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RESUMO

O objetivo deste trabalho é investigar a associacdo entre os diversos aspectos do
ambiente de caminhada e a avaliagdo global do ambiente. A pesquisa tomard como
fundamento o comportamento do pedestre frente a percepcdo de fatores relevantes do
meio ambiente em que realiza as caminhadas. Isso permitira entender a opcao pela
caminhada em funcdo dos multiplos usos dos solos, das diferentes tipologias urbanas,
das infra-estruturas oferecidas, da estética do ambiente e da seguranca e seguridade
disponivel. Para que essa relagdo pudesse ser estudada foi feito inicialmente uma
revisdo da literatura sobre a paisagem urbana e caminhabilidade. Dentre as
metodologias para avaliar a qualidade da paisagem urbana foi escolhido o questionario
Neighbourhood Environment Walkability Scale — NEWS (SAELENS et al, 2003b).
Este instrumento foi criado para avaliar a percepcdo dos residentes em ambientes
comunitarios, testado no Brasil por Malavasi (2006). Os dados necessarios para a
realizacdo desta pesquisa foram coletados na cidade de Sao Carlos — SP, cidade de porte
médio com cerca de 220 mil habitantes. Com os dados obtidos, foi escolhida uma
ferramenta estatistica para serem analisados os resultados. Os resultados sugeriram que
as caracteristicas da paisagem urbana influenciam o comportamento do pedestre ao

optar pelo modo a pé para a realizacdo de suas viagens.

PALAVRAS-CHAVE: Paisagem Urbana. Caminhabilidade. Pedestres.



ABSTRACT

The objective of this project is to investigate the association between the many aspects
of tracking environments and the general assessment of the urban surroundings. The
research will be based on the pedestrian's interaction with his or her surroundings. This
will allow for understanding of the opting for walking given the many uses of soils,
urban typologies, available infrastructure, environment aesthetics, and security. The low
frequency with which walking is chosen instigates many researchers to invesigate.
Topics often investigated are the reasons why people will seek, or avoid, physical
exercises. Environmental conditions play an important part in achieving healthier
lifestyle. In order to make the study of such a relation possible, the literature involving
urban landscapes and their walkability was studied. The methodology for evaluating the
quality of urban landscapes, the questionnaire "Neighbourhood Environment
Walkability Scale” - NEWS (SAELENS et al, 2003b) was chosen. This instrument was
created to evaluate the perception of local residents in communitary environments. It
was tested in Brazil by Malavasi (2006). The data needed to convey such research were
collected in the city of S&o Carlos - SP, a medium-sized city with approximately 220
thousand inhabitants. Results suggested that the characteristics of urban landscapes
influence pedestrians' behaviors when chosing whether or not walking will be chosen

for commuting.

KEY-WORDS: Urban Landscape. Walkability. Pedestrians.
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1 INTRODUCAO

A paisagem urbana é constituida por elementos de formatos diferentes cujas
caracteristicas podem ser classificadas segundo seus dominios em: natural, humano,
social, cultural ou econémico, e que se articulam uns com 0s outros formando um

ambiente de aspecto coerente e organizado.

Dessa maneira, podemos entender a paisagem urbana como um conjunto de
diversas partes que forma o espacgo publico urbano, tais como: ruas, cal¢adas, pracgas e
jardins, edificios, equipamentos, arborizacdo, cdrregos e rios, e outros espagos que

constituem o ambiente urbano.

A paisagem urbana altera-se continuamente para poder acompanhar as mudancas
da sociedade. Cada vez que a sociedade passa por um processo de transformacdo, as
interagBes sociais e politicas também se transformam, em ritmos e intensidades
variados. A forma é alterada, renovada, suprimida, para dar outra forma que atenda as

necessidades novas imposta pela sociedade.

A paisagem é um objeto vivo, um espaco cultural dindmico que se materializa
como idéia na mente de cada utilizador. Para reforcar este conceito, Cullen (2009)
recorre a trés aspectos: a Otica, que é a visdo seriada propriamente dita, e é formada por
percepcdes sequenciais dos espacos urbanos; o local, que diz respeito as reacdes do
sujeito com relacdo a sua posicdo no espaco e; o contetido, que se relaciona com a
construcdo da cidade, cores, texturas, escalas, estilos que caracterizam edificios e
setores da malha urbana.

Nesse sentido, encontramo-nos diante de um fenémeno psicolégico de

percepcao, interpretacdo e apropriacdo do espaco territorial.

A Percepcdo, ou o simples ato de perceber, refere-se a algo que esta
intrinsecamente ligado ao sensorial, a forma pela qual os sentidos internos dos seres
humanos captam e processam na mente determinadas referéncias provocadas por um

agente estimulador externo qualquer.

No caso desse estudo, essas sensacOes serdo verificadas sob o ponto de vista do

pedestre que tem na cidade a sua principal referéncia que o estimula e o induz a
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produzir determinadas acdes. Assim, deseja-se, particularmente, verificar os diferentes

niveis de percepc¢do do pedestre em relacdo a qualidade da paisagem urbana.

A qualidade, refere-se ao modo pelo qual se impde um certo juizo de valor sobre
essa paisagem urbana, relativo a visdo ou as visdes que o pedestre tem ao circular e

sentir a paisagem urbana.

O presente trabalho tem como objetivo investigar a associacao entre os diversos
aspectos do ambiente de caminhada e a avaliacdo global do ambiente. A pesquisa
tomard como fundamento o comportamento do pedestre frente a percepcdo de fatores
relevantes do meio ambiente em que realiza as caminhadas. Isso permitird entender a
opcao pela caminhada em funcgédo dos maltiplos usos dos solos, das diferentes tipologias
urbanas, das infra-estruturas oferecidas, da estética do ambiente e da seguranca e

seguridade disponivel.

Nesse contexto, para conseguirmos os dados necessarios, utilizaremos como
instrumento de pesquisa a versdo para a lingua portuguesa do Neighbourhood
Environment Walkability Scale - NEWS - versdo brasileira (MALAVASI, 2006), com
os devidos ajustes para ser aplicado em uma cidade de porte médio.

Este trabalho justifica-se pelo fato de a questdo da percepcao dos pedestres sobre
a qualidade da paisagem urbana constitui-se num tema que deve ser objeto de uma
reflexdo mais aprofundada a ser realizada pelos érgdos responsaveis pelo planejamento
dos transportes, visando a preservacdo da seguranca e do bem estar dos pedestres.
Ferreira e Sanches (2001, p. 47) relatam que “qualquer percurso em qualquer
modalidade inclui uma caminhada.” Alem dessa questdo importante, a utilizacdo de um
novo instrumento (NEWS) na area de planejamento de transportes, ja testado e validado
nas areas de saude e motricidade humana, é também uma justificativa plausivel para a

pesquisa.

Assim, o presente trabalho pretende contribuir para o desenvolvimento de
procedimentos de andlises de avaliacdo da qualidade do ambiente urbano, que possam
possibilitar aos agentes responsaveis por esse setor, uma maior consciéncia sobre a
importancia e significado dos espagos urbanos para a populacdo em geral e mais

especificamente as pessoas que optam pelo modo a pé ao se deslocarem pelas cidades.
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2 REVISAO BIBLIOGRAFICA

2.1 O Ambiente Urbano

O espaco urbano deve ser concebido como uma instancia da sociedade, segundo
Santos (1982, p. 01): “onde consideramos 0 espago como uma instancia da sociedade ao
mesmo titulo que a instancia econdmica e a instancia cultural-ideoldgica. 1sso significa
que, como instancia, ele contém e é contida pelas demais instancias, assim como cada
uma delas o contém e é por ele contida.” Neste espaco cada acdo do homem contribui
para a sua producdo. E necessario, portanto, uma observacio das relages entre o
homem, a producéo social e os locais onde se realiza, para melhor atende-lo. Como
afirma Santos (1982, p. 88): “toda a producdo humana é producao de espaco e a mesma
ndo acontece sem o trabalho. O homem nao vive sem trabalho e, para realiza-lo, utiliza-
se dos aparelhos de infra-estrutura disponiveis, dentre eles as ruas e as cal¢adas.” Dessa
maneira, ainda nos dizeres de Santos (1991, p. 88): “N&o ha& producdo que ndo seja
producdo do espaco, ndo ha producdo do espaco que se dé sem trabalho, viver, para o
homem, é produzir espaco. Como 0 homem néo vive sem trabalho, o processo da vida é
um processo de criacdo do espago geografico. A forma de vida do homem €é o processo
de criacdo do espago. Por isso, a geografia estuda a acdo do homem.”

As ruas e calcadas compdem um dos principais palcos da vida cotidiana,
segundo Lefebvre (1978, p. 94) “a rua se repete e muda como a cotidianidade: se reitera
na troca incessante das pessoas, 0S aspectos, 0s objetivos e as horas. A rua oferece um
espetaculo e é s6 espetaculo: aquele que se afoba, com pressa para chegar ao seu
trabalho ou a um encontro, ndo vé este espetaculo, € um simples extra.” O local onde as
pessoas transitam em busca de satisfazer seus anseios. Para esse local cada uma dessas

pessoas trard 0s seus problemas, suas angustias e suas preocupacdes.

Sitte (1992) relata que o homem precisa de uma cidade com grandes superficies
ndo edificadas compostas por jardins e fontes. Os espacos abertos sdo essenciais a
salide, mas ndo menos importante para o éxtase do espirito, que encontra repouso nessas
paisagens naturais espalhadas em meio a cidade, que recorre a natureza para 0 homem

ter paz de espirito.

“A funcdo bésica da cidade consiste em dar uma forma coletiva ao que Martin

Buber chamou justamente de relacdo Eu e Tu, em permitir, e até favorecer o maior
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numero de reunides, encontros e competicdes entre pessoas e grupos variados, de modo
gue o drama da vida social possa ser interpretado, com os atores e espectadores podendo
revezar-se em seus papéis. A funcdo social dos espacos livres dentro da cidade consiste
em permitir que os individuos se reunam. Como Unwin (1984) demonstrou em
Hampstead Gardens e Henry Wright e Clarence Stein de modo ainda mais decisivo em
Radburn, esses contatos ocorrem nas mais favoraveis condicBes, quando o0s espacos
privados e publicos sdo concebidos simultaneamente, dentro de um mesmo processo de
planificacdo. Infelizmente, o congestionamento da cidade supervalorizou o espaco livre
em seu aspecto puramente quantitativo. Do ponto de vista social, 0 excesso de espacgo
livre pode revelar-se mais como carga, que como beneficio. O que conta é a qualidade
de um espaco livre, seu encanto, sua acessibilidade, mais que sua dimensdo bruta, relata
Mumford (1979)”.

Jacobs (2000) escreveu que as ruas das cidades servem a varios fins além de
comportar veiculos, e as calgadas, a parte das ruas que cabem aos pedestres, servem a
muitos fins além de abrigar pedestres. E McCluskey (1979), relata que as ruas ndo sédo
somente caminhos onde as pessoas se deslocam em seus carros de uma parte para outra
da cidade, nem simples faixas de asfalto para acolher automéveis que em suas janelas
pode-se observar 0 espaco exterior como quem contempla as imagens da tela de um

televisor.

Segundo Yazigi (2000, p. 34), nestes locais as pessoas “podem vir trabalhar,
fazer compras, passear, tomar sol, ou simplesmente passar o tempo. Por isso elas — as
ruas e calcadas — se tornam tdo concorridas.” Os ambulantes e camelds, com suas
barracas, as construtoras com seus tapumes; as empresas de servicos publicos, como
telefonia, servigo elétrico, correio, sinalizacdo vertical, fornecimento de gas e agua
passam a se ocupar das ruas para colocar 0s seus postes, abrir 0s seus buracos, suas
bocas de lobo, seus hidrantes e tudo o mais que acharem necessario. Considerando esses
usos Meirelles (1992, p. 436) diz: “Qualquer bem puablico admite permissdo de uso
especial a particular, desde que a utilizacdo seja também de interesse da coletividade
que ira fruir certas vantagens desse uso, um servicgo de utilidade publica. A concessao de
uso € o contrato administrativo pelo qual o Poder Publico atribui a utilizacdo exclusiva

de um bem de seu dominio, para que o explore segundo a sua destinacdo especifica.”
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As empresas de transporte coletivo nelas jogam seus onibus, lotagdes, taxis etc.,
buscando atender aos imperativos do capital, em transportar a massa de trabalhadores
no trajeto casa-trabalho-casa, num movimento que torna dialética a relacdo entre espacgo
e tempo. Lefébvre (1978, p. 221) comenta que a “relacdo espaco e tempo se trata de
encontrar a relacdo entre o espaco e tempo segundo ideia geral, ou se preferir; 0 espago

é a manifestacdo de um emprego de tempo em uma determinada sociedade.”

Mas a principal razdo de toda essa concorréncia € que as ruas e calcadas se
transformaram, por exceléncia, em lugar de consumo. Nelas, todos os bens produzidos
sdo oferecidos para quem quiser olhar e sonhar. Através das suas vitrines os objetos sao
expostos a espera que se concretize o processo produtivo e se realize a mais-valia. Ali se
realiza o circuito que converte a mercadoria — que é valor de troca — em objetos de
desejo e, portanto, em produtos de consumo. Esse comércio cresceu e cresce a tal ponto
que, conforme cita Yazigi (2000, p. 156) “algumas &reas se tornaram de tal modo

densas que o caminhar livremente e em linha reta se tornou impossivel”.

Muitas sdo as facetas das ruas e calcadas, conforme descrito pelo Instituto
Brasileiro de Administracdo Municipal - IBAM (1985), uma rua € um universo de
maltiplos eventos e relagdes. A expressdo alma da rua significa um conjunto de
veiculos, transeuntes, encontros, trabalhos, jogos, festas e devocdes. Ruas tém carater e
podem ser agitadas, tranquilas, sedes de turmas, pontos e territdrios. Nos centros das
grandes e médias cidades elas se fazem movimentadas concorridas e pujantes. Nas
periferias desses centros, assim como nas pequenas cidades, elas exibem outro ritmo.
Sua funcdo é modificada, elas apresentam a possibilidade de uma maior sociabilizacéo,
confirmado por Marx (1980, p. 128) “nas ruas de cidades ditas tradicionais podia se
falar como um desdobramento da prépria casa.” Nos bairros ricos sdo desertas, mas nos
bairros das classes mais baixas se enchem de criangas a correr € a brincar; por elas, os

jovens transitam nos horarios escolares e as vizinhangas se conhecem e se cooperam.

A arborizacdo de ruas e avenidas é um dos componentes principais do ambiente
urbano e sua importancia tanto do ponto de vista ambiental, estético, como social,
devem ser considerados, uma vez que cria condi¢cbes e meios para a melhoria da
qualidade de vida e caminhabilidade no espaco do pedestre. Além destes aspectos que

agem diretamente sobre 0 homem, proporciona abrigo e alimento para as aves que ainda
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sobrevivem nas cidades. Existem trabalhos sendo realizados tracando-se um elo entre as

areas verdes da cidade, os parques, e a questdo da pratica de atividades fisicas.

Leslie et al (2010) analisam o verde na paisagem urbana, o verde em especial na
vizinhanga préxima, segundo a percep¢cdo do pedestre. Exatamente a sensacdo da
quantidade de verde que ele sente enquanto caminha, isso porque, essa quantidade de
verde na cidade depende da percepc¢do de cada um. Os autores analisam a concordancia
através de um indice de normalizacdo da vegetacdo (NDVI), na cidade de Warmambool,
na Australia. Os participantes da pesquisa, escolhidos aleatoriamente, foram
selecionados em duas areas, uma com alto indice de verde e a outra com baixo indice,
baseado em imagens dos dados de satélite, usando os valores de NDVI calculado em um
raio de 400m ao redor do endereco de cada respondente. Os resultados indicaram que
existia uma falta de concordancia entre a percepgéo do pedestre e a real objetividade das
medidas do verde na cidade, sugerindo que essas medidas dependem de diferentes

aspectos do verde em cada vizinhanca.

Sugiyama, Francis e Giles-Corti (2010) também fazem um estudo da relacédo
entre 0s espacos verdes naturais da vizinhanga e as pessoas ligadas a atividade fisica,
sugerindo diferentes resultados. Dessa maneira o desafio do estudo foi identificar o
espaco verde natural e arrebanhar seus indicadores. Os autores relatam que em estudos
anteriores se tém empregado todas as esferas do verde, sem especificar seus atributos,
levando em conta somente a acessibilidade, a distancia dos parques, ou focando
somente em um uso pelos participantes. Este estudo identifica trés tipos de parques na
vizinhanga que podem ser visitados para recreacdo que sdo 0s parques muito atrativos,
0s parques maiores e 0s parques fechados, e examinam quais atributos destes parques
sdo associados com o tempo livre para caminhada das pessoas. Este estudo faz parte do
projeto “RESIDential Environments” (RESIDE) que investiga o impacto das diretrizes

para os residentes nas vizinhancas no ocidente da Australia.

Coombes, Jones e Hillsdon (2010) tratam das areas verdes relacionando-as com
a atividade fisica e sobrepeso com o objetivo de mensurar sua acessibilidade e
ocupacdo, na cidade de Bristol, Inglaterra. Os autores concluem que as facilidades de
bons acessos as areas urbanas verdes e parques colaboram com a sua grande utilizacéo

para as mais diversas finalidades.
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Geddes (1994) mostra que o embelezamento das cidades ndo € um simples
interesse sentimental. O fator estético é reconhecido na guerra e na medicina como um
sintoma de eficiéncia e saude, e como uma ajuda para elas. Cada lugar tem sua
verdadeira personalidade e, junto a isso, exibe alguns elementos singulares, uma
personalidade, por mais apatica que se mostre, € dever do planejador, como mestre,

desperta-la.
2.2 Os Espacos Publicos e a Percepgdo dos Usuarios

A descaracterizagdo dos espagos publicos, em destaque para as ruas e calgadas
das cidades é o tema abordado por Ferreira (2002). Sua pesquisa de doutorado teve
como objetivo avaliar as condi¢des de uso atual do espaco publico da rua nas areas
centrais, identificando as varidveis que acarretaram sua depreciacdo acelerada e sua
respectiva perda de funcdo, para que se possam propor formas adequadas de
aproveitamento e destinacdo desse espaco a toda a populagdo. Atualmente, em diversos
municipios, é percebido um verdadeiro frenesi relativo as intervengdes publicas, na
tentativa de recuperar espacos histdricos. Porém, pode-se indagar se essas propostas de
resgate da historia, identidade e memdria dos patriménios ndo é uma necessidade de
reafirmar o préprio sistema. A simples recuperacdo estética ndo leva a um resultado
satisfatorio; falta recuperar os simbolos historicamente importantes e significativos e
devolver de fato o espagco publico ao cidaddo. A criacdo de vias exclusivas para
pedestres, alargamento de calcadas, alterac@es fisicas para circulacdo de portadores de
deficiéncia fisica, ciclovias, corredores exclusivos para Onibus, implementacdo de
espacos adequados para o comércio informal, areas de convivéncia e lazer, restaurantes
populares e outras solugcdes podem ser inseridas, num processo de revitalizacdo das
areas centrais, com o objetivo de tornar esse espaco um ambiente agradavel a todos,
devolvendo-o a populagdo, considerando-se como vital a participacdo efetiva dos
diversos agentes envolvidos. Diante disso, 0 espaco publico da rua deve ser rediscutido
de maneira a abarcar sua realidade historico-social e cultural, sua construcao subjetiva,
uma espacialidade onde as pessoas se identificam por simbolos comuns, representacdes
e mediacOes, para que se possa efetivamente torna-lo um espacgo de sociabilidade, um

espaco humanizado.

Tendo como tema os centros de cidades Santos Neto (1991), fez em seu

trabalho: Centralidade Urbana, uma contribuicdo para o estudo sistemético de centros
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urbanos, com o objetivo de compreender a dindmica interna de cidades a partir de
hipteses ndo necessariamente vinculadas a logica de classes. Examina como teste
empirico, o caso da cidade do Salvador enquanto capaz de representar um sistema de
comunicacdo. Utiliza a idéia de que os agentes causadores das transformacdes nas
cidades ndo sdo capazes de estabelecer proféticas previsdes sobre o que se passa nas
cidades. Sem negar que as leis que regem a producdo do espaco urbano na capital
baiana sdo as mesmas que sustentam o processo nas demais cidades capitalistas, o
estudo concentra-se na percepg¢do do centro da cidade do Salvador como eixo tematico.
A partir da dualidade espaco/lugar relacionada ao conceito de centro de cidade,
desenvolveu a analise do processo de planejamento urbano, suas repercussdes no
noticiario e nas formas de uso e apropriacdo das areas centrais de Salvador. Na
concluséo, a partir da indicagéo de praga como ponto focal da cidade, surge o exemplo
da interpretacdo insolita, ndo subordinada a expectativa definida pela mesma ldgica

vista em outras capitais brasileiras.

Investigando as transformacdes nas formas de representacdo da cidade
contemporanea, de sua paisagem arquitetdnica e de seus espacos publicos, e como elas
se relacionam com as condicGes de trabalho e com o imaginario do arquiteto, Lima
(2001) apresenta em sua tese de doutorado as teorias e as praticas criticas ao
modernismo racionalista na arquitetura e no urbanismo que acabaram desembocado
contemporaneamente num paradoxo. Sob pressdo da estetizagdo cultural e da
reestruturacdo econdmica nas praticas do capitalismo globalizaste desde os anos 1970,
as abordagens pos-modernas passaram, freqlientemente, da resisténcia a celebracdo da
I6gica neo-liberal de producéo do espaco. O autor apresentou 0 modelo da cidade como
espetaculo como a epitome desse paradoxo. O espetaculo tem crescentemente
sustentado as praticas recentes de revitalizacdo de areas urbanas historicas e de criacdo
de novos pdlos de desenvolvimento urbano, entre as quais apontamos os exemplos de
Detroit e de Sdo Paulo. Propor-se, com sugestdo, analisar esse fendmeno em face as
transformagfes econémicas, culturais e sociais contemporaneas e em face a crise mais
ampla da modernidade, assim como apresentar possibilidades teéricas de continuidade

ao esforco critico no pensamento e na pratica da arquitetura.

Arantes, Vainer e Maricato (2000) se referem a um processo politico e

econdmico que, no caso do Brasil, construiu uma das sociedades mais desiguais do
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mundo, e que teve no planejamento urbano modernista/funcionalista, importante
instrumento de dominacdo ideoldgica que contribuiu para ocultar a cidade real e para a
formacdo de um mercado imobiliario restrito e especulativo. Relatam também que
houve um momento na década de 1970, em que o planejamento urbano “comecou a
plantar bananeira e a virar do avesso.” O planejamento convencional, a utilizacdo de
planos e regulamentos para guiar 0 uso do solo pareciam cada vez mais desacreditados.
Em vez disso o planejamento deixou de controlar o crescimento urbano e passou a

encoraja-lo por todos 0s meios possiveis e imaginaveis.

Em seu trabalho, Gomes (1997) faz citacbes as cidades de pequeno e médio
porte, de um modo geral, que tém no seu contexto urbano um espaco, conhecido como
praca principal, que é de fundamental importancia para a reunido social da comunidade.
No entanto, atitudes politicas e administrativas tém colocado em risco esse lugar,
promovendo intervengdes quase sempre agressivas e que, em muitos casos, levam
mesmo a um processo de supressao gradativa. No trabalho, a metodologia empregada,
assim como a selecdo das informacdes, com um enfoque maior sobre percep¢édo
ambiental, procura estabelecer, a partir de uma visao critica, critérios valorativos que

auxiliem decisdes intervencionistas desses espacos publicos.

Tendo como tema principal de sua tese de doutorado, Carneiro (1999), apdia-se
nos estudos de autores como Kevin Lynch, Amos Rapoport, Yi-fu Tuan e outros. Inicia-
se por sintese teodrica sobre 0s estudos e importancia da percep¢do ambiental, seguido da
delimitacdo e problematizacdo do objeto de pesquisa, no caso, o centro de Sdo Paulo. A
pesquisa utiliza método empirico de levantamento de dados e tem por objetivo uma
avaliacdo qualitativa da paisagem da cidade de Sdo Paulo, principalmente da sua
identidade visual cromética e suas significacGes afetivas, a partir das percepcfes de seus
habitantes. Apresenta analises de dados, conclusbes e representacdes visuais em

aquarelas de livre expressdo sobre o tema abordado.

Bastos (1991) pesquisa o significado do bairro do Rio Vermelho, em Salvador, a
partir do levantamento das transformacdes histéricas e de uma leitura do cotidiano. Para
esta leitura desenvolveu-se uma metodologia baseada em percursos orientados,
registrando-se as impressdes em linguagem videografica, como forma de apoio a anéalise
das condicBes atuais do bairro em termos de qualidades sensoriais, ambiéncia, signos

espaciais e uso do espacgo publico. Do confronto entre a leitura das mudancas ao longo
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do tempo e a do cotidiano decorre uma sintese dos significados que aponta 0s possiveis
desdobramentos num futuro préximo, assim como 0s principais pontos de conflito
presentes no espaco vivencial. O trabalho procura evidenciar a importancia de uma
percepcao sutil do espaco urbano na elaboracéo de parametros de intervencao, de modo
a preservar-se o carater singular dos assentamentos frente as transformacgdes impostas

pela dinamica social.

2.3 A Formacdo das Cidades e 0 Comportamento dos Usuarios

Referindo-se ao crescimento das cidades, Ferrari (1984) apontou que a partir de
meados de 1930 os planejadores urbanos, pretendendo restituir a cidade os grupos
primarios, imaginaram fazer dela um somatério de pequenas comunidades criadas a
base da idéia de vizinhanca. Surge a cidade polinucleada, que imitando o crescimento
dos tecidos vivos, sadios, devem crescer sempre pela agregacao de novas células, novos
nucleos urbanos, e ndo pela inchacdo ou crescimento ilimitado de uma uUnica célula
original. Abordando os tracados das vias, o autor destacou que 0s terrenos planos
facilitam a implantacdo de uma rede viaria sistema tabuleiro de xadrez ou grelha, ambos
ortogonais. A maioria das cidades das Américas é desse tipo. Algumas tém eixos que
cortam a malha xadrez em diagonal, originando focos de onde irradiam vias e criando
um sistema multi-radial sobre o tabuleiro de xadrez como exemplo se observa Belo
Horizonte (Brasil), La Plata (Argentina) e Washington (EUA). Por outro lado, uma
morfologia acidentada do solo leva a um tracado de vias segundo as curvas de nivel. As
cidades implantadas sobre elevacGes do terreno adotam o sistema concéntrico ou radio-
concéntrico de vias. Como exemplo pode-se ver Amsterdd (Holanda) e Philippeville
(Franca). O autor relata também como os espagos urbanos formam uma cadeia de fluxos
no qual o sistema de trafego, os equipamentos urbanos, e as areas urbanizadas

influenciam na vida socio-econdmica da comunidade.

Mascar6 (1987) definiu o processo de inicio do tracado urbano por meio da
definicdo de avenidas, ruas e caminhos para pedestres, necessarios para 0 acesso das
diferentes partes do espaco urbano a serem organizadas. Essas vias assumem tracados e
desenhos muito diferentes, conforme a topografia do local, as caracteristicas dos
usuarios e 0 motivo de transitar nestes locais. Com relacdo a economia urbana, 0 mesmo
autor comenta que todos os tragcados ndo ortogonais tém custos maiores que 0S

ortogonais. Seus custos ficam superiores porque 0s quildmetros de vias necessarias para
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servir uma mesma area urbana sdo maiores, e 0 perimetro dos quarteirbes aumenta na
medida em que se descaracteriza 0 quadrado. Em resumo, quando se abandona o
modelo da quadricula ortogonal pode-se dizer que, pela quantidade de metros de vias e
redes em geral, por lote servido, a cidade terd um custo entre 20% e 50% maior do que
com malhas ortogonais. E quanto ao tamanho das quadras, a malha principal deve ser de

um tamanho apreciavel pelas pessoas que irdo usufruir deste planejamento.

Com o objetivo de atualizar e contribuir para o planejamento urbano, no
momento presente, Ribeiro (1993), analisou em sua tese de doutorado as influéncias que
as diferentes formas e detalhes do urbano podem causar na qualidade do ambiente
espacial, seja pelo aspecto da geracdo, pela influéncia na capacidade local de dispersao,
na ampliacdo ou mitigacdo dos impactos receptivos, de natureza fisica ou de natureza
psicolégica ou comportamental. Utilizou-se métodos diferenciados para cada fase: a)
para o estudo das influéncias do urbano sobre a geracdo buscou-se avaliar os fluxos de
deslocamento intra urbano, e especialmente os fatores urbanos que induziam ao uso do
automovel; b) para o estudo das influéncias sobre a dispersédo e transporte utilizou-se da
climatologia urbana e do estudo de caso especifico onde foram analisadas algumas areas
amostrais, quantificados alguns aspectos do seu cenario urbano e relacionada com séries
historicas de dados de ventilacdo e de concentracdo de poluentes verificados no sentido
de se detectar fatores mais influentes; e ¢) avaliacdo da percepcdo coletiva do problema:
aspectos fisicos e psicologico-comportamentais (behaviorista), cuja importancia na

realimentacdo das tendéncias de estruturacdo urbana é notavel.

Tratando do conceito de circulagdo propriamente dito, Sakaguchi (1998)
elaborou uma tese de doutorado tratando da histéria do conceito de circulagdo - sua
origem, difusdo e banalizagdo no discurso urbanistico. Atualmente é considerado um
termo representativo da idéia de mobilidade, mas originou-se na medicina do século
XVII, formulado pelos pesquisadores da circulagdo do sangue. Posteriormente o
conceito foi apropriado por varias ciéncias, tendo surgido na producdo urbanistica
durante o século dezoito. Conceito-chave para o estudo da cidade contemporanea,
destacou-se no pensamento desde o século dezenove. A sua consagracdo definitiva
como um conceito expressivo do “primado da mobilidade” ocorreu com difuséo da
Carta de Atenas elaborada e escrita por Corbusier (1933, p. 51). A sua importancia para

a pratica do projeto urbano serd estabelecida a partir da analise de alguns exemplos
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conhecidos de projetos e praticas sociais urbanas ocorridas do século XVII até o inicio

do XX, no cenario urbano europeu.

O trabalho de avaliagdo da paisagem urbana, sobretudo pelos usuarios que
interagem cotidianamente com esses espacos foi abordado por Vieira (1999), o qual
teve como principal objetivo a aplicacdo de proposta de método de avaliacdo de areas
urbanas caracterizada pela relevancia a compreensdo da percepcdo dos grupos
envolvidos, sobretudo o grupo dos usuarios, visando contribuir para a discussao e o
desenvolvimento de alternativas aos processos de planejamento urbano. A proposta de
método foi constituida a partir da apropriacdo e adequacdo de métodos e técnicas
largamente utilizados nas areas de percepcdo ambiental e de avaliacdo pds-ocupacao,
dos quais se destacam 0s mapas cognitivos, as entrevistas e 0s questionarios. A
aplicacdo da proposta de método ocorreu atraves de estudo de caso na area urbana
central e envolveu, em uma primeira etapa, a coleta de dados e o reconhecimento da
area. Envolveu tambeém a anélise integrada dos resultados da avaliagdo por parte do
grupo técnico-politico, obtidos por meio de entrevistas e mapas cognitivos, com 0s
dados da avaliacdo por parte do grupo de usuarios, realizada através da aplicacdo de
questionarios junto a uma amostra de 400 residentes da area.

O estudo de caso neste trabalho possibilitou a analise empirica das interfaces e
dos conflitos entre as visdes dos técnicos/politicos (especialistas) e dos usuarios comuns
sobre 0s mesmos aspectos estruturais e funcionais acerca da area de estudo, permitindo
inferir a pertinéncia e a importancia da aplicacdo deste tipo de método como
contribuicdo aos processos de planejamento urbano sensiveis a participacdo da

comunidade.

Souza (1997), ao enfocar o tema da cogni¢do ambiental aplicada ao desenho
urbano apresenta a fundamentacdo tedrica sobre a multidisciplina dos Estudos
Ambiente-Comportamento ("Environment-Behavior Studies™) e sobre os conceitos da

Cognicdo Ambiental e do Desenho Urbano.

Aborda-se tal assunto sob o prisma dos espacos abertos urbanos, para, através de
um enfoque epistemoldgico que remonta ao trabalho pioneiro do urbanista Lynch
(1960), traz subsidios para um contemporaneo enfoque em desenho urbano, que de fato

possa resgatar nas nossas problematicas cidades, as verdadeiras formas de apreenséo,
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anseios e aspiracdes dos seus habitantes - usuérios finais do espaco projetado. Na
segunda parte do trabalho procede-se a uma pesquisa de campo exploratoria que se
utiliza da metodologia da Avaliagdo Pds-Ocupacdo (APO), particularmente do enfoque
perceptivo-cognitivo, pesquisa no Trecho Pinheiros da Nova Av. Faria Lima, em S&o
Paulo, parte do tecido urbano de bairro histérico da cidade que sofreu recente
intervencdo por parte do poder publico. Teve como interesse avaliar e verificar 0s niveis
de percepc¢do e cognicdo mental de seus usuarios relativamente a este espaco urbano.
Que atributos urbanos se perderam? Qual a nova imagem mental proporcionada por um
desenho urbano que foi feito a revelia destes usuarios? Como uma intervengdo urbana
deste porte interfere na percepcdo imediata e no processo cognitivo espacial dos

usuarios?

Sobre a urbanizagdo de S&o Paulo, Pereira (1997) comenta que S&o Paulo
atravessa um processo de reurbanizacdo iniciado com o transporte e 0s meios de
comunicacéo eletronicos, duas grandes formas de comunicacao do século 20. As novas
tecnologias de comunicacdo estabeleceram uma nova relacdo com o tempo e 0 espacgo
urbano, reconfigurando a natureza e a estrutura da cidade de S&o Paulo, a cidade
polifénica. Hoje, a percep¢do da cidade esta ligada a velocidade dos fluxos
comunicacionais, que instauram uma outra relacdo de construcdo da cidade de pedra,
mediatica e virtual. A cidade digital surge da construcdo ndo mais totalizante como
outrora, mas a partir de uma sucessdo de fragmentos subjetivos, incompletos e
ambiguos, de cidades e tempos histdricos justapostos, porque Sdo Paulo ndo se deixa
abarcar apenas por uma descricdo. A cidade esta em todo lugar e a0 mesmo tempo em
lugar algum. Buscando um melhor entendimento sobre a concepcéo do tecido urbano da

cidade.

Casertani (1993) propde estudo por meio de um fragmento da cidade, cuja
unidade pode-se caracterizar como um bairro, que no contexto historico-politico-
economico-espacial, teve seu desenvolvimento, evolucdo e passa por profundas
transformac0es. Essas transformacgdes fazem parte do processo global a que a cidade de
Séo Paulo, como um organismo, esteve sujeita, através do processo histérico: o advento
da ferrovia, a instalacdo dos bairros operarios, a industrializagdo, o crescimento
desordenado da malha urbana, o sistema de circulacdo e meios de transporte, 0

crescimento vertical da cidade, a deterioragdo dos bairros, a proximidade com o centro
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historico, os planos urbanisticos e as intervengdes foram fatores equacionados sob o
ponto de vista do arquiteto. O fragmento escolhido foi a Barra Funda e o estudo se

desenvolveu a partir de dois enfoques: a historia e a estrutura do espaco.

Um trabalho elaborado por Lombardo (1995), discute as categorias de analise e
de métodos dos diversos campos da geografia fisica quanto a tematica ambiental,
procurando fornecer subsidios ao planejamento urbano. Sao discutidos estudos que vem
sendo realizados nesta tematica, enfocando os conceitos e as metodologias utilizadas.
Uma integracdo interdisciplinar destes conhecimentos e proposta, onde o modelo sintese
e globalizado pode ser visualizado através da representacdo cartografica e das técnicas
de sensoriamento remoto e sistemas de informacgbes geograficas. S&o apresentados
resultados de pesquisa empirica no setor oeste da metrépole de Séo Paulo, envolvendo
questdes relacionadas com a percepcdo ambiental urbana, tal como expressas por
diferentes categorias sociais. As conclusfes apontam para a necessidade de integracéo

entre a percepc¢édo da comunidade e as necessidades em decisdes de gestdo ambiental.

A imagem urbana analisada do ponto de vista da identidade ambiental, na
relacdo natureza e cultura, com interesse a formacdo morfoldgica dos espacos e 0 uso
pelos usuarios habitantes foi estudada por Beltramini (2000), analisando em seu
trabalho os centros historicos de cidades latino americanas como: S&o Paulo (Brasil),
Motevideo e Colonia de Sacramento (Uruguai) e Buenos Ayres (Argentina). Analise
comparada dos signos visuais e acUsticos que compdem as cenas urbanas em seus
momentos cotidianos de uso, com registro de mensagens ambientais que representam a
relacdo entre linguagens de concepcdo atual em convivio com as que remontam a
tempos histéricos. O autor buscou uma definicdo dos "perceptogramas”, unidades de
constituicdo de imagens visuais-acusticas fundamentadas na ciéncia da percepcao

ambiental.

Com o objetivo de discutir os meios possiveis de revitalizacdo de areas
degradadas dentro das grandes cidades, num panorama amplo que inclua fatores socio-
econbmicos, estéticos, identitarios e funcionais, Moraes (1998) elaborou uma tese de
doutorado voltada para essa questdo. O autor optou por fazer um estudo de caso num
setor urbano no bairro da Luz, na cidade de Sdo Paulo, que apesar de estagnado
economicamente e degradado fisica e socialmente possui um carater central na

metropole e é rico em transportes, elementos histéricos e culturais e atividades
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comerciais com caracteristicas especiais, além de contar com uma grande area 0ciosa,
que propiciou a discussdo de idéias de desenho urbano. A elaboracdo de uma proposta
projectual foi, durante todo o percurso, amparada por discussdes teoricas, visando
estabelecer uma "relacdo biunivoca" explicita entre o desenho urbano e uma base

conceitual teodrica.

2.4 A Vida nos Espacos Publicos e seus Componentes

O mobiliario urbano esta presente no espaco publico de qualquer cidade. Esses
equipamentos - telefones publicos, latas de lixo, bancos de praca, bancas de jornal,
postes, abrigos de Onibus, placas de sinalizacdo, entre outros, tém funcdo de grande
importancia na qualidade de vida urbana. Seu papel interativo entre os espagos publicos
e usudrios, influencia e é influenciado pelos comportamentos sociais e expressdes

culturais regionais.

O Brasil é um pais de grande riqueza cultural, diferencas regionais e climaticas,
que resultam em considerdvel variedade de composic¢Ges urbanas, utilizando espagos

publicos de diversas formas.

Estudando essas diferencas regionais Mourthé (1998), fez um levantamento
histérico e do quadro atual dos mobiliarios de algumas cidades como: Curitiba,
Salvador e S&o Paulo, com registros fotograficos do mobiliario urbano e do espago
publico em que se encontram, permitindo uma visdo critica da questdo funcional e uma
analise comparativa entre as trés regides. Consequentemente pode-se verificar
influéncias de fatores enddgenos - ou provenientes de culturas locais - e exdgenos -
derivados de padrfes extraterritoriais, no mobiliario urbano presente nos espagos
publicos destas cidades. Essas influéncias sdo principalmente de ordem cultural,
historica e climética, propiciando particularidades bastante nitidas quando comparamos

seus espacos publicos e mobiliario urbano.

Propondo trabalhar a relacdo Individuo-Natureza por meio da educacéo atraves
da arte, Pimenta (1999), busca em sua tese de doutorado revitalizar essa relagdo pela
sensibilizacdo, alfabetizacdo e percepcdo visual, estética, biologica e geografica da
Natureza e das aparéncias ambientais no contexto das cidades. Foi pretendido o
aprendizado do "olhar" a paisagem em espacos verdes, conjugando a subjetividade do
espectador com o conhecimento dos dados historicos, culturais, fisicos da paisagem.
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Sendo assim, foi valorizado a parceria da educacéo ambiental e do ensino das artes (arte
e ambiéncia) como potencialidade recurso do fazer-criador e humanizador da ocupacéo
e conservagdo dos espacgos livres de urbanizacdo e das questdes ambientais dela
decorrentes. Esses objetivos ganham importancia no processo de metropolizacdo e nos
caminhos da conservagdo, como parte dessa pesquisa e, para reunir fundamentos
praticos-tedricos, procedendo-se a andlise de seus resultados. Dai decorrem subsidios
para embasarmos parte da pesquisa teorica, refletirmos o procedimento interdisciplinar
do trabalho de educagéo ambiental e certificamos da importancia da estimulagéo e do

despertar artistico-estético e perceptivo nesse trabalho.

Tendo como objetivo um estudo para sua dissertacdo de mestrado a conduta
entre motoristas e pedestres no transito da cidade de Sdo Paulo, Olivato (2002) escolheu
seis categorias para a anélise, por meio de entrevistas: motoristas comuns, motoristas de
onibus, condutores de lotagdo - perueiros -, taxistas, motoboys e pedestres e usuarios de
transporte coletivo. Os objetivos principais da pesquisa foram: discutir a conduta desses
agentes no transito; compreender a percepcao que tém do transito e de seus principais
problemas, sobretudo por meio de sua avaliagdo das infracGes e da desobediéncia as
leis; interpretar sua percep¢do e nocgdo sobre o espago publico; interpretar sua nogéo e
nivel de civilidade no transito; discutir a privatizacdo do espaco publico. Contribuindo
para o debate sobre dois relevantes problemas urbanos contemporaneos: o transito das

grandes cidades e a vida e 0s espagos publicos.

Bortolli Junior (1998) aborda a questéo do urbanismo no centro da cidade de S&o
Paulo. Na primeira parte do seu trabalho, o autor de uma dissertagdo de mestrado
investiga fatores que atuam em sua dindmica urbana, narrando sobre a génese e
evolucdo no decorrer da formacao do centro urbano. Analisa os aspectos fisicos atuais
deste espaco e verifica as condi¢cdes de seu estado, desde o quadro edificado até os
equipamentos de mobiliario urbano e acessibilidade. Destacam-se 0s usos, bem como o
estado do espaco publico. Narra-se acerca de propostas de intervencdes urbanas para a
area. A producdo sistematica de desenhos e imagens constitui um recurso de
investigacdo constante na pesquisa. Ao final do trabalho, como segunda parte, conclui-
se apresentando diretrizes para uma intervencdo, enfatizando a interligacdo deste
fragmento com outros pontos do centro, como a ocupagdo dos terrenos vazios e

subutilizados, assim como qualificar o espago publico.
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Nunes (2000) trabalhou numa zona residencial multifamiliar, constituida de
apartamentos e casas lindeiras a uma via de grande volume de trafego, na cidade de
Brasilia. Em sua pesquisa ele elaborou uma série de medi¢fes de ruido nos niveis
térreos dos blocos selecionados e nos apartamentos, com janelas abertas e fechadas.
Aplicou um questionario sobre percepcdo da qualidade ambiental urbana, sensibilidade
e efeitos relacionados a exposicdo ao trafego urbano junto a populacdo local. O
resultado de sua pesquisa identificou que: a area de estudo é comprometida quanto ao
aspecto da poluicéo sonora e a populacao sofre, diariamente, com este problema; o nivel
de ruido incomoda as pessoas que moram na area e interfere na realizacdo de atividades
diarias. Os grupos de pessoas do sexo feminino e 0s demais jovens mostraram-se mais
sensiveis ao ruido e declararam sentir com maior intensidade seus efeitos negativos;

consequientemente séo as menos acostumadas com o problema.

Outro problema de grandes propor¢des nos centros urbanos foi pesquisado por
Rocha (1998), que discorre sobre a violéncia contemporéanea a partir de dois recortes
especificos: o regime visual em que se encontra hoje inserida e sua constituicdo como
vetor estruturante de determinadas relacfes de sociabilidade. Sdo dois os cenérios
identificados, nos quais a violéncia se torna visivel, percebida e praticada: o urbano e o
mediatico. A autora investiga as formas simbdlicas de construcdo da violéncia e dos
discursos que sobre ela se fazem, considerando-se, entre outros fatores, a existéncia de
um gap entre a violéncia que pode ser objetivamente aferida e aquela indiretamente
percebida e dimensionada. Postula-se que a linguagem mediatica, no contexto de uma
sociedade da informagdo, marcada por avancos tecnoldgicos, esta sobreposta na forma
de aparecimento e de organizacdo de determinados fenbmenos de violéncia coletiva.
Discutem-se as implicacGes desta situacdo simbidtica - média/sociedade - na
constituicdo e percepcdo da violéncia contemporanea.

Lagonegro (1996) relata que os automdveis costumam ser os vildes nas
responsabilidades, pelos males da cidade e pelos insucessos e inutilidade do
planejamento urbano. Na verdade os efeitos nocivos dos automdveis sdo a consequiéncia
da nossa incompeténcia no desenvolvimento urbano. Os planejadores de trafego nédo
conseguem compatibilizar automdveis e cidades, porque ndo tém a menor idéia de como
projetar cidades funcionais com ou sem automoveis. O automdvel é apenas um ponto na

complexa paisagem urbana que é uma cidade. Como saber que solucdo dar ao transito
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antes de saber como funciona a propria cidade e de que mais ela necessita nas ruas? O
autor também cita que Sdo Paulo tem uma tradicdo urbanistica calcada no urbanismo
rodoviarista. A extrema valorizagdo do automovel nos investimentos urbanos,
construida durante décadas, especialmente por setores da engenharia urbana, se

empenhou inclusive em desmoralizar o transporte sobre trilhos.

Coordenado pelo Prof. Dr. Marcos Antonio Garcia Ferreira do Nucleo de
Mobilidade Urbana do Departamento de Engenharia Civil da Universidade Federal de
Séo Carlos, o projeto “Travessia Segura”, foi inicialmente executado durante os anos de
2001 a 2004 na cidade de S&o Carlos - SP. Implantado nas ruas e avenidas principais
onde estdo situadas as escolas, 0 projeto foi constituido de aparatos como a elevacéo da
faixa de travessia do pedestre, pequenas ilhas também elevadas em meio as areas
asfaltadas para ordenacdo de fluxo e reducdo da velocidade do automovel, sinais
luminosos etc. Esses aparatos tanto ordenam e amenizam a brutalidade do trafego
quanto geram mais conforto e segurancga para 0 pedestre dando uma continuidade em

seu percurso, se relacionando com o automovel de forma mais amena e amigavel.

Os sistemas de transportes e o trafego de veiculos ocasionam uma série de
impactos ambientais. Um dos elementos grandemente afetados é o pedestre, que muitas
vezes tem sua rota ou caminho obstruidos pelos sistemas de transporte ou o trafego de
veiculos. Segundo Mouette (1998), na literatura referente a transportes foi encontrado o
termo community severance para denotar a descontinuidade na estrutura urbana
provocada pela obstrucdo das rotas ocasionada pelos sistemas de transporte. Foi
definido o termo efeito barreira para denotar as restri¢ces ou a inibicdo do deslocamento
a pé, ocasionadas pelo trafego e pela via de circulacdo, gerando uma impedancia ao
livre movimento dos pedestres entre os dois lados da via. Uma vez conceituado o
fendmeno a ser estudado, foi definido um modelo sistémico com os elementos de
influéncia, elementos causadores e o0s impactos decorrentes do efeito barreira. A
pesquisa de campo foi efetuada e foi validado o modelo aplicando a Anélise de
Correspondéncia Multipla (ACM) a analise e interpretacdo dos dados coletados.
Posteriormente, foi desenvolvido um método de avaliacdo, através da aplicacdo
conjunta da ACM e da teoria de fuzzi logic. A teoria de fuzzi logic e a ACM mostraram-
se adequadas ao processo de avaliacdo dos impactos decorrentes do efeito barreira a

partir das caracteristicas do trafego e da via, constituindo-se numa ferramenta simples e
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de facil aplicagdo. O modelo desenvolvido mostrou que pode contribuir efetivamente
para o estudo e compreensdo do efeito barreira, ao incorporar uma série de fatores
distintos e muitas vezes ndo quantificaveis, possibilitando a analise e avaliacdo conjunta
de uma série de impactos decorrentes do fendmeno e, desta forma, ampliar as

possibilidades de identificacdo e avaliagdo dos impactos.

Siebert e Lorenzini (1998) declararam que a mobilidade ativa é uma qualidade
do espaco urbano que a populacédo percebe de forma intuitiva, e esta se deteriorando de
forma acelerada nas grandes cidades. Estes autores comentam que as comunidades
devem observar o quanto a mobilidade ativa das ruas do seu bairro é fundamental ndo

sO para a circulagdo, mas também como lugar do encontro e do exercicio da cidadania.

Vasconcelos (1998) alertou em seus estudos que maiores acdes por parte poder
publico devem proporcionar uma maior acessibilidade aos pedestres, ciclistas e usuarios
do transporte publico. E para alcancar esta reestruturagdo do espaco, devem-se criar
novas oportunidades de uso das op¢des disponiveis como um controle maior sobre 0 uso
do solo, aléem de modificac@es fisicas, com mudancas no tecido urbano existente e o seu
adensamento controlado. A acessibilidade deve ser adquirida também pelos objetivos
ambientais e energéticos. Assim, segundo o autor, existem duas mudancas estruturais a
serem feitas no ambiente urbano atual. A primeira seria reduzir as distancias medias a
serem percorridas pelas pessoas e mercadorias, bem como a necessidade de utilizacdo
do transporte motorizado, e a segunda seria re-estruturar o sistema viario e o

assentamento urbano.

Daros (2000) relata que a circulagdo nas vias publicas de nossas cidades se
tornou extenuante tanto fisica como mentalmente. Cidad&os de todas as classes estdo a
ela sujeitos. Congestionamentos, poluicdo sonora e atmosférica, obstrucdo visual,
banditismo nas ruas, sujeira e mau cheiro, fazem parte do dia-a-dia do habitante de
nossas metropoles. Nem em todas as cidades, tampouco em todos seus lugares, a
situacdo é tdo negativa. Sempre existe um espaco ou um trajeto em que o ambiente
externo € agradavel. Ainda que estejam se tornando cada vez mais raros, é possivel
encontra-los. E neles que devemos dar caminhadas, podendo combiné-las com alguma

outra atividade.
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Outro problema de grande importancia que ocorre cada vez mais e em grande
guantidade na paisagem urbana é o recobrimento dos edificios pelos anlncios
publicitarios. Este tipo de intervencdo, tdo comum, mascara a identidade e a fisionomia

dos espacos da cidade, tornando-os indcuos e todos semelhantes.

Nesse quadro, resulta a dificuldade que o pedestre tem para orientar-se pelas
ruas, pois estes anuncios escondem referenciais importantes que fazem com que as
cidades se diferenciem uma das outras, como por exemplo, edificios historicos, sitios
naturais, pracas, parques etc. Na mesma situacdo, 0s anuncios passam a encobrir e

ocupar o lugar ou mesmo substituir os marcos referenciais dos lugares.

Também outro aspecto que deve ser ressaltado refere-se aos problemas de
seguranca como consequéncia da colocacao de painéis de publicidade que prejudicam a
sinalizacdo de transito, pois eles impedem a visualizacdo acarretando assim

atropelamentos de pedestres, que desavisados, acabam vez por outra em tragédias.

A legislacdo € uma outra questdo importante a ser considerada. Pontualmente
distribuida, ela ndo leva em conta a paisagem da cidade. Desde as leis de uso do solo,
por exemplo, que permitem a verticalizagdo sem considerar 0s visuais ou a
possibilidade de percepcdo da paisagem quanto aos aspectos da topografia ou mesmo
edificios historicos e referenciais, até uma legislacdo genérica e permissiva em todos 0s

lugares, tornando assim os espacos das cidades muito iguais.

Nesse contexto, absolutamente desfavoravel ao cidadao, de um modo geral, e ao
pedestre, de modo particular, ha de afirmar que a gestdo da paisagem €, digamos assim,
quase que inexistente. Ndo ha projeto integrado nem cadastro e nem coordenacdo das

acdes que sao desenvolvidas no espaco da cidade.

Outro ponto inexistente também, é uma preocupacdo com a manutencdo dos
servigos urbanos, fundamental para que a qualidade da paisagem urbana seja
preservada. Assim, a conservacdo das fachadas e das calcadas, na maioria das vezes,
deixa a desejar. Enfim, a deterioracao fisica e ambiental revela uma omissdo das gestoes
municipais, baixos padrdes de manutencdo urbana contribuindo para a degradacgdo
ambiental. Soma-se a isso, a inexisténcia também de uma politica de identidade visual.
Em conseqliéncia, ndo ha formas alternativas para a melhoria da qualidade de vida e

propostas de solucdes vidveis para a problematica da intensa degradacéo visual.
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2.5 O Instrumento

Existe uma grande quantidade de instrumentos para avaliar relagfes de
mobilidade com o ambiente. Encontra-se na literatura mais de 100 instrumentos com

essa finalidade, variando em tamanho e em complexidade.

Tendo em vista que diversas areas estdo tendo interesse em conhecer como 0
meio urbano, a paisagem urbana, estdo influenciando ou ndo as pessoas a realizarem
atividades fisicas, a maioria das pesquisas que estdo disponiveis na literatura sdo
realizadas por grupos multidisciplinares (PIKORA et al, 2003; SAELENS et al, 2003b;
HANDY et al, 2002). Estes grupos estdo interessados em saber sobre ambientes
recreativos, atividade fisica no lazer, e no meio de transporte ativo (SAELENS et al,
2003b).

Estudos utilizando diversas formas de avaliagdo constataram que, pessoas que
residiam em bairro com alto nivel de mistura de area comercial e residencial,
conectividade e densidade residencial caminhavam ou utilizavam a bicicleta bem mais
do que aquelas que residiam em bairros com maior predominancia de veiculos
(SAELENS et al, 2003b; LESLIE et al, 2005; FRANK; PIVO, 1994; SALLIS; KRAFT,;
LINTON, 2002). Nesses locais, também havia maior prevaléncia de sobrepeso ou
obesidade por causa do alto indice de transporte inativo (SAELENS et al, 2003a;
GILES-CORTI et al, 2003; EWING et al, 2003). Em razéo disto, estes bairros sdo
chamados de bairros de maior acessibilidade ou mobilidade ativa. As comunidades com
alto indice de deslocamento ativo situam-se em locais com alta densidade populacional,
acesso facil aos locais para atividades fisicas, facilidades para caminhar e utilizar a

bicicleta, e seguranga em relagdo ao trafego e crimes (SAELENS et al, 2003b).

Brownson et al (2009) apresenta uma revisao dos principais instrumentos para
avaliar a qualidade do ambiente para atividades fisicas. Neste texto os autores ressaltam

que o NEWS tem sido a ferramenta mais utilizada internacionalmente.

O instrumento Neighborhood Environment Walkability Scale — NEWS
(SAELENS et al, 2003), escala para quantificar as condi¢des de deslocamento ativo na
comunidade, € um questionario que foi elaborado para avaliar a percep¢do dos
componentes do ambiente relacionados a pratica de atividades fisicas, nos Estados

Unidos da América. O questionario tem como varidveis fatores do ambiente
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comunitario relacionados a questdes sobre densidade residencial; proximidade de lojas e
comércio no geral; percepcdo do acesso a estes locais; caracteristicas das ruas;
facilidades para caminhar ou andar de bicicleta; seguranca em relacdo ao trafego e
crimes e paisagens; ambiéncia urbana; arredores da vizinhanga e distribuidas em 83

questoes.

A validade do instrumento NEWS foi verificada, pelos autores, através da
comparagdo das respostas obtidas da aplicacdo do questionario em duas comunidades
distintas, nos Estados Unidos, com as respostas obtidas nas mesmas comunidades, mas
por outros instrumentos, confirmando a existéncia de relagdo entre o ambiente
comunitario e a atividade fisica (CERIN et al, 2006). Outros autores utilizaram do
instrumento NEWS em suas pesquisas visando avaliar a influéncia do ambiente

comunitario percebido sobre as atividades fisicas desenvolvidas.

Debourdeaudhuij, Sallis e Saelens (2003) investigaram a influéncia da forma
urbana do bairro e o ambiente recreacional nas modalidades caminhar e realizar
atividades fisicas moderadas e vigorosas. O questionario, baseado no instrumento
NEWS com algumas modificacdes culturais devido a retraducéo para outra lingua, foi
aplicado, na Bélgica para 521 adultos e apresentava como variaveis o desenho do bairro
e 0 ambiente recreacional. O instrumento teve boa aceitacdo e validade. A quantificacdo
das atividades fisicas dos participantes foi feita através do IPAQ — Questionario
Internacional de Atividades Fisicas. Os autores concluiram que ndo existe uma forte

indicacdo que a forma do ambiente pode afetar a atividade fisica de uma populacéo.

Humpel et al (2004) utilizaram o NEWS em pesquisas realizadas em cidades
australianas onde verificaram que diferentes atributos ambientais estavam associados
com diferentes tipos de caminhadas (para lazer, exercicio e utilitarias). Em outro
estudo, também realizado na Australia utilizando o NEWS, 0s mesmos pesquisadores
verificaram que a medida que o individuo tem uma percepcdo mais positiva do

ambiente ele tende a fazer mais caminhadas.

Leslie et al (2005), utilizaram uma versdo modificada do NEWS para avaliar a
relagdo entre mobilidade e atribuicGes ambientais caracteristicas dos bairros de uma
regido da cidade de Adelaide (Autralia). A modificacdo do questionario original foi em

relacdo as questdes referentes aos itens sobre a utilizacdo de bicicleta e algumas
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adaptacOes culturais. Os autores concluiram que é possivel avaliar as atribuicdes
ambientais que favorecem a caminhada, utilizando-se de métodos objetivos e auto-

reportaveis.

O artigo de Cerin et al (2007) apresenta uma versdo chinesa para 0 questionario
NEWS e examina a validade do mesmo. Os autores concluiram que o questionario é
valido e pode ser utilizado em estudos sobre a qualidade do ambiente, em diversas

situac@es culturais.

O questionario NEWS, foi utilizado inumeras vezes em diversas partes do
mundo no desenvolvimento de pesquisa abordando a relacdo entre o ambiente e
diversos fatores relacionados a movimentacdo das pessoas. Ap6s uma avaliacdo da
aplicabilidade dos questionarios, os autores optaram por uma reducdo de 14 questdes no
formulario visando facilitar a aplicagdo, com nova denominagdo: A-NEWS
(INTERNATIONAL PHYSICAL ACTIVITY AND ENVIRONMENT NETWORK -
IPEN, 2005), versdo abreviada.

Malavasi (2006) desenvolveu um trabalho visando analisar a validade e
fidedignidade da versdo NEWS (Neighborhood Environment Walkability Scale)
original, quando traduzida para a lingua portuguesa. A importancia da validacdo e a
adaptacéo cultural destes instrumentos nao estdo apenas na possibilidade da comparacéo
com estudos de outros paises, mas principalmente para auxiliar no planejamento de
politicas publicas. O desenvolvimento da pesquisa constituiu-se em 3 etapas: (i)
Adaptacdo do questiondrio para uma versdo na lingua portuguesa (traducdo e
retraducdo); (ii) Analise da reprodutibilidade das dimensdes e de seus indicadores na
nova versdo e (iii) Analise da validade do constructo pela comparacédo da percepcdo dos
residentes em ambientes comunitarios com especialistas da area urbanistica. A autora
concluiu que a versdo do questionario “NEWS — Brasil” é apropriada para ser aplicada
em pesquisas sobre mobilidade das pessoas em nossos bairros. O instrumento adaptado
avalia as caracteristicas do meio urbano, que pode ou ndo motivar as pessoas a

realizarem atividades fisicas no seu dia a dia.

Salvador (2008) estudou a relacdo entre atividades fisicas praticadas no lazer
como forma de deslocamento, com variaveis ambientais, em idosos residentes no

distrito de Ermelino Matarazzo da zona leste do municipio de Sdo Paulo. A pesquisa de
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campo foi feita através de um estudo transversal de base domiciliar com 380 idosos
utilizando-se dos questionarios IPAQ (Questionario Internacional de Atividades Fisicas)
e VIGITEL (Vigilancia de fatores de risco e protecdo para doencas cronicas por
inquérito telefonico). A avaliacdo do ambiente foi realizada através de uma escala de
percepcao adaptada da escala NEWS (Neighborhood Environmental Walkability Scale).
O estudo concluiu que programas de promocdo de atividades fisicas para a populacdo
idosa devem levar em conta as varidveis relacionadas ao ambiente construido
(principalmente calgadas), ao ambiente natural (parques e areas verdes), a seguranga,
transito de veiculos, a iluminacdo publica e a pontos de comércio, de servigo, de

convivio social.
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3 METODOLOGIA

A pesquisa foi estruturada para ser desenvolvida em 3 etapas: (i) Analise da
literatura pertinente para a selecdo de indicadores a serem usados na avaliacdo da
paisagem urbana percebidas pelos usuarios que interagem cotidianamente com estes
espacos para praticarem algum tipo de atividade fisica; (ii) Definicdo por um
instrumento de pesquisa e aplicacdo de um questionario para avaliar a percepcdo dos
individuos sobre o ambiente da caminhada e (iii) Escolha de uma ferramenta estatistica
para analisar os dados resultantes da aplicacdo do questionario a luz do objetivo

proposto.

3.1 Selegéo dos Indicadores

Em seus estudos para medir o nivel de satisfacdo da populagdo envolvida com a
atividade fisica, Ramirez et al (2006), através da revisao da literatura nas areas de saude
publica, urbanismo, planejamento e transporte, identifica algumas ferramentas para
medidas e inclusdo de indicadores. Para alcancar seus objetivos, o autor prop0s alguns
procedimentos que foram usados para definigdo dos indicadores e 0s submeteu a um
grupo de especialistas, utilizando-se do método de Dephi e obteve como resultado os
seguintes indicadores: (i) Uso do solo (residencial e comercial); (ii) Facilidades
(acessibilidade, disponibilidade); (iii) Meios de transporte (disponibilidade,
acessibilidade, alternativas, infra-estrutura); (iv) Indicadores do espaco fisico (calcadas,
integracdo de usos comercial e residencial e sistema de transito); (iv) Estética
(atratividade, conforto, auséncia de desordem); (v) Modelo de viagens (freqiiéncia de
transporte ndo motorizado); (vi) Meio social (presenca de protecdo, auséncia de
desordem); (vii) Uso econémico (disponibilidade de fundos do governo para parques e
recreacdo); (viii) Economia de transportes (disponibilidade governamental, ruas,
calcadas, ciclovias); (ix) Politicas institucionais (disponibilidade governamental,
incentivo ao transporte ndo motorizado) e (x) Promogéo (presenga de campanhas para

incentivar as atividades fisicas).

Gebel et al (2010) ressaltam o quanto os atributos da paisagem urbana podem
influenciar a questdo da caminhabilidade. Foram tratados os aspectos densidade de
moradias, conectividades de vias e uso e ocupagdo do solo, com os dados coletados a
partir do sistema de informacdes geograficas.
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Reid (2001), em seu estudo sobre as necessidades dos pedestres, identifica trés
pontos em que foi desenvolvida uma estrutura sobre o espaco do pedestre e suas rotas
para sua reflexdo: (i) Conveniéncia — Os caminhos devem facilitar as linhas de desejo
sem desvios ou dificuldades; (ii) Conectividade — As rotas devem se conectar, unir suas
origens aos seus destinos e (iii) Sociabilidade — O desenho das rotas deve permitir aos
usuarios serem vistos e verem outros pedestres e veiculos para promover seguranca
pessoal e ruas seguras. Com o detalhamento destes trés pontos o autor sugere que este
estudo pode ser aplicado em varios locais em diversas cidades e podendo ser
comparados seus resultados.

Miller (2000) faz sua analise a partir de um cruzamento na cidade de
Charlottesville, EUA. Neste cruzamento a velocidade favorece o veiculo e a falta de um
desenho que favorega as caminhadas neste percurso € clara. Os resultados apontaram
para os seguintes indicadores: (i) Controle de trafego de veiculos; (ii) Sinalizacdo para
pedestres; (iii) Conversdo nos cruzamentos; (iv) Rampas para necessidades especiais e

(v) Limite de velocidade no cruzamento.

Pikora et al (2003) observa que os indicadores favoraveis para o deslocamento
ativo, caminhada e andar de bicicleta das pessoas, sdo a presenca de arvores, parques,
espaco aberto, vista agradavel, sombras para fuga do sol e/ou calor, bancos ou locais
para descanso, ruas e calcadas com baixo ruido, prédios ou bairros histdricos e
seguranga contra crimes. Além destes fatores, as condi¢des da qualidade do ar, presenca
de lixo, cruzamentos perigosos, barulho de trafego, calcadas mal-cuidadas, e presenca
de ciclistas ou skatistas em cima dos passeios foram indicados como sendo prejudiciais

ou razdes que podem influenciar pessoas a realizarem caminhadas ao ar livre.

Apos a inteiracdo dos diversos indicadores de qualidade do ambiente urbano,
testados e validados por diversos autores que podem ser usados numa analise de
percepcao dos pedestres no momento de reflexao da facilitacdo da pratica de atividades
fisicas e caminhadas, foi possivel a definicdo de alguns deles para a confec¢do do

questionario.
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3.2 Instrumento de Pesquisa e Questionario

O instrumento Neighborhood Environment Walkability Scale - NEWS
(SAELENS et al, 2003Db), escala para quantificar as condi¢fes de deslocamento ativo na
comunidade, traduzido e adaptado para as condicdes brasileiras por Malavasi (2006), foi
a diretriz adotada nesta pesquisa para avaliar a percepcdo dos individuos sobre o

ambiente de seus bairros.

Para tanto, tomou-se como referéncia, na elaboracdo do questionario, 0s
seguintes indicadores, com suas respectivas interpretacdes: (i) Acessibilidade — Este
aspecto se refere as questdes de distancia entre os pontos de desejo, sua continuidade
entre eles, a topografia, a diversidade no espaco do percurso e barreiras fisicas; (ii)
Conectividade de vias — Este aspecto trata da quantidade de ligagdes que o pedestre tem
como opgdo em suas linhas de desejo, tais como distdncias entre as quadras,
cruzamentos de vias, barreiras urbanas etc.; (iii) Infra-estrutura — Nesta questdo séo
tratados itens como a manutencdo dos pavimentos, seu estado de conservacdo, sua
existéncia, continuidade e carrocabilidade; (iv) Estética — Na questdo estética sdo
englobados fatores diversos relacionados a existéncia do verde na cidade, sua
quantidade e qualidade, pontos de atratividade visual e aspectos gerais da ambiéncia
urbana; (v) Trafego — S&o arrolados neste topico itens relacionados a sinalizagéo viaria,
educacdo no transito, poluicdo atmosférica, aspectos quantitativos e qualitativos do
sistema e (vi) Seguridade — Neste aspecto sdo colocados itens relacionados a vigilancia
natural (&reas visiveis a distancia), a movimentacdo de pessoas, também gerada pela

diversidade e fatores sociais, como a criminalidade.

A estrutura de avaliacdo dos respectivos indicadores em relagdo a escala
psicologica e niveis de importancia, na elaboracdo do questionario desta pesquisa,

foram mantidos idénticos as do questionario original NEWS.

O instrumento original foi desenvolvido para utilizagdo nos Estados Unidos e
inclui também itens sobre a qualidade dos espacos para ciclismo (SAELENS et al,
2003; CERIN et al, 2006). Para este trabalho, os itens relacionados especificamente a

viagens por bicicleta foram excluidos.

A diversidade de usos do solo foi avaliada através da proximidade da residéncia
do respondente até diversos tipos de lojas e facilidades. O Quadro 3.1 mostra este trecho
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do questionario. Para a codificacdo das respostas adotou-se: “de 1 a 5 minutos” = 5, “de
6 a 10 minutos” = 4, “de 11 a 20 minutos” = 3, “de 21 a 30 minutos” = 2, “mais que 30
minutos” = 1. As respostas “nado sei” foram codificadas como 1 porque se o entrevistado
ndo sabe dizer o tempo de acesso é provavel que este tempo seja superior a 30 minutos.
Considerando esta codificacdo, valores maiores indicam maior proximidade aos
diversos tipos de lojas e facilidades e, portanto, uma melhor opinido sobre a qualidade

do bairro.

Quadro 3.1 — Avaliacéo da diversidade de usos do solo

Quantos minutos vocé leva para chegar a pé de sua casa a estes lugares?
Considere na resposta o estabelecimento mais proximo de sua casa.

1-5 6-10 11-20 21-30 > 30 N&o sei
1. Supermercado [ ] [ ] [ ] [ ] [ 1] [ ]
2. Sacolao [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]
3. Padaria [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]
4. Farmécia [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]
5. Correio [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]
6. Banco [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]
7. Restaurante [ 1] [ ] [ 1 [ 1] [ 1] [ ]
8. Ponto de dnibus [ ] [ 1 [ ] [ 1] [ 1] [ 1]
9. Academia [ 1] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]
10. Cinema [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]
11. Praca / Parque [ ] [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

Os outros itens do questionario foram avaliados atraves de uma escala de Likert
de 5 pontos: “discordo totalmente” = 1, “discordo em parte” = 2, “estou em davida” = 3,
“concordo em parte” = 4 e “concordo totalmente” = 5. Adotou-se o critério de que
valores mais altos devem indicar uma opinido mais favoravel com relacdo a
caracteristica. Assim sendo, alguns itens tiveram suas codificacdes invertidas para se

adequar a escala adotada.

O Quadro 3.2 mostra o trecho do questionario para avaliacdo da acessibilidade a
usos ndo residenciais. Neste caso, dois itens foram invertidos: “E dificil estacionar perto
do comércio em meu bairro” e “E dificil caminhar em meu bairro porque existem muitas

ladeiras”.
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Quadro 3.2 — Avaliacéo da acessibilidade a usos ndo residenciais

Discordo Discordo Estou em Concordo  Concordo

Acessibilidade totalmente emparte  dlvida  emparte totalmente

12. Eu consigo fazer a maioria
das minhas compras no [ 1] [ 1 [ 1] [ 1] [ ]
comeércio do meu bairro.

13. O comercio esta a uma curta
distancia de caminhada da [ 1] [ 1] [ ] [ ] [ 1]
minha casa.

14. E dificil estacionar perto do
comércio em meu bairro.

15. E facil caminhar da minha
casa até um ponto de 6nibus.

16. E dificil caminhar em meu
bairro porque existem muitas [ 1] [ 1] [ 1] [ 1] [ ]
ladeiras.

17. Existem escolas perto de
minha casa.

O Quadro 3.3 mostra o trecho do questionario para avaliacdo da conectividade

das vias. Neste caso, nenhum dos itens foi invertido.

Quadro 3.3 — Avaliacéo da conectividade das vias

Discordo  Discordo Estouem Concordo Discordo

Conectividade das vias totalmente  em parte duvida emparte  totalmente

18. As quadras de meu bairro sdo
pequenas. Os cruzamentos
ficam a pequena distancia um
do outro.

19. Existem varios caminhos
alternativos que eu posso
fazer para ir de um lugar para
outro no meu bairro (N&o
tenho que ir sempre pelo
mesmo caminho).

O Quadro 3.4 mostra o trecho do questionario para avaliacdo da infra-estrutura

para pedestres. Neste caso, nenhum dos itens foi invertido.
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Quadro 3.4 — Avaliacédo da qualidade da infra-estrutura para pedestres

Discordo Discordo Estouem Concordo Concordo

Infra-estrutura totalmente  emparte  d(vida  emparte totalmente

20. Existem calcadas na maioria
das ruas do meu bairro.

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

21. As calgadas do meu bairro
s&o bem cuidadas.
(pavimentadas, lisas e sem
muitos buracos).

O Quadro 3.5 mostra o trecho do questionario para avaliacdo da estética do
ambiente para pedestres. Neste caso, um item foi invertido: “Muitos ambulantes ocupam

as calgadas no meu bairro”.

Quadro 3.5 — Avaliacéo da estética do ambiente para pedestres

Discordo Discordo Estouem Concordo Concordo

Estetica totalmente  emparte  dlvida  emparte totalmente

22. Existem arvores ao longo das
ruas do meu bairro.

23. As arvores fazem sombra nas
calcadas do meu bairro.

24. Existem vérias coisas
interessantes para se olhar
enguanto caminho no meu
bairro.

25. No meu bairro geralmente
ndo se encontra lixo ou [ 1] [ ] [ ] [ ] [ 1
entulho nas calgadas.

26. Existem muitos atrativos
naturais no meu bairro (como [ ] [ ] [ 1] [ ] [ 1]
paisagens, vistas).

27. Existem varias
construcdes/casas atrativas no [ ] [ 1] [ 1 [ 1] [ 1]
meu bairro.

28. Existe parque ou area para
pratica de esportes ou [ 1] [ ] [ 1] [ ] [ 1]
caminhadas no meu bairro.

29. Muitos ambulantes ocupam as
calcadas no meu bairro.

O Quadro 3.6 mostra o trecho do questionario para avaliagdo da seguranca dos
pedestres com relacdo ao trafego de veiculos motorizados. Neste caso, 4 itens foram

invertidos: “Existe tanto trafego na rua onde moro que fica dificil ou desagradavel
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caminhar no meu bairro”, “Existe tanto trafego nas ruas proximas de onde moro, que

fica dificil ou desagradavel caminhar no meu bairro”, “A maioria dos motoristas

ultrapassa o limite de velocidade quando trafega no meu bairro” e “Quando caminho no

meu bairro, percebo muita fumaca de carros e 6nibus”.

Quadro 3.6 — Avaliacdo da seguranca com relacé@o aos veiculos motorizados

Tréafego

Discordo
totalmente

Discordo
em parte

Estouem Concordo

davida

em parte

Concordo
totalmente

30. Existe tanto trafego na rua
onde moro que fica dificil ou
desagradavel caminhar no
meu bairro.

31. Existe tanto trafego nas ruas
préximas de onde moro, que
fica dificil ou desagradavel
caminhar no meu bairro.

32. A velocidade do trafego na
rua onde moro é geralmente
baixa.

33. A velocidade do trafego nas
ruas préximas de minha casa é
geralmente baixa.

34. A maioria dos motoristas
ultrapassa o limite de
velocidade quando trafega no
meu bairro.

35. Existem faixas e sinais que
auxiliam os pedestres a
atravessar as ruas
movimentadas do meu bairro.

36. As faixas para pedestre fazem
com que as pessoas sintam-se
seguras ao atravessar as ruas
movimentadas do bairro.

37. Quando caminho no meu
bairro, percebo muita fumaca
de carros e 6nibus.

O Quadro 3.7 mostra o trecho do questionario para avaliacdo da seguridade

(seguranca pessoal com relacdo a crimes). Neste caso, 3 itens foram invertidos: “Existe

um alto indice de criminalidade no meu bairro”, “A criminalidade faz com que ndo seja seguro

caminhar durante o dia no meu bairro” e “A criminalidade faz com que ndo seja seguro

caminhar a noite no meu bairro”.




40

Quadro 3.7 — Avaliacdo da percepcao de seguranca com relacdo a seguridade

Seguridade (crime)

38.

As ruas do meu bairro sdo
bem iluminadas a noite. [ ] [ ] [ ] [ ] [ 1]

39.

Pedestres e ciclistas que

utilizam as ruas do meu

bairro séo facilmente [ 1] [ ] [ ] [ 1] [ ]
visualizados pelos moradores

de dentro de casa.

40.

Quando caminho no meu
bairro, vejo e converso com [ 1] [ ] [ ] [ ] [ 1]
outras pessoas.

41.

Existe um alto indice de
criminalidade no meu bairro. [ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

42.

A criminalidade faz com que
nao seja seguro caminhar [ 1] [ ] [ 1] [ 1] [ ]
durante o dia no meu bairro.

43.

A criminalidade faz com que
ndo seja seguro caminhar a [ 1] [ ] [ 1] [ 1] [ 1]
noite no meu bairro.

A avaliacdo global da qualidade do bairro para caminhada foi obtida através de
uma escala de 5 pontos: “muito ruim” =1, “um pouco ruim” = 2, “mais ou menos” = 3,
“um pouco agradavel” = 4 e “muito agradavel” = 5. Valores maiores indicam maior

satisfacdo com a qualidade do bairro. O Quadro 3.8 mostra este trecho do questionario.

Quadro 3.8 — Avaliacéo global do ambiente de caminhada

44. Como vocé classifica seu bairro para caminhar?

Muito ruim Um pouco ruim  Mais ou menos Um pouco Muito agradavel
agradavel
[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

Além da percepcdo da qualidade dos espacos para caminhada no bairro, foram
solicitadas dos respondentes informagdes socio-demograficas (género, ocupacéo, nivel
de instrucdo e idade) e informacdes sobre quantos minutos o individuo havia caminhado
na semana anterior a pesquisa (Para ir voltar do trabalho ou escola, Para realizar tarefas

como compras e ir ao banco e Para exercicio).

Discordo Discordo  Estouem Concordo Concordo
totalmente em parte duvida em parte  totalmente
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3.3 Analise Estatistica dos Dados Obtidos

As variaveis envolvidas na pesquisa foram analisadas da seguinte forma:
1. Analise descritiva por meio de médias e desvios-padrdo para as variaveis
continuas;
2. Anélise multivariada, através da regressao linear multipla para investigar
as associacOes entre as variaveis ambientais e as variaveis caracteristicas

da escolha da caminhada para ajustes de fatores.
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4 ESTUDO DE CASO

O local definido para aplicacdo da pesquisa foi a cidade de Sao Carlos, SP. S&o
Carlos € uma cidade de porte médio com cerca de 220 mil habitantes e foi escolhida
pela facilidade para coleta dos dados por ser a sede da Universidade Federal de Séo
Carlos (UFSCar).

4.1 Aplicacéo dos Questionarios

O questionario descrito no capitulo anterior e mostrado no Apéndice foi aplicado
inicialmente a um grupo de 15 pessoas em um estudo piloto para verificar a consisténcia
e facilidade das respostas. Para esta amostragem foram estratificados trés setores
censitarios a partir dos dados do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE
2000, selecionados na Vila Prado e arredores, com 0s nimeros 48, 49 e 50. Como 0

resultado foi considerado valido, foi feita a aplicacdo definitiva da pesquisa.

A estratégia adotada para obtencdo das respostas consistiu da entrega, pelo
pesquisador interessado, dos questionarios impressos a um grupo aleatério de
respondentes em bairros variados, mostrado no Apéndice, incluindo diferentes grupos
de pessoas ou mesmo individualmente. Estes grupos eram constituidos de trabalhadores
do comércio, industria, supermercados, restaurantes, servigos dos mais diversificados,
escolares de varios niveis, amigos etc., com previsao de 10 dias para o recolhimento dos
questionarios preenchidos. Dessa maneira, foram distribuidos 320 questionarios entre 0s
meses de junho a setembro de 2009, sendo que 257 (80,3%) foram devolvidos e

utilizados nas analises.
4.2 Tamanho da Amostra

A representacdo com fidedignidade das caracteristicas do universo faz com que a
amostra escolhida seja composta por um numero suficiente de casos, que depende dos
fatores: extensdo do universo, nivel de confianca, erro maximo permitido e porcentagem

com o qual o fendmeno ocorre (GIL, 1999).

Assim nesta pesquisa, a definicdo do tamanho da amostra (n) foi feita através da

expressao de populagdes finitas, conforme preconiza o autor:
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_ (c?paN)
e’(N-1)+o°.pq

Onde: n = Tamanho da amostra;

o® = Nivel de confianca escolhido, expresso em nimero de desvios-
padréo;

p = Porcentagem com o qual o fenémeno ocorre;
g = Porcentagem complementar (100 — p);
N = Tamanho da populagéo;
e’ = Erro méximo permitido
Para uma margem de erro de aproximadamente 10% em um intervalo de
confianca de 95,5% (o = 1,97), com p = q = 50% (considerando que ndo exite qualquer

informacdo sobre o comportamento da populagdo), tem-se n = 97 questionarios.
4.3 Avaliacéo dos Resultados da Pesquisa
4.3.1 Caracteristicas Sécio-Demograficas dos Entrevistados

As informacdes a respeito das caracteristicas socio-demograficas dos individuos
que participaram da pesquisa, referentes ao género, ocupacdo, nivel de instrucdo e faixa
etaria sdo apresentadas na Tabela 4.1.

A tabela 4.1 apresenta as caracteristicas socio-demogréaficas da amostra obtida.
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Tabela 4.1 — Caracteristicas sdcio-demograficas da amostra

Género: Ocupacéo:
Masculino: 114 (44,4%) Trabalha fora de casa: 115 (44,7%)
Feminino: 143 (55,6%) Estuda: 59 (23,0%)

Trabalha fora de casa e estuda: 47 (18,3%)
Nenhuma das anteriores: 36 (14,0%)

Nivel de instrucdo Faixa etaria (anos)
Fundamental: 45 (17,5%) Menos de 18: 13 (5,0%)
Médio / Técnico: 111 (43,2%) 19 a 25: 81 (31,3%)
Superior: 101 (39,3%) 26 a 45: 98 (38,0%)

46 a 60: 53 (20,2%)
Mais que 60: 15 (5,5%)

A Figura 4.1 mostra em forma de gréfico a variagdo do género dos entrevistados.

Género

60

50

40 -

30

20 -

Porcentagem

10

masculino feminino

Individuos Pesquisados

Figura 4.1 — Género dos entrevistados

Através da Figura 4.1 € possivel verificar que a porcentagem das pessoas
entrevistadas do sexo feminino € maior do que as do sexo masculino, aproximando-se

assim dos resultados dos dados do IBGE para a cidade de Séo Carlos.

A Figura 4.2 apresenta a distribuicdo do nivel de instrucdo entre os individuos

entrevistados.
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Nivel de instrucao

Porcentagem
N
(&)}

fundamental médio superior

Individuos entrevistados

Figura 4.2 — Nivel de instrucéo dos entrevistados

Na Figura 4.2 verifica-se que a grande maioria das pessoas entrevistadas possui
um nivel de instrucdo entre médio e superior, fato que implicou no bom entendimento

das perguntas formuladas no questionario.

A Figura 4.3 apresenta os resultados da avaliacdo da ocupacao dos entrevistados.

Ocupacéo

50
45
40 +
35 A
30
25
20 +
15
10

Porcentagem

o

Trabalha Estuda Trabalha e Outras
estuda

Individuos entrevistados

Figura 4.3 - Avaliacao da ocupacéo dos entrevistados
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Através dos dados mostrados na Figura 4.3 é possivel verificar que quase metade
da populacdo entrevistada apenas trabalha, enquanto que a porcentagem de pessoas que
trabalham e estudam e sé estudam é um pouco menor. Isso demonstra que a grande
maioria (86%) das pessoas entrevistadas exerce uma ocupacao cujo modo de transporte

total ou parcial pode ser feito através da caminhada.

A Figura 4.4 mostra a distribuicdo da faixa etaria dos entrevistados.

Faixa etaria
40
35 -
q% 30
25
g
5 20 38
© 15 | 31,3
@]
& 10 20,2
5 | .
o | sl 58] |
<18 19a 25 26 a 45 46 a 60 > 60
Individuos entrevistados

Figura 4.4 — Faixa etaria dos entrevistados

A Grande maioria dos entrevistados encontra-se na faixa etaria produtiva, como

pode ser visto através da Figura 4.4.
4.3.2 Tempo Gasto em Caminhada para Realizacdo de Atividades

A Tabela 4.2 mostra o resultado da pesquisa realizada para saber o tempo
despendido pelos individuos em caminhada para realizarem suas atividades.
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Tabela 4.2 — Tempo gasto em atividades

Atividades (% dos entrevistados)

Tempo (min.)
Trabalho e/ou escola ~ Comércio e/ou servicos Lazer e/ou exercicio

0 56,0 40,1 62,3

Até 60 22,2 45,1 19,8

60 a 120 8,2 7,8 6,2
120 a 180 58 3,1 2,7
180 a 240 1,6 0,8 2,7

> 240 6,2 3,1 6,2

A Figura 4.5 apresenta em forma de grafico o tempo em minutos despendidos
pelos individuos, em caminhada, para realizar suas atividades, na semana, relatado na

pesquisa.

Tempo x atividades

@ Trabalho e/ou escola m Comércio e/ou senvico O Lazer e/ou exercicio

19,8 6,2 2,7
8 62,3 6,2
© 2,7
5§ 8
m P —
1 m O
c w0
L S
o 5,8
o 3
8,2 6,2
o 56 222 1,6
0 até 60 60a 120 1202180 180 a 240 > 240

tempo disponibilizado (min)

Figura 4.5 — Tempo disponibilizado em caminhada

A partir dos gréficos da Figura 4.5 € possivel visualizar que muitos dos
individuos entrevistados, quase que a maioria, ndao utiliza da caminhada como meio de
transporte ou pratica de exercicio fisico. Outra caracteristica observada através da
Figura 4.5 € que 45,1% dos entrevistados utilizam até 60 minutos de tempo na semana
para realizarem atividade de comércio e/ou servico e que a porcentagem das pessoas
que caminham em media 120 a 180 minutos por dia é muito pequena (5,8% para

trabalho e/ou escola, 3,1% para comércio e/ou servico e 2,7% para lazer e/ou exercicio).



48

4.3.3 Percepcéao da Diversidade do Uso do Solo.

A diversidade de usos do solo foi avaliada através da proximidade da residéncia
do respondente a 11 tipos de estabelecimentos, em funcdo do tempo de acesso a esses
locais (conforme mostrado no Quadro 3.1). Para a codificacdo das respostas adotou-se:
“de 1 a 5 minutos” =5, “de 6 a 10 minutos” = 4, “de 11 a 20 minutos” = 3, “de 21 a 30
minutos” = 2, “mais que 30 minutos” = 1. As respostas “ndo sei” foram codificadas
como 1 porque se o entrevistado ndo sabe dizer o tempo de acesso € provavel gque este
tempo seja superior a 30 minutos. Para a avaliacdo geral deste aspecto, foi utilizada a
média dos escores atribuidos a cada um dos tipos de uso. Escores mais altos indicam

uma percepc¢do mais positiva da diversidade de usos do solo.

A Figura 4.6 mostra os resultados obtidos da aplicacdo da pesquisa com 0S

entrevistados para verificar a percepc¢éo da diversidade do uso do solo.

Diversidade do uso do solo

50
45
40
35
30
25
20 -

15 1 27,6
10 1 17,5
S 8,6
0 Od—— ‘ ‘ ‘

30min  2(21-30)min 3(11-20)min 4 (6-10)min 5 (1-5)min

45,9

Porcentagem dos entrevistados

1>

Escore (tempo de acesso)

Figura 4.6 — Percepcao da diversidade do uso do solo

Através dos graficos da Figura 4.6 é possivel verificar que grande parte dos
entrevistados (63,4%) tem uma boa percepcdo sobre a diversidade do uso do solo em
seu bairro e que uma parcela muito pequena dos entrevistados (0,4%) néo tem a mesma

percepcao, ou moram em local muito afastado.
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4.3.4 Percepcéao da Facilidade de Acesso a Usos Nao Residenciais

A facilidade de acesso a usos nao residenciais foi avaliada através de 6 itens (ver
Quadro 3.2). Os itens do questionario foram avaliados através da escala de Likert, cujos
escores “discordo totalmente” = 1, “discordo em parte” = 2, “estou em duvida” = 3,
“concordo em parte” = 4 e “concordo totalmente” = 5. Adotou-se o critério de que
valores mais altos devem indicar uma opinido mais favordvel com relacdo a
caracteristica estudada. Para a avaliacdo geral deste aspecto, foi utilizada a média dos
escores atribuidos a cada um dos itens. Escores mais altos indicam uma percep¢do mais
positiva da acessibilidade a usos ndo residenciais. O resultado da pesquisa € mostrado
na Figura 4.7.

Facilidade de acesso a usos nado residenciais

60
50 | 47,9

40 1 34,6

Porcentagem dos entrevistados
w
o
Il

20 | 15,6
10 |
04 1,6
0 —
1 2 3 4 5

Avaliacao das facilidades

Figura 4.7 — Facilidade de acesso a usos nao residenciais

A partir dos dados da Figura 4.7 ¢é possivel identificar que a grande maioria dos
entrevistados (82,5%) tem percepcdo da facilidade de acesso a uso ndo residenciais, o
gue poderia em tese incentivar a caminhada, enquanto que uma grande minoria ndo tem

essa percepcao.
4.3.5 Percepc¢édo da Conectividade das Vias

Para a avaliacdo da conectividade das vias foram utilizados 2 itens, conforme
mostrado no Quadro 3.3. Os itens deste questionario também foram avaliados através da
escala de Likert, cujos escores “discordo totalmente” = 1, “discordo em parte” = 2,
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“estou em davida” = 3, “concordo em parte” = 4 e “concordo totalmente” = 5. Na
avaliacdo geral deste aspecto, foi utilizada a média dos escores atribuidos a cada um dos
itens. Escores mais altos indicam uma percepcdo mais positiva da conectividade. O
resultado é mostrado na Figura 4.8.
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Figura 4.8 — Percepg¢do da conectividade das vias

Os graficos mostrados na Figura 4.8 indicam que a maioria dos entrevistados
(59,9%) tem uma boa percepcdo da conectividade das vias, o que pode favorecer a
escolha da caminhada como meio de transporte, enquanto que uma grande minoria néo
tem essa percepgdo, e também uma parcela significativa dos entrevistados (27,6%)

permaneceram indiferentes.

4.3.6 Percepcédo das Facilidades para Caminhadas (Infra-Estrutura para

Pedestres)

As facilidades para caminhadas foram avaliadas através de 2 itens (ver Quadro
3.4). Para a avaliacdo geral deste aspecto, foi utilizada a média dos escores atribuidos a
cada um dos itens, ou seja, “discordo totalmente” = 1, “discordo em parte” = 2, “estou
em davida” = 3, “concordo em parte” = 4 e “concordo totalmente” = 5. Escores mais
altos indicam uma percepcdo mais positiva da infra-estrutura existente. O resultado é

mostrado na Figura 4.9.
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Percepcédo da infra-estrutura
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Figura 4.9 — Percep¢do da infra-estrutura disponibilizada para os pedestres

Através dos gréaficos da Figura 4.9, verifica-se que a maioria dos entrevistados
(57,6%) percebe de forma clara a infra-estrutura oferecida aos pedestres, que pode ser
um fator de contribuicdo para a opcdo pela caminhada. Por outro lado, uma
porcentagem significativa de entrevistados (42,4%) nao percebe a qualidade da infra-
estrutura ou ficam indiferentes, o que pode caracterizar um aspecto negativo na escolha

da caminhada para os deslocamentos.
4.3.7 Percepcédo da Estética do Ambiente

Para a avaliacdo da estética do ambiente foram utilizados 8 itens, conforme
mostrado no Quadro 3.5. Na avaliacdo geral deste aspecto, foi utilizada a média dos
escores atribuidos a cada um dos itens, sendo considerado o seguinte critério: “discordo
totalmente” = 1, “discordo em parte” = 2, “estou em davida” = 3, “concordo em parte”
= 4 e “concordo totalmente” = 5. Escores mais altos indicam uma percep¢do mais

positiva da estética do ambiente. O resultado é mostrado na Figura 4.10.
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Percepcao da estética do ambiente
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Figura 4.10 — Percepcao da estética do ambiente da caminhada

Através dos graficos da Figura 4.10 pode-se visualizar que metade das pessoas
entrevistadas percebe a estética do ambiente da caminhada, porém a outra metade nédo
tem essa percepcdo ou sdo indiferentes. Um fator facilitador da caminhada, neste caso,

ndo se define totalmente.
4.3.8 Percepcéo da Seguranca no Trafego

A seguranca com relacdo ao trafego de veiculos foi avaliada através de 8 itens
(ver Quadro 3.6). Para a avaliacdo geral deste aspecto, foi utilizada a média dos escores
atribuidos a cada um dos itens: “discordo totalmente” = 1, “discordo em parte” = 2,
“estou em davida” = 3, “concordo em parte” = 4 e “concordo totalmente” = 5. Escores
mais altos indicam uma percep¢do mais positiva da seguranca do trafego em seu bairro.

O resultado é mostrado na Figura 4.11.
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Percepcéao da seguranca do trafego
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Figura 4.11 — Percepcao da seguranca do trafego

E possivel observar através da Figura 4.11 que a percepgdo positiva da
seguranca dos pedestres com relacdo ao trafego de veiculos ndo contempla a maioria
dos entrevistados, a indiferenca em relacdo a seguranca € a op¢do de uma parcela
significativa dos entrevistados. Portanto percepcdo da seguranca do trafego tem uma

pequena influéncia na escolha dos individuos entrevistados, neste quesito.
4.3.9 Percepcéao da Seguridade

Para a avaliacdo da seguridade das vias foram utilizados 6 itens, conforme
mostrado no Quadro 3.7. Na avaliacdo geral deste aspecto, foi utilizada a média dos
escores atribuidos a cada um dos itens: “discordo totalmente” = 1, “discordo em parte”
= 2, “estou em duvida” = 3, “concordo em parte” = 4 e “concordo totalmente” = 5.
Escores mais altos indicam uma percepcdo mais positiva da seguridade. O resultado é

mostrado na Figura 4.12.
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Figura 4.12 — Percepcéo da seguridade do ambiente

Através da Figura 4.12 pode-se verificar que a maioria dos individuos
entrevistados (57,6%) tem uma percepg¢éo da importancia da seguridade no ambiente da
caminhada. Assim, € possivel considerar que a seguridade pode ser um fator importante

na opc¢ao da escolha da caminhada como meio de transporte.
4.3.10 Avaliacao Global do Bairro para Caminhadas

Conforme descrito no Capitulo 3, a avaliacdo global do bairro foi realizada
através da pergunta: “Como vocé classifica seu bairro para caminhar?” As respostas
deveriam ser dadas em uma escala de 5 pontos: “muito ruim” = 1, “um pouco ruim” = 2,
“mais ou menos” = 3, “um pouco agradavel” = 4 e “muito agradavel” = 5. O resultado é
mostrado na Figura 4.13. A maior parte dos entrevistados avaliou positivamente o ambiente

(média = 3,3, desvio padrdo = 1,1).
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Avaliacao global das caminhadas
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Figura 4.13 — Avaliacéo global das caminhadas

Verifica-se através da Figura 4.13, que no quesito avaliacdo global das
caminhadas a indiferenca predomina na opinido dos entrevistados. A opinido dos

entrevistados se encontra bem dividida, lembrando quase que uma distribui¢do normal.
4.3.11 Avaliacdo da Diferenca entre Grupos Respondentes

A fim de verificar se existe diferenca entre os respondentes em funcéo de sua
percepcao global da qualidade do bairro, os entrevistados foram divididos em trés
grupos: 0s que tém uma opinido positiva do ambiente para caminhada (aqueles que
consideram o bairro “um pouco agradavel” e “muito agradavel”), os que tém uma
opinido negativa (aqueles que consideram o bairro “um pouco ruim” e “muito ruim”) e
0s que tém uma percepcdo intermediaria (aqueles que consideram o bairro “mais ou

menos”).

A Tabela 4.3 e a Figura 4.14 mostram como os diferentes aspectos do ambiente
de caminhada foram percebidos pelos dois grupos extremos: 0s que aprovam o bairro
(110) os que nao aprovam o bairro (56). Verifica-se que, para todos os aspectos, as

diferencas entre os grupos séo estatisticamente significativas (com p < 0,05).



Tabela 4.3 — Aspectos do ambiente da caminhada
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Média dos que

Média dos que

Aspectos no aprovam aprovam Estatistica t P

Uso do solo 3,04 3,49 -2,789 0,006
Acessibilidade 3,30 3,93 -4,821 0,000
Conectividade 3,21 3,82 -3,226 0,002
Infra-estrutura 2,53 3,89 -7,204 0,000
Estética 1,98 3,46 -9,619 0,000
Trafego 2,69 3,13 -3,049 0,003
Crime 2,99 3,62 -4,798 0,000
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Figura 4.14 — Avaliacdo dos aspectos do ambiente da caminhada

Pode-se observar que, para todos os aspectos, as medias dos que aprovam o

ambiente de caminhada no bairro sdo, quase sempre, superiores as médias dos que ndo

aprovam.
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4.3.12 Avaliagdo Geral do Questionéario

A Tabela 4.4 mostra o escore médio e o desvio padrdo de cada item do
questionario. Escores mais altos (proximos de 5) indicam uma percep¢do mais favoravel
das caracteristicas do ambiente. Acessibilidade aos pontos de énibus foi o item que
recebeu melhor avaliacdo (4,7). A presenca de calgadas na maior parte das vias também
foi percebida por muitos respondentes (escore = 4,0) embora a condi¢do dessas calcadas
tenha recebido um escore relativamente baixo (2,8). A maior parte dos itens foi avaliada

ao redor de 3 (indicando uma percepc¢do média da qualidade do ambiente).

Tabela 4.4 — Escores dos itens que caracterizam o ambiente de caminhada

Itens Média Desv~|o
Padrédo
1a1l - Uso do solo. 3,6 0,8
12 - Consigo fazer a maioria das minhas compras no comércio do meu 34 15
bairro. ' ’
13 - O comércio estd a uma curta distancia de caminhada da minha 36 15
casa. ' '
14 - E facil estacionar perto do comércio em meu bairro. (*) 3,3 1,4
15 - E fécil caminhar da minha casa até um ponto de 6nibus. 4,7 0,7
16 - E fécil caminhar em meu bairro porque existem poucas ladeiras.
*) 3,5 1,5
17 - Existem escolas perto de minha casa. 41 1,3
18 - Os cruzamentos ficam a pequena distancia um do outro. 3,3 1,4
19 - Existem varios caminhos alternativos que eu posso fazer para ir de 37 14

um lugar para outro no meu bairro.
20 - Existem calgadas na maioria das ruas do meu bairro. 4,0 1,4
21 - As calcadas do meu bairro sdo bem cuidadas (pavimentadas, lisas

‘ 2,8 1,4
e sem muitos buracos).
22 - Existem arvores ao longo das ruas do meu bairro. 3,4 15
23 - As arvores fazem sombra nas calgcadas do meu bairro. 3,1 15
24 - Existem varias coisas interessantes para se olhar enquanto 26 14
caminho no meu bairro. ' ’
25 - No meu bairro geralmente nédo se encontra lixo ou entulho nas 26 14
calcadas. ' '
26 - Existem muitos atrativos naturais no meu bairro (como paisagens, 26 14
vistas). ' '
27 - Existem varias construgdes/casas atrativas no meu bairro. 2,8 15
28 - Existe parque ou area para pratica de esportes ou caminhadas no 31 16
meu bairro. ' ’
29 - Poucos ambulantes ocupam as calgadas no meu bairro. 4,5 1,0

30 - Existe pouco trafego na rua onde moro. (*) 3,3 15



58

31 - Existe pouco trafego nas ruas proximas de onde moro. (*) 3,0 1,4
32 - A velocidade do trafego na rua onde moro é geralmente baixa. 3,3 1,4
33 - A velocidade do trafego nas ruas préximas de minha casa é

. 3,1 1,4
geralmente baixa.
34 - A maioria dos motoristas respeita o limite de velocidade quando
: * 2,6 1,3
trafega no meu bairro. (*)
35 - Existem faixas e sinais que auxiliam os pedestres a atravessar as 57 14
ruas movimentadas do meu bairro. ’ ’
36 - As faixas para pedestre fazem com que as pessoas sintam-se 26 15
seguras ao atravessar as ruas movimentadas do bairro. ’ ’
37 - Quando caminho no meu bairro ndo percebo muita fumaca de
- . 2,9 1,4
carros e Onibus. (*)
38 - As ruas do meu bairro sdo bem iluminadas a noite. 3,3 1,3
39 - Pedestres e ciclistas sdo facilmente visualizados de dentro das 26 13
casas. ’ '
40 - Quando caminho no meu bairro, vejo e converso com outras 35 14
pessoas. ’ ’
41 - O indice de criminalidade no meu bairro é baixo. (*) 3,3 1,3
42 - E seguro caminhar durante o dia no meu bairro. (*) 4,0 1,2
43 - E seguro caminhar & noite no meu bairro. (*) 2,9 1,4

(*) Estes itens tiveram seus escores invertidos, portanto, o significado foi também invertido

A Figura 4.15 mostra em forma de graficos de barra os escores dos itens do

questionario que caracterizam o ambiente das caminhadas.
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Figura 4.15 — Escores dos itens do questionario de caracterizacdo do ambiente
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Observa-se através dos graficos da Figura 4.15 que foram destacados pelos
entrevistados os fatores relacionados a pouca seguridade durante a caminhada, a
presenca de ambulantes ocupando a area da calgada, a existéncia de cal¢ada no bairro,
mas de qualidade ndo satisfatoria, e também a existéncia de escolas proximas as

residéncias e a facilidade de se chegar ao ponto do énibus.

Por outro lado, as questBes relacionadas a seguranca do trafego de veiculos e as
caracteristicas estéticas e conservacdo do ambiente construido ndo foram considerada

relevantes pelos entrevistados.
4.3.13 Analise de Regressao

Para estimar uma equacao relacionando a “Avaliacdo Global do Ambiente de
Caminhada” com os diversos aspectos do ambiente foi realizada uma Analise de

Regressdo Mdltipla. Os resultados da regressdo sdo mostrados na Tabela 4.5.

Tabela 4.5 - Resultado da regressao

Aspecto Coeficiente Estatisticat ~ Nivel de significancia (p)

Constante -0,55 -2,355 0,019

Uso do solo 0,06 1,819 0,070
Acessibilidade 0,19 2,3 0,022
Conectividade 0,05 1,813 0,071
Infra-estrutura 0,03 1,691 0,092

Estética 0,53 7,597 5,64E-13
Seguranca (trafego) 0,09 2,239 0,026
Seguridade 0,25 3,197 0,002
R*=0,65

A Tabela 4.5 mostra todos 0s aspectos séo estatisticamente significativos (com p
<0,1). A qualidade estética do ambiente é o0 aspecto que tem maior peso na avaliacdo da
qualidade global (coeficiente = 0,53). Em segundo lugar, com peso ja bastante inferior
(coeficiente = 0,25) aparece 0 aspecto de seguridade e depois a facilidade de acesso a
usos néo residenciais (coeficiente = 0,19). Os demais aspectos tém importancia bem

menor na avaliagdo do ambiente de caminhada.
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Para evidenciar mais nitidamente a importancia do item “Estética” na avaliacdo

global do ambiente de caminhada foi elaborado o grafico mostrado na Figura 4.16.
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Figura 4.16 — Avaliacao global do ambiente em funcédo do item estética

Neste grafico todos os itens que caracterizam a qualidade foram mantidos em
seus valores médios (3), exceto o item “Estética”, que variou de muito ruim (1) a muito
bom (5). Pode-se verificar que, apenas alterando as qualidades estéticas do ambiente, a

avaliacéo global passa de mediana a muito boa.

A Figura 4.17 mostra a importancia do item “Facilidades para pedestres” na

avaliacdo global do ambiente da caminhada.
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Figura 4.17 — Avaliacédo global do ambiente em funcado do item facilidades para pedestres

Através da Figura 4.17, pode-se verificar a pouca importancia atribuida ao item
“Facilidades para pedestres” quando se varia a qualidade dos espagos para pedestres
entre 1 (muito ruim) e 5 (muito agradavel) a avaliacao global do ambiente de caminhada

varia muito pouco, mantendo-se ao redor do valor 3.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Neste capitulo sdo apresentadas as consideracdes finais mais importantes obtidas
da releitura do trabalho referente a investigacdo da possivel associa¢do entre os diversos
aspectos do ambiente de caminhada com a avaliagédo global do ambiente.

A partir dos resultados obtidos da aplicagdo do instrumento de pesquisa
“NEWS” (Neighbourhood Environment Walkability Scale), adaptado, especificamente

para este caso, pode-se inferir que:

o O questionario NEWS adaptado, aplicado para um grupo de moradores da
cidade de S&o Carlos, mostrou que pode tornar-se um instrumento importante
para a area de planejamento de transportes, especificamente para a obtencéo de

opinides a respeito de politicas envolvendo a mobilidade urbana;

o O entrevistado tipico, na pesquisa, possui nivel de instrugdo entre médio e
superior, trabalha e estuda, pertence a uma faixa etaria produtiva e caminha

muito pouco para realizar suas atividades;

0 A pesquisa mostrou que o0s entrevistados tém uma boa percepcdo das
caracteristicas do bairro sob 0s seguintes aspectos: diversidade de uso de solo,
com atividades de comércio, servico e lazer de féacil acesso; vias com
conectividade e existéncia de infra-estrutura segura destinada aos pedestres e

ambiente estético propiciando baixa seguridade, tanto de dia como a noite;

0 Todos os aspectos relacionados ao ambiente da caminhada quando a associa¢ao
com o ambiente global do bairro apresentaram resultados que podem ser
considerados estatisticamente significativos, com coeficientes de correlacéo

apresentando pesos distintos;

o Dentre todos os aspectos analisados, a questdo da estética do ambiente mostrou
a maior associagdo com a qualidade do ambiente. O estudo sugere que regides
com melhor qualidade estética sdo consideradas mais agradaveis para caminhar

e tém maior probabilidade de incentivar a mobilidade ndo motorizada;

0 A avaliacdo “estética do ambiente da caminhada” resultou um fator importante
que interfere positivamente na avaliacdo global do ambiente do bairro e a
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avaliacdo “facilidade para pedestres” ndo se caracterizou como um fator

importante na associacao;

0 O estudo sugere também que cada caracteristica do ambiente contribui
independentemente para qualidade dos espagos para caminhada. Além disso, a
combinacdo dessas caracteristicas, mostrada na regressdo, evidencia a

contribuicdo coletiva dos diferentes aspectos na avaliacdo global.

Por outro lado, o estudo tem algumas limita¢Ges. Primeiramente, ele foi restrito a
uma Unica regido, em uma cidade brasileira de porte médio. Os resultados, portanto,
podem ndo ser generalizaveis para outras areas. A amostra de participantes nao foi
totalmente aleatoria e ndo se pode afirmar que os resultados se mantenham para uma

amostra mais completa e aleatéria.

O estudo utilizou somente medidas que avaliam a percepcdo do ambiente por
parte do respondente. Estudos futuros poderiam incluir medidas objetivas produzidas
com o auxilio de inventarios e Sistemas de Informac6es Geograficas. Desse modo sera
possivel se verificar se € a percepcdo da qualidade ou a qualidade real do ambiente que

mais influencia a avaliagdo global.

Mesmo considerando estas limitacOes, o resultado do estudo sugere que as
politicas de transporte visando incentivar o transporte a pe, deveriam considerar
estratégias que melhorem o ambiente de caminhada, principalmente seus aspectos

estéticos.
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7 APENDICES

7.1 Mapa com as Regides dos Bairros Pesquisados
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7.2 Lista dos Bairros Pesquisados

Parque Arnold Schmidt
Vila Boa Vista

Tijuco Preto

Jardim Tabayacy
Jardim S&o Jodo Batista
Jardim Santa Paula
Parque Santa Felicia
Jardim Centenario
Jardim Nova Estancia
Vila Isabel

Vila Monteiro

Vila Nery

Jardim Bandeirantes
Jardim Bethania

Jardim Acapulco
Jardim Cardinalli
Jardim Paulista

Jardim Nova Santa Paula
Jardim Lutfalla

Jardim Hicari

Jardim Macarenco
Jardim Cruzeiro do Sul
Cidade Jardim

Vila Carmem

Centro

Cidade Aracy

Jardim Paulistano

Vila Pelicano

Vila Prado

Jardim S&o Carlos
Jardim Tangara

Jardim Gibertoni
Jardim Santa Angelina
Recreio dos Bandeirantes
Jardim Romeu Santini
Residencial Samambaia
Jardim Botafogo
Residencial R. Tortorelli

Parque Maria Estela Faga
Parque Damha

Vila Bela Vista

Parque Santa Monica
Redencéo

Vila Marina

Jardim Bicdo

Jardim Nova Sédo Carlos
Parque Faber

Jardim Pacaembu
Jardim N. S. Aparecida
Jardim S&o Carlos VIII
D. Constantino Amistalden
Jardim Medeiros

Vila Costa do Sol
Jardim Jockey Club
Jardim Ricetti

Azulville

Vila Sédo José
Monjolinho

Jardim Sao Francisco
Vila Santa Helena
Jardim Ipanema

Portal do Sol

Vila Jacobucci

Vila Santo Antonio
Vila Marcelino

Parque Fehr

CDHU

Parque Sissi

Vila Pureza

Jardim Brasil

Jardim Santa Marta
Residencial Castelo Branco
Jardim Paraiso

Jardim Brasilia

Parque dos Tamboris
Jardim Citelli
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7.3 Questionario

MESTRADO EM ENGENHARIA URBANA

uferem
PESQUISA SOBRE O AMBIENTE URBANO

Por favor, responda as questdes abaixo sobre o bairro onde vocé mora.

Marque apenas uma alternativa para cada questdo. Ndo ha respostas certas ou
erradas. Suas informagdes serdo mantidas em sigilo.

Obrigado.

Quantos minutos vocé leva para chegar a pé de sua casa a estes lugares? Considere
na resposta o estabelecimento mais préximo de sua casa.

-5 6-10 11-20 21-30

. Supermercado

. Sacolao

. Padaria

. Farmacia

. Correio

. Restaurante

. Ponto de 6nibus

Ol N/fojOg|bh|[WIN|-~

. Academia

10. Cinema

1
[ [ ] ] ]
[ [ ] ] ]
[ [ ] ] ]
[ [ 1] ] ]
[ [ ] ] ]
. Banco [ [ 1] ] ]
[ [ ] ] ]
[ [ ] | ]
[ [ ] ] ]
[ [ ] ] ]
[ [ ] ] ]

11. Praga / Parque

Nas questdes seguintes, marque apenas a alternativa que melhor se aplica a vocé e
seu bairro. Observe na escala que quanto mais para a esquerda, mais vocé concorda
com a frase e quanto mais para a direita, mais vocé discorda.

Concordo Concordo Estou em Discordo Discordo

Acessibilidade totalmente  em parte duvida em parte  totalmente

12. Eu consigo fazer a maioria das minhas
compras no comércio do meu bairro.

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

13. O comercio esta a uma curta distancia
de caminhada da minha casa.

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

14. E dificil estacionar perto do comércio em
meu bairro.

15. E facil caminhar da minha casa até um
ponto de énibus.

16. E dificil caminhar em meu bairro porque
existem muitas ladeiras.

17. Existem escolas perto de minha casa. [ 1] [ 1] [ ] [ 1] [ ]




Conectividade das vias

Concordo
totalmente

Concordo
em parte

Estou em
duvida

Discordo
em parte

73

Discordo
totalmente

18.

As quadras de meu bairro sdo
pequenas. Os cruzamentos ficam a
pequena distancia um do outro.

19.

Existem varios caminhos alternativos
que eu posso fazer para ir de um lugar
para outro no meu bairro (Nao tenho que
ir sempre pelo mesmo caminho).

Infra-estrutura

Concordo
totalmente

Concordo
em parte

Estou em
duvida

Discordo
em parte

Discordo
totalmente

20.

Existem calgadas na maioria das ruas
do meu bairro.

[ ]

[ ]

[ ]

[ ]

[ ]

21.

As calgadas do meu bairro sdo bem
cuidadas, pavimentadas, lisas e sem
muitos buracos.

Estética

Concordo
totalmente

Concordo
em parte

Estou em
duvida

Discordo
em parte

Discordo
totalmente

22.

Existem arvores ao longo das ruas do
meu bairro.

[ ]

23.

As arvores fazem sombra nas calgadas
do meu bairro.

24.

Existem varias coisas interessantes para
se olhar enquanto se caminha no meu
bairro.

25.

No meu bairro geralmente n&o se
encontra lixo ou entulho nas calgadas.

26.

Existem muitos atrativos naturais no
meu bairro como paisagens, vistas etc.

27.

Existem varias construgbes/casas
atrativas no meu bairro.

28.

Existe parque ou area para pratica de
esportes/caminhadas no meu bairro.

29.

Muitos ambulantes ocupam as calgadas
no meu bairro.

Trafego

Concordo
totalmente

Concordo
em parte

Estou em
duvida

Discordo
em parte

Discordo
totalmente

30.

Existe tanto trafego na rua onde moro
que fica dificil ou desagradavel caminhar
no meu bairro.

31.

Existe tanto trafego nas ruas proximas
de onde moro, que fica dificil ou
desagradavel caminhar no meu bairro.

32.

A velocidade do trafego_na rua onde
moro é geralmente baixa.
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Concordo Concordo Estou em Discordo Discordo

Trafego totalmente  em parte davida em parte  totalmente
33. A velocidade do trafego nas ruas
préximas de minha casa é geralmente [ 1] [ ] [ 1] [ 1] [ 1]
baixa.
34. A maioria dos motoristas ultrapassa o
limite de velocidade quando trafega no [ 1] [ 1] [ 1] [ 1] [ ]

meu bairro.

35. Existem faixas e sinais que auxiliam os
pedestres a atravessar as ruas [ 1] [ 1] [ 1] [ 1] [ 1]
movimentadas do meu bairro.

36. As faixas para pedestre fazem com que
as pessoas sintam-se seguras ao
atravessar as ruas movimentadas do
bairro.

37. Quando caminho no meu bairro,
percebo muita fumaca de carros e [ 1] [ 1] [ ] [ 1 [ 1]
onibus.

Concordo Concordo Estou em Discordo Discordo

Seguridade (crime) totalmente em parte duvida em parte  totalmente

38. As ruas do meu bairro sdo bem
iluminadas a noite.

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

39. Pedestres e ciclistas que utilizam as
ruas do meu bairro séo facilmente
visualizados pelos moradores de ] [ ]
dentro de suas casas.

40. Quando caminho no meu bairro, vejo e
converso com outras pessoas.

41. Existe um alto indice de criminalidade no
meu bairro.

42. A criminalidade faz com que néo seja
seguro caminhar durante o dia no meu [ 1] [ 1] [ 1] [ 1] [ 1]
bairro.

43. A criminalidade faz com que n&o seja
seguro caminhar a noite no meu bairro.

44. Como vocé classifica seu bairro para caminhar?

Um pouco
agradavel

[ ] [ ] [ ] [ ] [ ]

Muito ruim Um pouco ruim Mais ou menos Muito agradavel

Quantos minutos vocé caminhou na semana passada?

45. Para ir e voltar do trabalho ou escola. [ ]

46. Para realizar tarefas (compras, ir ao banco etc.). [ |

47. Para exercicio. [ ]




Informaces pessoais

48. Género
() Masculino () Feminino

49. Ocupacéo

() Trabalha fora de casa

( ) Estuda

() Trabalha fora de casa e estuda
() Nenhuma das anteriores

50. Nivel de Instrucdo (completo)

() Basico
() Médio / Técnico
() Superior

51. Idade
menos de 18 anos
18 a 25 anos

45 a 60 anos

()
()
( )26 a45anos
()
()

mais de 60 anos

Bairro onde mora

Dé sua opinido sobre a pesquisa

52. Facil de entender? ( )Sim

(

) Mais ou menos

53. Muito longa? ( )Sim

(

) Mais ou menos

Se desejar fazer algum comentério ou sugestéo, escreva no espaco abaixo. Obrigado!



