao seu inicio e término. A variedade de destinos e horarios possiveis requer, portanto
a otimizagdo de “janelas de tempo” (Hagerstrand, 1987; apud Vasconcellos, 2001) para
realizar as atividades necessarias.

Pode-se, assim, separar as viagens em dois grandes grupos. O primeiro composto pelas
viagens aqui denominadas “obrigatérias”, uma vez que estdo submetidas a limites mais
rigidos, e as demais, denominadas “discricionarias”, cuja realizacdo é mais flexivel (embora
condicionada pelas viagens obrigatdrias). Em termos praticos, convém também incluir as
viagens “compulsérias”, que sdo aquelas realizadas como parte das viagens de outra pessoa,
como no caso de criangas que se deslocam com os pais, ou adultos que pegam carona e
precisam realizar viagens de interesse apenas do condutor do veiculo.

Com relacdo a estrutura das viagens, é importante considerar dois pontos. Primeiro
fisicamente, algumas viagens podem ser parte obrigatoria de outras mais longas, conectadas
por meio de integracdo fisica (ou tarifaria) entre modos de transporte (por exemplo: énibus e
metr6). A consideracdo destas ligacdes é essencial a medida que elas impdem tempos e custos
adicionais as pessoas, condicionando a atratividade dos modos envolvidos. Segundo, a prépria
interconexdo das viagens pode constituir uma estratégia de otimizagdo, geralmente associada
ao uso do automovel. Neste caso, as conexdes entre viagens sucessivas sdo planejadas pelas
pessoas e formam as “cadeias de viagem” (trip chains), como estratégia individual ou familiar
de deslocamento para otimizar 0s recursos disponiveis (tempo, dinheiro, meios de transporte).

Em qualquer caso, o conjunto de viagens requer uma quantidade de tempo para ser
realizado (orgamento-tempo), bem como uma distancia a ser percorrida (or¢gamento-espago).
No caso do tempo, ele reflete uma opcdo do individuo frente as suas necessidades e
condicOes, e contrapde-se ao tempo ndo gasto nos deslocamentos para atividades
estacionarias. Ele representa um investimento, uma decisdo de dispéndio de um recurso
(tempo) limitado, em funcdo de condicionantes existentes. No caso do espaco, ele representa
todos os percursos que sao realizados no tempo gasto, mais como exigéncia fisica da

realizacdo das atividades do que um investimento propriamente dito. A analise dos dois
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orcamentos €, portanto, essencial para compreender o processo de reproducgdo (Zahavi, 1976;
Goodwin, 1981).

No estabelecimento dos seus roteiros de deslocamento, as pessoas vdo comparar suas
necessidades aos varios condicionantes existentes e aos recursos disponiveis. Deste balanco,
as pessoas decidirdo qual investimento fardo nos deslocamentos, em termos monetéarios e de
tempo. Estabelecerdo, portanto uma estratégia de deslocamentos que lhes pareca conveniente
e possivel para atender as necessidades. O conhecimento desta estratégia, bem como dos seus
condicionantes, constitui um poderoso instrumento analitico para a visdo socioldgica dos
transportes (Vasconcellos, 2001).

No caso da cidade de Séo Paulo, por exemplo, a mobilidade e os orgamentos de tempo
e distancia das familias refletem profundas diferencas sociais e econdmicas (tabelas 3.5 e 3.6).

Tabela 3.5 - M obilidade das pessoas segundo arenda e o género

Renda Mobilidade Imobilidade (%)

familiar Total Motorizada Homem Mulher Total
mensal (R$)

0-250 1,16 0,49 55 56 56
250 - 500 1,47 0,74 38 53 46
500 - 1000 1,76 1,01 32 43 38
1000 - 1800 2,07 1,36 32 35 30
1800 - 3600 2,34 1,82 23 34 28
> 3600 2,64 2,30 18 29 24
média 1,87 1,23 31 42 36

Fonte: Vasconcellos (2001)

Pode-se observar que a mobilidade cresce acentuadamente com a renda, refletindo a
maior diversidade das atividades feitas pelas pessoas. A variacdo da mobilidade é maior
guando se consideram apenas as viagens motorizadas, o que reflete o grande impacto da posse
do automovel pelos segmentos de renda mais alta. Com relagdo a imobilidade, ela diminui
com o aumento da renda, mas é maior no caso das mulheres em todas as faixas de renda. Isto
decorre da diviséo de tarefas na nossa sociedade, que atribui aos homens a maior parte das
atividades fora do domicilio. Este fato fica retratado quando se considera a porcentagem de
pessoas realizando viagens de trabalho/negécios: ela é maior para os homens em todas as
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faixas de renda.

Tabela 3.6 — Orcamentos de tempo e espaco das familias, de acordo com arenda

Renda familiar | Orcamento de tempo (min/dia) Orcamento de espaco (km/dia)
mensal (R$) Pessoas mdveis | Todas as pessoas | Domicilio Pessoas mdveis
0-250 85,9 38,1 15,8 12,7

250 - 500 96,5 52,4 27,6 15,3

500 - 1000 101 63 39,9 17,4

1000 — 1800 104,5 73,2 52,7 18,9

1800 — 3600 105,4 75,6 57,3 20,8

> 3600 101,5 77,3 62 21,8

média 100,3 63,9 42,4 18,1

Fonte: Vasconcellos (2001)

Com relacdo aos orcamentos de tempo e distancia, o tempo médio gasto pelas pessoas
aumenta com a renda, refletindo um maior investimento. No entanto, o tempo gasto por dia
pelas pessoas moveis permanece aproximadamente constante. As distancias percorridas
aumentam com a renda: as pessoas de renda mais alta dispdem de modos de transporte mais
rapidos e percorrem mais espago no mesmo tempo disponivel (tabela 3.2). Os domicilios de
renda mais alta consomem trés vezes mais espago por dia que os domicilios de renda mais
baixa.

Os dados das tabelas 3.5 e 3.6 mostram a grande diversidade nas estratégias de
deslocamento das pessoas em funcdo da sua renda. Os dados mostram que 0 espago de
circulagdo e “consumido” de forma diferenciada, refletindo diferentes condigdes sociais e
econdmicas entre as familias e as pessoas. Enquanto as familias com renda baixa tém uma
mobilidade limitada e consomem menos espago, as familias com renda alta usam transporte
mais rapido (o automovel) para realizar mais viagens e consumir mais espaco. As estratégias
de deslocamento refletem, portanto, estratégias de reprodugdo muito diferentes.

Um exemplo destas diferengas de deslocamento pode ser visto na figura 3.6. A familia
de baixa renda realiza viagens a pé e de 6nibus, por motivo trabalho (6nibus) e escola (a pé).
No total do dia, ela realizou 5 viagens e percorreu 28 km. A familia de renda alta faz viagens
a pé (almogo), de automovel (escola, trabalho, médico, compras), de taxi (negocios) e de

bicicleta (padaria). No total do dia, realizou 13 viagens e percorreu 46 km.
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Figura 3.6 — Padrdes de desocamento de duas familias diferentes
Fonte: Vasconcellos (2001)

3.11 - TECNICAS DE INTERVENCAO NA CIRCULACAO

A proviséo, a regulamentacéo, a operacdo e o controle do sistema de circulagdo tém
importantes objetivos econdémicos. Conforme salientado anteriormente, a infra-estrutura de
circulagdo é organizada para reduzir os tempos de deslocamento necessarios a producdo e a
reproducdo e, em termos estratégicos, para incorporar novas areas ao mercado. Na pratica,
este conjunto de acbes é desenvolvido direta e indiretamente por meio de trés técnicas
especificas de intervencgéo, que refletem o poder de controlar o espago - planejamento urbano,
planejamento de transportes e planejamento da circulagéo - que podem ser identificadas com
trés objetos de intervencdo: o solo, a estrutura e os meios de circulagdo e os padrdes de
circulagéo.

O planejamento urbano (PU) envolve a definicdo de padroes de uso e ocupacdo do
solo, associados a motivos diversos (por exemplo, residencial, industrial). Ao definir limites
para 0 uso do solo, esta atividade constitui uma arena politica extremamente conflituosa. O
planejamento urbano pode ser entendido por meio de um enfoque pluralista - como uma

intervencdo “neutra”, feita para acomodar conflitos e distribuir beneficios equitativamente ou



53

por meio de um enfoque classista ou burocratico, como uma intervencédo seletiva, feita para
superar as piores externalidades do desenvolvimento capitalista ou para assegurar a
reproducéo do capital.

O planejamento de transportes (PT) trabalna com a definicdo da estrutura de
circulagdo (rodovias e ferrovias), inclusive pontos de acesso e conexdes, normalmente em
horizontes médios ou longos, o que requer o uso de técnicas de previsdo. O PT envolve
também a definicdo das ofertas fisica e operacional dos sistemas de transporte publico (linhas,
frota, horarios).

O planejamento da circulagcdo (PC) define como o espaco disponivel para a circulagdo
sera distribuido entre os usuérios, o que requer a definicdo dos esquemas de circulagdo, das
prioridades no uso do espaco e da sinalizagdo de transito correspondente.

Apesar da existéncia de uma hierarquia entre os trés niveis de intervengdo com
escopos decrescentes a medida que se passa do planejamento urbano para o planejamento da
circulagdo, existem também inter-relacdes claras das trés atividades, assim como areas de
superposicao. A tentativa de analisé-las isoladamente atende apenas a necessidades analiticas,
uma vez que na préatica elas estdo intimamente relacionadas. Por exemplo, o planejamento
urbano requer decisdes simultaneas relativas a infraestrutura de transportes; a definicdo do
uso do solo pelo PU afeta diretamente a geracdo de viagens e as necessidades de transporte e
transito. Da mesma forma, a oferta de meios de transporte e as intervengdes na circulagéo
podem levar, em prazos curtos, a mudangas no uso e na ocupacao do solo (Figura 3.6).

Na pratica, estas trés areas de especializacdo podem operar tanto conjunta quanto
separadamente. No entanto, especialmente nos paises em desenvolvimento, trés obstaculos ao
trabalho conjunto devem ser mencionados. Em primeiro lugar, por motivos econdémicos,
muitos governos tém capacidade de intervir em apenas uma ou duas das areas. Em segundo
lugar, por motivos politicos e administrativos, quando as trés areas existem, elas costumam
operar separadamente, controladas por grupos técnicos independentes.

Finalmente, ao contrario do que normalmente se pratica nos paises industrializados,
nos paises em desenvolvimento as areas de intervencdo mais “operacionais”, planejamentos
de transportes e de circulagcdo, normalmente sdo mais poderosas do que o planejamento
urbano no tocante a definicdo de politicas. Muitos fatores podem explicar esta condi¢do
especifica. Os mais importantes sdo a falta de recursos econdmicos para sustentar a
organizacdo de drgdos governamentais de expressdo, a falta de recursos politicos para

controlar e restringir o uso do solo, e a natureza “emergencial” comumente atribuida as
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operacOes cotidianas de transportes e transito. Assim, as trés técnicas de intervencdo
combinam se entre si de formas diversas e com diferentes pesos relativos, em funcdo das

condi¢des especificas de cada local.

Planejamento urbano o o
(PU) Padrbes de uso e ocupagéo do solo

Estrutura de transportes (vias, cal¢adas, terminais)
Planejamento de

Transportes (PT)
Meios de transporte (veiculos)

Planejamento de

circulaco (PC) Divis&o do espago de circulagio

Figura 3.7 — Relacdo entre plangjamento urbano, detransportes e da circulagao.
Fonte: Vasconcellos (2001)

3.12 - AOCUPACAO DO SOLO E O PEDESTRE

O uso do solo refere-se a distribuicdo geogréfica das atividades e destinos (Ferrari,
1976; VTPI, 2004). Quanto mais dispersos estiverem, maior serd& a demanda por
deslocamentos e a dificuldade em se prover infra-estrutura. Litman (2002; 2003) divide o uso
do solo em ambiente construido, incluindo éareas residenciais, comerciais, industriais,
edificagbes institucionais e infra-estrutura de transportes, e areas livres, destinadas
basicamente & agricultura, pecuédria e preservacdo ambiental. Historicamente, o sistema de
transportes costuma induzir a distribuicdo das atividades (Mumford, 1961) e favorecer a
especulacdo imobiliéria (Zegras, 2004). Mumford (1998) relata que os avancos tecnoldgicos
decorrentes da revolucdo industrial em termos de transportes, caso da implantagéo e
consolidacdo das ferrovias, propiciou a construcdo de &reas residenciais cada vez mais
afastadas das fabricas e comércios, alocados nas entdo insalubres regibes centrais. Este autor

descreve os sublrbios norte-americanos, construidos entre 1850 e 1920, como sendo zonas
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puramente residenciais tendo como caracteristicas serem servidos por linha férrea, com
estacOes posicionadas de quatro em quatro ou de oito em oito quilometros, e com as casas
situadas a uma distancia facilmente percorrida a pé partindo-se da estacéo ferroviéria.

Porém, a modernizagdo do sistema ferrovidrio, com o advento do metrd, e a
massificacdo do uso do automdvel como meio de transporte, propiciaram maior versatilidade
e aumento na facilidade dos deslocamentos. Este fato reverteu a tendéncia de isolamento das
areas suburbanas e permitiu que atividades comerciais se apoderassem dos lotes lindeiros as
vias que outrora serviam de ligacdo entre elas e as regiGes centrais, j& ndo tdo importantes
(VTPI, 2004). A conseqliéncia dessa situacdo foi a formagdo das cidades sem centro, como
sdo as cidades contemporaneas, e dependentes dos meios motorizados de transporte
(Vasconcellos, 2001), notadamente nos paises em desenvolvimento. Um fen6meno gerado por
esse modelo de cidade é o das densidades flutuantes, onde os setores atrativos apresentam
maior densidade em horérios comerciais, proporcionando 0s congestionamentos em
determinados periodos (horéarios de pico), e sdo subutilizados ap6s o fim do expediente e nos
finais de semana.

Observando-se as deseconomias resultantes dos processos de degradagéo e abandono
de &reas, notadamente &reas centrais e historicas, e segregacdo sécio-espacial gerados, hd um
crescente debate mundial sobre a sustentabilidade deste modelo de cidade desde a redagéo do
documento Agenda 21. Os conflitos decorrentes desta distribuicdo geogréfica sdo temas
constantes em processos de planejamento, por gerarem uma série de entraves politicos,
econdmicos, técnicos e sociais. Vasconcellos (2001) diz que o Planejamento Urbano é o
instrumento que define como os espacgos devem ser ocupados e usados para os diversos fins.
No entanto, o autor lembra que a existéncia de mecanismos legais decorrentes da adogédo desta
estratégia, tais como leis de uso e ocupacdo, ndo impede que o solo seja livremente repartido e
destinado a atividades incompativeis com determinadas areas.

O jogo de interesses no qual esta envolvida a posse da terra tem beneficiado a parcela
da populagdo com maior poder aquisitivo, que pode se apropriar de areas privilegiadas da
cidade em termos de conforto, infra-estrutura e facilidades de acesso. As classes com menor
poder aquisitivo ficam com areas restritas espremidas entre pélos atrativos de atividades, caso
das favelas, ou em locais geograficamente distantes das areas de interesse, como mostram 0s
estudos de Amancio (2005). A relacdo entre o0 uso do solo e o sistema de transportes € direta e

reciproca, sendo que a influéncia de um sobre o outro pode ser mais ou menos acentuada,
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dependendo das caracteristicas e do contexto no qual esté inserida a regido (Gesellschaft fur
Technische Zusammenabeit, GTZ, 2003).

O planejamento de transporte e ocupagdo do solo das cidades tem se baseado em
modelos de expansédo apoiados em estudos dos padrdes de viagens dos diferentes modos feitas
no presente, tentando prever seus comportamentos numa situagéo futura (Batty et al., 1998 e
2004; Desyllas et al., 2000, 2001 e 2003). Vasconcellos (2001) faz uma série de criticas a
adocdo desta forma de planejamento, notadamente por implantar técnicas de modelagem em
contextos sociais e realidades econémicas diferentes, resultando em prejuizos aos modos
publicos e ndo motorizados, dos quais depende grande parte da populacdo. Basicamente, o
autor afirma que o modelo atualmente utilizado na maioria dos processos de planejamento
trabalha com a perspectiva de que as economias dos paises emergentes tendem a se solidificar
e que todas as pessoas serdo proprietarias de automoveis no futuro, assim justificando a
expansdo do sistema viario.

A utilizagdo das vias e a distribuicdo do solo fundamentada nos moldes de cidades
norte-americanas (Vasconcellos, 2001), sem que se disponha de infraestruturas semelhantes,
torna o ambiente desfavordvel ao pedestre. Nao existe regulamentacdo que favoreca a
preservacao e a adequacdo de ruas com caracteristicas de convivio, tipicamente residenciais, e
que possam evitar o trafego de passagem ou que garantam a reducgdo de velocidade (Daros,
2000). A maioria das ruas é desenhada para encorajar 0 aumento do fluxo e das velocidades
dos automotores (Amancio, 2005; Melo 2005).

E importante considerar que a ocupagio do solo por equipamentos e infraestrutura
destinados aos transportes gera impactos indiretos e diretos. Como impactos indiretos, tém-se
as alteracdes nos padrdes de uso do solo afetados pelo sistema de transportes (Litman, 2004;
2005; 2006), com efeitos na infraestrutura ofertada, nos deslocamentos, no desenho urbano,
no desenvolvimento econdmico, nos custos dos servi¢os publicos, na seguranca, na saide, na
preservacao do patriménio histérico e na preservacdo do meio ambiente. Os impactos diretos
sdo os efeitos da ocupacdo da terra pela infraestrutura destinada ao atendimento das
necessidades de operacdo dos modos de transporte. Litman (2003; 2006) faz uma anélise da
ocupacdo do solo por vias e areas de estacionamento, bem como dos espacos destinados a
cada modo nas vias, e do valor econémico do solo destinado a infraestrutura de transportes.
Estudos referentes a areas ocupadas por rodovias em alguns paises do mundo e quanto elas
representam em ocupacédo do territorio sdo mostradas na Tabela 3.5. O principal efeito desta
ocupacdo é o dano ambiental, com efeitos diretos na permeabilidade do solo.
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Pais Areaocupadapor | Porcentagem da Areapor Areapor veiculo
rodovias (em areatotal do pais habitante (m?2) (m2)
hectar es)
Estados Unidos 15.920.615 1,7% 573 746
Canada 2.276.656 0,2% 734 1319
México 863.832 0,4% 87 1100
Japéo 1.316.591 3,5% 104 184
Franca 1.020.586 1,9% 173 308
Alemanha 749.725 2,1% 91 164
Reino Unido 425.149 1,8% 72 137
Brasil 1.207.450 0,001% 71 320

Fonte: WORLD BANK /2002 (Brasil: IBGE / 2000; GEIPOT / 2000; DENATRAN / 2004)

Na Tabela 3.7, o Brasil aparece como o quarto pais em termos de populacdo. No
entanto, a estrutura viaria implantada, considerando-se a ocupacao do territorio por rodovias
federais, é consideravelmente inferior a dos demais paises analisados. Em contrapartida, o uso
balanceado do solo, com multiplas atividades e concentracdo de trabalhos e servicos, barateia
custos com transporte publico (Litman, 2003) e torna viagens feitas de bicicleta ou a pé
viaveis (GTZ, 2003). Zegras (2004) chama atengdo para a importancia de se criarem areas
comerciais e locais de lazer entre areas residenciais, tornando as viagens ndo motorizadas
mais atrativas. E importante que servicos como educagdo, salide e seguranca estejam
acessiveis através de caminhadas (Litman, 2003).

A Tabela 3.8 mostra uma comparacdo entre as caracteristicas do uso do solo com

atividades dispersas ou concentradas geograficamente.

Tabela 3.8: Comparacdo entre caracteristicas do uso do solo por distribuicdo das
atividades.

Atributos Atividades disper sas Atividades concentr adas
Densidade Baixa densidade Alta densidade
Padréo de crescimento Expansdo para as zonas periféricas Desenvolvimento no interior das zonas
Zoneamento Uso do solo homogéneo Uso do solo misto
Escala Escala maior das edificacdes, quadras e | Escala humana, edificios e quadras
avenidas. menores e ruas mais convidativas ao
uso do transporte ndo motorizado.
Transporte Favorece o uso do automével e coibe o | Favorece o uso de diversos modos de

uso de meios ndo motorizados.

transporte, inclusive caminhadas e
bicicleta.

Desenho das vias

Vias desenhadas para maximizar a
velocidade e o trafego de veiculos
motorizados.

Vias desenhadas para acomodacgdo de
diversos modos e atividades

Processo de planejamento

Praticamente inexistente e com pouca
participacdo da comunidade.

Planejamento com ampla participacéo
da comunidade.

Espaco publico

Privatizacdo dos espagos publicos
(condominios  fechados, pequenos
shoppings, clubes, etc.)

Abertura dos espacos publicos (pragas,
parques, areas para pratica de
exercicios, locais de prestacdo de
servigos publicos, etc.)

Fonte: Litman (2003).
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CAPITULO 4 - QUALIFICACAO DOSESPACOSDE CAMINHADA

Instintivamente o usuério dos espacos de caminhada estabelece uma avaliagdo desses
espacos através de sensacOes estabelecidas com o seu veiculo de deslocamento, no caso o
préprio corpo. De acordo com Malatesta (2007), essa avaliagdo instintiva faz com que o corpo
reaja das mais vérias formas, desde a mudanca do ritmo da passada para mais ou para menos,
até o afloramento de sensacOes internas que vao desde a descontragdo, passando pelo
desconforto e podendo chegar ao pénico. Essas reacGes definem se um local serd mais ou
menos atrativo ao fluxo a pé, e serdo responsaveis também pela ocorréncia de reacbes que
podem gerar atropelamentos.

Atentos a esses aspectos, os planejadores desenvolveram pardmetros que associam
padrdes de comportamento as caracteristicas apresentadas pelos espacos de caminhada,
surgindo assim o conceito de Nivel de Servico (Siebert e Lorenzini, 1998). Na verdade, 0
conceito de Nivel de Servico foi desenvolvido primeiramente como conceito técnico
numeérico adaptado da Engenharia de Trafego definindo a capacidade do espacgo de circulacdo
e o fluxo veicular méximo que seria comportado com conforto e eficacia nesse espaco. No
caso do movimento humano, os conceitos foram adaptados para se dimensionar ou aferir o
dimensionamento de &reas de circulacdo (calcadas, pracas, corredores, escadas, rampas) e de
areas de aglomeracdo (plataformas, paradas) a partir de pardmetros numéricos de area (metro)
e usuérios (numero de pedestres / unidade de tempo).

Entretanto, as caracteristicas do movimento a pé, que sdo resultados de aspectos
comportamentais, fazem com que as metodologias que se baseiam somente em parametros
numéricos mostrem-se insuficientes para qualificar adequada e integralmente areas de
caminhada e espera para pedestres.

Desta forma houve a necessidade de se buscar valores associados a aspectos subjetivos
ndo dimensionaveis numericamente, mas igualmente importantes por definirem reagdes e
conforto, a graduacdo da atratividade urbana oferecida por esses espacos. Surgiram assim as
metodologias qualitativas, baseadas em aspectos de desenho urbano ambiental dos espacos de
caminhada e espera cujas caracteristicas foram elencadas e classificadas de forma a se
estabelecer uma graduacdo de aspectos a principio ndo mensurdveis, mas classificaveis de

acordo com a conveniéncia em relacdo a qualidade do estar e do caminhar.
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A seguir serdo apresentadas, analisadas e comparadas algumas dessas metodologias
com foco no aspecto da dindmica da caminhada rebatido no ambiente urbano dos locais onde

ela ocorre.

4.1 - VARIAVEIS RELACIONADAS A QUALIDADE DOS ESPACOS
PARA PEDESTRES

As condigdes fisicas e ambientais dos espacos urbanos destinados a circulagdo dos
pedestres quase nunca sdo as ideais. Na verdade, ao invés de se constituirem em caminhos
acessiveis e seguros, estes espacos acabam obrigando pedestres a enfrentarem obstaculos,
como pisos esburacados, degraus e inclinagdes excessivas, lixeiras, placas de publicidade,
telefones publicos, bancas de jornal, vendedores ambulantes e diversas outras situacdes que,
de certa forma, dificultam a sua movimentacéo (Figura 4.1).

Uma das principais caracteristicas da forma urbana relacionada a realizagdo de viagens
a pé é a qualidade do ambiente para pedestres. A existéncia de calgadas e a qualidade das
mesmas (nos aspectos de seguranga, seguridade, conforto, conectividade e estética) podem
incentivar a op¢do dos individuos em realizar suas viagens a pé. Varios trabalhos procuram
identificar quais as caracteristicas que tornam o ambiente mais agradavel para os pedestres
(Fruin, 1970; Bradshaw, 1993; Khisty, 1994; Sarkar, 1995; Dixon, 1996; Ferreira e Sanches,
2001).

Segundo a Associacdo Nacional de Transportes Publicos — ANTP (2002), a
movimentacdo de pedestres corresponde a maior parte dos deslocamentos urbanos. Em
pequenas cidades este movimento torna-se a maioria e em grandes metropoles este nimero
atinge 1/3 das viagens. A vulnerabilidade dos pedestres é muito grande e, segundo dados
fornecidos pela ANTP, nas grandes cidades brasileiras de 60 a 80% de mortes acidentais
corresponde a atropelamentos. Assim, garantir ao pedestre um ambiente seguro (com calcadas
e travessias) € um dos principais aspectos que devem ser considerados para garantir a

circulagdo segura e confortavel das pessoas.
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Figura 4.1 — Condigdes de calgadas existentes no centr o da cidade de Foz do I guagu
Fonte: autor

Alguns trabalhos encontrados na literatura brasileira, como em Aguiar (2003),
Carvalho (2006), Keppe Jr. (2007) e Malatesta (2007) apresentam uma revisdo de indices de
avaliacdo do ambiente destinado aos pedestres considerando os fatores que contribuem para
medir a qualidades desses espacos.

Algumas destas metodologias de avaliagdo do nivel de servico sdo realizadas apenas
por técnicos, ndo considerando a opinido do usuario. Um exemplo de metodologia é a
desenvolvida por Fruin (1971), que propde um nivel de servico baseado em dados
quantitativos e qualitativos para avaliar os espacgos destinados aos pedestres. O procedimento
adotado envolve conceito de densidade e velocidade de caminhada. Em espagos urbanos, com
alta densidade e baixa velocidade de caminhada, observou-se uma inconveniéncia na
realizacdo de caminhadas. Os resultados finais permitiram a definicdo de seis niveis de
servico para projetos de calgadas e escadas no ambiente urbano.

J& na metodologia de Dixon (1996), os indicadores usados pra avaliacdo do espago
para pedestres e ciclistas foram: a existéncia, continuidade e largura das calgadas, os conflitos
de pedestres com veiculos, as amenidades existentes nas calgadas, o nivel de servigo para
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veiculos nas vias, o estado de conservacdo das calcadas e a existéncia de medidas de
moderacdo de trafego.

Por outro lado, alguns trabalhos apresentam métodos que objetivam especificamente
avaliar a qualidade das calcadas sob a Otica do usuério. Ferreira e Sanches (2001)
desenvolveram uma metodologia de avaliacdo constituida em trés etapas. Na primeira etapa, é
feita uma avaliagdo técnica, com base nos indicadores de qualidade considerados mais
relevantes que sdo: atratividade visual, conforto, continuidade, seguranca e seguridade das
calcadas, atribuindo-se pontuacéo correspondente a cada nivel de servigo. A segunda etapa
trata-se da pesquisa de opinido com o0s usuarios, atribuindo-se grau de importancia aos
indicadores de qualidade, de acordo com a percepc¢do dos usuarios. Na terceira e ultima etapa,
foi realizada a avaliacdo final dos espagos considerando a pontuagdo obtida na avaliacdo
técnica, ponderada pela avaliagdo dos usuérios, criando-se um indice de Qualidade de
Calcadas. Através deste indice é possivel auxiliar os administradores publicos a avaliar a
qualidade dos espacos publicos para pedestres e identificar locais que necessitam de
melhoramentos.

Um indice de caminhabilidade pode ser definido, segundo Bradshaw (1993), como a
relacdo entre as condi¢des de uma calgcada e uma superficie ideal para caminhar, ou adequada
para caminhar. Segundo Santos (2002), o indice de caminhabilidade proposto por Bradshaw
trata de uma abordagem quantitativa de uma questdo vista, até entdo, de forma apenas
qualitativa. Para definir o indice, o trabalho de Bradshaw considerou uma realidade local,
atendo-se principalmente a fatores de analise quantitativa, eliminando ao maximo os fatores
de analise qualitativa, em funcdo do alto grau de subjetividade. Para determinar o indice,
Bradshaw apontou 10 critérios classificados em caracteristicas fisicas e funcionais e, para
cada um deles, foi atribuida pontuagdo zero, meio ou um ponto, totalizando assim, uma
situacdo ideal de caminhabilidade 6tima, boa ou ruim.

Seguindo o conceito de caminhabilidade, Santos (2002) desenvolveu uma metodologia
de valoracéo de defeitos de calgadas em funcéo de sua serventia para 0s usuérios. O objetivo
do trabalho foi identificar um meio de atribuir valores numéricos a diversos tipos de defeitos
encontrados em calcadas, de forma a quantificar as dificuldades impostas ao caminhar das
pessoas. Para identificar e valorar os defeitos utilizou o Método de Delphi (Oraculos de
Delfos).

Outra forma de avaliar as condic¢bes de adequacdo das calcadas séo as avaliagdes de
“facilidades”, ou elementos de infraestrutura de uso dos pedestres. Essas facilidades podem
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ser definidas como toda a infraestrutura fisica que permita ou promova o andar como um meio
de transporte. Essas avaliagGes sdo feitas por intermédio do conceito de nivel de servigo.

Publicagdes tradicionais, como o Highway Capacity Manual, analisam problemas
relacionados aos pedestres por meio de relagdbes matematicas existentes entre medidas de
espaco, velocidade e fluxo de pessoas. Por meio do conceito de nivel de servico, d& diretrizes
para o projeto e avaliacdo de infraestrutura de pedestres, com base em medidas quantitativas
de fluxo, velocidade e densidade de usuarios. Entretanto, esse manual faz recomendaces
quanto a necessidade de considerar fatores ambientais (ou qualitativos) que contribuam para
uma melhor analise do nivel de servigo observado para determinada infraestrutura, porém
nenhuma indicagéo é fornecida sobre como medir ou avaliar esses aspectos.

A tabela 4.1 abaixo mostra um resumo das variaveis relacionadas ao aspecto de
qualidade dos espacos urbanos encontrados na literatura:

Tabela4.1 - Variaves utilizadas para descrever o aspecto de qualidade dos
espacos para pedestres

% de quadras com calcadas Largura média das calcadas

% de quadras com arborizagdo | Declividade média das vias

% de quadras com iluminagao Distancias médias entre postes de iluminacao

% de intersecGes com semaforos | % de intersegdes com seméaforos para
pedestres

Fonte: Amancio (2005)

Alguns estudos evidenciam a questdo de seguranca para pedestres, enfocando a
reducdo do numero de acidentes em cruzamentos e travessias de ruas, aspectos como faixa
etaria dos usuérios, visibilidade do local, equipamentos especiais e educac¢do dos usuarios. No
estudo realizado por Sarkar (1995), o método de avaliagdo da seguranga dos pedestres foi
descrito em etapas, sendo que na primeira delas é realizada uma avaliacdo geral dos espagos
para pedestres, considerando critérios de seguranca, como seguridade, possibilidades de queda
e conflitos. Na segunda etapa, é feita uma avaliacdo dos problemas de seguranca na ligacéo
dos pedestres aos outros modos de transporte, como o coletivo, nas calgadas e intersegoes.

Em 1963 foi criada em Washington uma comissdo para um “Desenho Livre de
Barreiras”, que se constituia em uma corrente ideoldgica para o desenho de equipamentos,
edificios e areas urbanas, com o objetivo de aumentar a acessibilidade das pessoas portadoras
de deficiéncia, por meio da eliminagéo de barreiras no espaco urbano e nas edificagdes. Nessa
ideologia, os fatores comportamentais eram associados as barreiras existentes, em que a

exclusdo e a segregacdo das pessoas portadoras de deficiéncia estariam vinculadas a
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existéncia de obstaculos que impediam a livre circulacdo desses usuarios. Na pratica, essa
ideologia néo significava apenas remover barreiras, mas cuidar para que elas ndo viessem a
existir.

Esse conceito de um desenho livre de barreiras acabou evoluindo para a concepcéo de
Desenho Universal, que ndo abrange apenas os portadores de deficiéncia, mas sim qualquer
pessoa. E uma proposta mais ampla, segundo a qual os espacos sociais sdo projetados para
atender a diferentes necessidades de “todos” os seres humanos. A idéia é evitar a necessidade
de ambiente e produtos especiais para pessoas portadoras de deficiéncia, buscando assim,
garantir a acessibilidade a todos os componentes do ambiente.

Segundo o principio do Desenho Universal, toda calgada deve ser suficientemente
larga para acomodar os fluxos maximos de pedestres (minimo de 1,80m); possuir superficies
antiderrapantes de 1% a 2% de inclinacdo para escoar a agua das chuvas; estar livre de
buracos e obstaculos na superficie (postes, cestas de lixo, banca de jornal, carros estacionados,
etc.) e na altura do corpo e da cabeca (placas suspensas e galhos de arvores baixos); possuir
guias rebaixadas nas esquinas, com rampas suaves em vez de meio-fio e com bordas de tato,
perceptivel quando pisada ou tocada com uma bengala (Blair e Litman, 2006).

As calcadas construidas segundo esses principios atendem a todos os segmentos da
populacdo, de pessoas que ndo possuem nenhuma limitacdo fisica que dificulte sua
mobilidade aquelas portadoras de alguma deficiéncia que requer necessidades especiais para
se deslocar. O uso de texturas ou cores diferenciadas pode ser utilizado para alertar visual e
tatilmente os usuérios portadores de deficiéncia visual e auditiva da proximidade ou do
término de uma plataforma ou rua de pedestres. Esses dispositivos sdo essenciais para esses
portadores de deficiéncia, mas ajudam a avisar a qualquer usuario “normal” ou com outras
limitag@es fisicas, evitando que alguém escorregue nessa area.

Da mesma forma, cortar os galhos baixos das arvores e remover placas e objetos que
se projetam sobre as calcadas sdo essenciais para evitar acidentes, principalmente aos
portadores de deficiéncia visual ou usuarios de muletas e bengalas. Simultaneamente, essas
medidas evitam que pedestres distraidos sejam machucados ou que pedestres atentos sejam
obrigados a se desviar. A existéncia de rampas e guias rebaixadas nas esquinas das calcadas
proporciona maior seguranca e conforto aos usuarios de cadeira de rodas ou a qualquer outro
individuo que esteja transportando carrinho de feira ou de bebé.

A utilizacdo do Desenho Universal proporciona acessibilidade a grande maioria de

pessoas com limitagdes visuais, auditivas e de mobilidade. Inversamente, os sistemas que nao
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sd30 acessiveis para essas pessoas muito provavelmente também servirdo mal a outros
usuarios. A implementacao de medidas seguindo estes conceitos e o preconizado pela ABNT-
NBR 9050 (2004), acabam por reduzir o nimero de pessoas que requeiram assisténcia

especial.

4.2 - METODOLOGIAS QUANTITATIVAS PARA AFERICAO DO NIVEL
DE SERVICO DOS ESPACOS DE CAMINHADA

As metodologias quantitativas que dimensionam o desempenho dos espagos viarios
com formato de pardmetros numéricos a guisa de qualificagdo foram concebidos
primeiramente para a anélise das areas destinadas a circulacdo de veiculos e, posteriormente,
adaptados para as areas de circulagdo a pé.

Cabe ser feita uma ressalva em relacéo a este conceito: por se tratar de metodologia da
Engenharia de Trafego e, portanto baseada na Hidrodindmica, fornece um modelo que se
adequa para o caso do trafego motorizado, cujo comportamento é previsivel por estar
submetido a regras pré-fixadas decorrentes das normas de transito. Porém, no caso da
circulacdo a pé, esse mesmo modelo nem sempre € preciso, uma vez que tratam agdes nao tao
previsiveis, exigindo parametros bem mais flexiveis na representacdo de seus modelos, que
ndo podem ser traduzidos por dados puramente quantitativos e numéricos (Toyama, 2004).
Entretanto, a avaliacdo preliminar sob esse principio também é importante, tendo sido durante
algum tempo o Unico tipo de metodologia desenvolvida e utilizada. Varios trabalhos
apresentam uma graduacdo numérica representativa da qualidade da performance dos espagos
voltados aos pedestres em diversidade de situacfes de atitude urbana que envolve além do ato
de caminhar, o0 ato de espera e 0 de subir / descer rampas e degraus. No caso em questdo sera
apresentada somente a qualificacdo dos espacos de caminhada.

De acordo com o High Capacity Manual (1994), os critérios para 0s varios niveis de
servico para os fluxos de pedestres estdo baseados em dimensionamentos subjetivos que
podem ser um pouco imprecisos. Entretanto, é possivel definir-se graduacdes de
espaco/pedestre, medidas de fluxo e velocidade que podem ser utilizados para o
desenvolvimento da qualidade dos critérios de fluxo.

A velocidade (da caminhada) é um critério importante de nivel de servico porque pode

ser facilmente observada e calculada, por se tratar de reacdo da percepgdo do servigo pelo
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pedestre. H& outros indicadores significativos de niveis de servigo. Por exemplo, a habilidade
de o pedestre cruzar uma corrente de fluxo transversal de pedestres. Outro indicador de nivel
de servico de pedestre é a viabilidade da manutencdo de um fluxo de pedestre de menor
namero em oposicao a um fluxo de pedestre maior sem que haja esbarrdes (HCM, 1994).

Outro estudioso do assunto, John J. Fruin (1970), destaca a aplicagdo dos principios da
Engenharia de Trafego somados as considerages da conveniéncia humana, uma vez que 0s
espacos a serem dimensionados ou avaliados certamente se prestam a usos bastante distintos e
que ndo devem ser qualificados sob o mesmo formato: as necessidades de um terminal de
transporte diferem bastante das de um shopping-center. Ele considera também que o conceito
de nivel de servigo proporciona um modelo utilizavel para se projetar espacos para pedestres.

Os padrdes dos niveis de servico poderiam, similarmente, serem baseados na liberdade
da escolha de uma velocidade de caminhamento normal, na possibilidade de ultrapassar os
pedestres mais lentos e na facilidade de cruzamento ou de mudanga de direcdo em &reas de
grande concentracdo de pedestres (Fruin, 1970). Os padrdes de nivel de servi¢o fornecem aos
projetistas meios praticos de se determinar a qualidade do ambiente de um espago de
pedestres, porém ndo é um substituto para um julgamento pessoal. De acordo com Fruin
(1970), os pontos basicos que determinam os varios niveis de servico devem ser definidos
tendo como base a velocidade do caminhar, o espacamento entre pedestres e as probabilidades
de conflito com situacgdes de trafego.

Existem também outros estudos apresentando propostas de gradua¢fes numéricas para
a divisdo dos niveis de servico e que foram desenvolvidos por outros autores, a partir das
mesmas conceituacdes ja apresentadas, com valores numéricos ndo totalmente coincidentes,
uma vez que podem refletir fatores antropométricos e culturais dos locais onde foram
desenvolvidos. Entretanto, a descricdo da situacdo representativa de cada nivel € a mesma.
Trabalho também desenvolvido nesta area refere-se a um estudo de comparagdo de diversas
metodologias para avaliagdo de qualidade dos espacos destinados aos pedestres, desenvolvida
por Aguiar (2003).

A seguir sdo apresentados quadros comparativos de divisdo de graduacdes
desenvolvidas a partir das metodologias do HCM e de Fruin e mais dois trabalhos, um
ocidental (canadense) e outro oriental (tailandés) a titulo de comparacéo do fator cultural na
definigdo dos graus de qualidade. Cabe ressaltar que os conceitos desenvolvidos pelo HCM e

por Fruin serviram de base aos demais trabalhos.
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A observacdo dos valores da Tabela 4.2 permite concluir que a metodologia com
valores mais rigorosos quanto ao nivel de servico é a de Toronto (Canadd) e a menos rigorosa
de Bangcock (Tailandia). A comparacdo entre os valores definidos pelas duas permitiria, a
principio, a conclusdo de que os canadenses suportariam menos invasdo de seu espaco pessoal
que os tailandeses, que trabalnam melhor o fator proximidade. Entretanto, aspectos
antropomeétricos também devem ser levados em conta, pois 0s canadenses tém um biotipo de
maiores dimensdes que os tailandeses e, portanto, suas passadas certamente apresentam maior
velocidade, exigindo maiores espagos para circular com qualidade. A comparacdo entre as
quatro metodologias aponta para semelhancas entre as grades das metodologias do HCM e
Toronto e entre as metodologias de Fruin e de Bangkok, ressaltando que o desenvolvimento
de cada uma delas apresenta caracteristicas diferenciadas entre si.

Conforme citagcdo de Malatesta (2007), os valores determinados para formatarem o0s
padrdes numéricos das escalas qualitativas sdo resultados de estudos e pesquisas realizados
em locais e situacGes distintas onde caracteristicas antropométricas e culturais proprias que

certamente irdo resultar em réguas de valores.

Tabela 4.2 — Comparacao dos Valores Numéricos dos Niveis de Servigo

ngVE'S HCM FRUIN TORONTO BANGKOK

SERVI Espaco Fluxo Espaco Fluxo Espaco Fluxo Espaco Fluxo

GO m?/ped Ped/min./m m?/ped Ped/min./m m?/ped Ped/min./m | m?ped | Ped/min./m
A >12,8 <6,56 > 3,25 <23 > 50 <16 > 2,38 <28
B >3,71 <22,96 2,3a3,25 23a33 50a12 16a6,5 16a24 28240
C >223 <32,81 14a23 33a49 12a37 6,5a20 1,0a1,6 40a 61
D >1,39 <49,21 09al14 49 a 66 3,7a22 20a33 0,6a10 61a8l
E >0,56 < 82,02 0,5a0,9 66 a 82 2,2al5 33a46 0,4a0,6 variavel
F >0,56 variavel <0,5 > 82 15a1,0 46 a 60 <04 > 101

Fonte: Tanaboriboon e Guyano (1989); Pushkarev e Zupan (1975); citados em Malatesta (2007).

Outros critérios quantitativos introduzidos mais recentemente (HCM, 2000) referem-
se ao tempo de espera (retardamento) imposto ao pedestre pelo trafego motorizado nas
situacOes de travessia de ruas e avenidas (ver Tabela 4.3), cabendo destacar que a travessia da
via se constitui a continuidade dos caminhos a pé. A importancia desse tipo de avaliagéo foi
suficiente para sua incorporacdo a partir de 2000 pelo High Capacity Manual, como
bibliografia de referéncia para o desenvolvimento de intervengdes no sistema viario.

Segundo Malatesta (2007), os critérios contidos na Tabela 4.3 certamente foram
derivados de observacdes de realidades diferentes da encontrada na cidade de Séo Paulo, onde

é de se presumir que a paciéncia dos pedestres deve ser infinitamente maior, haja vista 0s
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tempos de espera impostos pela maioria das travessias sinalizadas, superando facilmente os

120 segundos (o dobro do padrdo apontado para o Nivel F).

Tabela 4.3 — Nivel de Servico das Travessias de Pedestres baseado nos tempos de espera
semaforica junto astravessias (em segundos

NIVEL DE SERVICO TEMPO DE ESPERA TEMPO DE ESPERA | PROBABILIDADE DE
EM INTERSECOES EM INTERSECOES DESRESPEITO PELO
SINALIZADAS NAO SINALIZADAS PEDESTRE
A <10 <5 BAIXA
B 10-20 5-10
C 20-30 10-20 MEDIA
D 30-40 20-30
E 40 - 60 30-45 ALTA
F >60 >45 MUITO ALTA

Fonte: Malatesta (2007)

E, portanto, inevitavel mais uma vez a constatacio da desigualdade de divisio do uso
do espaco e do tempo entre trafego motorizado e o que anda a pé, que apesar de ja apresentar
situacdo de maioria, enfrenta as travessias das cidades operando no pior nivel de qualidade e
com uma grande probabilidade de desrespeito pelo pedestre.

Entretanto, essas metodologias ndo se mostraram suficientes para justificar os padrdes
de avaliagdo das &reas de circulagdo uma vez que se limitam somente a pard@metros numéricos
de ocupacéo dos espacos de circulacdo, carecendo de fatores que caracterizasse as qualidades
da paisagem desses espacos. Para suprir essa deficiéncia foram desenvolvidas metodologias

que incluem aspectos qualitativos, que serdo descritas no proximo item.

4.3 - METODOLOGIAS QUALITATIVAS PARA A AFERICAO DO NIVEL
DE SERVICO EM ESPACOS DE CAMINHADA

Por considerarem insuficientes as avaliacbes dos espacos de caminhada através da
utilizacdo de varidveis quantitativas, foram desenvolvidas outras metodologias que definem a
situacdo dos espacos de circulacdo a pé a aspectos qualitativos, calcadas na qualificagdo das
condicdes da paisagem urbana por eles oferecida.
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Uma delas é a denominada “Metodologia para a Determinagdo do indice de
Qualidade das Calgadas — IQC” desenvolvida por Ferreira e Sanches (2001), baseada em
informacdes de percepgdo pessoal dos usuarios.

Essa metodologia se desenvolve em trés etapas:
1. Avaliagdo dos espacgos de caminhada baseada em indicadores de qualidade, e
suas respectivas pontuacoes pré-definidos pelos autores;
2. Hierarquizacdo da importancia desses indicadores baseada na percepgdo dos
usuarios, resultando numa ponderacdo: 0s usuarios apontam um peso de cada
indicador;

3. Avaliagdo final a partir da somatoria dos indicadores devidamente ponderados.

Os indicadores definidos pelos autores sdo 0s seguintes:

a) Aspecto segurancga, sob o ponto de vista da convivéncia dos espagos
de circulacdo a pé e os espagos de circulagdo veicular,

b) Aspecto manutencéo que enfoca o estado da superficie onde ocorre o
caminhamento,

c) Aspecto largura efetiva define as dimensdes do espaco de circulagdo a
pé,

d) Aspecto seguridade que aborda as condigdes de seguridade pessoal do
usuario e a presenca de outros pedestres,

e) Aspecto atratividade visual que aborda as condicOes locais da
paisagem e uso do solo.

Veja a pontuacdo dos indicadores estabelecidos pelos pesquisadores na Tabela 4.4 na pagina
seguinte.
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Pontos | Seguranca | Manutencdo Largura Seguridade | Atratividade
Efetiva Visual
Sam confiito entre Pavimento em Faiva de circulagdo Saguridade espaco de vivénda
5 padastras a condgdes de pedastres lvre, garantida pela boa agradavel e bam
valculos Area axcelentes, largura superior a configuragdo da cuidado. Calgadas
exclusiva para matenial 2, 00m sem paisagem urbana, laterals de pargues,
pedestros apropriado, obstrugies visuais @ presenca de pracas, jardins e
(calgaddo). aparéncia de fisicas ao longo do padastras o bosgues,
manutengdo sua superficie. policiamento
constanta.
4 Sam confiite Pavimento da Faiva de circulagdo Saguridade Ambiente agradavel,
veloped ca'gada em boas de pedestres ivre garanida pala espago axterior
Araas da circulapio conaigdes, de obstdgcuos, com configuragdo da composio por
da padostras matanial largura em fomo de | paisagem urbana, residéncias com
protagidas por apropriado, 2 00m, satisfabdvia presenca de muros balxos e
canteiros o guias de | imegulandades o para acomodar o padeasires, jardins, lejas com
15 em de altura. oefaitos fluxo de pedestras policiamento vitrines atraentes.
recupearados. avenival e boa
duminagao.
Sam conflito entre FPavimento das Faixa de circulagdo Saguridade Ambiente exterior

3 ped e valculos calgadas em de padestras com garantida mais composio por

Araa de pedastres condgdes obstrugdo,instalacde | pela presenca de residéncias com
fotalmeante acaitivels, oo aquipamentos ouiros pedasires , muros altos e
soparada por gias | malberial imprdpio | urbanos, porém com do que pela comercial sem
com 15cm de para supetficia, largura suficients configuragio vitrines & sem
aliura. possibilitando para acomodar 08 regular da construgoes
nos dias de fluxos. paisagem urbana.
chuva
Possibilidade de Pavimento em Faiva de circulagdo Saguridade Ambiente pouco
2 conflito. Area condigdes ruins, de pedastras projudicada pola atraents, com
separada do fluco superficie reduzida, com configuragdogdo configuragio do
da valiculos por apresantando largura inferior a paisagem urbana, aspago exterior
guias rebaixadas, rachaduras, 1,.2m, presenga de astacdonamenta, composto por uso
para velculos, desniveis e falta tapumes, mesas de vegetacdo alta @ comercial de grande
(acess garagens). de manu tangdo. bar, cartazes, eic. pouca iluminagdo. porte (atacadistas)
conflito. Area para Calgada ndo Faixa de circulagdo Seguridade ruim Ambiente com

1 pedastre separada | pavimentada, em de padasires devido & grande configuragio do

do fluxo de velewos | femra ou grama ou bastante reduzida, densidade do aspago exterior sem
por guias outro ipoe largura infatior a padasires @ preocupagio com
rebaixadas, para aficulta a 0,70, devide a ambuwantes, aspectos visuals e
vaiculos, em (posto caminhada, ccupagdo bancas ocarréncia de estalicos.
gasalina) principalmante de jornal, furtes e aulros Consirucoes sem
am dias ambulantas, b apisddios ACOSEOS DAa &
chuvosos, calgada,

0 Grande Calcada Faixa de Seguridade Ambiente inaspito
possibilidade de inexistente. circulagio de prejudicada pela para pedesires.
conflito entre ped Apesar de pedestres pessima Configuragdo do

8 veicwlos. Nio demarcadada, totalmente configuracio da espago exterior
existe drea para ndo aprasenta obstruida, os paisagem urbana. desagradavel com
pedestres gue condigio de pedestres sio Locals presenga de lixo e
disputam a faixa use, por se obrigados a abandonados, enfulho acumwade
de rolamento com encontrar caminhar pelo leito |  mal luminados sobre a calgada,
os velculos coberta por da rua. Sem
emntulhe, lixe ou policiameanto.
outre tipe de
interferéncia.

Fonte: Ferreira e Sanches (2001)
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Esses indicadores foram submetidos a avaliacdo dos usuérios quanto a sua importancia
dentro de uma hierarquia e quanto & situacdo de cada um deles nos locais pesquisados. A
Tabela 4.5 expde os fatores de avaliagdo e sua escala de pontuacdo de acordo com critérios
pré-definidos pelos autores.

Tabela 4.5 — Faixas de indice de qualidade e niveis de servico

INDICE DE CONDICAO NIVEL DE SERVICO
QUALIDADE

50 Excelente A
40a4,9 Otimo B
3,0a3,9 Bom C
2,0a29 Regular D
1,0a19 Ruim E
0,0a0,9 Péssimo F

Fonte: Ferreira e Sanches (2001)

A hierarquizacdo da importancia dos indicadores a partir da opinido dos usuarios
resultou na seguinte ordem:
e Manutencéo;
e Seguranca;
e Seguridade;
e Largura efetiva;
e Atratividade.

A avaliacdo final do ambiente para pedestres ¢ obtida através do indice de Qualidade
das Calgadas (IQC), resultante da somatdria dos aspectos avaliados (seguranca, manutencao,
atratividade visual, etc), cada um deles multiplicados pelos fatores de ponderagéo respectivos.

O resultado final é comparado com os valores apresentados na Tabela 4.2, que mostra
o nivel de servico correspondente a cada faixa de indice de qualidade. E importante ressaltar
que essa metodologia foi desenvolvida e aplicada no municipio de S&o Carlos (fazendo parte
do Programa de Pds Graduacdo em Engenharia Urbana), cidade que possui realidade urbana
dentro dos padrdes caracteristicos das cidades médias do interior do pais. E de se presumir
que se aplicada em outra cidade, a hierarquia de importancia dos fatores certamente seria
outra, assim como poderia variar de acordo com as regionalidades. O fato de aliar aspectos
qualitativos na avaliagcdo dos espacos de circular a pé certamente faz a segunda metodologia
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apresentada ser mais abrangente de forma a possibilitar a obtencdo de resultados mais
confiaveis e, portanto, passiveis de refletir um quadro mais realista do ambiente urbano onde
ocorre a caminhada.

Dentre outras metodologias qualitativas, merece destaque o Indice de Caminhabilidade
ou “Walkability””, conceito desenvolvido primeiramente pelo pesquisador canadense
Bradshaw (1993). O conceito de caminhabilidade reflete o desempenho conjunto das
condigdes de viagens a pé em determinada area. Considera as facilidades existente para 0s
pedestres, as condi¢cBes da via enquanto trafego, a tipologia de uso e ocupagdo do solo,
manutencdo, zeladoria pela comunidade e o ambiente urbano e, finalmente seguranca e
conforto para caminhar.

A Caminhabilidade pode ser avaliada em vérias escalas, sob varios fatores. Nas
escalas do fator denominado local, a caminhabilidade é afetada pela qualidade dos
revestimentos das calgadas, dos acessos aos edificios e as facilidades encontradas. Sob o
ponto de vista da via ou da vizinhanca, destaca-se a existéncia de calcadas, travessias e as
condi¢des do trafego (largura das pistas, volume, velocidade e composi¢do do trafego). Sob o
aspecto comunidade é afetada pelas caracteristicas de uso do solo relacionadas a presenca de
dispositivos de acessibilidade e pela conectividade, ou seja, identificacdo dos destinos mais
comuns e a qualidade da conex@o entre eles. A Caminhabilidade também pode levar em
conta:

» Qualidade da rede de circulacdo a pé: (qualidade dos trajetos, das calgadas e
travessias);

= Conectividade dos percursos: (se o trajeto imposto pelas calcadas atende as conexdes
definidas pelos percursos a pé de forma direta em relacdo aos seus destinos);

= Seguranca: (0 quanto as pessoas se sentem seguras enquanto caminham);

= Densidade e acessibilidade: (distancia entre os destinos comuns tais como as

residéncias, comércio, escolas, parques).

Por exemplo, uma via arterial de periferia pode apresentar uma conceituagdo alta
quanto ao Nivel de Servico, proporcionada por boas condi¢fes de calcada e de travessias.
Entretanto o caminhar como modo de transporte poderia ser dificultado pelas extensdes
impostas pelo tracado viario e a dispersdo dos pontos de interesse de ocupagdo do solo,

tornando-os distantes entre si.
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Segundo Malatesta (2007), os indices de caminhabilidade dos locais poderiam ser
incrementados pela qualificagdo do ambiente urbano proporcionado pela intensificagcdo e
miscigenacdo de usos da ocupacdo lindeira, pela criagdo de atalhos e ligacGes de meio de
quadra e pela localizacdo de edificacbes comerciais junto as calcadas, e a0 mesmo tempo
reduzi-los se situados junto as areas ou edificios destinados a estacionamento. Outro conceito
inserido ¢ a possibilidade de haver outras atividades no espaco publico tais como descansar,
apreciar uma paisagem ou uma vitrine, conversar e até mesmo brincar (TDM, 2008; Abley,
2005 e 2006).

A seguir é apresentada uma metodologia para avaliagdo do indice Caminhabilidade
denominada Ferramenta para Auditoria da Caminhabilidade (TDM, 2008; Abley, 2005 e
2006) que consiste na definicdo de fatores de avaliagdo acompanhados de pesos de acordo
com a importéncia de cada um deles. Por essa metodologia, 0 Nivel de Caminhabilidade de
um local é considerado em graus de acordo com a somatdria das notas de avaliag&o:

a) BOM: de 70 a 100 pontos,
b) MEDIO: de 40 a 69 pontos
c) RUIM: menos 40 pontos.

4.3.1 — Ferramentas para Auditoria da Caminhabilidade

A — Dispositivo para pedestres (importancia alta): Existéncia de calcadas ou caminhos

pavimentados para pedestres;

1 2 3 4 5
N&o existem Calcada pavimentada Calcadas
facilidades — presente num sé lado pavimentadas
pedestres da via, calgadas em ambos 0s
caminham ao longo descontinuas lados da via ou
da via ou em apresentando completamente
calgcadas ou pequenas barreiras separadas da
caminhos sem no caminhar. pista.
revestimentos.

B - Conflitos de Pedestres (importancia alta): potencial para conflito com o trafego
motorizado em funcdo de vias de alta velocidade e volume de trafego, intersecbes largas, ma
visibilidade do pedestre;

1 2 3 4 5
Alto potencial de Médio potencial de Baixo potencial
conflito conflito de conflito
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C - Travessias (importancia alta): Presenca e intervisibilidade das travessias das travessias
nas intersecdes vidrias. Presenca de foco para pedestre com tempo de travessia suficiente;

1 2 3 4 5
Travessias de Auséncia de
pedestres ausentes intersecgdes e
apesar das intersecoes travessias
amplas claramente

demarcadas

D — Manutengdo (importancia alta): condigdes de pavimento, conservacdo da cobertura

vegetal, drenagem;

1 2 3 4 5
Problemas  sérios e N&o ha registros
frequentes de problemas

E - Dimensdo da calcada (importdncia média): largura da calcada adequada a sua
funcionalidade, considerando a presenca de utilidades tais como mobiliario urbano e

sinalizag&o;
1 2 3 4 5
N&o hé espaco Estreitamento da Calcada ampla
suficiente calgcada (largura (largura
resultante inferior a resultante
1,20m) superior a

3,50m)

F — Zona de protecdo [buffer] (importancia média): espaco de separacdo da area de circulagdo
do pedestre da circulagdo do trafego motorizado;

1

2

3

4

5

N&o ha zona de
buffer

Zona de buffer
moderada (em
torno de 1,00m)

N&o ha
proximidade de
via de trafego
motorizado

G - Acessibilidade universal (importancia média): acesso facilitado para pessoas portadoras
de necessidades especiais. Inclui rampas para cadeiras de rodas, corrimdos e degraus

alongados;

1 2 3 4 5
Completamente | Dificil ou Acessivel, mas | Totalmente
inacessivel perigos para inconveniente acessivel

acesso

devido ao
distanciamento
dos acessos.
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H — Aspecto (importancia média): atratividade local propiciada pelo seu aspecto urbanistico e

de paisagem;
1 2 3 4 5
Repulsivo Totalmente
atrativo

| — Protecdo as intempéries (importéncia baixa): presenca de trechos cobertos para protecdo
contra sol e chuva intensos;

1 2 3 4 5
Local Parcialmente Totalmente
desprotegido protegido protegido

As pontuacdes indicadas para cada fator sdo somadas agrupadamente de acordo com
sua importancia (alta / média / baixa) e a esse resultado sdo aplicados os pesos relativos. A
soma total dos pontos da o resultado final de cada local analisado (maximo de 100 pontos)

conforme indica a Tabela 4.6:

Tabela 4.6 — Planilha de Calculo dos Fatores da Caminhabilidade

Somalnicial | Peso | Soma Final
Somatdria das notas dos fatores de alta importancia X3
Somatéria das notas dos fatores de média X2
importancia
Somatdria das notas dos fatores de baixa importancia x 1
Resultado Final Maéx. 100

Fonte: TDM (2008).

4.4 - ESTUDOS DE APLICABILIDADE DO INDICE DE SERVICO

Pesquisas relacionadas ao assunto em diversos paises concluiram que a forma urbana
tem relacdo direta com as viagens a pé (Handy, 1996; Shriver, 1997). Ou seja, em areas da

cidade onde existam caracteristicas favoraveis aos pedestres (como boa infraestrutura nas
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calgadas, arborizacdo, menores distancias entre as atividades urbanas, etc.), verifica-se uma
maior porcentagem de caminhadas.

Estes estudos sdo importantes porque se constituem na fundamentagdo tedrica e
empirica que pode auxiliar os planejadores urbanos na tomada de decisdo sobre politicas de
uso do solo urbano. No entanto, a grande maioria deles trata de cidades de paises
desenvolvidos, especialmente dos Estados Unidos. Uma das exce¢des é o trabalho de Zegras
(2004) realizado para a cidade de Santiago do Chile. No Brasil ainda sdo poucos os estudos
que relacionam as caracteristicas da forma urbana e as viagens realizadas a pé.

Thambiah (2004) prop6s-se um método aplicado na cidade de Sapooro (Japao), de
calcular o nivel de servigo global de calcadas e faixas para pedestres, de forma a estimular o
modo a pé. O objetivo principal desta analise é propor um método que determine o nivel de
servico de calcadas e faixas de pedestres através do processo estatistico de analise conjunta e
também determinar por ordem de importancia quais os fatores que mais alteram os valores
dos niveis e o estimulo ao modo a pé. Os fatores analisados nesta metodologia foram:

a) Largura da calgada e de separagéo entre o pedestre e o trafego;

b) Medida do nimero de obstaculos na calcada;

¢) Indice de fluidez de pedestres na calcada;

d) Numero de incidentes diversos (entre eles com bicicletas) em oposi¢cdo ao
fluxo de pedestres;

e) Calculo da area necessaria para 0 movimento de pedestres;

f) Medida de facilidade de cruzar as vias;

g) Medida da curvatura de visdo entre o pedestre e o veiculo nas intersecoes;

h) Medida do tempo de espera do pedestre no seméaforo.

Através da andlise conjunta foram realizados diversos arranjos entre os fatores, de
forma a obter um nivel de servigo mais preciso. Os resultados apontam que, dos oito fatores
analisados, os que mais se destacaram em relacdo as calgadas foram o indice de fluidez dos
pedestres e 0 numero de incidentes com bicicletas nas calcadas. Neste caso, 0s autores
recomendam aos planejadores de transporte que sejam evitados na estrutura fisica urbana
caminhos de uso compartilhado entre pedestres e ciclistas devido ao desconforto e
inseguranca. Aspecto evidenciado também no trabalho de Carvalho (2006).

Em relacdo a faixa de pedestres, o fator que mais se destacou foi o fator de visdo dos

pedestres em perceberem o0s veiculos virando as intersecbes, de forma a diminuir
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drasticamente a sua seguranca, neste caso 0s autores recomendam que as intersegdes sejam
projetadas para minimizar as ocorréncias de conflitos entre pedestres e veiculos.

Rodriguez e Joo (2004) examinaram, através de modelos multinomiais, a relacdo entre
a escolha do modo de viagem e as caracteristicas do ambiente fisico, como topografia,
densidade residencial, disponibilidade de calcadas e presenca de rotas para ciclismo e
caminhadas.

Os dados necessérios a realizacdo desta pesquisa foram obtidos de grupos de
estudantes da Universidade da Carolina do Norte de modo a ilustrar a relacdo entre a escolha
do modo e os atributos do meio fisico, ¢ uma vez que o objetivo da pesquisa era avaliar as
caracteristicas modais tipicas de viagem, como tempo de viagem, tempo de acesso e custo.
Portanto, de acordo com os resultados encontrados, conclui-se que a topografia e a
disponibilidade de calcada, estdo significativamente relacionadas a atratividade dos modos

nao motorizados.

4.4.1 — Aplicagdes no Brasil

Varios centros de pesquisa no pais ja desenvolvem trabalhos sobre o topico abordado
neste projeto, tratam de espagos urbanos e relacionam-se especificamente sobre calgadas (veja
Tabela 4.7). Na Universidade Federal de S&o Carlos, Ferreira e Sanches (2001) avaliaram a
seguranga dos espacos para pedestres no centro uma cidade de porte médio com base em dois
aspectos: eliminacdo de conflitos e obstaculos, e minimizacdo de riscos de quedas e
ferimentos. No periodo de 1998 a 2002, estes pesquisadores realizaram estudos descrevendo
uma metodologia para avaliacdo da qualidade dos espacgos urbanos considerando o0s aspectos
anteriores, e atrelando-os a uma pesquisa de opinido entre usuérios de calgadas. Orlandi
(2003) avaliou a percepgdo do portador de deficiéncia fisica com relacdo a qualidade dos
espacos de circulagdo urbana, com as seguintes consideragdes: utilizou o conceito de nivel de
servico estabelecido por Bradshaw (1993) para analisar caracteristicas fisicas e ambientais das
calcadas; pesquisou opinido de técnicos e de pedestres portadores de deficiéncia fisica acerca
dos itens relacionados ao nivel de servigo; porém ndo levou diretamente em consideracao
aspectos da configuracgdo espacial urbana.

Lunaro (2006) avaliou as variaveis de caracterizagdo fisica e ambiental das calgadas.

Utilizou o conceito de nivel de servigo estabelecido por Khisty (1994), pesquisou opinido de
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técnicos e somente de pedestres idosos sobre os itens de conforto e seguranca. Também néo
relacionou aspectos da configuracdo espacial. A tese de doutorado de Marcelo Carvalho
(2006) apresentou um modelo para dimensionamento de cal¢adas considerando o nivel de
satisfagdo do pedestre. Utilizou, para tanto, o critério da percep¢do somente dos usuarios
indistintamente, sobre atributos de seguranga, conforto, conveniéncia e manutengdo. N&o
realizou pesquisa de opinido com técnicos da area nem levou em consideracdo aspectos da
configuracdo espacial.

Em 2004, no PROPUR/UFRGS, André Silva apresentou trabalho relacionando o
arranjo espacial e padrées de movimento de pedestres com as seguintes consideraces:
utilizou para avaliacdo de calgadas a metodologia de Khisty (1994) para compor o indice do
nivel de servico, elaborou um mapa axial para a cidade de Santa Cruz do Sul e demonstrou
que medidas sintaticas e de desempenho correspondem e representam os padrées de
movimento de pedestres. Ndo levou em consideracdo opinido de usuarios acerca dos itens
relacionados a metodologia de nivel de servigo para calcadas.

Na Universidade Federal do Ceara, Melo (2005) desenvolveu estudos visando propor
medidas favorecedoras a mobilidade e acessibilidade de pedestres em areas urbanas, levando
em consideragéo a interacdo entre os elementos do sistema de transportes e identificando as
principais dificuldades referentes a situacdo dos pedestres relacionadas a reducdo do nimero
de atropelamentos e aumento dos deslocamentos a pé em areas urbanas.

Barros (2006) apresentou um estudo exploratério da sintaxe espacial como ferramenta
de alocacdo de trafego, na Faculdade de Engenharia Civil e Ambiental da Universidade de
Brasilia. Este trabalho apresentou caracteristicas de modelos configuracionais (sintaxe
espacial) e de modelos de alocacdo de trdfego, com o objetivo de avaliar o potencial da
sintaxe espacial para estimacdo de rotas potencialmente atraentes para pedestres. N&o levou
em consideracdo especificamente as calgadas como espaco destinado a uma parcela do
transporte ndo-motorizado, porém demonstrou que o mapa axial pode contribuir
significativamente para estudos em transporte, principalmente num primeiro estagio de
investigacao por ser mais econdmico e rapido.

Fabio Zampieri (2006) apresentou, no PROPUR/UFRGS, trabalho relacionando o
arranjo espacial e padrées de movimento de pedestres com as seguintes consideraces:
utilizou para avaliacdo de calgadas a metodologia de Khisty (1994) para compor o indice do
nivel de servigo, elaborou mapa axial para a cidade de Santa Maria e demonstrou que medidas

sintaticas e de desempenho correspondem e representam 0s padrdes de movimento de
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pedestres. Utilizou recursos de redes neurais para implementar modelo de fluxo de pedestres

na area central da cidade. N&o levou em consideragdo opinido de usuérios acerca dos itens

relacionados a metodologia de nivel de servigo para calcadas.

Tabela 4.7 — Pesquisas relacionadas com o tema do projeto

Nome Objetivos da pesguisa M etodologia aplicada Fator es analisados
Ferreirae | Determinar um indice para | - avaliacdo técnica dos espacgos para | Avaliou itens de seguranca,
Sanches avaliacdo da qualidade dos | pedestres, com base em indicadores manutenc&o, largura efetiva,
1999; espacos publicos e de qualidade; seguridade e atratividade social.
2001 calcadas destinadas aos - ponderacéo desses indicadores de
UFSCAR | pedestres acordo com a percepg¢éo dos

USudrios;

- avaliacdo final dos espacos através
de um indice de avaliacdo do nivel de
Servico.

Aguiar Descrever e analisar - selecdo de metodologias existentes; | Conforme o método de avaliacdo
metodologias - apresentacdo simplificada para aplicado: FRUIN, MORI e

2003 desenvolvidas por avaliacdo do desempenho dos TSUKAUCHI, KHISTY,
diferentes autores, para espacos urbanos e calgada; SARKAR, DIXON, FERREIRA

UFSCAR | avaliagdo da qualidade dos | - aplicagdo das metodologias e SANCHES.
espacos urbanos selecionadas a uma area urbana;
destinados aos pedestres. - andlise e avaliagdo dos resultados.

Orlandi Identificar e analisar as Quanto as variaveis de caracterizacdo | - indice de caminhabilidade
caracteristicas fisicas e fisica e ambiental das calcadas: segundo Bradshaw;

2003 ambientais das cal¢adas, - realizou pesquisa com técnicos para | - método Delphi para entrevistas
segundo a percepcao dos identificacdo das variaveis; com técnicos;

UFSCAR | usuérios portadores de - aplicou questionarios para conhecer | - método dos intervalos
deficiéncia fisica ou com a percepgao dos usuarios com sucessivos para avaliagdo dos
dificuldade de locomocéo. | dificuldades de locomocdo em questionarios dos usuarios.

relacdo as variaveis.

Silva Analisar as relagdes entre | Através do modelo de sintaxe - Para o nivel de servigo de
0 movimento de pedestres | espacial em conjunto com o nivel de | calgadas utilizou método de

2004 e as propriedades servico dos passeios, para comparar KHISTY;
configuracionais do espaco | linhas de movimento e o fluxo de - utilizou o mapa axial para

UFRGS urbano. pedestres. descricéo das linhas de

movimento;

Melo Propor medidas - entrevistas com pedestres e outros Pesquisa baseada nas diretrizes
favorecedoras a usuarios potenciais do sistema de do Institute of Transportation

2005 mobilidade e transportes; Engineer (ITE);
acessibilidade de pedestres | - consulta a banco de dados Facilidades para o pedestre;

UFC em areas urbanas referentes as externalidades Questdes de circulagéo dentro do

relacionadas com pedestres sistema Vidrio;

(acidentes, assaltos, condicdes de InteragBes de pedestres entre si e
calcadas, etc.); com outros modos de transporte.
- andlise de projetos implantados em

areas urbanas para promocgao de

mobilidade e acessibilidade de

pedestres

Barros Avaliar o potencial da - aplicacbes de modelo Adotou dois tipos de analise: -
sintaxe espacial como configuracional (sintaxe espacial); fluxos, composta pelas analises

2006 ferramenta de estimacéo - aplicacdo de modelo de alocacdo de | visual e estatistica;
de rotas potencialmente viagens (SATURN); - rotas;

UNB atraentes aos pedestres em | - analisados ambos os modelos - dados de contagem veicular das

conjunto com um modelo
convencional de alocacéo
de viagens

separadamente e em conjunto.

vias da area de estudo.
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Tabela 4.7 — Pesquisas relacionadas com o tema do proj eto (continuagéo).

Lunaro Identificar as principais Quanto as variaveis de caracterizagdo | - utilizou método de KHISTY

variaveis ou indicadores de | fisica e ambiental das cal¢adas: para avaliar niveis de servico de
2006 caracterizagdo fisica e - realizou pesquisa com técnicos para | calcadas;

ambiental das calcadas, na | identificacdo das variaveis; - método Delphi para entrevistas
UFSCAR | opinido de especialistas no | - aplicou questionarios para conhecer | com técnicos;

assunto, como indicadores | a percepgdo dos usuarios com - para avaliacdo dos questiondrios

de qualidade da caminhada | dificuldades de locomocdo em dos usuarios, utilizou a Técnica

das pessoas idosas; e relacdo as variaveis. da Preferéncia declarada.

avaliar a importancia

destas variveis de acordo

com a percepgdo dos

usudrios idosos das

calcadas.
Zampieri | Criar um modelo para Através do modelo de sintaxe - utilizou método de KHISTY

analisar as relagBes entre o | espacial em conjunto com o nivel de | para avaliar niveis de servico de
2006 fluxo de pedestres e as servico dos passeios, utilizou calgadas;

propriedades do espaco processamento através de redes - utilizou o mapa axial para
UFRGS urbano, mais neurais artificiais, para modelagem descricéo das linhas de

especificamente , a
modelagem do movimento
de pedestres.

do fluxo de pedestres na area central
da cidade.

movimento;

- utilizou redes neurais para
modelagem do fluxo de
pedestres.
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CAPITULO 5-FERRAMENTASDE ANALISE

O estudo do comportamento humano tem grande aplicacdo e importancia no mundo
organizacional. A compreensdo das atitudes de consumidores torna-se uma questdo cada vez
mais estratégica para as empresas. Grande interesse tem sido dado a influéncia que as atitudes
tém sobre 0s habitos de compra de consumidores e por isso 0s pesquisadores tém se esforcado
para medir mais precisamente as motivagoes, as atitudes e as preferéncias dos consumidores.

Os principais topicos referentes ao assunto “Escalas”, envolvendo conceitos gerais e
tipos de escalas, e assim como o assunto “Atitudes”, enfatizando o uso de escalas para sua
mensuracdo, sdo abordados neste capitulo. As escalas tém utilidade direta para o
desenvolvimento de trabalhos académicos voltados, principalmente, para a area de
comportamento do consumidor, em que é comum se averiguar as atitudes de usuarios em
relacdo a determinado tipo de servico ou produto. A aplicacdo desta técnica de pesquisa esta
relacionada diretamente a entrevistas com 0s USUArios.

Na sequéncia, faz-se um apanhado geral do conceito de analise fatorial, demonstrando
que a partir da estrutura de correlagdes entre varidveis, essa técnica permite estimar variaveis
ndo observaveis diretamente, e os fatores que supostamente produzem o comportamento

observado nos dados.

5.1 - ESCALAS: CONCEITOS GERAIS

Os conceitos de mensuracdo e escalas estdo baseados em propriedades numéricas,
porém, como sera visto a seguir, nem todas as propriedades podem ser estendidas para todos
os tipos de escalas. O sistema de nimeros obedece a trés propriedades basicas, representadas
pela tabela 5.1 abaixo.

Apesar de dbvias e invariaveis, tais propriedades devem ser analisadas com zelo no
contexto de pesquisas e levantamentos quantitativos, nem sempre é possivel utiliza-las como
referéncia para interpretar as respostas. Parasuraman (1991) coloca que as respostas, quando

quantificadas, devem ser analisadas dentro de um dos quatro tipos de escalas de mensuragéo -
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nominal, ordinal, intervalar e razdo — pois as propriedades variam de acordo com o tipo de
escala. Ainda segundo o autor (Parasuraman, 1991), os dados que apresentam somente
propriedades nominal e ordinal sdo classificados como dados ndo métricos, enquanto que
dados com propriedades de intervalo e razdo sdo classificados como dados métricos. A
caracteristica que diferencia esses dois tipos de dados é que as diferencas entre 0s nimeros

tém significado preciso para dados métricos e ndo tem para dados ndo métricos.

Tabela 5.1 — Propriedades dos sistemas de nimeros

Propriedade dos niimeros Exemplo

Os nlimeros obedecem a uma ordem 3<9<12

O intervalo que separa um par de nameros | O intervalo entre 6 e 3 € 0 mesmo que 0
adjacentes € 0 mesmo que separam outros | intervalo entre 9 e 6; o intervalo entre 36 e 24
dois pares é duas vezes o intervalo entre 12 e 6

A interpretacdo dos resultados da razdo, | 6 é duas vezes maior que 3 e 12 é um terco
quando um numero é dividido em outro, | que 36
indica a magnitude relativa dos dois nimeros

Fonte: Parasuraman (1991).

5.1.1 — Tipos de Escalas

H& quatro tipos basicos de escalas: escalas nominais, escalas ordinais, escalas

intervalares e escalas razdo. A seguir, sdo apresentados 0s conceitos gerais de cada uma.

5.1.1.1 — Escalas nominais

Oliveira (2001) coloca que uma escala nominal é aquela em que 0s nimeros servem
apenas para nomear, identificar e (ou) categorizar dados sobre pessoas, objetos ou fatos.
Segundo Parasuraman (1991), os nameros que formam as escalas nominais ndo passam de
rotulos usados para identificar diferentes categorias de respostas. O autor ilustra esse tipo de

escala com o seguinte exemplo:
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Tabela 5.2 — Escala Nominal

Qual dos seguintes tipos de midia mais influencia sua decisdo de compra?

1. Televisdo

2 . Radio

3. Jornal

4 . Revista

Fonte: Aranha, Zambaldi (2008)

A escala nominal é o tipo de escala menos sofisticado; ela envolve simplesmente a
classificacdo de certos atributos e pode ser aplicada para as caracteristicas da populacéo
baseadas, por exemplo, em sexo ou idade. (Chisnall, 1973). Em pesquisa de marketing, a
escala nominal é usada para nomear, identificar e classificar variaveis, como marcas, cores,
modelos, sexo, tipo de loja, regides, usos, gostos, ocupacdo, etc. (Oliveira, 2001).

Os autores Parasuraman (1991) e Oliveira (2001) argumentam que a Unica operagado
matematica permitida com as respostas das escalas nominais é a contagem do ndmero de
respostas em cada categoria, por isso, a moda ¢ a Unica medida de tendéncia central que pode
ser calculada.

5.1.1.2 — Escalas ordinais

As escalas ordinais, como o préprio nome diz, ordenam 0s objetos que estdo sendo
estudados de acordo com certas caracteristicas segundo um processo de comparacao, além de
servirem também para nomear, identificar e (ou) categorizar pessoas, objetos ou fatos
(Oliveira, 2001).

Segundo Parasuraman (1991) a escala ordinal é mais poderosa que a escala nominal,
pois 0s numeros também possuem a propriedade de ordenar. Chisnall (1973) complementa
afirmando que a escala ordinal indica a ordem de ranking de um grupo de itens associados a
determinadas caracteristicas, mas ndo indica a medida das diferencas entre os rankings.
Confirmando essa afirmacdo, Oliveira (2001) alega que essa escala permite concluir que o
produto da marca A é melhor que o produto da marca B, segundo a preferéncia dos
consumidores, mas ndo permite saber quanto A é melhor que B. Pode-se ainda exemplificar

essa afirmacgédo com o seguinte exemplo dado por Parasuraman (1991):
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Tabela 5.3 —Escala Ordinal

Quanto tempo vocé gasta lendo jornal em um fim de semana tipico?

1. Menos que 5 minutos

2. de 5 minutos a 15 minutos

3. de 15 minutos a 30 minutos

4. mais de 30 minutos

Fonte: Aranha, Zambaldi (2008)

Os valores da escala 1, 2, 3 e 4 além de determinar as categorias de resposta, também
fornecem indicagdes da extenséo do tempo de leitura de jornais. Portanto, pode-se dizer que
as pessoas que estdo enquadradas na categoria 4 passam mais tempo lendo jornais em um fim
de semana tipico do que aquelas que estdo na categoria 2. Entretanto, a resposta ndo indica
quanto tempo a mais o0s primeiros gastam lendo jornais que os Ultimos. As pessoas que léem
durante 15 minutos por dia e as que léem durante 25 minutos estdo enquadradas na categoria
3, porém elas léem quantidades de tempo diferentes. Uma vez que ndo ha como inferir o
tempo de leitura exato dos respondentes, ndo ha nenhum significado de interpretacdo para os
intervalos de tempo.

As escalas ordinais sé@o usadas em pesquisa de marketing sempre que se deseja obter
ordenamento de preferéncias, opinides, atitudes e percepgdes dos consumidores (Oliveira,
2001), essa técnica também tem sido largamente usada na psicologia e na sociologia.
(Chisnall, 1973). As unicas medidas de tendéncia central que podem ser calculadas séo a
moda e a mediana (Parasuraman, 1991; Kinnear e Taylor, 1991), quartis e percentis (Chisnall,
1973).

5.1.1.3 — Escalas de intervalo

Uma escala de intervalo é aquela em que os intervalos entre 0s nimeros dizem a
posicao e quanto as pessoas, objetos ou fatos estdo distantes entre si em relagéo a determinada
caracteristica. Ela permite comparar diferengas entre as medi¢Ges, mas ndo permite concluir
quanto & magnitude absoluta das medicGes (Churchill, 1998). As medidas sdo calculadas a
partir de um ponto zero, fixado arbitrariamente (Chisnall, 1973).

Para Parasuraman (1991), as escalas de intervalo sdo mais poderosas que as escalas
ordinais porque além de apresentarem todas as propriedades de uma escala ordinal, as

diferencas entre valores das escalas de intervalo podem ser interpretadas significativamente.
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Alguns autores, como Parasuraman (1991), acreditam ser praticamente impossivel
verificar se os individuos percebem e consideram iguais as diferencas entre as categorias de
resposta adjacentes. Oliveira (2001) coloca que em pesquisas de marketing, as escalas de
intervalo sdo muito utilizadas para medir atitudes, opinides, conscientizacdo e preferéncias,
onde a preocupacgdo é estabelecer medidas relativas e ndo absolutas. Uma utilizacdo muito
freqlente das escalas de intervalos é na construcdo de nimeros-indices, principalmente, na
Economia.

Nas escalas de intervalo, a média, a moda e a mediana sdo todas medidas legitimas de
tendéncia central (Oliveira, 2001). Os nimeros formados por uma escala de intervalos, além
de possuir os atributos relativos a escala ordinal, também permitem o célculo da meédia, do
desvio padréo. (Parasuraman, 1991), do coeficiente de correlagdo e de testes de significancia
(Chisnall, 1973).

Em resumo, pode-se dizer que na escala de intervalo, os nameros ordenam os objetos
tal que diferenca entre 0s nimeros corresponda as distancias entre objetos na caracteristica
que estd sendo mensurada; podem-se comparar diferencas, mas ndo a magnitude absoluta das

medigdes.

5.1.1.4 — Escalas razédo

Nas escalas razdo ha um zero absoluto, sendo que somente a unidade de medida é
arbitraria. As escalas razdo possuem as mesmas propriedades das escalas de intervalo com a
vantagem de possuirem o zero absoluto. Em funcéo disso, as medidas tomadas nestas escalas
permitem concluir quanto a sua magnitude absoluta, além de informar a posi¢do e quanto as
pessoas, quanto objetos ou fatos estdo distantes entre si em relagdo a determinada
caracteristica (Oliveira, 2001)

As respostas quantificadas que formam uma escala razdo sdo as mais versateis
analiticamente. Segundo Parasuraman (1991) elas possuem todas as propriedades das escalas
apresentadas anteriormente, mas com a diferenca da razdo entre 0s numeros possuir
significado de interpretacdo. Ainda conforme o autor, dados decorrentes de atributos dos
entrevistados, como atitudes e opinides, nao satisfazem os requerimentos da escala razao.
Entretanto, os dados demograficos e os atributos descritivos podem apresentar as

propriedades da escala razéo se forem obtidos por meio de perguntas abertas, pois as respostas
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para este tipo de questdo possuem um ponto de partida natural. Se o ponto de partida ndo for
escolhido arbitrariamente, como no caso de uma escala intervalar, é possivel computar e
interpretar os numeros por meio da escala raz&o.

Considerando especificamente a disciplina de marketing, Oliveira (2001) comenta que
se podem utilizar as escalas razdo para renda, idade, altura, nimero de consumidores, nimero
de lojas, quantidade de produtos consumidos, nimero de vezes que o produto é comprado ao
més, tamanho da empresa, preco, volume de vendas, lucros e participacdo no mercado etc.
Nas escalas de razdo é perfeitamente possivel e correto comparar as medicdes absolutas
efetuadas das caracteristicas e inferir conclus@es sobre quanto uma medida € maior ou menor
que as outras.

Nas escalas de razdo, a média, a média geométrica, a moda e a mediana sdo todas
medidas legitimas de tendéncia central (Oliveira, 2001). As tabelas seguintes apresentam uma
visdo geral dos quatro tipos de escalas, destacando suas caracteristicas, usos e/ou exemplos

tipicos, estatisticas que podem ser aplicadas e/ou medidas de média.

Tabela 5.4 — Caracteristicas das Escalas Basicas de M edi¢do

Escala Caracteristica Uso em marketing | Estatisticas possiveis
Nominal Identidade, definicdo Marcas, sexo, ragas, | Moda, porcentagens,
Unica de numeros. cores, tipos de lojas, | teste binomial, teste
regides, uso/ndo uso, | qui-quadrado,
gosta/ndo gosta, e McNemar, Cochran Q.
toda variavel que se
possa associar
nameros para
identificacéo.
Ordinal Ordem dos nimeros Atitudes, Medianas, quartis,
preferéncias, decis, teste Mann-
opinides, classes Whitney, teste U,
sociais, ocupagoes. Kruskal Wallis,
correlagdo de postos.
Intervalo Comparacéo de
intervalos
Razéo Comparacéo de Idade, preco, nimero | Todos os do item
medidas absolutas, de consumidores, anterior e mais: média
comparagéo de volume de vendas, geométrica, média
proporcoes. renda, patriménio. harmdnica, coeficiente
de variacéo.

Fonte: Mattar, F. (1993)
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Tabela 5.5 — Escalas de M ensuragéo

Escala Caracterigtica Exemplostipicos Medidas

Nominal Identificacdo Feminino/masculino, | Moda
usuario/ndo usuério e
ocupacao.

Ordinal Ordenacéo Preferéncia de Mediana
marcas e classe
social.

Intervalo Comparacéo de Escala de Média

intervalos temperatura, atitudes

em relagdo a marcas
e conhecimento de

propaganda.
Razao Comparacéo de Unidades vendidas, Média geométrica e
magnitudes namero de média harmdnica.
absolutas. compradores e
probabilidade de
compra.

Fonte: Churchill, G. (1998)

5.2 - ATITUDES

O conhecimento das atitudes de pessoas fornece bases para tomada de decisdes
organizacionais tanto em relacdo a consumidores quanto a funcionarios. Apesar das inimeras
limitagOes de se associar diretamente atitudes a comportamentos, a sua compreensdo pode
indicar aspectos de grande valor para as empresas. O conceito de atitude pode ser definido
como “a predisposicdo interna fundamentada em processos perceptivos, motivacionais e de
aprendizado, organizados de uma forma relativamente estavel” (Gade, 1980).

Segundo Parasuraman (1991) as empresas e 0 meio académico demonstram interesse
em conhecer as atitudes de consumidores e funcionarios, pois ela é considerada fator
determinante do comportamento das pessoas. No processo de satisfazer necessidades
inerentes e adquiridas com aprendizado e experiéncia, as pessoas desenvolvem atitudes que
influenciam suas escolhas de produtos e marcas.

Chisnall (1973) complementa afirmando que a variedade e a complexidade do
comportamento humano, motivado por varias causas, muitas das quais dificeis de identificar,
fazem com que o estudo de consumidores seja um grande desafio. As atitudes das pessoas se
desenvolvem de acordo com suas necessidades passadas e presentes. Ainda segundo o autor

(Chisnall, 1973), as atitudes em relagéo a certos produtos provavelmente irdo mudar porque as
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pessoas mudam, se desenvolvem, ganham experiéncia de vida, aceitam responsabilidades e
aumentam suas necessidades. As atitudes em relacdo a alguns produtos podem ser
modificadas dentro de um ciclo de vida de “evolucdo” do consumidor, assim, produto de
pouco interesse em um determinado periodo da vida do consumidor, podem passar a ser
muito desejados em outro periodo.

Ndo ha evidéncias comprovadas da existéncia de um relacionamento direto entre
atitudes e comportamentos e, por isso, € preciso ser cauteloso na tomada de decisdo em
assumir que este relacionamento existe. Mesmo com esta ressalva, o conhecimento das
atitudes dos consumidores ajuda a prever comportamentos para compra, prever
comportamentos pds-compra, prever aceitacbes ou rejeicdes de produtos e marcas, tomar
medidas com o fim de mudar atitudes desfavoraveis a empresa e aos seus produtos, avaliar
conceitos de novos produtos e, avaliar propagandas e promocao de vendas (Oliveira, 2001).

A tabela a seguir esta baseada nos conceitos apontados por Oliveira (2001) que
relaciona as caracteristicas mais pertinentes de atitudes, visando a resumir de uma forma

geral, os principais aspectos deste conceito.

Tabela 5.6 — Caracteristicas de Atitudes

Caracteristicas de Atitudes

1. Atitude representa uma predisposicdo para uma reacdo comportamental em relagéo a um
produto, organizacao, pessoa, fato ou situacdo e ndo é o comportamento propriamente dito.

2. Atitude € persistente no tempo. Ela pode ser mudada, mas qualquer tentativa de mudanca
de uma atitude fortemente arraigada exige grande pressao ao longo de muito tempo.

3. Atitude tende a produzir comportamentos consistentes.

4. A atitude pode ser expressa de forma direcional.

5. A atitude possui trés principais componentes: componente cognitivo — as crengas de
pessoa em relagcdo a produtos, organizagdes, pessoas, fatos ou situagdes; componente afetivo
— sentimento das pessoas em relacdo a produtos, organizacgdes, pessoas, fatos ou situacgdes; e
um componente comportamental — predisposicdo para uma reacdo comportamental em
relagdo a um produto, organizagao, pessoa, fato ou situacao.

6. A formacdo de uma atitude € resultante de: crengas, reflexos condicionados, fixagdes,
julgamentos, estereotipos, experiéncias, exposi¢des a comunicagdes persuasivas, trocas de
informagdes e experiéncia com outros individuos, entre outros.

Fonte: Mattar (1993)

De acordo com Dillman (1991) todas as variaveis encontradas na pesquisa de
levantamento podem ser classificadas em quatro categorias: atributos, varidveis
comportamentais, crenca e atitudes. Atributos sdo caracteristicas pessoais ou demograficas

dos respondentes do estudo tais como nivel educacional, idade, tamanho da familia e nimero
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de filhos. As variaveis comportamentais relacionam-se com atividades envolvidas no estudo,
por exemplo, freqiiéncia de visitas em uma loja ou o nivel de cobertura de leitores que um
tipo de revista alcanga. Crenca é um estado de conhecimento que os respondentes do estudo
consideram verdadeiro, independente de ser, na realidade, correto ou ndo.

Atitude é o estado mental capaz de influenciar a escolha de a¢cdes de uma pessoa e
manté-la de forma consistente com essas agdes. Atitudes e crengas fazem parte do estado
mental de uma pessoa, sendo que a atitude origina-se de uma crenga ou de uma série de
crengas. Parasuraman (1991) exemplifica essa afirmagdo com o seguinte: uma pessoa pode
desenvolver uma atitude negativa em relagdo a propaganda de cigarros baseada na crenca de
que cancer de pulmdo é um grande problema e que o fim da propaganda de cigarros pode
diminuir as mortes causadas por cancer de pulmédo. Enquanto que, outra pessoa que tem a
mesma crenga, mas que também acredita na liberdade de expressdo, pode desenvolver uma
atitude neutra em relacdo a propaganda de cigarros. Pelo fato de serem conceitos muito

relacionados, a crenca € um componente integral da defini¢cdo formal de atitude.

Tabela 5.7 — Conceitos de Crencas e Atitudes

Crenca Os respondentes acreditam que a eliminacdo de propaganda de cigarros pode
diminuir o ndmero de mortes por cancer de pulmao?
Atitude Os respondentes sentem que propagandas de cigarros deveriam ser eliminadas?

Fonte: Oliveira (2001)

Atitude é um conceito multifacetado que consiste em trés componentes: cognitivo
(conhecimento, crencas); afetivo (gostos, preferéncias) e comportamental (tendéncia a agéo e
intencdo de compra). A mensuracdo de atitudes envolve uma série de variaveis internas
sustentadas pelos trés componentes citados (Parasuraman, 1991). Esse conjunto de
componentes tem multiplicidade e valéncia, estando em constante inter-relagdo (Gade, 1980).
As escalas de atitudes procuram medir as crengas dos respondentes em relacdo aos atributos
do produto — componente cognitivo — 0s seus sentimentos em relacéo as qualidades esperadas
desses atributos — componente afetivo — e uma combinagdo de crengas e sentimentos sao
assumidos para medir a intencdo de compra — componente comportamental (Oliveira, 2001).

Para Parasuraman (1991), os atributos e as varidveis comportamentais sdo menos
ambiguos e mais visivelmente mensurdveis que as crengas e atitudes. A mensuragdo de
crengas e atitudes aborda mais aspectos cognitivos do que factuais. E evidente que quando se
investiga sentimentos de pessoas sobre varios aspectos do comportamento de compra, é

necessario uma abordagem mais sutil do que o questionamento direto. De acordo com
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Chisnall (1973) os respondentes podem relutar em expressar seus verdadeiros sentimentos
quando confrontados com questbes diretas por muitas razfes, como prestigio pessoal ou
pressdo de conformidade social.

Lunn (1978) afirma que em pesquisas com consumidores, geralmente ndo se pergunta
diretamente as pessoas porque elas comparam determinado produto ou preferem uma marca
particular, pois elas podem ndo saber conscientemente o por qué. E quando sabem, elas nem
sempre dizem a verdade devido ao constrangimento social e por desejarem parecer razoaveis
para si mesmas e para 0s outros. Percebe-se, entdo, a necessidade de se utilizar técnicas sutis
de investigacdo, muitas das quais estdo baseadas na sociologia e na psicologia.

A medicéo de atitudes € muito complexa. H& dois fatores que dificultam sua medicéo
(Oliveira, 2001):

o As atitudes existem somente na mente das pessoas, ndo sendo
diretamente observaveis;
o O conceito de atitude é complexo, envolve trés componentes,

dependendo do componente que se quer medir, havera um tipo escala mais apropriado.

H& uma variedade de métodos disponiveis para se estudar atitudes, Cook e Selltiz
(1964) classificaram-nos em cinco categorias principais:

. Medidas cujas inferéncias sdo desenhadas a partir do auto-relato dos
individuos, ou seja, da declaracdo dos entrevistados sobre suas crengas, sentimentos e
comportamentos em relagdo a um objeto ou classe de objetos.

. Medidas cujas inferéncias sdo desenhadas a partir da observagdo do
comportamento das pessoas em relacdo ao objeto.

. Medidas cujas inferéncias séo desenhadas a partir da reacdo individual
ou de interpretacfes de um material relevante e parcialmente estruturado em relacao
ao objeto.

o Medidas cujas inferéncias sdo desenhadas a partir do desempenho de
tarefas e de objetivos, podendo ser influenciado pela disposi¢do em relacdo ao objeto.

o Medidas cujas inferéncias sdo desenhadas a partir de reacOes

psicoldgicas em relacdo ao objeto.
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As atitudes somente podem ser inferidas por mensuracdo indireta, ou seja, elas ndo
podem ser mensuradas e observadas diretamente. O método abordado na primeira categoria é
0 mais direto das cinco abordagens e por isso, € também o mais usado. Neste caso, as
questdes estdo na forma de escalas e os respondentes escolhem as posi¢des mais adequadas
para refletir seus sentimentos. Parasuraman (1991) complementa que os principios gerais das
técnicas de escalas de atitudes podem também ser usados para mensurar outras variaveis
internas tal como crencas, opinides, preferéncias, motivos e inten¢es de compra.

As principais escalas de atitudes obtidas por auto-relato sdo escalas de: Thurstone,
diferencial seméntico, Stapel, Likert, Guttman e Alpert. Os aspectos principais utilizados

neste trabalho e relacionados a escala de Likert sdo descritos a seguir.

5.3 - ESCALAS DE LIKERT

Segundo Oliveira (2001) a escala de Likert se baseia na premissa de que a atitude
geral se remete as crencas sobre o objeto da atitude, a forca que mantém essas crencas e aos
valores ligados ao objeto. A escala de Likert, ou escala somatdria, tém semelhanga com as
escalas de Thurstone, pois dizem respeito a uma série de afirmacGes relacionadas com o
objeto pesquisado, isto é, representam varias assertivas sobre um assunto. Porém, ao contrario
das escalas de Thurstone, os respondentes ndo apenas respondem se concordam ou ndao com
as afirmagdes, mas também informam qual seu grau de concordancia ou discordancia.

E atribuido um niimero a cada resposta, que reflete a direcdo da atitude do respondente
em relacdo a cada afirmacdo. A somatdria das pontuagdes obtidas para cada afirmacéo é dada
pela pontuacéo total da atitude de cada respondente (Pereira, 2004). Chisnall (1973) coloca
que as escalas de Likert sdo mais populares que as escalas de Thurstone porque, além de
serem confidveis, sdo mais simples de construir e permitem obter informagdes sobre o nivel
dos sentimentos dos respondentes, 0 que da mais liberdade a eles, que ndo precisam se
restringir ao simples concordo/ discordo, usado pela escala de Thurstone.

No procedimento geral da escala de Likert é usado o seguinte: sdo coletadas varias
informacdes sobre determinado item. Estes itens sdo apresentados a juizes que indicam se
aprovam muito, aprovam, estdo indecisos, desaprovam, desaprovam muito. Para cada juiz é
feito um ““score” final computando suas respostas numa escala de 5 a 1, respectivamente. A

avaliagdo das frases também pode ser feita segundo as seguintes divisGes: concordo
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totalmente, concordo parcialmente, incerto, discordo parcialmente e concordo totalmente. Aos
varios graus de concordancia / discordancia sdo atribuidos nimeros para indicar a direcdo da
atitude do respondente. Geralmente, 0os nimeros utilizados variam de 1 a 5, ou -2, -1, 0, +1,
+2. O conjunto de numeros utilizados ndo faz diferenga em funcdo das conclusdes a que se
quer chegar, o importante é que se atribua corretamente 0s nimeros as respostas de

afirmacdes positivas e negativas (Oliveira, 2001; Pereira, 2004).

A maior pontuacdo possivel serd a multiplicacdo do maior numero utilizado (por
exemplo, 5) pelo numero de assertivas favoraveis, e a menor pontuacdo serd a multiplicacéo
do menor namero utilizado (por exemplo, 1) pelo nimero de assertivas desfavoraveis. A
pontuacdo individual pode ser comparada com a pontuagdo maxima, indicando a atitude em
relacdo ao problema apresentado. No entanto, para Chisnall (1973), a escala de Likert ndo
produz uma escala de intervalos, ela ndo é adequada para concluir sobre o significado das

distancias entre posigéo das escalas.

Uma vantagem da escala de Likert é que ela fornece direcbes sobre a atitude do
respondente em relacdo a cada afirmacdo, sendo ela positiva ou negativa. Uma desvantagem
associada a essa escala ocorre quando ha um problema de interpretacdo que ndo existe na
escala de Thurstone. Segundo Churchill (1998), uma pontuacgdo de 9.2 na escala de Thurstone
representa uma atitude favordvel, ja na escala de Likert poderia haver confusdo para
determinar o que uma pontuacdo de 78 pontos significa dentro de uma escala de 20
afirmac6es, por exemplo. Nao é possivel afirmar que essa pontuacdo represente uma atitude

favoravel, tendo como base a pontuagdo méxima de 100 (20 x 5).

O exemplo a seguir ilustra um tipo de escala de Likert utilizada para definir o
constructo de alienagdo de mercado, enfatizando a insatisfagdo dos consumidores com o

desempenho de empresas fornecedoras, produtos e servicos.
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Tabela 5.8 —Escalade Likert

Alienacdo dos consumidores em relagéo ao mercado

Legenda: CT=concordo totalmente; C=concordo; I=indiferente; D=discordo; DT=discordo
totalmente

1. As empresas recebem poucas cartas de reclamagéo porque | CT | C I D | DT
ndo fazem nada para satisfazer 0s consumidores

individualmente

2. As empresas ndo se preocupam tanto comigo ao ponto de | CT | C I D | DT
melhorar os produtos que vendem

3. A satisfagdo que tenho experimentando novos produtos | CT | C I D | DT
acaba em um curto periodo de tempo apds a compra

4. Algumas vezes, quando eu olho novos produtos, eu desejo | CT | C I D | DT
gue pelo menos um deles valha a pena ser adquirido

5. Algumas pessoas com casas grandes, carros novos e outras | CT | C | D | DT
coisas boas conseguem obté-los somente por meio de dividas

6. Algumas vezes compro produtos que eu ndo precisaria| CT | C I D | DT
comprar

7. Aidéia de criar estilos e moda ndo é para mim CT| C I D | DT
8. Eu realmente gosto de possuir coisas de marcas | CT | C I D | DT
reconhecidas

9. Os produtos e servigos que eu compro e uso realmente | CT | C I D | DT
permitem que eu seja eu mesmo

Fonte: Pruden, Shuptrine e Longman (1974) in Oliveira (2001)

5.4 - ANALISE FATORIAL

A analise fatorial € uma técnica estatistica cujo objetivo é caracterizar um conjunto de
variaveis diretamente mensuraveis, chamadas de varidveis observadas, como manifestacdo
visivel de um conjunto menor de variaveis hipotéticas e latentes (ndo mensuraveis
diretamente) denominados fatores comuns, e de um conjunto de fatores Unicos, cada um deles
atuando apenas sobre uma das variaveis.

Conforme Aranha e Zambaldi (2008), a analise fatorial parte da premissa de que a
variabilidade de um conjunto de itens observados, evidenciada por sua matriz de correlagdes,
pode ser parcialmente explicada pela acdo de um namero reduzido de fatores, subjacentes e
comuns aos itens.

Segundo Silva (2005), a anélise fatorial € uma das técnicas mais usadas dentre as que
se convencionou chamarem de ““Andlise Multivariada”. Este tipo de andlise é utilizado para

verificar o comportamento de uma variavel ou grupo de variaveis em covariagdo com outras.
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A analise fatorial tem como objetivo extrair os fatores que explicam a estrutura de
covariancia de um vetor aleatorio. Estes fatores sdo, em geral, tragos latentes, ou seja, que nao
podem ser obtidos (medidos) diretamente. Um vetor aleat6rio x de dimensédo p, tem matriz de
covariancia X e matriz de correlagdo p que resumem a estrutura de relacionamento das
variaveis aleatorias componentes do vetor. Assim, X e p, sdo de ordem p x p. Geralmente,
procura-se obter m < p fatores que expliquem a maior parte deste relacionamento, pois devem
estar nas direcbes de maior variabilidade. Os fatores comuns extraidos e que representam 0s

tracos latentes sdo muitas vezes interpretaveis.

As técnicas de analise multivariada sdo Uteis para descobrir regularidades no
comportamento de duas ou mais varidveis e para testar modelos alternativos de associacdo
entre tais variaveis, incluindo a determinacéo de quando e como dois ou mais grupos diferem
em seu perfil multivariado (Aranha e Zambaldi, 2008).

Os pontos de vista analisados séo os seguintes:

a) Determinacdo da natureza e do grau de associagdo entre um conjunto de
variaveis dependentes e um conjunto de varidveis independentes;

b) Achar uma funcdo ou férmula pela qual se estima valores das varidveis
dependentes a partir das varidveis independentes, o chamado problema da
regressao;

c) Estabelecer a significancia estatistica associada aos itens anteriores.

Na realidade a andlise fatorial ndo se refere a uma Unica técnica estatistica, mas a uma
variedade de técnicas relacionadas para tornar os dados observados mais facilmente (e
diretamente) interpretaveis. Isto é feito analisando-se 0s inter-relacionamentos entre as
variaveis de tal modo que estas possam ser descritas convenientemente por um grupo de
categorias basicas, em nlimero menor que as variaveis originais, chamadas fatores comuns
(Aranha e Zambaldi, 2008).

Assim, o objetivo da analise fatorial é a parcimbnia, procurando definir o
relacionamento entre as variaveis de modo simples e usando um namero de fatores menor que
0 numero original de varidveis, mas mantendo um nivel razoavel de explicacdo da variancia.
Mais precisamente, um fator € um construto, uma entidade hipotética, uma variavel ndo
observada, que se supOe estar subjacente a testes, escalas, itens e, de fato, medidas de

qualquer espécie.
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Como construtos, os fatores apenas possuem realidade no fato de explicarem a
variancia de variaveis observadas, tal como se revelam pelas correlagBes entre as varidveis
sendo analisadas, ou seja, a Unica realidade cientifica que os fatores possuem vem das
correlagdes entre testes ou varidveis sendo pesquisadas. Se os resultados de individuos em
itens ou testes caminham juntos, entdo, na medida em que existam correlacfes substanciais

entre eles, estd definido um fator.

As cargas fatoriais obtidas sdo, com efeito, redugdes de dados muito mais complexos a
tamanho manuseavel para que o pesquisador possa interpretar melhor os resultados
(Kerlinger, 1980; apud Silva, 2005). A expressdo carga fatorial ocorre freqientemente. Uma
matriz de cargas fatoriais € um dos produtos finais da analise fatorial. Uma carga fatorial é um
coeficiente - um nimero decimal, positivo ou negativo, geralmente menor do que 1 (um) que
expressa 0 quanto um teste ou variavel observada esta carregado ou saturado em um fator.Em
sintese, a analise fatorial é essencialmente um método para determinar o nimero de fatores
existentes em um conjunto de dados. Para determinar quais testes ou variaveis pertencem a
quais fatores e para que extensdo 0s testes ou variaveis pertencem a/ou estdo saturados com o

gue quer que seja o fator.

5.5 — ANALISE DE COMPONENTES PRINCIPAIS (ACP)

A andlise de componentes principais (ACP) é um método utilizado para a
reorganizacdo de um conjunto de varidveis em um novo conjunto, mais facilmente
interpretavel e com a mesma quantidade de informagdo que o original. As variaveis do novo
conjunto s@o chamadas de componentes e s@o geradas de forma que o primeiro componente
contenha a maior parcela possivel da informacéo originalmente existente (Aranha e Zambaldi,
2008).

A analise de componentes principais (ACP) pode ser entendida como um caso
particular de analise fatorial. E uma técnica matematica que descreve um conjunto de dados
multivariados usando ‘“componentes principais”. As componentes principais sdo formadas
usando combinacBes lineares das variaveis originais. As componentes principais ndo séo
correlacionadas e sdo computadas em ordem decrescente de importdncia; a primeira

componente possui mais informagdo do que segunda, e assim por diante. A analise dos
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componentes principais tenta construir um pequeno conjunto de componentes que resumem
os dados originais, reduzindo a dimensionalidade dos mesmos.

Na andlise de componentes principais (ACP), a representacdo matematica das
combinagdes lineares ndo pressupde a imposicdo de um modelo, mas também ndo permite
detectar relagdes de causa e efeito entre as varidveis iniciais (Pereira, 2004; Aranha e
Zambaldi, 2008).

Contrariamente a outros tipos de analise fatorial, seu objetivo ndo é o de explicar as
correlagbes existentes entre as variaveis, mas encontrar fungdes matematicas entre as
variaveis iniciais que expliguem o méaximo possivel da variagcdo existente nos dados,

permitindo descrevé-los e reduzi-los (Pereira, 2004).

Segundo Aranha e Zambaldi (2008), na analise fatorial classica cada variavel pode ser
decomposta em uma parte comum e outra especifica. A parte comum é a variacdo partilhada
com outras varidveis, enquanto que outra é especifica da sua varia¢do prépria, mas na analise
fatorial s6 é retida a variacdo comum partilhada pelas variaveis, na analise de componentes
principais se considera a variacdo total presente no conjunto de variaveis originais.

Na analise fatorial classica cada variavel observada € descrita como uma funcdo dos
fatores comuns e de uma parcela do erro, que explica uma parte da variancia de determinada
variavel. Na analise de componentes principais, as componentes principais sdo expressas
como combinacdes lineares das variaveis originais, € 0 erro ndo esté explicito pelo modelo.
SupBe-se que as variaveis observaveis sdo medidas sem erro e as variaveis latentes (fatores)
sdo combinag0es lineares perfeitas dessas variaveis (Pereira, 2004).

Em sintese, uma importante distingdo entre os metodos provém do montante de
variancia analisada: enquanto que na analise de componentes principais se reduz a
dimensionalidade com certa perda na variancia total presente no conjunto de varidveis, na
analise fatorial classica s6 é retida a variagdo comum, partilhada por todas as variaveis.
Enquanto que a Analise de Componentes Principais é mais utilizada em termos exploratorios,

a Anélise Fatorial preocupa-se em interpretar os fatores.

Na ACP o0s componentes principais sdo expressos como combinacdes lineares das

variaveis originais. Por exemplo, para m componentes e p variaveis (m< p):
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h=aX,+ay X, +..+a, X,

_}7: :ﬁljij{': "‘az_-}:‘!.l_‘-z —|—I”-|—{'1I'FJ_;{?=J

Y, =ap, X1 +a7, X5 +...—GWXP

Na andlise fatorial, cada varidvel observada é descrita como uma funcdo dos fatores

comuns (F) e de um fator especifico. Por exemplo, para m fatores comuns (n<p):

Xy =y +ayk +..+a,, F,te

X, =apH +opFh +..+a,,F, te,

De acordo com Pereira (2004), os dois conjuntos de equa¢des mostram uma diferencga
adicional nos dois tipos de andlise: a presenca ou ndo da parcela do erro. Na andlise de
componentes principais ndo existe a parcela do erro, as varidveis observaveis sdo medidas
sem erro e as varidveis latentes sdo combinacOes lineares perfeitas dessas variaveis. Na
andlise fatorial classica o erro explica uma parcela da variancia da respectiva variavel, ndo

explicada pelos fatores comuns.

5.5.1 — Descricdo da Anélise de Componentes Principais

A andlise de componentes principais esta relacionada com a explicagdo da estrutura de
covariancia por meio de poucas combinacgdes lineares das varidveis originais, reduzindo a

dimensionalidade e facilitando a interpretacdo das analises realizadas.
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Em geral, a explicacdo de toda a variabilidade do sistema determinado por p variaveis
sO pode ser por p componentes principais, mas uma grande parte dessa variabilidade pode ser
explicada por um nimero menor m (m < p) de componentes.

Algebricamente 0s componentes principais representam combinacdes lineares de p
variaveis aleatorias Xi, Xo, ...., X,. Geometricamente essas combinagdes lineares representam
a selecdo de novos eixos coordenados, obtidos por rotagdes do sistema original, representados
por Xi, Xy, ...., Xp. Os novos eixos representam as diregdes de maxima variabilidade.

Os componentes principais dependem somente da matriz de covariadti@ ou da
matriz de correlagédo R) e de Xy, Xy, ...., X, . Seu desenvolvimento nédo requer pressuposicoes
de normalidade multivariada, mas possui interpretacbes Uteis em termos de elipsdide de

densidade constante, se a normalidade existir (Johnson e Wichem, 1998; apud Pereira, 2004).

5.5.2. — Solucédo Algébrica da Matriz ACP

Uma outra aplicacdo importante da ACP é seu uso para obtencdo de variaveis
independentes. Suponha que vocé tenha um conjunto de variaveis X; e deseja usa-las
como variaveis explicativas de uma variavel dependente Y em uma regressdo multipla,
mas os X; sejam fortemente correlacionados entre si. Isso viola os pressupostos da
regressdo e causa um problema denominado multicolinearidade.

O problema de multicolinearidade pode ser contornado por meio da ACP, que
transforma os Xj em componentes ortogonais (ndo correlacionados); em seguida, 0s
componentes sdo utilizados como variaveis explicativas da regressdo. A execuc¢do dessa
estratégia é facil; no entanto, costuma apresentar um efeito colateral indesejavel: muitas
vezes é dificil interpretar o significado dos componentes e, por conseqliéncia, também ¢é
dificil interpretar os coeficientes da regressdo realizada com eles. Ha, portanto, o risco
de obter uma regressdo estatisticamente perfeita, porém dificilmente interpretavel.

A forma algébrica de um modelo de componentes principais para um conjunto

de m varidveis observadas XlI, X2,... , Xm é:

P1:a11X1+ a12X2+ +a1me
P, =a, Xi+tanX,+ ... +amXn



98

Pmi= dm-1, 1 X1+ dm-1, 2 Xo+ ...+ dm-1, m Xm

Essas equagbes mostram que 0s componentes sdo combinacdes lineares das
varidveis originalmente observadas. Em forma matricial, esse sistema pode ser descrito
sinteticamente por:

P = X A

(nxm) (hxm) (mxm)

onde n € o numero de observacdes; m & o numero de varidveis observadas e,
consequentemente, também o nimero de componentes; P é a matriz de componentes,
X é a matriz de dados originais, e A é a matriz quadrada dos coeficientes que
transformam os dados originais em componentes.

Multiplicando os dados originais pela matriz de coeficientes A, obtém-se o0s
valores dos componentes. Cada elemento Pij da matriz P € chamado de principal
component score (nota ou escore do componente principal). Em aplicagbes préticas,
temos tipicamente os valores de X; e desejamos encontrar os P;. E necessario, portanto,
encontrar a matriz A que transforma os dados originais em componentes. O
procedimento para isso envolve um processo denominado decomposi¢cdo espectral da
matriz de correlagBes dos itens Xj uma operacdo de algebra matricial. A decomposigéo
espectral ndo € uma operacgdo a ser realizada manualmente, mas sim com auxilio de um
computador.

Para a aplicagdo no trabalho é suficiente saber que a decomposicédo espectral da
matriz de correlagbes permite calcular a matriz de coeficientes “A” e, determinadas
medidas associadas aos componentes, chamadas de autovalores (ou Eingvalues),
geralmente representadas pela letra A (“lambda”) do alfabeto grego. No contexto de
dados padronizados, os autovalores Aj podem ser interpretados como a variancia de seus
respectivos componentes Pj.
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5.5.3 - A andlise dos autovalores

Uma importante questdo a se considerar na anélise dos autovalores € o nimero de
componentes a ser retido. Nao existe uma resposta definitiva para esta questdo. Os aspectos a
serem considerados incluem a quantidade da variacdo amostral explicada, o tamanho relativo

dos autovalores e a interpretacdo subjetiva dos componentes.

Uma ferramenta visual importante para auxiliar na determinacdo do nUmero de
componentes a ser retido é o “scree plot”. O “scree plot” € um grafico onde séo plotados (A x
i), magnitude de um autovalor versus seu nimero. O teste scree é comparado a analise da
separagdo da base de uma montanha e o acimulo de restos de rochas caidos dela, a analise
para no ponto onde comegam os restos. O scree plot € também considerado como o “gréfico
do cotovelo”. A figura 5.1 mostra um exemplo com p = 6 componentes principais, onde se
observa que um cotovelo é formado aproximadamente na posicdo i = 3, 0 que pode indicar
gue 0S componentes acima de 2 possuem aproximadamente a mesma magnitude e sdo
relativamente pequenas, e, entdo os dois primeiros, ou talvez os trés primeiros componentes

sejam suficientes para resumir a variagdo amostral total.

r T

LREE

Figura 5.1 —Ilustracéo de um Scree plot
Fonte: Johnson & Wichern (1998)
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De acordo com Pereira (2004), um outro critério € o de incluir os componentes
suficientes para explicar mais de 70% da variancia total, porém existem divergéncias quanto
ao limite minimo de variancia explicada (Reis, 1997; apud Pereira, 2004).

Pode-se ainda excluir os componentes cujos autovalores sdo inferiores a média, isto é,
menores que 1, quando a anélise é feita a partir de uma matriz de correlagdes (Critério de
kaiser,1958).

Um critério mais formal pode ser aplicado quando os componentes principais derivam
de uma matriz de variancia x covariancia amostral, e consiste em reter apenas 0s componentes
principais cuja variancia é significativamente diferente de zero. Kim e Mueller (1978)
desenvolveram um procedimento para testar a hipotese de que os ultimos (p — k) autovalores
de > sdo iguais. Se esta hipOtese ndo for rejeitada, ndo se reterd mais que os k primeiros

componentes (Reis 1997; apud Pereira, 2008).
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CAPITULO 6 -METODOL OGIA

Do ponto de vista do projeto, sua natureza pode ser definida como pesquisa aplicada,
pois objetiva gerar conhecimentos para aplicacdo pratica dirigida & solu¢do de um problema
especifico. Tendo em vista a forma de abordagem, define-se esta pesquisa como sendo
quantitativa, pois os resultados serdo transformados em nimeros para posterior classificacdo e
analise. O método principal de pesquisa serd o “Método de Pesquisa Exploratéria”, cujo
objetivo é proporcionar uma maior familiaridade com o problema, com vistas a torna-lo
explicito. Segundo Yin (1994), pesquisas exploratorias proporcionam maior familiaridade
com o problema, envolvem levantamento bibliografico, entrevistas com pessoas que tiveram
experiéncias praticas relativas ao problema pesquisado e analise de exemplos que estimulem a
compreensdo dos assuntos.

A pesquisa foi realizada pelo método de estudo de caso, onde € possivel analisar,
através de uma amostra aleatoria, um conjunto de fatos ocorridos no periodo. A definicéo
mais amplamente aceita de estudo de caso é apresentada por Yin (1994), que define este
método de pesquisa como sendo uma investigacdo empirica que questiona um fenémeno
contemporaneo dentro de seu contexto da vida real, e onde os limites entre fenbmeno e
contexto ndo sdo claramente evidentes. O estudo de caso é caracterizado pela investigacéo
profunda e exaustiva de um ou de poucos objetos, de maneira que permita o seu amplo e
detalhado conhecimento, tarefa praticamente impossivel mediante os outros delineamentos

considerados.

6.1 - ESTUDO DE CASO

Foz do Iguagu € uma cidade do oeste do Estado do Parand destacando-se no sul do
Brasil como destino de grande nimero de turistas. A atratividade da cidade tem forte relacdo
com 0s aspectos naturais da paisagem, com a regido fronteirica e um forte marketing centrado
na valorizacdo desses aspectos. Assim, o Parque Nacional do Iguagu, as Cataratas, a Usina de
Itaipu, compdem o quadro segundo o qual se consolida a atratividade do produto turistico para
a cidade.
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No entanto, os fatores de atragdo néo séo exclusivamente associados a esses aspectos
ligados a natureza do lugar, mas em grande medida as cidades de “Ciudad del Este” no
Paraguai e “Puerto Iguazu” na Argentina (ver Figura 6.1), com seus atrativos mais ligados ao
consumo de eletrdnicos, alimentos e vestuario. Neste sentido, pode-se afirmar que na
chamada regido denominada de Triplice Fronteira, o turismo é um produto de consumo que
esta na base de seu desenvolvimento econdmico. Esse produto turistico torna-se complexo,
gerando uma gama de setores econdmicos que, mesmo diversificados, encontram no turismo

sua forma de expressdo e realizagdo econbmica.

B8 Ciudad del Este (

g

. | Puerto Iguazi (AR) l

rd
3

Figura 6.1 — Aglomeracéo transfonteirica
Fonte: Google Earth

Segundo dados do IPARDES (2008), a cidade conta com cerca de 300 mil habitantes,
mais a populacgdo flutuante de turistas que visitam a regido. Veja as Tabelas 6.1 e 6.2.



Tabela 6.1 — Perfil do municipio de Foz do Iguagu

INDICADORES
Area 610.209 km?
Populacgéo 311.336 habitantes
N° de domicilios 79.430
Densidade demogréafica 510,21 hab/Km?
Grau de urbanizacéo 99,92 %
PIB per capita R$16.102,00
Taxa de crescimento 3,51%
Taxa de pobreza 19,05%
IDH-M 0,788

Fonte: IPARDES (2007)

Tabela 6.2 — NUumero de visitantes estrangeiros no Parque Nacional do |guagu
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M és Visitantes
2004 2005 2006 2007

Janeiro 115.915 144.922 129.373 128.718
Fevereiro 81.939 94.878 90.927 88.868
Marco 66.193 83.998 74.775 65.500
Abril 71.972 62.167 88.052 76.823
Maio 49.068 58.677 55.854 52.390
Junho 45.032 48.696 44.696 51.111

Fonte: IBAMA (2007)

Na realizacdo do estudo de caso foram realizadas entrevistas com usuérios na area

central da cidade de Foz do lguagu, compreendendo o perimetro delimitado pelas Avenidas

Parand, Republica Argentina, Juscelino Kubitscheck e Jorge Schimelpfeng, conforme

ilustrado na Figura 6.2 abaixo.

A escolha da &rea central da cidade deve-se ao fato de que o TTU - Terminal de

Transporte Urbano Coletivo e os principais estabelecimentos comerciais estarem situados

dentro desse perimetro, além do que os principais eixos de ligagdo entre Argentina e Paraguai

cruzam essa area.
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Figura 6.2 — L ocalizagéo da area de estudo

O desenvolvimento do estudo de caso iniciou-se com uma pesquisa de opinido com
técnicos e posteriormente com o0s usudrios, visando avaliar a percepcdo em relacdo a
qualidade dos servicos oferecidos. A metodologia e os dados coletados estéo apresentados na

seqliéncia.
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6.2 — COLETA DE DADOS DOS TECNICOS

Para coleta dos dados dos técnicos utilizaram-se duas fases de questionarios
encaminhados via internet através da pagina do Conselho Regional de Engenharia,
Arquitetura e Agronomia do Estado do Parana CREA-PR. Foram encaminhadas um total de
20.672 mensagens eletronicas para profissionais registrados no Conselho, que tém a
prerrogativa de exercer profissionalmente atividades relativas ao espago urbano, e definidos
na categoria de Arquitetos, Engenheiros Ambientais, Engenheiros Civis e Geografos (ver
Tabela 6.3).

Tabela 6.3 — Categoria profissional dos técnicos

Qual a sua profissao?

Categoria Contagem Porcentagem
Arquiteto 319 35,96%
Engenheiro Ambiental 35 3,95%
Engenheiro Civil 483 54,45%
Gedgrafo 20 2,25%
Outros 29 3,27%
Total 887 100,00%

Desde sua fase inicial de proposta, incluindo a fase de pré-teste realizada com 20

profissionais, o questionario (APENDICE 1) ficou alocado em um site da internet com link

http://wolinger.com.br/pesquisa/index.php?sid=7, e foi encaminhado por mensagem

eletronica enviada pelo servidor do CREA em Curitiba-PR, ao endereco eletrénico cadastrado
no sistema pelo profissional.
Tomando como base a metodologia desenvolvida por Ferreira e Sanches (2001) e
Keppe Jr. (2007) foram utilizados como referéncia os seguintes conceitos:
e Aspetos do ambiente: referem-se as condigdes do meio ambiente, encontradas
e percebidas pelos usuérios durante a circulacdo pelos espacos publicos;
e Aspectos de seguranca: referem-se a possibilidade de ocorréncia de conflito
entre veiculos e usuérios e ao risco de acidentes e ferimentos a que ficam

expostos durante a circulagéo pelas calgadas;


http://wolinger.com.br/pesquisa/index.php?sid=7�
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e Aspectos de conforto: referem-se ao grau de dificuldade relacionado a
existéncia ou ndo de obstaculos que impecam ou dificultem o movimento e o

uso das calcadas e dos espacos publicos.

Efetivamente a pesquisa com os técnicos foi dividida em duas fases. Na primeira parte
os profissionais escolheram o fator de maior importancia no deslocamento dos pedestres e, na
seqliéncia, as principais varidveis de caracterizagdo desses fatores. Os resultados estdo
discriminados na Tabela 6.4 abaixo. Note-se a preponderancia dos aspectos de conforto e
seguranca em relacdo ao aspecto ambiental.

Tabela 6.4 — Principal fator de importancia no desocamento de pedestres

Em sua opinido, qual o fator de maior importancia para os pedestres?

Fator Contagem | Porcentagem

CONFORTO: refere-se ao grau de dificuldade relacionado a existéncia ou 421 47.,46%
ndo de obstaculos que impegam ou atrapalhem o movimento e o uso das
calcadas pelos pedestres.

SEGURANCGCA: refere-se a possibilidade de ocorréncia de conflitos entre 435 49.,04%
veiculos e pedestres, aos riscos de acidentes e ferimentos a que os pedestres
ficam expostos durante a circulagdo pelas calcadas.

AMBIENTAL.: refere-se as condi¢bes do ambiente encontradas e sentidas 31 3,49%
pelos pedestres durante a circulagdo pelas calgadas.

Para a escolha das variaveis relacionadas com os fatores de conforto, de seguranca e
ambiental, foi montada uma tabela contendo 9 indicadores para cada fator. O profissional
respondente selecionou 5 variaveis mais importantes, sem levar em consideracdo graduacao
de nota ou desempenho. Foram citados no capitulo 4, como trabalhos relacionados, varios
autores que utilizaram as variaveis propostas. Como critério adotou-se seguir 0S mesmos
pardmetros de escolha das variaveis utilizadas nas pesquisas j& realizadas. Quanto a adocéo
das 5 varidveis mais importantes, deve-se ao fato de que na utilizacdo da Escala de Likert
adota-se somente 5 niveis de resposta pelo usuario, motivo pelo qual facilita a montagem da
matriz de correlacéo.

Os resultados obtidos para todas as variaveis consultadas estdo relacionados na Tabela
6.5, que mostra também o valor percentual da variavel dentro do respectivo fator de avaliagao.

Finalizou-se, dessa forma, a primeira fase da pesquisa com os técnicos.
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Tabela 6.5 — Resultados dos questionarios realizadosna Fase - 1

o Variavel Contagem | Porcentagem
g 1) Tamanho das quadras (comprimento dos quarteirdes) 197 22,21%
= 2) Altura livre disponivel sobre a calgada (vegetagdo ou obstaculos 543 61,22%
o que diminuem a altura livre)
O 3) Conexao entre calcadas e ruas (atraves de rampas) 647 72,94%
% 4) Degraus ao longo das calgadas 718 80,95%
8 5) Densidade de pedestres sobre as cal¢adas 385 43,40%
et 6) Inclinagdo longitudinal (subida e descida) 414 46,67%
S 7) Inclinagdo transversal da calgada 564 63,59%
®  [8) Nivel de ruido 132 14,88%
9) Largura disponivel para uso 818 92,22%
© Variavel Contagem | Porcentagem
8“ 1) Altura do meio-fio separando a rua da calgada 457 51,52%
S 2) Tipo de material utilizado no piso das calgadas (derrapantes, 820 92,45%
2 rugosos,etc.)
c%’ 3) Faixa de travessia de pedestres nos cruzamentos das ruas 578 65,16%
Py 4) Intensidade do Fluxo de veiculos da rua 156 17,59%
o) 5) Estado de conservacdo do piso 798 89,97%
8 6) Protecdo contra intempéries (chuva, ventos, radiacdo solar, etc.) 138 15,56%
5 7) Seméforos com tempo para pedestres nos cruzamentos 606 68,32%
= 8) Sinalizacdo eficiente, através de simbolos e cores recomendadas 322 36,30%
LL para orientagdo espacial
9) Veiculos estacionados sobre as cal¢adas 553 62,34%
Variavel Contagem | Porcentagem
v 1) Arborizagdo (vegetacdo) ao longo da calgada 737 83,09%
fE 2) Disposicao do mobiliério urbano sobre as calgadas (orelhdes, 746 84,10%
5 bancas de jornal, hidrantes, caixa de correio, etc.)
re! 3) Estética do ambiente (aspectos dos edificios localizados ao longo 233 26,27%
e das calcadas)
< 4) Limpeza da calgada 694 78,24%
8 5) Obras sobre as calgadas 655 73,84%
5 6) Qualidade do ar 117 13,19%
= 7) Sensacéo de odores 185 20,86%
LL 8) Adequacao de iluminacgéo (natural/ artificial) 681 76,78%
9) Possibilidade de grande visdo em profundidade (viséo 350 39,46%
panoramica da rua)

Para a elaboracdo da segunda fase da pesquisa, foram selecionadas para cada fator, as
5 varidveis mais votadas pelos técnicos na primeira fase. As tabelas 6.6, 6.7 e 6.8 mostram a

contagem e o respectivo percentual dentro de cada fator.
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Tabela 6.6 — Indicadores mais citados em relacdo ao aspecto conforto

Resposta Contagem | Porcentagem
Largura disponivel para uso 818 92,22%
Degraus ao longo das calcadas 718 80,95%
Conexao entre ruas e calgadas (atraves de rampas) 647 72,94%
Inclinagdo transversal da calcada 564 63,59%
Altura disponivel sobre a calgada (vegetagdo ou obstéaculos 543 61,22%
que diminuem a altura livre)

Tabela 6.7 — Indicadores mais citados em relagdo ao aspecto seguranca

Resposta Contagem | Porcentagem
Tipo de material utilizado no piso das calgadas ( derrapantes, 820 92,45%
rugosos, etc.)
Faixa de travessia de pedestres nos cruzamentos das ruas 578 65,15%
Estado de conservacédo do piso 798 89,97%
Semaforos com tempo para pedestres nos cruzamentos 606 68,32%
Veiculos estacionados sobre as calgadas 553 62,34%

Tabela 6.8 — Indicadores mais citados em relagdo ao aspecto ambiental

Resposta Contagem | Porcentagem
Arborizacao (vegetacdo) ao longo da calcada 737 83,09%
Disposicao do mobiliario urbano sobre as calcadas (orelhGes, 746 84,10
banca de jornal, hidrantes, caixa de correios, etc.)
Limpeza da calgada 694 78,24%
Adequacdo de iluminagéo 681 76,78%
Obras sobre as calgadas 655 73,84%

Novamente foi estabelecido o |link para a segunda fase da pesquisa
(http://wolinger.com.br/pesquisa/index.php?sid=12), e solicitado agora somente aos

profissionais que responderam a primeira fase, para que estabelecessem o grau de importancia
das 5 varidveis elencadas dentro de cada fator. A graduacdo da avaliacdo seguiu o

preconizado pela Escala de Likert, ver Oliveira (2001).



http://wolinger.com.br/pesquisa/index.php?sid=12�

Quadro 6.1 — Graduacgdo do impacto negativo das variaveis
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Grau deimpacto negativo do indicador Nota
Quase nulo (1)
Pequeno (2)
M oderado (3)
Forte (4)
Muito Forte (5)

Os valores obtidos nesta segunda fase totalizaram 381 respostas validas com 42,95%

de taxa de retorno de respostas. Os resultados finais da pesquisa de opinido com os técnicos

sobre 0 grau de impacto negativo no deslocamento dos pedestres em relacdo as variaveis

elencadas de caracterizagdo dos aspectos de conforto, seguranca e ambiental das calcadas

estdo relacionados conforme as tabelas abaixo:

Tabela 6.9 — Total derespostas sobre o impacto das variaveis do aspecto conforto

Grau de impacto negativo do indicador

Variaveis/ Indicadores Quase Pequeno | Moderado | Forte Muito
nulo forte
1 2 3 4 5
Largura disponivel para uso 3 8 73 178 119
Degraus ao longo das calcadas 3 11 51 135 181
Conexdo entre calgadas e ruas (através de rampas) 49 88 121 87 36
Inclinacdo transversal da calgada 4 32 114 164 67
Altura livre disponivel sobre a calgada (vegetacdo ou 9 44 110 172 46
obtaculos)

Tabela 6.10 — Total derespostas sobre o impacto das variaveis do aspecto seguranca

Grau de impacto negativo do indicador

Variaveis/ Indicadores Quase Pequeno | Moderado | Forte Muito
nulo forte
1 2 3 4 5
Tipo de material utilizado no piso (derrapantes, 0 9 57 140 175
rugosos, etc.)
Faixa de travessia de pedestres nos cruzamentos das 2 33 112 132 102
ruas
Estado de conservacdo do piso 0 8 27 161 185
Semaforos com tempo para pedestres nos 6 23 114 126 112
cruzamentos
Veiculos estacionados sobre as calcadas 8 18 44 110 201
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Tabela6.11 — Total derespostas sobre o impacto das variaveis de aspectos ambientais

Grau de impacto negativo do indicador
Variaveis/ indicadores Quase | Pequeno | Moderado | Forte | Muito
nulo forte
1 2 3 4 5
Arborizacéo (vegetacdo) ao longo da calcada 6 38 121 143 73
Ma disposicdo do mobiliario urbano sobre as calcadas 9 27 75 158 112
(orelhdes, caixa de correio, hidrantes, etc.)
Limpeza das calcadas 3 49 117 141 71
Adequacéo de iluminacéo 4 37 91 165 84
Obras sobre as calcadas 2 12 43 139 185

6.3 — COLETA DE DADOS DOS USUARIOS

Os parametros adotados para a pesquisa de opinido com os usuarios foram tomados da
pesquisa final com os técnicos, que escolheram de uma lista de fatores que poderiam
influenciar na qualidade dos deslocamentos nas calgadas, considerando 0s aspectos de
conforto, seguranca e aspectos ambientais.

Para a coleta de dados necessarios a pesquisa foram realizadas entrevistas diretas
através de aplicacdo de questionarios, a um grupo de pedestres selecionados aleatoriamente.
Estes questionarios foram divididos em duas partes.

Na primeira parte, o entrevistado fornecia informagdes pessoais como: género, faixa
etaria, grau de instrucdo, motivo de circulacdo pelas calgadas, se tinha sofrido algum acidente
em funcdo da calgada utilizada, frequéncia das viagens, tempo médio de caminhada e 0 modo
de transporte utilizado para chegar ao centro da cidade.

Na segunda parte do questionario o entrevistado deveria classificar, em ordem de
importancia, 5 atributos de caracterizagdo do aspecto conforto, 5 atributos de caracterizacéo
do aspecto seguranca e 5 atributos de caracterizagdo do aspecto ambiental. Nesta etapa o
questionério fornecido seguiu as recomendagdes da técnica da Escala de Likert, utilizada para
“quantificar” a percepcao dos entrevistados a respeito dos aspectos de qualidade avaliados na
pesquisa.

Para facilitar a compreensdo por parte dos entrevistados, foram elaboradas questdes
relacionadas a cada um dos atributos estudados, utilizando-se nas planilhas a técnica do “jogo
de faces”. A classificacdo, seguindo a Escala de Likert, foi feita através da atribuicdo de
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conceitos variando de 1 (muito insatisfeito) a 5 (muito satisfeito) a cada uma das variaveis de
caracterizacdo dos aspectos de conforto, seguranca e ambiente das calgadas.

Antes da formatacdo final do questionario, foi realizado um “estudo-piloto” com a
distribuicdo de um pequeno nimero de questionarios (50 unidades) que teve por objetivo
avaliar o grau de entendimento das questdes formuladas, por parte dos entrevistados. Apos
esta verificacdo preliminar, foi redigido o questionério final (APENDICE 1), aplicado na
pesquisa.

As entrevistas foram realizadas na &rea central da cidade de Foz do Iguacu, e foram
feitas através do método face a face, onde o entrevistador perguntava ao entrevistado as
questdes, anotava as respostas e elucidava as possiveis duvidas a respeito da compreensédo e
entendimento das perguntas efetuadas. Foi utilizado, para tanto, o horario comercial entre

nove até as dezoito horas.

6.3.1 — Resultados da Pesquisa

Os resultados obtidos da aplicagdo da pesquisa, com 0 processamento de 561
questionarios validos de um total de 600 questionarios disponibilizados, sdo mostrados na
sequéncia através de figuras e tabelas.

6.3.1.1 — Perfil dos entrevistados

As informacdes a respeito do perfil do grupo dos usuérios referentes ao sexo, faixa
etaria, grau de instrucdo, motivo de circulacdo pelas calgadas, ocorréncia de acidentes,
freqliéncia das viagens utilizados nos deslocamentos e modo de transporte utilizado nas
viagens, estdo apresentadas por caracteristicas através das Figuras 6.3 a 6.10, e percentuais
agrupados conforme a Tabela 6.12.

Na Figura 6.3 é possivel verificar uma ligeira maioria do sexo masculino na amostra

entrevistada.
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Figura 6.3 — Distribuicédo por sexo

A Figura 6.4 mostra que a faixa etaria predominante dos usuarios esta entre 16 a 30

anos, e da faixa de pessoas entre 31 e 45 anos.
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Figura 6.4 — Faixa etaria

A Figura 6.5 apresenta o grau de escolaridade. O que prevalece entre 0s usuarios é o

nivel de primeiro e segundo grau com cerca de 80% dos entrevistados.
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Figura 6.5 — Grau deinstrucao
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Atraveés de Figura 6.6 é possivel verificar que a maioria dos entrevistados circula pelas

calcadas em funcéo das atividades relacionadas ao trabalho (43,14%).
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20,00% - : iRpals] HPasseio
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mOutros

10,00%
5.00% -
0,00% -

MOTIVO DE CIRCULACAD PELAS CALCADAS

Figura 6.6 — M otivacao de circulacao pelas calcadas

Outro dado interessante € de que um grande numero de entrevistados (37,70%)
afirmou que ja sofreu algum tipo de acidente em funcdo da precariedade do estado de

conservacgéo das calgadas. Ver Figura 6.7 abaixo:
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Figura 6.7 — Frequéncia de acidentes

Na Figura 6.8 esté apresentada a freqiiéncia de viagens realizadas pelos entrevistados.
Por se tratar de uma populagéo mais jovem e que se locomove em fun¢éo do trabalho, a maior

parte dos usuérios utiliza as calgadas para deslocar-se de segunda a sexta feira.
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Figura 6.8 — Distribuicdo da frequiéncia das viagens realizadas
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O tempo médio de caminhada estd bem distribuido, porém h& uma ligeira

predominancia para deslocamentos com duracdo maior do que trinta minutos (32,09%). Na

Figura 6.9 apresentada a seguir, nota-se a proporcionalidade das faixas.
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TEMPO MEDIO DE CAMINHADA

mAE 10 minutos
w10 5 20 minutos
w20 3 30 minutos

m(+) 30 minutos

Figura 6.9 — Tempo médio de caminhada

Finalmente, na Figura 6.10, estad demonstrada a distribuicdo dos modos de transporte

utilizados pelos pedestres para chegar até a area central da cidade, objeto deste estudo de caso.

Apesar do numero de deslocamentos se darem em funcéo de trabalho e utilizar como meio de

transporte as linhas de énibus oferecidas (43,14%), ainda sdo expressivos 0s deslocamentos

com automaveis particulares (37,97%).
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Figura 6.10 — Distribuicdo do modo detransporte

A Tabela 6.12 apresenta as porcentagens estabelecidas em relacdo ao total dos
usuarios entrevistados. Da amostra total destaca-se que o perfil predominante dos pedestres
entrevistados pertence a uma faixa etaria de 16 a 45 anos, que anda a pé durante a semana em

funcdo do trabalho, e utiliza para acesso ao centro da cidade o transporte publico.

Tabela 6.12 — Perfil dos Usuérios Entrevistados

INFORMACOES GERAIS % PESQUISA
Masculino 51,87%
SEXO Feminino 48,13%
De 11 a 15 anos 2,67%
De 16 a 30 anos 43,49%
FAIXA ETARIA De 31 a 45 anos 27,99%
De 45 a 60 anos 8,56%
Acima de 60 anos 17,29%
Primeiro grau 39,39%
GRAU DE INSTRUCAO Segundo grau 43,14%
Terceiro grau 17,47%
Trabalho 43,14%
Estudo 15,33%
MOTIVO DE CIRCULACAO PELAS Compras 18,36%
CALCADAS Passeio 15,69%
Outros 7,49%
JA SOFREU ALGUM TIPO DE ACIDENTE Sim 62,21%
Néo 37,79%
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Tabela 6.12 — Perfil dos Usuarios Entrevistados (continuagio)
De segunda a sexta-feira 53,30%
FREQUENCIA DE CAMINHADA + 3 vezes por semana 28,34%
Raramente 18,36%
Até 10 minutos 17,29%
TEMPO MEDIO DE CAMINHADA De 10 a 20 minutos 27,99%
De 20 a 30 minutos 22,64%
Mais de 30 minutos 32,09%
Onibus 43,14%
Bicicleta 1,43%
Automovel 37,97%
Moto-taxi 1,07%
MODO DE TRANSPORTE UTILIZADO Motocicleta 3.03%
Taxi 0,36%
A pé 13,01%

6.3.2 — Resultados do Grau de Importancia das Variaveis de Caracterizacao das

Calcadas

A pesquisa com os usuarios foi efetivada com os mesmos parametros aplicados aos

técnicos, relativos aos aspectos de conforto, seguranca e ambiental. Primeiramente foi

perguntado aos pedestres qual o fator de maior importéncia para seus deslocamentos. Os

resultados estdo discriminados na Tabela 6.13 abaixo. Também houve a preponderancia dos

aspectos de conforto e seguranca em relacdo ao aspecto ambiental.

Tabela 6.13 — Principal fator deimportancia no desdocamento de pedestres

Em sua opinido, qual o fator de maior importancia para os pedestres?

Fator Contagem | Porcentagem
CONFORTO: refere-se ao grau de dificuldade relacionado a existéncia ou 218 38,79%
ndo de obstaculos que impegam ou atrapalhem o movimento e o uso das
calgadas pelos pedestres.
SEGURANCGCA: refere-se a possibilidade de ocorréncia de conflitos entre 327 58,48%
veiculos e pedestres, aos riscos de acidentes e ferimentos a que os pedestres
ficam expostos durante a circulagdo pelas calcadas.
AMBIENTAL.: refere-se as condi¢bes do ambiente encontradas e sentidas 16 2,73%

pelos pedestres durante a circulagdo pelas cal¢adas.
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Os resultados da pesquisa de opinido dos usuarios sobre o grau de importancia das

variaveis de caracteriza¢do dos aspectos de conforto, seguranca e ambiental das calgadas estdo

relacionados abaixo. As Tabelas 6.14, 6.15 e 6.16 apresentam os resultados totais dos dados

levantados na pesquisa de opinido.

Tabela 6.14 — Total derespostas sobre a importancia das variaveis do aspecto conforto

Numero de respostas por grau de importancia

Variaveis/ I ndicadores Muito Insatisfeito | Indiferente | Satisfeito Muito
insatisfeito satisfeito

1 2 3 4 5

Largura disponivel para uso 101 129 105 129 85

Degraus ao longo das calgadas 84 142 120 118 85

Conexao entre calgadas e ruas (através de 94 138 115 116 86

rampas)

Inclinacéo transversal da calgada 95 118 144 111 81

Altura livre disponivel sobre a calcada 87 102 131 142 87

(vegetacdo ou obstaculos que diminuem a
altura livre)

Tabela 6.15 — Total derespostas sobre aimportancia das variaveis do aspecto seguranca

Numero de respostas por grau de importancia

Variaveis/ Indicadores _ Mgito_ Insatisfeito | Indiferente | Satisfeito l\/_luit_o
insatisfeito satisfeito
1 2 3 4 5
Tipo de material utilizado no piso 111 139 112 105 82
(derrapantes, rugosos, etc.)
Faixa de travessia de pedestres nos 97 122 103 145 82
cruzamentos das ruas
Estado de conservacédo do piso 116 135 102 108 88
Semaforos com tempo para pedestres 100 136 95 134 84
nos cruzamentos
Veiculos estacionados sobre as calcadas 99 129 118 111 92

Tabela 6.16 — Total derespostas sobre aimportancia das variaveis de aspecto ambiental

Namero de respostas por grau de importancia

Variaveis/ indicadores Muito Insatisfeito | Indiferente | Satisfeito Muito
insatisfeito satisfeito

1 2 3 4 5

Arborizacéo ao longo da calcada 102 150 107 109 81

Ma disposigdo do mobiliario urbano sobre 118 135 101 106 89

as calgadas (orelhdes, banca de jornal,

etc.)

Limpeza das calgadas 102 121 98 137 91

Adequacdo de iluminacdo 102 138 97 120 92

Obras sobre as calcadas 132 141 99 91 86
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6.3 — PONDERACAO DAS VARIAVEIS DE CARACTERIZACAO DAS
CALCADAS

O desenvolvimento da metodologia para se chegar a definicdo de quais fatores
analisados sdo preponderantes é realizado através da aplicacdo dos procedimentos estatisticos
utilizados para o tratamento dos dados para a defini¢cdo do grau de importancia atribuido pelos
usuarios, acerca dos aspectos ambientais, de conforto e seguranca.

A aplicacdo da Analise de Componentes Principais possibilita uma investigacdo da
estrutura multivariada dos dados, permitindo uma melhor compreensdo dos mesmos. A
técnica permite também interpretar melhor as correlagdes entre os itens referentes ao controle
da qualidade, visando a verificacdo daqueles que sdo mais ou menos correlacionados. Permite,
ainda, reduzir a dimensionalidade dos dados, possibilitando uma visualizacdo gréafica do
comportamento dos mesmos. A analise de componentes principais (ACP) é executada em
uma matriz de n observacdes para p variaveis. O objetivo é procurar varidveis, chamadas
componentes principais, que estdo de certo modo baseadas em combinacdes lineares das

variaveis originais e, que respondem pela maioria da variancia destas variaveis originais.

Desta maneira utilizou-se destas técnicas multivariadas a um conjunto de variaveis
categorico ordinal e, para tanto se consideraram unicamente as afirmagdes cujas respostas
foram tomadas através da escala do tipo Likert. Os dados analisados foram os levantados pela
pesquisa dos usuarios e como varidveis ativas consideraram-se blocos distribuidos em trés
fatores: conforto, seguranca e aspectos ambientais. Cada fator foi dividido em 5 (cinco)
variaveis, perfazendo 15 itens conforme a tabela a seguir:
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Tabela 6.17 — Denominacéo das varidveis em estudo

CONFORTO

Largura disponivel para uso

Degraus ao longo das calcadas

Conexao entre calcadas e ruas (através de rampas)

Inclinagdo transversal da calgcada

Altura livre disponivel sobre a cal¢cada (vegetacé@o ou obstaculos que diminuem a altura livre)

mo0|w >

SEGURANCA
Tipo de material utilizado no piso (derrapantes, rugososos, etc.)
Faixa de travessia de pedestres nos cruzamentos das ruas
Estado de conservacao do piso
Seméforos com tempo para pedestres nos cruzamentos
Veiculos estacionados sobre as cal¢cadas

Gl —|T|®T

ASPECTOS AMBIENTAIS
Arborizacao (vegetacdo) ao longo da calgada
Ma disposicao do mobiliario urbano sobre as cal¢adas (orelhdes, banca de jornal, etc.)
Limpeza das calgadas
Adequacéo de iluminacao
Obras sobre as calgadas

ozZr|x

Para aplicagdo da ACP aos dados originais da escala, foi utilizado o software livre de
estatistica denominado “SXL”. Foram analisadas 15 (quinze) variaveis na ACP, utilizando-se
0 escalonamento original da coleta de dados dos usuarios, ou seja, atribuicdo de 5 para muito
satisfeito com os aspectos das calgadas, 4 satisfeito, 3 indiferente, 2 insatisfeito e 1 para muito
insatisfeito. Desta forma os escores atribuidos as categorias qualitativas ordinais foram 5, 4, 3,
2el.

Como os dados foram normalizados, cada variavel observada possui variancia 1 e,
portanto, contribui com uma unidade para a variancia total da nuvem de dados. O autovalor de
um componente indica 0 quanto da variancia da nuvem é absorvido por ele. Se um
componente tem um autovalor maior que 1, pode-se dizer que ele “economiza” espaco, isto &,
que acomoda toda a variabilidade localizada em uma dimensdo original (uma variavel) e mais
a variabilidade inicialmente localizada em uma ou mais das outras dimensdes.

Em uma analise fatorial exploratéria, em que o objetivo é justamente definir o nimero
de fatores subjacentes, um critério util e frequentemente utilizado é identificar os fatores cujas
dimensGes economizam o espaco de representacdo da variabilidade dos dados. Essa é uma
interpretacdo para o sentido de se utilizar um namero de autovalores maiores que 1. Estes
autovalores sdo encontrados pela decomposicao espectral da matriz de correlagdes. Na anélise
da ACP, o nimero suficiente para explicar o conjunto original dos dados, foram os primeiros
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5 (cinco) componentes, pois estes explicam 73,695% (mais de 70%) da variancia total,
corroborados pelos resultados dos autovalores maiores que 1. Os autovalores relacionados
com a variancia estdo listados conforme a tabela 6.18.

Tabela 6.18 — Variancia explicada - Autovalores

Componentes Autovalor % da Variancia % acumulada da
principais Variancia
PC1 3,063 20,420 20,420
PC 2 2,700 18,001 38,421
PC3 2,067 13,778 52,198
PC 4 1,751 11,675 63,873
PC5 1,473 9,822 73,695
PC6 0,934 6,225 79,919
PC7 0,743 4,953 84,873
PC 8 0,583 3,888 88,761
PC9 0,467 3,113 91,875
PC 10 0,391 2,607 94,482
PC 11 0,283 1,889 96,371
PC 12 0,270 1,798 98,169
PC 13 0,156 1,041 99,210
PC 14 0,087 0,579 99,790
PC 15 0,032 0,210 100,00

O gréfico conhecido como Scree Plot (grafico de encosta) é também uma ferramenta
atil para a escolha da quantidade de fatores, fornecendo um critério alternativo para a escolha
de autovalores maiores que 1. O scree plot apresenta os autovalores em ordem decrescente,
plotados contra o nimero dos componentes respectivos em uma analise de componentes
principais.

O critério tipico associado ao uso do scree plot para determinar a quantidade de fatores
é considerar o numero de autovalores a esquerda do “ponto de cotovelo”, isto é, 0 ponto em
que ocorre uma forte mudanca da inclinagdo da linha que une as representacdes dos
autovalores. A utilizagdo do numero de autovalores a esquerda do “cotovelo” é justificada
pela forte reducdo da variancia absorvida e pelo inicio de um bloco de dimensdes entre as

quais o residuo se divide de maneira mais ou menos homogénea.
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Ao analisar o scree plot (Figura 6.11) verifica-se que um numero satisfatorio a ser
utilizado €é de 6 (seis) componentes principais. Comparando-se a tabela 6.18 com o scree plot,
nota-se que ndo ha grande diferenca entre as proporcdes de variancia total explicada, neste

caso adotaram-se entdo 0s 5 (cinco) primeiros componentes como 0s principais.

Scree Plot

3,5

2,5
2,0 4
1,5
1,0 1
0,5

0,0 T T T T T T T 1
1 3 5 7 9 11 13 15

Eigenvalue

Component Number

Figura 6.11 — Gréfico variavel x autovalor

Em um modelo com um fator comum, calculado com variaveis padronizadas, as
cargas fatoriais indicam o “peso” com que o fator entra no computo de cada variavel e
também a correlagdo entre o fator e o respectivo item. A comunalidade corresponde a
proporcdo da variancia do item observado que o fator explica e pode ser obtida elevando-se a
carga fatorial ao quadrado. A proporgdo da variancia total explicada pelo fator pode ser
calculada pela soma das cargas fatoriais. Na tabela 6.19 estdo relacionados as correlacbes
entre as variaveis iniciais e 0s componentes principais.

Em nenhum lugar de saida de analises de componentes principais aparecem resultados
que possam ser usados diretamente para escrever modelos fatoriais. Para se chegar as cargas
fatoriais, é necessario uma série de calculos, envolvendo inclusive a inversdo da matriz de
coeficientes do modelo de componentes. Neste trabalho, para alcangar as estimativas dos
coeficientes do modelo fatorial, utilizou-se a fungdo correspondente de um aplicativo de

analise estatistica, denominado “SXL” ja citado anteriormente.
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Componentes principais

Variavel PC1 PC 2 PC3 PC 4 PC5
A 0,559 0,079 0,445 - 0,521 - 0,254
B 0,207 0,630 0,237 0,491 0,059
Cc 0,188 - 0,395 0,723 0,349 - 0,031
D 0,147 - 0,560 - 0,382 0,221 0,252
E 0,523 0,572 - 0,414 0,196 0,166
F 0,265 - 0,659 - 0,086 0,174 - 0,247
G 0,731 0,096 - 0,255 0,229 - 0,307
H 0,322 - 0,534 0,337 - 0,504 0,165
I 0,543 0,409 0,162 - 0,409 0,013
J - 0,073 - 0,310 0,283 0,619 - 0,495
K 0,335 - 0,431 -0,178 0,114 0,658
L 0,639 - 0,245 0,369 0,153 0,358
M - 0,090 - 0,505 - 0,543 - 0,315 - 0,389
N 0,522 - 0,085 - 0,435 0,106 0,061
@) - 0,753 - 0,018 0,168 0,019 0,413

A anélise fatorial permite produzir estimativas do nivel de fatores de um modelo para

cada observacdo individualmente, a partir dos valores das variaveis observadas. Em outras

palavras, usando os valores das variaveis explicitas de um respondente, é possivel estimar o

valor dos seus fatores. Na tabela 6.20 estdo relacionados os escores fatoriais dos componentes

principais.
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Componentes principais

Variavel PC1 PC 2 PC3 PC 4 PC5
A 0,320 0,048 0,310 - 0,394 - 0,209
B 0,118 0,383 0,165 0,371 0,049
C 0,107 - 0,240 0,503 0,264 - 0,025
D 0,084 - 0,341 - 0,266 0,167 0,207
E 0,229 0,348 - 0,288 0,148 0,137
F 0,151 - 0,401 - 0,060 0,132 - 0,203
G 0,418 0,058 - 0,177 0,173 - 0,253
H 0,184 - 0,325 0,235 - 0,381 0,136
I 0,310 0,249 0,113 - 0,309 0,011
J - 0,042 - 0,189 0,197 0,465 - 0,408
K 0,191 - 0,262 - 0,124 0,086 0,542
L 0,365 - 0,149 0,257 0,116 0,295
M - 0,052 - 0,307 - 0,377 - 0,238 - 0,321
N 0,298 - 0,052 - 0,303 0,080 0,050
@) - 0,430 - 0,011 0,117 0,015 0,340

Multiplicando-se o valor da nota demandada dos 561 respondentes para cada uma das

quinze variaveis da pesquisa dos usuarios, pelos autovetores relacionados na tabela acima

obtivemos a matriz de fatores latentes “P”. Para compor a matriz de coeficientes “A” que

transforma os dados originais em componentes foi efetuada a somatdria da multiplicacdo do

escore do componente principal (p;) pela variancia de cada componente, e dividindo-se em

seguida pelo valor total da variancia acumulada.

Estabelecendo um vetor coluna definido pela soma algébrica dos valores alocados na

linha respectiva a cada respondente da matriz de coeficientes “A”, obtivemos o somatorio

final dos coeficientes, cujo valor foi de 252,0167. Dividindo-se esse valor pelo nimero total

de respondentes (561), estabelecemos um coeficiente de valor igual a 0,44923. O indice geral

de avaliagdo é obtido pelo produto do coeficiente pelo valor maximo estipulado pela escala de
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Likert, ou seja, a nota 5, estabelecendo para a avaliacdo das calcadas na area central da cidade

de Foz do Iguagu, por parte dos usuérios, um valor equivalente a 2,246138. Pela tabela

inserida abaixo é possivel comparar a nota final com as médias individuais de cada variavel,

concluindo que a avaliagdo final confere com os valores percebidos pelos usuérios.

Tabela 6.21 — Estatistica descritiva da amostra

Descriptive Statistics

Variable Mean Std Dev. Std Err N

A 2,814617 1,047719 0,044235 561
B 2,286988 0,770894 0,032547 561
C 2,204991 1,056803 0,044618 561
D 2,777184 0,917243 0,038726 561
E 2,85205 1,162448 0,049079 561
F 2,547237 1,183969 0,049987 561
G 2,336898 1,250233 0,052785 561
H 1,907308 0,97576 0,041197 561
I 2,764706 1,018526 0,043002 561
J 1,964349 0,953646 0,040263 561
K 2,827094 1,32303 0,055858 561
L 2,297683 1,117464 0,047179 561
M 2,242424 1,110848 0,0469 561
N 2,103387 1,116439 0,047136 561
(@) 2,648841 1,080527 0,04562 561

De acordo com as faixas estabelecidas pelo Indice de Qualidade das Calgadas (IQC)

proposto por Ferreira e Sanches (2001), a avaliacdo final do ambiente por parte dos usuérios

apresenta uma condicdo regular e um nivel de servico equivalente a “D” (ver pagina 71).
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CAPITULO 7-CONCLUSAO

As calcadas, como todo espaco publico, sdo um importante meio de convivéncia
cidada, de sociabilidade e de educacdo. O resgate dos espagos publicos exclusivos dos
pedestres é, portanto, uma atribuicio essencial de governo. E nelas que se da a prética
democrética original, a consecuc¢do primaria do direito de ir e vir, de encontrar 0 proximo e de
exercer atividades publicas e sociais, de ter acesso a tudo e a todos.

Associa-se 0 inicio da modernidade urbana para as cidades ocidentais, ocorrida no
século XIX, & expulsdo dos pedestres dos espacos publicos das vias de comunicagdo terrestre,
pelos veiculos de transporte. A disjuncdo entre 0 homem cidad&o e o espaco publico ocorreu
com a substituicdo do caminhante a pé, que reinava soberano sobre a rua, pelo veiculo
tracionado por animais ou por motores, 0s quais viriam a ser, com efeito, 0s novos “sujeitos”
urbanos.

A ocupacdo decorrente das laterais das ruas, pelo ato de caminhar a pé, levou a
necessidade generalizada de construcdo de calcadas e passeios publicos em todas as cidades
ditas modernas. Nas cidades contemporéaneas, a construcdo de calcadas foi delegada,
individualmente, aos proprietarios dos terrenos, de tal sorte que em raras ocasifes se pode
observar qualquer padrdo homogéneo no seu feitio, qualquer norma gue as torne mais seguras
e adequadas ao caminhar humano e qualquer consideracdo com as exigéncias mais criticas de
pessoas portadoras de deficiéncias e dificuldades especiais de locomocéo.

Mais do que isso, as calgadas, via de regra, ndo sdo sequer construidas, na maioria das
cidades brasileiras. Efetivamente, a convivéncia publica nas ruas, que propiciava o0 exercicio
da cidadania e da civilidade, restringiu-se a oportunidades cada vez mais efémeras e raras,
entremeadas por um sem namero de obstaculos fisicos interpostos ao ato de caminhar a pé, de
encontrar-se com o outro cidad&o, de respeitar regras de convivéncia social.

Ndo pode haver duvida de que o resgate do ato social urbano do caminhar seguro e
confortavel, através de um espaco publico em que os cidaddos possam conviver, é uma
exigéncia premente para o distensionamento de nossas cidades, para a diminui¢cdo de seus
indices de violéncia, de inseguranca e de acidentes. E esse resgate do espaco publico precisa

ser incentivado pelo Poder Publico, dadas as caréncias gerais da populacdo a quem a lei
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incumbiu diretamente de fazé-lo, mas que de fato ndo o fizeram na medida do necessario e
com a qualidade exigida pela dimensédo humana dos caminhantes.

A pesquisa de opinido realizada no estudo para avaliar a percepcdo dos usuarios a
respeito da importancia das varidveis de caracterizacdo da infraestrutura das calcadas e
espacos publicos num processo de avaliacdo da qualidade forneceu importantes informacdes,
pois 0s entrevistados tinham grande interesse pelo assunto tratado.

Comparando-se os resultados obtidos pela caracterizagdo dos usuarios com valores
obtidos em outras pesquisas no pais (ANTP, 2002; Vasconcelos, 2005) conclui-se que 0s
valores ndo fogem a média, pois 43,14% dos pedestres entrevistados utilizam nos seus
deslocamentos o transporte coletivo associado com cerca de 320 minutos de caminhada para
chegar ao trabalho. Nota-se também que o uso do automovel particular é significativamente
grande (37,97%).

A faixa etéria preponderante que utiliza as calgcadas para seus deslocamentos fica entre
16 e 45 anos. Questionados se j& sofreram algum tipo de acidente em funcdo do estado de
conservacdo ou inexisténcias de calgadas, em torno de 37,79% das respostas foi afirmativa.

A forma utilizada para determinar a opinido dos técnicos quanto as variaveis de
caracterizacdo das calcadas foi efetuada pela internet através da lista eletrénica do CREA-PR
foi desenvolvida rapidamente e facilitou o manuseio dos dados coletados, evidenciando que é
uma ferramenta Gtil e deve ser ampliado seu uso.

Para 58,47% dos usuarios dentre os fatores pesquisados, o item mais importante é o
quesito seguranca, 0 mesmo estabelecido pelos técnicos. O fator mais baixo foi 0 ambiental
com 2,73% para usuarios e 3,49% para os técnicos. Isto estd relacionado com o nivel de
acidentes sofridos pelos pedestres em funcdo do estado de conservacdo ou desniveis
existentes nas calgadas, j& que 37% das pessoas responderam que ja sofreu algum tipo de
acidente em fungdo da calgada. Na bibliografia estrangeira consultada é nitida a preocupacéo
com a interface rua—calcadas, enquanto que no Brasil, as vezes, nem mesmo calgadas existem.

A pontuacdo obtida para a avaliacdo do espago fisico utilizado pelos pedestres na area
central da cidade de Foz do Iguagu, ndo ficou distante de outras avaliacbes de espagos
urbanos semelhantes, em termos de porte da cidade. De acordo com a pontuagéo estabelecida
por Ferreira e Sanches (2001), entre as notas 2 e 3 temos 0s seguintes aspectos:

a) Quanto a seguranca, as calcadas ndo apresentam conflito entre pedestres e
veiculos, e as areas de calgadas estdo totalmente separadas por meio-fio;
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b) Quanto a manutencdo, existem pavimentos das calcadas com condicbes
aceitaveis, com material impréprio e até sem nenhum pavimento;

c) Quanto a largura efetiva, hé faixa de circulagdo de pedestres com obstrucdes
devido a instalagbes de equipamentos urbanos, porem com largura suficiente
para acomodar os fluxos;

d) Relativo & seguridade, vérios trechos sdo garantidos mais pela presenca de
outros usuérios do que pela configuracdo regular da paisagem urbana;

e) No aspecto visual, 0 ambiente exterior € composto por residéncias com muros

altos, casas comerciais sem vitrines e terrenos sem construgoes.

A revisdo da teoria da Andlise de Componentes Principais Classica permitiu concluir
que a metodologia permite a redugdo da dimensionalidade de um conjunto de dados
provenientes de variaveis ndo quantitativas, utilizando componentes principais. Neste tipo de
analise supGe-se que o conjunto de dados a ser analisado, provenha de variaveis aleatorias
continuas, mas o0s dados provenientes de uma escala do tipo Likert sdo, na verdade
qualitativos ordinais. A analise fatorial permitiu produzir estimativas do nivel dos fatores de
um modelo para cada observacdo individualmente, a partir dos valores das variaveis
observadas. Constatou-se que, usando os valores das variaveis explicitas de um respondente, €

possivel estimar o valor de seus fatores latentes.

A analise fatorial pode ser aplicada a diversas finalidades, sendo a primeira delas a
confirmacdo de hipoteses acerca de estruturas fatoriais. As ferramentas de diagnostico
estatistico disponiveis para a analise fatorial sdo mais adequadas para testar uma teoria do que
para a exploracdo de dados. Na analise dos dados, conforme a teoria estipula 0s autovetores
maiores que 1, no caso 0s 5 primeiros acumulam cerca de 70% da variancia. Quanto a nota
final obtida para avaliacdo das calgcadas (aproximadamente 2,25), esta de acordo com as
médias individuais obtidas para cada variavel analisada e com erro padronizado menor que
5%.

Outra aplicacdo importante da analise de componentes principais é seu uso para
obtencdo de variaveis independentes. No caso analisando a matriz de correlagdes de todas as
variaveis, o cruzamento dos itens “degraus ao longo das calcadas e Limpeza das calcadas”,
“Altura disponivel e faixa de travessia” e “obras sobre as calcadas com faixa de travessia”
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apresentaram coeficiente de correlacdo maior que 0,5. Isto explica que € possivel estabelecer-
se um modelo considerando os fatores de componentes principais (autovalores maiores que 1,
e que no estudo de caso foi de 5 fatores) com as variaveis com alta correlacdo. Neste caso 0s
componentes sdo utilizados como variaveis explicativas da regressdo e, calculados com
variaveis padronizadas, as cargas fatoriais indicam os pesos com que o fator entra no cdmputo

de cada variavel e a correlacéo entre fator e o respectivo item.
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ANEXO |
TECNICOS

UFRGS - Universidade Federal do Rio Grande do Sul
PROPUR - Programa de P6s-Graduacao em Planejamento Urbano e Regional

QUESTIONARIO N° 1

Definindo-se que:

a) Ambiental — refere-se as condi¢Ges do ambiente encontradas e sentidas pelos
pedestres durante a circulacdo pelas calgadas.

b) Conforto — refere-se ao grau de dificuldade relacionado a existéncia ou ndo de
obstaculos que impecam ou atrapalhem o movimento e o uso das calgadas pelos
pedestres;

c) Seguranca — refere-se a possibilidade de ocorréncia de conflitos entre veiculos e
pedestres, aos riscos de acidentes e ferimentos a que os pedestres ficam expostos
durante a circulagéo pelas cal¢adas;

Em sua opinido, qual é o fator de maior importancia para os pedestres?

FATORES AMBIENTAIS
FATORES DE CONFORTO
FATORES DE SEGURANCA

Agora de acordo com seu ponto de vista, assinale cinco indicadores relacionados aos
aspectos (AMBIENTAIS, CONFORTO e SEGURANGCA), que em sua opinido
influenciam na qualidade do deslocamento das pessoas nas cal¢adas ou passeios publicos.

FATORES DE CONFORTO

Tamanho das quadras (comprimento dos quarteirdes)

Altura livre disponivel sobre a cal¢ada (vegetacdo ou obstaculos que diminuem a
altura livre)

Conexao entre calgadas e ruas (atraves de rampas)

Degraus ao longo das cal¢adas

Densidade de pedestres sobre as calgadas

Inclinagdo longitudinal (subida e descida)

Inclinagéo transversal da calgada

Nivel de ruido

Largura disponivel para uso
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FATORES DE SEGURANCA

Altura do meio-fio separando a rua da cal¢ada

Tipo de material utilizado no piso das calgadas (derrapantes, rugosos, etc.)

Faixa de travessia de pedestres nos cruzamentos das ruas

Intensidade do fluxo de veiculos da rua

Estado de conservagdo do piso

Prote¢do contra as intempéries (chuvas, ventos, radia¢do solar, etc.)

Semaforos com tempo para pedestres nos cruzamentos

Sinalizag&o eficiente, através de simbolos e cores recomendadas para orientacao
espacial.

Veiculos estacionados sobre as calgadas

FATORES AMBIENTAIS

Arborizacao (vegetacdo) ao longo das calcadas

Disposicao do mobiliario urbano sobre as cal¢adas (orelhGes, banca de jornal,
hidrantes, caixa de correios, etc).

Estética do ambiente (aspectos dos edificios localizados ao longo das calgadas)

Limpeza da calgada

Obras sobre as calgadas

Qualidade do ar

Sensacgéo de odores

Adequacdo de iluminagéo (natural/artificial)

Possibilidade de grande visdo em profundidade (visdo panoréamica da rua)
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ANEXO 1

UFRGS - Pesguisa académica: Qualidade do desocamento das pessoas nas calgadas
ou passeios publicos
Questionario 1 — Relatério com os cinco indicadores mais citados erelatério
completo com todos os indicadores citados pelos técnicos

Relatorio com os cinco indicadores mais citados
Em relacdo ao AMBIENTE, os cinco indicadores mais citados foram:

Resposta Contagem Percentagem
Arborizacéo (vegetaga(o]?)ao longo das cal¢adas 737 83.09%
Disposi¢cado do mobiliario urbano sobre as cal¢cadas
(orelhdes, banca de jornal, hidrantes, caixa de 746 84.10%
correios, etc). (2)

Limpeza da cal¢gada (4) 694 78.24%

Adequacao de iluminagédo (natural/artificial) (8) 681 76.78%
Obras sobre as calgadas (5) 655 73.84%

Em relacdo ao CONFORTO, os cinco indicadores mais citados foram:

Resposta Contagem Percentagem
Largura disponivel para uso (9) 818 92.22%
Degraus ao longo das calcadas (4) 718 80.95%
Conexéo entre calgadas e ruas (através de 647 72 94%
rampas) (3)
Inclinagéo transversal da calcada (7) 564 63.59%
Altura livre disponivel sobre a calgada (vegetacéo 543 61.22%

ou obstaculos que diminuem a altura livre) (2)

Em relacdo a SEGURANCA, os cinco indicadores mais citados foram:
Resposta Contagem Percentagem

Tipo de material utilizado no piso das calgadas

0,
(derrapantes, rugosos, etc.) (2) 820 92.45%
Faixa de travessia de pedestres nos cruzamentos 578 65.16%
das ruas (3)
Estado de conservagéo do piso (5) 798 89.97%
Semaforos com tempo para pedestres nos 606 68.32%

cruzamentos (7)

Veiculos estacionados sobre as calgadas (9) 553 62.34%
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Relatorio completo com todos osindicadores

Campo Resumido para F3:

Assinale EXATAMENTE CINCO indicadores relacionados ao aspecto AMBIENTE, que em sua
opinido influenciam na qualidade do deslocamento das pessoas nas calcadas ou passeios

publicos.
Contagem Percentagem
Estetlca.do ambiente (aspectos dos edificios 233 26.27%
localizados ao longo das calcadas) (3)
Qualidade do ar (6) 117 13.19%
Sensacgéo de odores (7) 185 20.86%
P055|b|I|dac_ie~de granfie Vvisdo em profundidade 350 30.46%
(visédo panoramica da rua) (9)

Campo Resumido para F4:

Assinale EXATAMENTE CINCO indicadores relacionados ao aspecto CONFORTO, que em sua
opinido influenciam na qualidade do deslocamento das pessoas nas calgcadas ou passeios

publicos.
Resposta Contagem Percentagem
Tamanho das quadra~s (comprimento dos 197 22 2104
quarteirdes) (1)
Densidade de pedestres sobre as calcadas (5) 385 43.40%
Inclinacdo longitudinal (subida e descida) (6) 414 46.67%
Nivel de ruido (8) 132 14.88%

Campo Resumido para F5:

Assinale EXATAMENTE CINCO indicadores relacionados ao aspecto SEGURANCA, que em
sua opinido influenciam na qualidade do deslocamento das pessoas nas cal¢adas ou
passeios publicos.

Resposta Contagem Percentagem

Altura do meio-fio separando a rua da cal¢ada (1) 457 51.52%
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Intensidade do fluxo de veiculos da rua (4) 156 17.59%

Protecgéo contra. as~|ntemper|es (chuvas, ventos, 138 15.56%
radiacao solar, etc.) (6)

Sinalizagéo eficiente, através de simbolos e cores 322 36.30%

recomendadas para orientacdo espacial (8)

e Em laranja, indicadores mais citados.
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ANEXO 111

NUumero de perguntas neste questionario: 887
Total respostas no questionario: 887
Percentagem do total: 100.00%

Qual a sua profissao?

Resposta Contagem
Sem resposta 0]
Arquiteto (1) 319
Engenheiro Ambiental (2) 35
Engenheiro Civil (3) 483
Fisioterapeuta (4) 0
Geografo (5) 20
Médico (6) 0
Profissional de Educacéo Fisica (7) 1
Outro (-oth-) 29

Percentagem
0.00%
35.96%
3.95%
54.45%
0.00%
2.25%
0.00%
0.11%
3.27%

Em sua opinido, qual é o fator de maior importancia para os pedestres?

Resposta Contagem
Sem resposta 0]

AMBIENTAL: refere-se as condi¢gbes do ambiente
encontradas e sentidas pelos pedestres durante a 31
circulacao pelas calcadas (1)

CONFORTO: refere-se ao grau de dificuldade
relacionado a existéncia ou ndao de obstaculos que
impecam ou atrapalhem o movimento e o uso das

calcadas pelos pedestres (2)

SEGURANCA: refere-se a possibilidade de
ocorréncia de conflitos entre veiculos e pedestres,
aos riscos de acidentes e ferimentos a que os 435
pedestres ficam expostos durante a circulagéo
pelas calcadas (3)

421

Percentagem
0.00%

3.49%

47.46%

49.04%

Assinale EXATAMENTE CINCO indicadores relacionados ao aspecto AMBIENTE, que em sua
opinido influenciam na qualidade do deslocamento das pessoas nas calcadas ou passeios

publicos.
Resposta Contagem

Arborizagédo (vegetacao) ao longo das calcadas

737
)
Disposi¢cado do mobiliario urbano sobre as cal¢cadas
(orelhdes, banca de jornal, hidrantes, caixa de 746
correios, etc). (2)
Estética do ambiente (aspectos dos edificios
. 233
localizados ao longo das calcadas) (3)

Limpeza da calgada (4) 694
Obras sobre as calgadas (5) 655

Qualidade do ar (6) 117

Percentagem

83.09%

84.10%

26.27%

78.24%
73.84%
13.19%
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Sensacgéo de odores (7) 185 20.86%
Adequacao de iluminagédo (natural/artificial) (8) 681 76.78%

Possibilidade de grande visédo em profundidade

0,
(visédo panoramica da rua) (9) 350 39.46%

Assinale EXATAMENTE CINCO indicadores relacionados ao aspecto CONFORTO, que em sua
opinido influenciam na qualidade do deslocamento das pessoas nas calgcadas ou passeios

publicos.
Resposta Contagem Percentagem

Tamanho das quad_rz{s (comprimento dos 197 22 219

quarteirdes) (1)
o e e tecse
Conexéo entre ?:EZZZ; ((e3;uas (através de 647 72.94%
Degraus ao longo das calcadas (4) 718 80.95%
Densidade de pedestres sobre as cal¢adas (5) 385 43.40%
Inclinacéo longitudinal (subida e descida) (6) 414 46.67%
Inclinagéo transversal da calcada (7) 564 63.59%
Nivel de ruido (8) 132 14.88%
Largura disponivel para uso (9) 818 92.22%

Assinale EXATAMENTE CINCO indicadores relacionados ao aspecto SEGURANCA, que em
sua opiniao influenciam na qualidade do deslocamento das pessoas nas calgadas ou
passeios publicos.

Resposta Contagem Percentagem
Altura do meio-fio separando a rua da cal¢cada (1) 457 51.52%
Tipo de material utilizado no piso das calgadas 820 92.45%
(derrapantes, rugosos, etc.) (2)
Faixa de travessia de pedestres nos cruzamentos 578 65.16%
das ruas (3)

Intensidade do fluxo de veiculos da rua (4) 156 17.59%

Estado de conservagéo do piso (5) 798 89.97%

Protecgéo contra_ as~|ntemper|es (chuvas, ventos, 138 15.56%

radiacao solar, etc.) (6)
Seméaforos com tempo para pedestres nos 606 68.32%
cruzamentos (7)

Sinalizacao eficiente, atrayes de~ S|mbolo_s e cores 322 36.30%
recomendadas para orientacdo espacial (8)

Veiculos estacionados sobre as calgadas (9) 553 62.34%

Agradeco muito sua colaboracao! Por favor, insira seu e-mail para contato no campo
abaixo, assim que a primeira fase do questionario estiver terminada, entraremos em
contato para que vocé responda as questdes da segunda e ultima fase. Sua participacao é
muito importante para que consigamos a meta de 400 questionarios! Obrigado!

Resposta Contagem Percentagem
Resposta 887 100.00%
Sem resposta 0] 0.00%
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ANEXO 1V

NUumero de perguntas neste questionario: 381
Total respostas no questionéario: 381
Percentagem do total: 100.00%

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidadaos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagdo a questdao AMBIENTE:

[M& disposi¢cdo do mobiliario urbano sobre as calcadas (orelhdes, banca de jornal,
hidrantes, caixa de correios, etc).]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 9 2.36%

Pequeno (2) 27 7.09%
Moderado (3) 75 19.69%

Forte (4) 158 41.47%
Muito forte (5) 112 29.40%

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidadaos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagdo a questdao AMBIENTE:

[Arborizacdo (vegetagdo) inadequada ao longo das calgcadas]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 6 1.57%

Pequeno (2) 38 9.97%
Moderado (3) 121 31.76%
Forte (4) 143 37.53%

Muito forte (5) 73 19.16%

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidadaos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagdo a questdao AMBIENTE:

[M& limpeza da calgada]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 3 0.79%

Pequeno (2) 49 12.86%
Moderado (3) 117 30.71%

Forte (4) 141 37.01%
Muito forte (5) 71 18.64%

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidadaos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagdo a questdao AMBIENTE:
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[lluminacao inadequada (natural/artificial)]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 4 1.05%

Pequeno (2) 37 9.71%
Moderado (3) 91 23.88%

Forte (4) 165 43.31%
Muito forte (5) 84 22.05%

Campo Resumido para 1(5):

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidaddos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relacédo a questdao AMBIENTE:

[Presenca de obras sobre as cal¢gadas]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 2 0.52%

Pequeno (2) 12 3.15%
Moderado (3) 43 11.29%

Forte (4) 139 36.48%
Muito forte (5) 185 48.56%

Campo Resumido para 1(1):

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidaddos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagdo a questdo CONFORTO:

[Largura da cal¢cada inadequada disponivel para uso ]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 3 0.79%

Pequeno (2) 8 2.10%
Moderado (3) 73 19.16%

Forte (4) 178 46.72%
Muito forte (5) 119 31.23%

Campo Resumido para 1(2):

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidaddos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagédo a questdo CONFORTO:

[Presenca de degraus ao longo das cal¢cadas]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 3 0.79%

Pequeno (2) 11 2.89%
Moderado (3) 51 13.39%

Forte (4) 135 35.43%
Muito forte (5) 181 47.51%

Campo Resumido para 1(3):

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidaddos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagdo a questdo CONFORTO:
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[Presenca de conexao entre cal¢cadas e ruas (através de rampas)]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 49 12.86%

Pequeno (2) 88 23.10%
Moderado (3) 121 31.76%

Forte (4) 87 22.83%
Muito forte (5) 36 9.45%

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidadaos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagdo a questdo CONFORTO:

[Inclinacdo transversal da calcada consideravel]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 4 1.05%

Pequeno (2) 32 8.40%
Moderado (3) 114 29.92%

Forte (4) 164 43.04%
Muito forte (5) 67 17.59%

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidadaos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagdo a questdo CONFORTO:

[Presenca de vegetacao ou obstaculos que diminuem a altura livre disponivel sobre a

calcada ]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 9 2.36%

Pequeno (2) 44 11.55%
Moderado (3) 110 28.87%

Forte (4) 172 45.14%
Muito forte (5) 46 12.07%

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidadaos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagdo a questdo SEGURANCA:

[Material usado no piso das cal¢cadas inadequado (derrapantes, rugosos, etc.)]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 0 0.00%

Pequeno (2) 9 2.36%
Moderado (3) 57 14.96%

Forte (4) 140 36.75%
Muito forte (5) 175 45.93%

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidadaos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
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considerado por vocé em relagdo a questdo SEGURANCA:
[Mau estado de conservacao do piso]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 0 0.00%

Pequeno (2) 8 2.10%
Moderado (3) 27 7.09%

Forte (4) 161 42.26%
Muito forte (5) 185 48.56%

Campo Resumido para 1(3):

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidaddos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagdo a questdo SEGURANCA:

[Falta de semaforos com tempo para pedestres nos cruzamentos]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 6 1.57%

Pequeno (2) 23 6.04%
Moderado (3) 114 29.92%

Forte (4) 126 33.07%
Muito forte (5) 112 29.40%

Campo Resumido para 1(4):

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidadaos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagdo a questdo SEGURANCA:

[Auséncia de faixa de travessia de pedestres nos cruzamentos das ruas]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 2 0.52%

Pequeno (2) 33 8.66%
Moderado (3) 112 29.40%

Forte (4) 132 34.65%
Muito forte (5) 102 26.77%

Campo Resumido para 1(5):

Considerando que os indicadores abaixo impactam NEGATIVAMENTE sobre o deslocamento
dos cidadaos em calcadas e passeios publicos, assinale o grau de impacto sobre
considerado por vocé em relagdo a questdo SEGURANCA:

[Veiculos estacionados sobre as calcadas]

Resposta Contagem Percentagem
Sem resposta 0] 0.00%
Quase nulo (1) 8 2.10%

Pequeno (2) 18 4.72%
Moderado (3) 44 11.55%

Forte (4) 110 28.87%
Muito forte (5) 201 52.76%
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usuarios
UFRGS - Universidade Federal do Rio Grande do Sul
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PROPUR - Programa de P6s-Graduacdo em Planejamento Urbano e Regional

A - Informacgdes Gerais

1.

Sexo:
[ ] masculino
[] feminino

Faixa etaria:

[ ] até 15 anos
[]de 16 a 30 anos
[]de 31 a45 anos
[]de 46 a 60 anos
[ ] acima de 60 anos

Grau de instrugéo
[] primeiro grau
[ ] segundo grau
[] terceiro grau

Motivo de circulacdo pelas
calgadas

[ trabalho

[ estudo

[ ] comprs

[ ] passeio

Frequéncia

[] didria

[] algumas vezes por semana

[ ] raramente

De que bairro vocé vem:

Quanto tempo em média leva seu
trajeto até o centro?

[] até 10 minutos

110 a 20 minutos

[120 a 30 minutos

[] mais de 30 minutos

Pesquisa de opinido dos usuarios para avaliacdo da qualidade das cal¢adas

8. Vocé vem com que freqliéncia ao

centro de:

[] onibus

[ bicicleta

[] dirigindo

[] mototéxi

[ ] moto propria
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B - Marque as caracteristicas das calgadas que vocé considera mais importante para avaliar

seu CONFORTO

CONFORTO MUITO INSATISFEITO INDIFERENTE | SATISFEITO MUITO
INSATISFEITO SATISFEITO
Estado de conservacgao BB ® (@) © ©O©
do piso da cal¢cada
Existéncia de rampas no D) ® (@) © ©O©
meio-fio, ligando ruas e
calcadas
Inclinac&o da calcada A® ® ® © ©O
Largura da calgada A6 ® ® © ©O
Tipo de piso utilizado A® ® @) © ©O
C - Marque as caracteristicas das calcadas que vocé considera mais importante para avaliar
sua SEGURANCA
SEGURANCA MUITO INSATISFEITO INDIFERENTE | SATISFEITO MUITO
INSATISFEITO SATISFEITO
Altura do meio-fio A6 ® ® © ©O
Inexisténcia de degraus A® ® @) © ©O©
Existéncia de seméaforos A® ® ® © ©O
na altura da visédo dos
pedestres
Faixa de travessia nos A® ® ® © ©O
cruzamentos
Sinalizac&o especifica BB ® ® © ©O
para portadores de
deficiéncia fisica
D - Marque as caracteristicas das calgadas que vocé considera mais importante para avaliar 0s
ASPECTOS AMBIENTAIS oferecidos
ASPECTOS MUITO INSATISFEITO INDIFERENTE | SATISFEITO MUITO
AMBIENTAIS INSATISFEITO SATISFEITO
Estética da ambiente A® ® ® © ©O
(lugares bonitos)
Arborizacéo ao longo da B ® @) © ©O
calcada
Localizac&o de A® ® ® © ©O
equipamentos urbanos
(ponto de 6nibus, lixeira,
etc.)
Limpeza das calcadas A® ® ® © ©O
Qualidade do ar A® ® ® © ©O

&

(se desejar identifique-se)
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