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RESUMO

Caminhar é a forma mais basica e fundamental de mobilidade, permitindo conectividade e
interacdo entre o individuo e o ambiente construido. Entretanto, pesquisas tém demonstrado
que as caracteristicas do ambiente construido influenciam na seguridade percebida pelos
pedestres e na op¢do pela caminhada. Ademais, tem-se que 0 género é uma das variaveis mais
relevantes neste aspecto, ao considerar que as chances de as mulheres optarem pelo transporte
a pé sdo cerca de duas vezes menores em relagdo as dos homens. Tendo em vista que a
seguridade diz respeito a prevencdo de riscos a integridade pessoal, fisica e psicolégica do
individuo, a presente pesquisa se fundamenta a partir da seguinte pergunta: que método de
avaliacdo pode subsidiar o planejamento de areas urbanas perceptivelmente mais seguras nos
trajetos a pé, sobretudo para as mulheres? Assim, o objetivo geral deste trabalho foi propor um
método de avaliacdo do espaco urbano quanto a seguridade percebida pelas mulheres ao
caminharem. O estudo foi composto por trés etapas: (1) selecdo de caracteristicas do ambiente
construido que interferem na seguridade percebida de pedestres, considerando principalmente
0 género feminino; (2) definicdo de um instrumento de avaliagdo da percepcdo de seguridade
de pedestres no espaco urbano, através do Analytic Hierarchy Process (AHP); e (3) realizacéo
de estudo de caso em recorte de &rea urbana no intuito de mapear locais mais ou menos seguros
perceptivelmente para os pedestres, considerando o género, utilizando um Sistema de
Informacdo Geografica (SIG). Para o desenvolvimento da etapa 1, foi feita uma revisdo
bibliografica sobre o tema, viabilizando-se mediante analise de publicacbes nacionais e
internacionais, de cunhos cientifico e técnico, disponibilizadas em bibliotecas e mecanismos de
busca virtuais. Na etapa 2, foi aplicado um questionario visando obter 0s pesos e a hierarquia
de priorizacdo das medidas e dos aspectos selecionados previamente, por meio da percepgéo
dos entrevistados, considerando a média geral e o filtro de género, bem como etnia, faixa etaria
e orientacdo sexual. J& para a etapa 3, foi delimitada area central do municipio de Franca (SP)
como objeto de estudo. De modo geral, tém-se como resultados (i) a proposta de oito medidas
agrupadas em quatro aspectos do espaco urbano; (ii) a obtencdo da seguinte hierarquia de
priorizacdo, do aspecto mais importante para 0 menos importante pela média geral: circulacdo
de pessoas (0,30), fiscalizacdo (0,27), manutencao viaria (0,22) e atratividade do espaco urbano
(0,21); e (iii) a visualizacao de diferencas na avaliacdo da area de estudo quanto a percepcao de
seguridade entre pedestres do género feminino e do género masculino. O trabalho subsidia a
gestdo publica no que se refere ao planejamento urbano e de transportes, além de contribuir
com o estado da arte através da selecdo, da ponderacdo e do mapeamento das principais
caracteristicas do ambiente construido que interferem na seguridade percebida ao caminhar.

Palavras-chave: Seguridade percebida. Desafios das mulheres no transporte. Planejamento
urbano. Método multicritério. Sistema de Informacéo Geogréfica.



ABSTRACT

Walking is the most basic and fundamental way of mobility, allowing connectivity and
interaction between the individual and the built environment. However, research has
demonstrated that the characteristics of the built environment influences the perceived security
by pedestrians and the option to walk. Furthermore, gender is one of the most relevant variables
in this aspect, considering that the chances of women choosing to travel on foot are
approximately twice smaller compared to men. Bearing in mind that security concerns the
prevention of risks to the personal, physical and psychological integrity of the individual, this
research is based on the following question: what evaluation method can support the planning
of urban areas perceptibly more secure for walking, especially for women? Thus, the general
objective of this work was to propose a method of evaluating of the urban space in terms of the
perceived security by women when walking. The study consisted of three stages: (1) selection
of characteristics of the built environment that interfere on the perceived security of pedestrians,
considering mainly the female gender; (2) definition of an instrument of evaluating of the
perception of security of the pedestrian in urban spaces, through the Analytic Hierarchy Process
(AHP); and (3) carrying out a case study in an urban area with the aim of mapping locations
that are more or less secure perceptibly for pedestrians, considering gender, using a Geographic
Information System (GIS). For the development of the stage 1, a bibliographical review was
carried out about the topic, made possible through analysis of national and international
publications, of scientific and technical nature, available in libraries and virtual search engines.
In the stage 2, a questionnaire was applied to obtain the weights and the prioritization hierarchy
of the measures and aspects previously selected, through the perception of the interviewees,
considering the general average and the gender filter, as well as ethnicity, age group and sexual
orientation. As for the stage 3, the central area of the city of Franca (SP) was delimited as the
object of study. In general, the results are (i) the proposal of eight measures grouped into four
aspects of the urban space; (ii) obtaining the following prioritization hierarchy, from the most
important aspect to the least important by the general average: circulation of people (0,30),
surveillance (0,27), street maintenance (0,22) and attractiveness of the urban space (0,21); and
(iii) visualization of differences in the evaluation of the study area regarding to the perception
of security between female and male pedestrians. The work supports public management with
regard to the urban and transport planning, in addition to contributing to the state of the art
through the selection, consideration and mapping of the main characteristics of the built
environment that affects the perceived security when walking.

Keywords: Perceived security. Women's issues in transport. Urban planning. Multicriteria
method. Geographic Information Systems.
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1. INTRODUCAO

Caminhar é a forma mais basica e fundamental de mobilidade, alem de se tratar do meio
de transporte de maiores conectividade e interacdo entre o individuo e o ambiente construido
(HONG; CHEN, 2014). Neste sentido, deslocar-se a pé permite conectar-se ao entorno e
experimentar a cidade com todos os sentidos e percepgdes pessoais.

Mediante esta perspectiva, a caminhabilidade pode ser compreendida como um adjetivo
utilizado para indicar o quéo aceitavel ou adequado € o espa¢o urbano para caminhar, no que
se refere aos atributos fisicos e percebidos, tratando-se, assim, de uma indicacdo da qualidade
de caminhada do ambiente (CROFT; ELAZAR; LEVASSEUR, 2013). Através do mesmo
ponto de vista, Dovey e Pafka (2020) entendem que a caminhabilidade advem das sinergias
entre densidade populacional, mistura de usos de solo urbano e redes de acesso. Paralelamente
a este entendimento, Lizérraga et al. (2022) descrevem a caminhabilidade como um conceito
multidimensional, podendo ser definido como a extensdo ao qual o ambiente construido é
amigavel ao pedestre para caminhar.

Todavia, a falta de seguridade percebida no ambiente construido, sendo relativa a
criminalidade, é tida como um dos principais desencorajamentos a atividade de caminhada no
espaco urbano (FOSTER; GILES-CORTI; KNUIMAN, 2014; LIZARRAGA et al., 2022). A
seguridade diz respeito a prevencdo de riscos a integridade pessoal, fisica e psicolégica do
individuo, conforme Silva (2022), sendo estudada como o estado de protecdo contra crimes,
ataques ou perdas causadas por ac¢bes intencionais por parte das pessoas (HESSAMI, 2004;
HOLTROP; KRETZ, 2008).

Pesquisas quantitativas e qualitativas demonstram que, caso 0 ambiente seja
perceptivelmente inseguro ao pedestre, principalmente tratando-se do género feminino e
considerando a maior exposic¢do pessoal do usuario do transporte a pé nas vias publicas, o
mesmo pode optar, ocasionalmente, pela utilizacdo do veiculo individual motorizado, se sua
situacdo financeira permitir (CROFT; ELAZAR; LEVASSEUR, 2013; LIZARRAGA et al.,
2022; LOUKAITOU-SIDERIS, 2004; LOUKAITOU-SIDERIS, 2011; NOURANI;
ANTONELLO; GOVONE, 2019; SILVA, 2022). Rader (2004) denomina tais estratégias como
“comportamentos restritivos”, sendo ativados quando ha a percepg¢ao de risco no espaco urbano,
principalmente quando associada a sua dimens&o emocional, ou seja, ao medo individual.

Segundo Lizérraga et al. (2022), o género é uma das variaveis mais relevantes ao
considerar a percepgéo de seguridade subjetiva no espacgo urbano e sua relacdo com a opgao

pela caminhada, ja que, de acordo com sua pesquisa de estudo de caso em uma cidade
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espanhola, as chances de as mulheres optarem pela caminhada sdo cerca de duas vezes menores
em relacdo as dos homens.

Ceccato e Loukaitou-Sideris (2022), ao realizarem estudos de caso em dezoito cidades
de diferentes paises e continentes e de realidades socioeconémicas e culturais distintas,
incluindo o Brasil, notaram que crimes vinculados a vitimizacdo sexual impactam a mobilidade
desobstruida das mulheres, levando-as ao medo e ao estresse nas ruas de seus municipios.
Paradoxalmente, as premissas apresentadas ndo condizem com as baixas taxas de crimes,
ocorridos em espacgos publicos, denunciados pelas mulheres, o que é justificado por sua
subnotificacdo (LOUKAITOU-SIDERIS, 2004).

Logo, a pergunta desta pesquisa é: que método de avaliacdo pode subsidiar o
planejamento de areas urbanas perceptivelmente mais seguras nos trajetos a pé, sobretudo para

as mulheres?

1.1. OBJETIVOS

1.1.1. Objetivo geral

Propor um método de avaliacdo do espaco urbano quanto a seguridade percebida pelas

mulheres ao caminharem.

1.1.2. Objetivos especificos

Como objetivos especificos, tém-se:

i Selecionar caracteristicas do ambiente construido que interferem na seguridade
percebida de pedestres, considerando principalmente o género feminino;

ii.  Definir e aplicar um instrumento de avaliacdo da percepcdo de seguridade de
pedestres no espaco urbano, atraves de adaptacdo do método AHP;

iii. Realizar estudo de caso em &rea urbana, associando a percepcdo de seguridade
conforme caracteristicas do ambiente construido, a fim de mapear locais mais ou

menos seguros perceptivelmente para pedestres, considerando o género.
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1.2.  JUSTIFICATIVA DA PESQUISA

De acordo com pesquisas empiricas realizadas em uma cidade média brasileira por
Nourani, Antonello e Govone (2019), as mulheres representam cerca de 73% das vitimas de
assédio, abuso e violéncia sexual em espacos publicos. Apesar de tais constatacdes, a alta
subnotificacdo de crimes sexuais contra mulheres em espagos publicos contribui
demasiadamente para a invisibilidade deste problema nas cidades (CECCATO; LOUKAITOU-
SIDERIS, 2022).

Nesta logica, as mulheres apresentam, geralmente, maior percepcdo de inseguridade
subjetiva no ambiente construido, o que restringe sua mobilidade e interfere em sua opgéo pela
caminhada, apresentando preferéncia por veiculos individuais motorizados, se possivel
financeiramente, no objetivo de prevenir potenciais perigos (CROFT; ELAZAR;
LEVASSEUR, 2013; LIZARRAGA et al., 2022; LOUKAITOU-SIDERIS, 2004,
LOUKAITOU-SIDERIS, 2011; NOURANI; ANTONELLO; GOVONE, 2019; SILVA, 2022).

A vista do apresentado, a relevancia deste trabalho se justifica através da busca pela
visibilidade e pela melhoria de uma problematica recorrente e subnotificada no cotidiano das
mulheres pedestres, que, conforme Ceccato (2017), enfrentam diariamente 0 medo e a
percepcao de inseguridade no espaco urbano, perdendo, aos poucos, o direito a mobilidade e,
consequentemente, o direito a cidade, restringindo-se cada vez mais em seus trajetos a pé. Além
do exposto, a seguridade percebida no espaco urbano é um dos fatores mais determinantes e
influentes na escolha por meios de transporte ativo, como a caminhada, contribuindo, assim,
com o desenvolvimento sustentdvel na mobilidade urbana das cidades (SILVA, 2022;
CECCATO; LOUKAITOU-SIDERIS, 2022).

Sendo assim, além de tornar este tema mais visivel, a presente pesquisa pode subsidiar
no planejamento urbano e de transportes para que as cidades se tornem perceptivelmente mais
seguras e convidativas aos pedestres, principalmente as mulheres, facilitando a tomada de
decisOes pelos gestores do poder publico sobre o que deve ser alterado ou implantado no espaco

urbano para consolidar esta intencao.
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1.3. ESTRUTURA DO TRABALHO

Este trabalho é composto por trés etapas: (1) selecdo de medidas e aspectos do espacgo
urbano que interferem na percepcdo de seguridade de pedestres, especialmente do género
feminino; (2) definir um instrumento de avaliacdo da percepcédo de seguridade de pedestres no
espaco urbano, através do Analytic Hierarchy Process (AHP), para ponderar e hierarquizar as
medidas e os aspectos; e (3) realizar estudo de caso em recorte de area urbana no intuito de
mapear locais mais ou menos seguros perceptivelmente para os pedestres, sobretudo para o
género feminino, utilizando um Sistema de Informacdo Geogréfica (SIG).

Este trabalho para defesa de dissertacdo de mestrado € estruturado por trés artigos
cientificos, cada um sendo correspondente a uma etapa da pesquisa. Os artigos estdo dispostos
apos o Capitulo 1, o qual apresenta a introducao, os objetivos e a justificativa geral da pesquisa,
além de discorrer sobre a estrutura do trabalho, a fim de contextualizar sobre o tema abordado.

O Capitulo 2 fornece o contetido correspondente ao primeiro artigo (primeira etapa),
intitulado: “CARACTERISTICAS DO AMBIENTE CONSTRUIDO ASSOCIADAS A
SEGURIDADE PEERCEBIDA PELAS MULHERES AO CAMINHAREM”. O objetivo do
primeiro artigo foi selecionar caracteristicas do ambiente construido que interferem na
seguridade percebida de pedestres, considerando principalmente o género feminino.

O Capitulo 3 apresenta o segundo artigo (segunda etapa), intitulado: “AVALIACAO
DA PERCEPCAO DE SEGURIDADE DE PEDESTRES NO ESPACO URBANO”. O
objetivo deste estudo foi definir e aplicar um instrumento de avaliacdo da percepcdo de
seguridade de pedestres no espaco urbano, através de adaptacdo do método AHP.

O Capitulo 4 dispde o terceiro artigo (terceira etapa), intitulado: “AVALIACAO DA
AREA CENTRAL DO MUNICIPIO DE FRANCA (SP) QUANTO A PERCEPGCAO DE
SEGURIDADE DE PEDESTRES CONSIDERANDO O GENERO”. O objetivo deste artigo
foi realizar estudo de caso em area urbana, associando a percep¢do de seguridade conforme
caracteristicas do ambiente construido, a fim de mapear locais mais ou menos seguros
perceptivelmente para pedestres, sobretudo do género feminino.

Na sequéncia, no Capitulo 5 sdo apresentadas as consideracdes finais da pesquisa,
dispondo as referéncias citadas em todo o trabalho no Capitulo 6 e, por fim, no Capitulo 7

encontram-se os apéndices, referentes aos capitulos 3 e 4.



21

2. PRIMEIRO ARTIGO: CARACTERISTICAS DO AMBIENTE CONSTRUIDO
ASSOCIADAS A SEGURIDADE PERCEBIDA PELAS MULHERES AO
CAMINHAREM

2.1. RESUMO

Estudos tém demonstrado que configuracdes do ambiente construido estdo particularmente
associadas a seguridade percebida ao caminhar, sendo o género uma de suas variaveis mais
relevantes. Assim, a relevancia deste trabalho esta na busca pela visibilidade e pela melhoria
desta problematica recorrente e subnotificada no cotidiano das mulheres pedestres. O objetivo
deste artigo foi selecionar caracteristicas do ambiente construido que interferem na seguridade
percebida de pedestres, considerando principalmente o género feminino. Como método,
realizou-se uma revisdo bibliografica sobre o tema, desenvolvida durante o periodo de marco a
agosto de 2022, viabilizando-se mediante analise de publicaces nacionais e internacionais, de
cunhos cientifico e técnico, disponibilizadas em bibliotecas e mecanismos de busca virtuais.
Como resultados, do total de amostras coletadas, 68,43% foram artigos cientificos, 21,05%
livros, 5,26% teses e 5,26% trabalhos técnicos, sendo provenientes da América do Norte, da
América do Sul, da Europa e da Oceania e tendo sido publicados no decorrer de 1971 até 2022.
A partir de tais amostras, foram selecionadas oito medidas, as quais foram agrupadas em quatro
aspectos do espaco urbano, sintetizando as principais caracteristicas do ambiente construido
associadas a percepc¢do de seguridade: (i) circulacdo de pessoas, (ii) manutencdo viaria, (iii)
atratividade do espaco urbano e (iv) fiscalizacdo. O artigo oferece, como contribuigédo para o
conhecimento cientifico e para a gestdo publica, subsidios para a tomada de decisdo de
planejamento urbano, visando cidades perceptivelmente mais seguras aos pedestres, sobretudo
as mulheres, evidenciando quais sdo os aspectos e medidas que podem ser considerados para

consolidar esta intencéo.

2.2.  INTRODUCAO

Ainda no inicio da década de 1970, Newman (1972) desenvolveu um dos primeiros e
mais influentes estudos empiricos sobre a relacdo existente entre criminalidade, seguridade
percebida e ambiente construido, analisando que determinadas caracteristicas do espago urbano
sdo capazes de interferir na ocorréncia de atividades criminosas e na percepcao de seguridade.

Este tipo de ambiente foi classificado como “espago defensivo” (NEWMAN, 1972).
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Deste mesmo modo, as caracteristicas do ambiente construido e das configuracdes de
transporte sdo responsaveis também pelo aumento dos niveis de medo e de percepgdo de
inseguridade subjetiva, assim como pela maior ocorréncia de crimes, o que diminui a
probabilidade de opcado pela caminhada (CECCATO; LOUKAITOU-SIDERIS, 2022;
LIZARRAGA et al., 2022). Areas urbanas que apresentam sinais de mau estado, abandono e
dilapidagcéo funcionam, habitualmente, como catalisadoras do crime e da inseguridade
(LOUKAITOU-SIDERIS, 2004). Neste cenario, pesquisadores consideram tais localidades da
cidade como “Hot spots of crime”, OU Seja, COMO pontos com concentracdo ou com maior
possibilidade de ocorréncia de crimes e com maior percepgdo de inseguridade (BUERGER;
COHN; PETROSINO, 1995; SHERMAN, 1995).

Verifica-se, entdo, que a deterioracdo visivel do ambiente urbano se relaciona
diretamente com a percepcao de seguridade, estando associada ao que Wilson e Kelling (1982)
e Kelling e Coles (1997) propdem como “sindrome da janela quebrada”. Escuriddo, ma tutela,
desolagdo, falta de manutencéo e sinais de desordem fisica e/ou social em determinada area
urbana, além da existéncia de terrenos baldios e de predios subutilizados em seu entorno tendem
a afetar a percepc¢do de seguranca pessoal percebida do pedestre (CECCATO; LOUKAITOU-
SIDERIS, 2022; LIZARRAGA et al., 2022). Mediante esta perspectiva, Loukaitou-Sideris
(2004) determina que o crime aumenta ou diminui a medida que as oportunidades disponiveis
no ambiente urbano s&o maiores ou menores, respectivamente.

Sabendo-se que as mulheres apresentam, de modo geral, niveis mais acentuados de
percepcdo de inseguridade subjetiva ao caminharem no espago publico (CARTER, 2004,
CECCATO; LOUKAITOU-SIDERIS, 2022; HONG; CHEN, 2014; CLIFTON; LIVI, 2004;
LIZARRAGA et al., 2022; LOUKAITOU-SIDERIS, 2004; NOURANI; ANTONELLO;
GOVONE, 2019), pesquisadores tém demonstrado que configura¢es do ambiente construido
estdo particularmente associadas a percepcdo de seguridade de mulheres (CECCATO;
LOUKAITOU-SIDERIS, 2022; LOUKAITOU-SIDERIS, 2004; SILVA, 2022). E necessario,
entdo, que tais configuracdes sejam identificadas, a fim de subsidiar um planejamento de areas
mais seguras para pedestres, sobretudo para mulheres.

Assim, tem-se como problema de pesquisa neste artigo: quais caracteristicas do
ambiente construido se associam a percepcao de seguridade de pedestres, principalmente das

mulheres?
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2.3. OBJETIVO

O objetivo deste artigo foi selecionar caracteristicas do ambiente construido que
interferem na seguridade percebida de pedestres, considerando principalmente o género

feminino.

2.4. MATERIAIS E METODOS

A metodologia aplicada na pesquisa, de abordagem teérica e quantitativa, estabeleceu
uma revisdo bibliografica sobre o tema, desenvolvida principalmente durante o periodo de
marco a agosto de 2022, viabilizando-se mediante andlise de publicacBes coletadas
remotamente. Neste sentido, os materiais de levantamento foram publica¢cdes nacionais e
internacionais de cunho cientifico e técnico, como artigos, teses, livros e relatorios técnicos,
disponibilizadas em bibliotecas e mecanismos de busca virtuais, através de conexdo a internet.

Tais materiais de levantamento foram obtidos a partir de bibliotecas virtuais que reinem
publicacGes e oferecem acesso livre para instituicdes de ensino e pesquisa do Brasil, no caso,
para a Universidade Federal de Sdo Carlos (UFSCar). Ressalta-se que as amostras coletadas
nas bibliotecas virtuais foram encontradas na casualidade, conforme apareceram como
resultado de busca ao aplicar determinado conjunto de palavras-chave relacionadas ao tema da
pesquisa, considerando as linguas portuguesa e inglesa, de acordo com o Quadro 1.

Quadro 1 — Conjunto principal de palavras-chave aplicadas para busca em bibliotecas virtuais.

LINGUA PORTUGUESA LINGUA INGLESA
Seguridade percebida Perceived security
Desafios das mulheres no transporte Women's issues in transport
Caminhabilidade Walkability
Planejamento urbano Urban planning
Prevencéo do crime através do design ambiental Crime prevention through environmental design
PercepcOes do pedestre no ambiente construido Pedestrian perceptions in the built environment
Diferencas de género na caminhada Gender differences in walking
Espaco defensivo Defensive space

Fonte: Elaboragéo propria.

Os portais de busca utilizados para a obtencdo dos materiais de levantamento
bibliografico foram, essencialmente, o (i) Portal de Periddicos da CAPES, uma biblioteca
virtual que disponibiliza titulos aos usuarios por ordem alfabética, area do conhecimento e
editor/fornecedor, por meio do login de acesso institucional, permitindo acesso livre; o (ii)

ScienceDirect, plataforma que disponibiliza notavel variedade de publicacbes, também
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permitindo seu acesso livre mediante o login de acesso institucional; e o (iii) Google
Académico, um mecanismo virtual de pesquisa livremente acessivel que fornece variedade de
formatos de publicacdo. Os materiais de levantamento coletados forneceram, assim,
embasamento tedrico sobre quais sdo as caracteristicas do ambiente construido associadas a
seguridade percebida ao caminhar, conforme a seguir.

Associadamente a ideia de “espago defensivo” de Newman (1972), que estuda que as
caracteristicas do espaco urbano interferem na seguridade percebida e até mesmo na real
ocorréncia de atividades criminosas, encontra-se 0 conceito “Crime prevention through
environmental design” (CPTED), na tradugdo para a lingua portuguesa, “Prevencdo do crime
através do design ambiental”. O CPTED busca prevenir e reduzir ocorréncias criminais, mitigar
a percepcao de inseguridade no ambiente construido, estimular a vigilancia natural, promover
a territorialidade e reduzir areas de conflito através de principios de planejamento e de
caracteristicas de design do espaco urbano (CROWE, 2000). A ideia do CPTED é dissuadir
potenciais infratores através da criacdo de espagos urbanos que aumentam as oportunidades de
vigilancia e apresentam uma “imagem positiva” (FOSTER; GILES-CORTI; KNUIMAN, 2011;
BROWN; PERKINS; BROWN, 2004; COZENS; SAVILLE; HILLIER, 2005).

Areas desertas, fachadas sem permeabilidade visual, falta de manutencio das vias,
sinais de vandalismo, pichacdo e presenca de lixo sdo, geralmente, os fatores ambientais que
mais contribuem com a percepgéo de inseguridade dos pedestres, principalmente das mulheres
(CECCATO; NASMAN; LANGEFORS, 2021; FOSTER; GILES-CORTI; KNUIMAN, 2011;
FOSTER; GILES-CORTI; KNUIMAN, 2014; KELLING; COLES, 1997; LOUKAITOU-
SIDERIS, 2004; LUCCHESI et al., 2021; SILVA, 2022; SKOGAN, 1990; WILSON;
KELLING, 1982).

Ademais, a iluminacdo viaria também tem tido consideravel destaque dentre as
caracteristicas fisicas do espaco urbano que interferem na seguridade percebida pelo publico
feminino (CECCATO; LOUKAITOU-SIDERIS, 2022; CECCATO; NASMAN;
LANGEFORS, 2021; FOSTER; GILES-CORTI; KNUIMAN, 2011; FOSTER; GILES-
CORTI; KNUIMAN, 2014; ITDP BRASIL, 2019; HARRIS, 1971; LIZARRAGA et al., 2022;
LOUKAITOU-SIDERIS, 2004; LOUKAITOU-SIDERIS, 2011; LOUKAITOU-SIDERIS,
2012; LUCCHESI et al., 2021; NOURANI; ANTONELLO; GOVONE, 2019; PAINTER,
1996). Lizarraga et al. (2022) reconhecem tais elementos urbanos citados como marcadores
ambientais, os quais interferem na probabilidade de opg¢éo das mulheres pela caminhada.

Conforme Lizarraga et al. (2022) e Loukaitou-Sideris (2004), sdo duas as categorias

gerais de espacos publicos que mais ativam a percepcao de inseguridade em mulheres quanto a
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possibilidade de vitimizagdo sexual ao caminharem: (i) espacos fechados com rotas de fuga
limitadas ou distantes, como em esta¢des de metrd, passagens subterraneas em tuneis, vias sem
saida; e (ii) espacos abertos desertos, como em pontos de parada de transporte coletivo
afastados, parques publicos vazios e vias que contém consideravel quantidade de edificacbes
abandonadas ou subutilizadas e terrenos baldios.

A partir do exposto, sabendo-se que o género feminino se trata da variavel mais
significativa no aspecto da percepcdo de inseguranca pessoal em espacos publicos, verifica-se
a necessidade de se pensar em alternativas e intervengdes urbanas capazes de tornar o ambiente
construido mais amigéavel as mulheres (LIZARRAGA et al., 2022).

Fachadas visualmente ativas e fisicamente permedveis se tratam de consideraveis
indicadores do “Indice de Caminhabilidade (iCam)” do ITDP Brasil (2019), além de seus
critérios avaliativos que compdem a categoria de seguranca publica, como a iluminacédo e o
fluxo de pedestres diurno e noturno, sendo este ultimo associado a verificacdo da circulagdo de
pessoas no espaco urbano.

Dentre possiveis sugestdes de gestdo e de planejamento urbano capazes de reduzir a
inseguranca pessoal percebida das mulheres ao caminharem em espacos publicos, destacam-se
algumas estratégias e sugestfes estudadas por Loukaitou-Sideris (2004), apesar de serem
situacionais e terem que ser adaptadas as especificidades de cada ambiente.

De modo geral, a primeira diz respeito a correcdo das “janelas quebradas” de Kelling e
Coles (1997), incluindo melhorias nas fachadas das edificacdes e nas vias, garantindo
iluminacdo, manutencdo e limpeza nas vias publicas. A ma manutencdo viaria, com presenca
de sinais de deterioracdo, como pichacdes e lixo, possui impacto direto ndo somente na
percepcao de seguridade como também nos niveis de criminalidade no local, uma vez que
indicam mau controle social na area (LOUKAITOU-SIDERIS, 2004; SKOGAN, 1990;
WILSON; KELLING, 1982).

A segunda sugestéo proposta por Loukaitou-Sideris (2004) foi facilitar o olhar nas vias
publicas, através da insercdo de instalacGes de transporte publico em locais que podem ser
vigiados por vizinhos, pedestres e comerciantes locais, distante de areas “desertas” ou com
pouca circulacdo de pessoas; da substituicdo de tlneis e passarelas de pedestres por passagens
seguras ao nivel do solo; e da reducdo de ruas sem saida e de becos vazios que blogueiam o
campo de viséo do individuo.

Lucchesi et al. (2021) também enfatizam que uma atencdo especial deve ser fornecida
a seguranca nos pontos de parada do transporte publico coletivo, a fim de reduzir a percepcéao

de inseguridade nestes ambientes de alto risco de ocorréncia de crimes. A inser¢do de
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instalagbes de transporte coletivo deve ser realizada em locais que podem ser vigiados, ao
menos na maioria dos periodos do dia, por vizinhos, pedestres e comerciantes locais, ou seja,
devem estar localizados em areas com maior circulacdo de pessoas e com uso do solo misto
(LUCCHESI et al., 2021).

Associadamente, a vigilancia natural e a garantia de visibilidade permanente, através de
uso do solo mais misto, contribuem para a mitigagdo da inseguranca pessoal percebida e até
mesmo para a possivel prevencao de ocorréncias de crimes no espaco publico (CARBONARI,
LIMA, 2016; FOSTER; GILES-CORTI; KNUIMAN, 2011).

Ainda no inicio d& década de 1960, Jacobs (2011) ja se atentava a importancia dos
“olhos na rua”, ou seja, da vigilancia natural pela vizinhanga ou por quem percorre o bairro
para a garantia de espacos urbanos mais seguros. Estas acGes sdo essenciais ja que ruas vazias
e espacos publicos desolados despertam ndo somente a percepcao de inseguridade, mas também
o0 sentimento de medo, principalmente em mulheres, j& que oferecem maiores oportunidades
para atos criminosos (LOUKAITOU-SIDERIS, 2004).

A terceira proposta sugerida por Loukaitou-Sideris (2004) diz respeito a iluminagéo
viaria, argumentando que locais escuros geralmente ativam a percepcao de inseguridade e o
sentimento de medo e, por este motivo, melhorar a iluminagdo das vias publicas é uma das
principais medidas mitigadoras desta problematica.

Neste mesmo embasamento, Painter (1996) realizou estudos e propds melhorias na
iluminacdo publica de trés vias urbanas com caracteristicas semelhantes, sendo consideradas
pouco frequentadas durante o periodo noturno e propensas a percep¢ao de inseguridade e até
mesmo a ocorréncia de crimes.

Em sua pesquisa, Painter (1996) obteve resultados convincentes de que a iluminacéo
adequada leva a reducdo da percepc¢do se inseguridade e até mesmo do risco de ocorréncia de
crimes, proporcionando o aumento na utilizacdo das vias por pedestres ap0s 0 anoitecer.
Particularidades como o tipo, o nivel e a uniformidade da iluminag&o publica contribuem com
0 potencial de reducéo ou de aumento da percepcdo de seguridade e interferem até mesmo no
risco real de ocorréncias de crimes (PAINTER, 1996).

Posteriormente, a quarta sugestdo de Loukaitou-Sideris (2004), para reduzir a
inseguranca pessoal percebida das mulheres ao caminharem em espagos publicos, se refere a
eliminagdo de “maus vizinhos”, ou seja, a retirada de determinados usos do solo que fornecem
ao bairro mé reputacdo e aumento da criminalidade. Pode-se citar como exemplos determinados
bares e clubes, bem como outros enderecos privados, ou espagos publicos como pracgas e

parques urbanos que oferecam quaisquer tipos de ilegalidade ou atividades que contribuem com
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a inseguridade, tais como tréafico de drogas e pornografia, uma vez que influenciam diretamente
na percepcdo de insegurancga pessoal de mulheres ao caminharem proximas a tais localidades
(LOIKAITOU-SIDERIS, 2004).

Em continuidade, outra estratégia de Loukaitou-Sideris (2004) diz respeito a criacéo de
territérios seguros através da colaboracdo entre vizinhos dos bairros, promovendo a
coexisténcia pacifica entre todos. Em paralelo, Jacobs (2011) também argumenta sobre a
importancia da interacdo entre a vizinhanga e 0 ambiente construido, consolidando-se uma acéo
de vigilancia entre os habitantes de uma mesma area urbana.

Em adicdo a estas acOes citadas, Loukaitou-Sideris (2004) e Lucchesi et al. (2021)
também propdem determinadas estratégias complementares as medidas de planejamento
urbano, as quais devem envolver abordagens intrapessoais, interpessoais, institucionais e a
comunidade e abordar fatores individuais, ambientais e sociais. Dentre tais medidas
complementares, pode-se citar o policiamento por oficiais de seguranca publica e a indicagédo
da existéncia de vigilancia entre vizinhos dos bairros (LOUKAITOU-SIDERIS, 2004,
LUCCHESI et al., 2021), além da criacdo de programas e campanhas educacionais por parte
do poder publico (LOUKAITOU-SIDERIS, 2004).

Associadamente, de acordo com Lucchesi et al. (2021), para que 0s espacos urbanos
sejam lugares perceptivelmente mais seguros e detenham alta caminhabilidade, os mesmos
devem apresentar algumas particularidades, tais como: altos niveis de conectividade viaria, 0
que se vincula ao desenho urbano; presenca de lojas e servicos, relacionando-se ao uso misto
do solo; caracteristicas estéticas atrativas, como fachadas ativas e edificacfes sem sinais de
deterioracdo ou de subutilizagdo e abandono; além da alta densidade.

Ainda neste mesmo embasamento, Painter (1996) sugere que existem, entéo, trés pistas
que indicam risco potencial no espaco urbano e aumentam a percep¢do de inseguridade: a
escuridao, a desordem e encontrar-se sozinho(a). Assim, de modo geral, deve-se considerar
medidas relativas a iluminacdo publica viaria, o desenho urbano, a visibilidade, as condi¢des
de acesso, a presenca ou a auséncia de sinais de vandalismo, a presenca de pessoas,
policiamento e vigilancia (LUCCHESI et al., 2021).

Neste sentido, as estratégias de planejamento urbano, relativas a seguridade, estudadas
e propostas pelos pesquisadores e organizacGes aqui apresentados possuem consideravel
potencial para a analise de areas urbanas no intuito de identificar localidades com maior ou
menor possibilidade de percepcdo de inseguridade pelos pedestres, especialmente pelas

mulheres.
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Portanto, as sugestBes e ideias expostas norteiam o estudo por espacos publicos
perceptivelmente mais seguros ndo somente para as mulheres, mas também para os demais
pedestres, além de estimular o uso do transporte a pé e a atividade fisica, e de tentar reduzir

comportamentos restritivos, viagens motorizadas e os impactos ambientais.
2.5.  RESULTADOS E DISCUSSAO

Através da pesquisa bibliografica realizada, do total de materiais de levantamento
coletados, 68,43% foram artigos cientificos (13), 21,05% foram livros (4), 5,26% foram teses
(1) e 5,26% foram trabalhos técnicos (1), referentes a uma ferramenta de avaliacdo de
caminhabilidade desenvolvida pelo Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento do
Brasil (ITDP BRASIL, 2019), a partir dos quais foi possivel selecionar caracteristicas do
ambiente construido que interferem na seguridade percebida de pedestres, considerando
principalmente o género feminino, a fim de contribuir com a tomada de decisdes de
planejamento e de gestdo urbana. A Figura 1 ilustra grafico dos tipos de materiais de

levantamento coletados na pesquisa bibliografica.

Figura 1: Gréfico dos tipos de materiais de levantamento coletados na pesquisa bibliogréafica.
5,260, P

21,05%

68,43%

Artigos cientificos ® Livros = Teses = Relatdrios técnicos
Fonte: Elaboragéo propria.

Tais materiais de levantamento coletados e analisados sdo provenientes principalmente
dos Estados Unidos (América do Norte), do Brasil e da Colombia (América do Sul), do Reino
Unido, da Suécia e da Espanha (Europa), além da Australia (Oceania), tendo sido publicados
durante o periodo de 1971 a 2022. A Figura 2 demonstra o quantitativo dos materiais de

levantamento coletados por localizagdo geogréafica, considerando os continentes mencionados.
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Figura 2: Gréfico da localiza¢do geografica dos materiais de levantamento com quantitativo.
9
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América do Norte América do Sul Europa Oceania
Artigos cientificos (13) ™ Livros (4) ™ Teses (1) ™ Relatdrios técnicos (1)

Fonte: Elaboracdo propria.

De modo geral, a amostra coletada mostrou-se como suficiente para a apuracdo das
caracteristicas do ambiente construido relacionadas a percepc¢édo de seguridade. Foram, entdo,
selecionados quatro aspectos do espacgo urbano que interferem na seguridade percebida pelos
pedestres, sobretudo pelas mulheres: (i) circulacdo de pessoas, (ii) manutencdo viaria, (iii)
atratividade do espaco urbano e (iv) fiscalizacdo, sendo cada um composto por duas medidas

especificas, conforme demonstram os subitens seguintes.

2.5.1. Circulagéo de pessoas: Infraestrutura de mobilidade urbana em locais com

circulacdo de pessoas e Calgcadas e travessias que promovam circulacéo de pessoas

O primeiro aspecto do espaco urbano elencado, “circulagdo de pessoas”, se refere
justamente a presenca de pessoas e a visibilidade no ambiente construido, no intuito de prevenir
as “areas desertas”, conforme Loukaitou-Sideris (2004).

Tal aspecto acaba se relacionando diretamente com o ordenamento do territério e o
processo de zoneamento nas cidades, uma vez que os bairros que apresentam uso do solo mais
misto, com maior quantidade de comércios e servigos, geralmente tendem a apresentar maiores
indices de caminhabilidade e maior movimentacdo de pessoas nessas areas, durante a maioria
dos periodos do dia. Neste sentido, com maior movimentagao nas vias, 0s pedestres, inclusive
as mulheres, tendem a se sentir mais seguros no espaco urbano.

O uso do solo misto, mediante tal perspectiva, esta intrinseco no aspecto do espaco
urbano de circulacdo de pessoas, sendo uma ideia extremamente relevante a se considerar

guando se trata de caminhabilidade e seguridade. Dovey e Pafka (2020) se referem ao uso do
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solo misto como um dos trés componentes do “DMA urbano” que influenciam na
caminhabilidade, além de densidade e acessibilidade, os quais agem de forma conjunta em
complexas sinergias e interdependéncias.

Através desta compreensdo, o aspecto de circulacdo de pessoas é composto por duas
medidas. A primeira, “Infraestrutura de mobilidade urbana em locais com circulagdo de
pessoas”, se refere a andlise da localizagdo dos pontos de parada de onibus, dos acessos ao
metr6 e das demais instalacGes de transporte publico coletivo.

Desta maneira, esta medida apresenta foco na questdo do transporte publico, possuindo
0 objetivo de verificar se as instalagbes ou pontos de parada estdo inseridos em &reas com
frequente circulacdo de pessoas na maioria dos periodos do dia, ou seja, em locais que estejam
préximos a estabelecimentos comerciais e de servi¢os, havendo maior visibilidade e presenca
de pessoas, 0 que é considerado como uma analise ideal nesta medida (CARBONARI; LIMA,
2016; ITDP BRASIL, 2019; JACOBS, 2011, LOUKAITOU-SIDERIS, 2004; LUCCHESI et
al., 2021).

A segunda medida componente do aspecto de circulagdo de pessoas, “Calgadas ¢
travessias que promovam circulagdo de pessoas”, diz respeito a determinados locais do espago
urbano que proporcionam o efeito contrario a circulacdo de pessoas e que contribuem com a
percepcédo de inseguridade, de acordo com a bibliografia (CARBONARI; LIMA, 2016; ITDP
BRASIL, 2019; HARRIS, 1971; LOUKAITOU-SIDERIS, 2004; LOUKAITOU-SIDERIS,
2012; LUCCHESI et al., 2021; SILVA, 2022). Tais localidades sdo exemplificadas por
Loukaitou-Sideris (2004) como vias sem saida, areas diretamente defronte a terrenos baldios e
a edificagdes abandonadas ou subutilizadas, areas sob viadutos ou pontilhdes e passarelas (vias
elevadas para pedestres).

De acordo com Loukaitou-Sideris (2004), tais exemplos fornecidos acabam
disseminando um aspecto negativo ao ambiente construido, proporcionando menor circulacdo
de pessoas por entre as areas proximas a estes elementos, 0 que ocasiona no aumento da
percepcao de inseguridade, principalmente quando estdo associados a outras questdes, como
escassa iluminacdo, falta de manutencg&o viéria e de vigilancia, dentre outras.

Assim, esta medida possui o intuito de localizar nos espacos publicos estudados estas
“caracteristicas urbanas negativas” citadas, associadas ao desenho urbano, em conjunto com os
pontos comerciais e de servigos. Tal analise visa demonstrar que os mencionados locais
repulsivos a seguridade percebida, os quais acabam promovendo escassa circulagdo de
pedestres em suas proximidades, podem ser qualificados e neutralizados atraves da presenca de

um uso do solo mais misto em seu entorno, com presenga de comercios e servicos, no intuito
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de incentivar a circulagdo de pessoas mesmo em locais proximos a estas “caracteristicas
negativas”, presentes nas cidades brasileiras.

Neste sentido, 0 uso misto do solo pode atenuar tais problematicas de desenho e de
planejamento urbano, com relacdo a percep¢do de seguridade e ao aumento dos indices de
caminhabilidade, inclusive por mulheres. Um exemplo nitido que ilustra esta situacdo é a
questdo das vias sem saida, que propagam uma sensacdo de inseguranca no pedestre
(LOUKAITOU-SIDERIS, 2004), por serem fechadas em uma de suas extremidades.

No entanto, se a via sem saida for qualificada com uso do solo mais misto no decorrer
de sua extensdo, com pontos de comércio e de servigos, a mesma passa a apresentar maior

movimentacdo de pessoas e, consequentemente, maior percepcao de seguridade.

2.5.2. Manutenc¢do viaria: lluminacdo adequada e Vias limpas e em bom estado de

conservacao

O segundo aspecto do espaco urbano selecionado, “manutencdo viaria”, abrange duas
medidas de suma importancia, levando em consideracdo a bibliografia utilizada: “iluminacao
adequada” e “vias limpas ¢ em bom estado de conservagdo”. Dentre as oito medidas totais
elencadas, a iluminagdo foi a mais citada e indicada pela bibliografia utilizada para a
interferéncia na seguridade percebida de pedestres pelas pesquisas analisadas (CECCATO;
LOUKAITOU-SIDERIS, 2022; CECCATO; NASMAN; LANGEFORS, 2021; FOSTER;
GILES-CORTI; KNUIMAN, 2011; FOSTER; GILES-CORTI; KNUIMAN, 2014; ITDP
BRASIL, 2019; HARRIS, 1971; LIZARRAGA et al., 2022; LOUKAITOU-SIDERIS, 2004;
LOUKAITOU-SIDERIS, 2011; LOUKAITOU-SIDERIS, 2012; LUCCHESI et al., 2021;
NOURANI; ANTONELLO; GOVONE, 2019; PAINTER, 1996).

Nesta perspectiva, a “iluminag¢do adequada” ¢ discutida, nas pesquisas sobre o tema,
como uma das primeiras e mais importantes medidas a serem consideradas no objetivo de
mitigar a percep¢do de inseguridade de pedestres, uma vez que a iluminacdo publica pode
diminuir ou aumentar a visibilidade dos pedestres no periodo noturno e, consequentemente,
proporcionar maior reconhecimento sobre distancias, o que proporciona maior percepcéo de
seguridade, conforme Painter (1996). Deste modo, esta medida objetiva analisar a iluminagédo
viaria de forma perceptiva, tendo em vista o tipo, o nivel e a uniformidade, além da verificagdo
da possibilidade de a iluminacdo existente ser obscurecida por &rvores ou arbustos, o que

interfere sua abrangéncia, tal como prevé Painter (1996).
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Por outro lado, a medida “vias limpas e em bom estado de conservacao”, que também
compde o aspecto geral de manutengdo vidria, ¢ referente a anélise e a correcdo das “janelas
quebradas”, de Wilson e Kelling (1982) e Kelling e Coles (1997). Esta medida possui o intuito
de localizar e avaliar, nas areas urbanas, a presenca de lixo e entulho e de possiveis sinais de
vandalismo, tais como pichacdo e janelas e portas quebradas ou violadas em muros e em
edificacOes, mesmo se as mesmas nao estiverem, necessariamente, em situagéo de abandono ou
subutilizacdo, o que modifica a percepcao de seguridade, de acordo com a bibliografia analisada
(CECCATO; NASMAN; LANGEFORS, 2021; FOSTER; GILES-CORTI; KNUIMAN, 2011;
FOSTER; GILES-CORTI; KNUIMAN, 2014; KELLING; COLES, 1997; LOUKAITOU-
SIDERIS, 2004; LUCCHESI et al., 2021; SILVA, 2022; SKOGAN, 1990; WILSON;
KELLING, 1982).

2.5.3. Atratividade do espaco urbano: Fachadas ativas e Espacos isentos de atividades

ilegais

O terceiro aspecto listado foi a “atratividade do espaco urbano”, sendo composto pelas
medidas “fachadas ativas” e “espagos isentos de atividades ilegais”. O papel das fachadas ativas
na melhoria da percepgdo de seguranca pessoal de pedestres tem sido bastante estudado e
apontado por pesquisadores e organizacOes, tratando-se de mais uma relevante medida dentre
as ideias expostas (ITDP BRASIL, 2019; HARRIS, 1971; LOUKAITOU-SIDERIS, 2004;
LUCCHESI et al., 2021; SILVA, 2022).

A presenca de fachadas ativas é analisada como uma caracteristica muito importante
para as vias urbanas, ndo somente no requisito de atratividade, mas também por permitir a
interacdo entre a edificacdo e a calcada, o que fornece permeabilidade visual ao pedestre sobre
0 ambiente construido ao seu redor, favorecendo sua percepcdo de seguridade.

A medida especifica sobre “espagos isentos de atividades ilegais” se refere a
identificacdo e a analise dos “maus vizinhos” nas areas urbanas, mencionados por Loukaitou-
Sideris (2004), ou seja, se trata da verificacdo sobre a presenca de algum tipo de atividade ilegal
que ocorra frequentemente em estabelecimentos e determinados locais fixos no espago publico,
COMO pragas e parques urbanos.

Cabe enfatizar que a ocorréncia de crimes ocasionais, que ocorrem aleatoriamente e de
maneira inconstante pelo espaco urbano, ndo sdo considerados na analise desta medida,
justamente por serem impermanentes, inconstantes e inesperados. Ressalta-se também que

todos os tipos de crimes, inclusive os que ocorrem no espaco publico, ndo podem ser



33

solucionados apenas com medidas de planejamento urbano, uma vez que se tratam de
problematicas interligadas com outros problemas, tais como os sociais.

Todas as medidas elencadas atraves da bibliografia contribuem apenas para a
interferéncia na seguranca pessoal de pedestres, nao contribuindo, portanto, na alteracdo da
ocorréncia de crimes no espago urbano, tendo em vista que a percepcao de seguridade ndo se
associa com o risco real de crimes acontecerem.

Neste pensamento, esta Gltima medida mencionada contribui para a “atratividade do
espaco urbano”, tornando-0 menos ou mais convidativo e atrativo, bem como menos ou mais
seguro perceptivelmente, pelo fato de haver ou ndo haver o conhecimento comum por entre a
populacdo, através de noticiarios, por exemplo, de que determinado tipo de crime ocorre com
recorréncia na mesma localidade.

2.5.4. Fiscalizagdo: Sinalizagdo dos moradores quanto a vigilancia do bairro e

Policiamento e vigilancia por guardas municipais e vigias

O quarto e ultimo aspecto considerado, “fiscalizagdo”, ¢ composto pelas seguintes
medidas: “sinaliza¢do dos moradores quanto a vigilancia do bairro” e “policiamento e vigilancia
por guardas municipais e vigias”. A primeira possui o objetivo de verificar a existéncia de
vigilancia da area urbana por parte dos préprios moradores e comerciantes, de modo que haja,
na area, placas ou faixas que indiquem esta vigilancia da vizinhanca, o que ocasiona no aumento
da percepcdo de seguridade, segundo Jacobs (2011) e Loukaitou-Sideris (2004).

A Ultima medida especifica elencada, que compde o aspecto de fiscalizacdo, se refere
as praticas complementares estudadas por Loukaitou-Sideris (2004) e por Lucchesi et al.
(2021), sobre a importancia de haver policiamento e vigilancia nos espacos publicos, pela
presenca de delegacias, guardas municipais, policiais e vigias noturnos.

Em conformidade com a bibliografia estudada, mesmo que esta medida, assim como o
seu aspecto geral como um todo, ndo seja exatamente associada ao planejamento urbano,
contribui muito para a percepcao de seguridade do pedestre, através da consolidacdo de uma
consciéncia sobre a presenca constante de uma fiscalizacao estratégica, seja mediante policiais,
guardas ou vigias, como esta Ultima medida sugere, ou por meio da propria populagéo.

A vista do apresentado, os quatro aspectos do espaco urbano e as oito medidas buscaram
traduzir e sintetizar as ideias e os conceitos estudados na bibliografia selecionadas em acdes de
planejamento urbano, capazes de modificar a percepcao de seguridade dos pedestres, inclusive

das mulheres e de facilitar a tomada de decisdes pelos gestores do espaco publico. O Quadro 2
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reline os aspectos do espaco urbano e as medidas selecionados, com as respectivas descricoes,

referentes a cenarios que podem tornar o espaco urbano perceptivelmente mais seguro ao

caminhar, além das referéncias.

Quadro 2 — Sintese dos aspetos do espaco urbano e das medidas selecionados.

Referéncias

Medidas

Aspectos do
especificas

espaco urbano

Descricéo
Carbonari e Lima (2016), ITDP

Infraestrutura de

mobilidade urbana

em locais com
circulacéo de

bicicletarios proximos a areas

Brasil (2019), Jacobs (2011),
Loukaitou-Sideris (2004) e
Lucchesi et al. (2021).

Pontos de 6nibus e/ou

comerciais e de Servigos.

pessoas

(a) Circulacéo

de pessoas Calcadas e

travessias que
promovam
circulacao de
pessoas

areas sob pontilhdes, em tlneis
e no entorno de terrenos vazios,
de éreas verdes e de edificagdes

Carbonari e Lima (2016), ITDP
Brasil (2019), Harris (1971),
Loukaitou-Sideris (2004),
Loukaitou-Sideris (2012),
Lucchesi et al. (2021) e Silva

(2022).

Ceccato e Loukaitou-Sideris

Qualificacdo das calgadas das

abandonadas; auséncia de ruas
sem saida; travessias a nivel do
solo ao invés de passarelas.

lluminagéo
adequada

(b) Manutencéo
viaria

(2022), Ceccato, Nasman e
Langefors (2021), Foster, Giles-
Corti e Knuiman (2011), Foster,

Giles-Corti e Knuiman (2014),
ITDP Brasil (2019), Harris
(1971), Lizéarraga et al. (2022),
Loukaitou-Sideris (2004),
Loukaitou-Sideris (2011),
Loukaitou-Sideris (2012),
Lucchesi et al. (2021), Nourani,
Antonello e Govone (2019),
Painter (1996).

Ceccato, N&dsman e Langefors

lluminacéo viaria adequada para
0s pedestres, sem conflitos com
a vegetacdo existente.

Vias limpas e em
bom estado de
conservacao

(2021), Foster, Giles-Corti e
Knuiman (2011), Foster, Giles-
Corti e Knuiman (2014),
Kelling e Coles (1997),
Loukaitou-Sideris (2004),
Lucchesi et al. (2021), Silva
(2022), Skogan (1990) e Wilson
e Kelling (1982).

Auséncia de lixo e de sinais de
vandalismo, como, por
exemplo, janelas e portas
quebradas ou violadas e
pichagdo nos muros e nas
edificacdes.

(c) Atratividade
do espaco
urbano

Fachadas ativas

Presenca de fachadas ativas,
permitindo a interacéo entre a
edificacdo e a calcada.
Exemplos: vitrines comerciais,
residéncias sem muros ou muros
permedveis, como o gradil.

ITDP Brasil (2019), Harris
(1971), Loukaitou-Sideris
(2004), Lucchesi et al. (2021) e
Silva (2022).

Espagos isentos de
atividades ilegais

Areas isentas de trafico de Loukaitou-Sideris (2004).

drogas e de prostituicao.

Sinalizag8o dos
moradores quanto a
vigilancia do bairro

Presenga, nas vias publicas, de
sinalizacdo por parte dos
moradores quanto a vigilancia
da via ou do bairro.

Jacobs (2011), Loukaitou-
Sideris (2004).

(d) Fiscalizagao Policiamento e

Policiamento no bairro por meio

Loukaitou-Sideris (2004),
Lucchesi et al. (2021).

vigilancia por -
uarc?as muniF():i ais de guarda municipal e/ou
g nunicip servigo de seguranca.
e vigias

Fonte: Elaboracéo propria.
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2.6. CONCLUSAO

O trabalho apresentou como principal contribuicdo tedrica/metodologica, através da
analise de bibliografia, a selecdo de um conjunto de caracteristicas do ambiente construido,
referidas como aspectos e medidas, que interferem na seguridade percebida dos pedestres, com
foco no género feminino. Tais questdes sdo essenciais ao se considerar a lacuna na literatura
sobre esta tematica e ao levar em conta os elevados indices de mulheres vitimas de violéncias,
crimes e importunacdes em espacos publicos ao caminhar.

Como contribuicdo para a gestdo, o artigo oferece subsidios para a tomada de decisdo
de planejamento urbano, visando cidades perceptivelmente mais seguras e convidativas aos
pedestres, sobretudo as mulheres, evidenciando quais sdo os aspectos e medidas que podem ser
considerados para consolidar esta intencdo. Ademais, a busca por cidades perceptivelmente
mais seguras ao pedestre também possui o intuito de reduzir o uso do automovel,
principalmente quando o mesmo € utilizado apenas como precaucdo de segurancga pessoal,
guanto a criminalidade, em determinadas situacdes, sendo essa uma contribuicdo ambiental.

Apesar dos aspectos e das medidas apurados interferirem na seguridade percebida de
pedestres e estarem vinculados aos conceitos de “espago defensivo” e de CPTED, é importante
ressaltar que 0s mesmos nao garantem impactar na real ocorréncia de crimes no espaco publico,
ao considerar que se vinculam a problematicas sociais complexas. Para buscar esta finalidade
de reduzir a criminalidade no ambiente construido, € necessario, em conjunto com tais aspectos
e medidas, amplos e intensos trabalhos de conscientizacdo, educacdo e fiscalizacdo, por parte
do poder publico para com a populacédo, além de todo um processo de busca pela reducdo das
desigualdades sociais existentes, 0 que se configura como algo extremamente complexo de ser

solucionado e a longo prazo.
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3. SEGUNDO ARTIGO: AVALIACAO DA PERCEPCAO DE SEGURIDADE DE
PEDESTRES NO ESPACO URBANO

3.1. RESUMO

Para tornar a caminhada mais atrativa no espago urbano, é de suma importancia uma boa
percepcdo de seguridade ao caminhar. Esta percepcdo pode ser experimentada
independentemente da taxa real de criminalidade no local e ¢é influenciada por caracteristicas
individuais do pedestre, como o0 género. Assim, 0 objetivo desta pesquisa foi definir e aplicar
um instrumento de avaliacdo da percepcao de seguridade de pedestres no espago urbano. Como
método, foi utilizado o Analytic Hierarchy Process (AHP), considerando medidas e aspectos
do espaco urbano previamente selecionados mediante revisao de literatura. Sobre os resultados,
foram obtidos pesos associados aos aspectos e as medidas, os quais definem uma hierarquia de
importancia para a percepg¢do de seguridade. Em sintese, do aspecto mais importante para o
menos importante, obtiveram-se: circulacdo de pessoas (0,30), fiscalizacao (0,27), manutencao
viaria (0,22) e atratividade do espaco urbano (0,21). Foram também verificados os pesos de
cada aspecto e de cada medida atribuidos pelos géneros feminino e masculino, bem como pelas
diferentes etnias, faixas etarias e orientagdes sexuais da amostra coletada. Com a aplicacdo do
teste qui-quadrado de Pearson, constatou-se que ndo ha diferencas significativas entre géneros,
etnias, faixas etarias e orienta¢fes sexuais, no que se refere a importancia atribuida (peso) aos
aspectos do espaco urbano, mas que existe diferenca significativa entre o género feminino e o
masculino quanto a sentir-se seguro ao caminhar pelas vias publicas, em que a proporcéo de
mulheres inseguras € maior que a de homens inseguros. A contribuicdo desta pesquisa estd em
subsidiar a gestdo publica de planejamento na tomada de decisGes sobre qual aspecto, assim
como qual medida, deve ser priorizado visando cidades perceptivelmente mais seguras para

pedestres.

3.2.  INTRODUCAO

Para tornar a caminhada mais atrativa dentro das comunidades, é de suma importancia
se atentar ndo somente a forma urbana, mas também a percepcao de seguridade no ambiente
construido (LOUKAITOU-SIDERIS, 2004). Tendo em vista 0 exposto, € de suma importancia
destacar e diferenciar certo entendimento sobre a questdo da seguranga no espaco publico. Na

Otica da Engenharia Urbana, principalmente referindo-se ao planejamento de transportes, a
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seguranga no ambiente construido é estudada em duas principais areas, sendo elas a seguranca
de tréfego e a seguridade (SILVA, 2022).

A seguranca de trafego, conforme Silva (2022), também especificada como seguranca
de trénsito ou seguranca viaria, se relaciona com a sinalizacao, a qualidade e a geometria das
vias e aos possiveis conflitos entre os meios de transporte disponiveis nas cidades, ja a
seguridade, tratada como seguranca pessoal, diz respeito a prevencao de riscos a integridade
pessoal, fisica e psicologica do individuo, sendo associada a criminalidade no espago urbano.

A seguridade é percebida individualmente e pode, ainda, se diferenciar mediante os
conceitos de objetividade e de subjetividade, de acordo com Gottschalk-Mazouz (2019). A
seguridade percebida objetiva demonstra representacdes factuais da criminalidade, como taxas
de homicidio e de feminicidio e taxa de populacdo prisional de determinada cidade ou regido,
por exemplo (GOTTSCHALK-MAZOUZ, 2019).

Por outro lado, a seguridade subjetiva, tratada neste trabalho, consoante Lizarraga et al.
(2022), se relaciona com a percepgéo de risco e com as experiéncias individuais das pessoas,
ndo interligando-se a dados objetivos e generalistas, j& que pode ser experimentada
independentemente da taxa real de criminalidade na regido, além de depender de caracteristicas
pessoais como género, por exemplo.

No que se refere a opcdo pela caminhada, a seguridade percebida acaba sendo
consideravelmente relevante para os estudos urbanos (BARNETT, 2006). Segundo Newman
(1972), determinadas caracteristicas do ambiente construido podem torna-lo perceptivelmente
mais seguro, consolidando-se como um “espaco defensivo”.

Todavia, as percepcdes sobre os espacos e 0s lugares ndo sdo as mesmas para todas as
pessoas, dependendo das particularidades de cada individuo (MONTANER; MUXI, 2015). De
acordo com Ceccato e Loukaitou-Sideris (2022), as mulheres geralmente relatam mais sobre se
sentirem inseguras no espaco urbano, em relacdo aos homens. Assim, desenvolve-se nas
mulheres uma percepcéo de inseguridade no espaco urbano muito acentuada quando comparada
com a dos homens, associando-se com sua dimensao emocional, ou seja, ao sentimento de medo
de caminhar pela cidade, principalmente com relacdo a vitimizacdo sexual (LOUKAITOU-
SIDERIS, 2004).

No caso do Brasil, mesmo com a vigéncia da Lei n° 13.718 (BRASIL, 2018), que tipifica
os crimes de importunacdo sexual, verifica-se que a ocorréncia de crimes sexuais contra
mulheres no espaco publico ainda € muito presente (NOURANI; ANTONELLO; GOVONE,
2019). Gekoski et al. (2015) argumentam que o assédio sexual contra mulheres no espago

publico se trata de um fenébmeno global, apesar dos riscos e dos impactos deste tipo de
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vitimizacg&o variarem geograficamente, de pais em pais e de regido em regido, dependendo das
realidades socioeconémica e cultural.

Ademais, pesquisadores estudam que as caracteristicas individuais, tais como género,
etnia, idade e orientacdo sexual, a interseccao entre tais caracteristicas e os significados das
mesmas em especificos contextos sociais e estruturais interferem a percepcéo de inseguridade,
bem como o risco real de vitimizacdo no ambiente construido (CECCATO; LOUKAITOU-
SIDERIS, 2022; CECCATO; NASMAN; LANGEFORS, 2021; DE COSTER; HEIMER, 2017,
NOURANI; ANTONELLO; GOVONE, 2019). No entanto, a literatura existente carece de
investigacdes sobre tais estudos (CECCATO; LOUKAITOU-SIDERIS, 2022). Neste sentido,
o direito a mobilidade deve ser garantido a todos, sendo necesséria a busca por cidades mais
convidativas, principalmente as pessoas que se sentem mais inseguras constantemente, como
as mulheres (CECCATO, 2017).

Outrossim, Loukaitou-Sideris (2011) revela que a percepcéao pessoal de risco no espaco
publico, assim como o sentimento de medo, se relaciona com trés modificadores, sendo eles o0s
aspectos sociopsicoldgicos, os sociodemograficos e os fatores ambientais. Estes trés
modificadores mencionados intervém na percepcao pessoal de risco e no sentimento de medo,
0S quais, por sua vez, ativam nas mulheres o comportamento que restringe a escolha, o tempo
e 0 modo de viagem (LOUKAITOU-SIDERIS, 2011).

Assim, verifica-se que a percepcdo de seguridade é, simultaneamente, causa de
determinadas acdes restritivas e consequéncia de alguns modificadores como, por exemplo,
fatores do ambiente construido. Gordon e Riger (1989) estudam que o medo do crime e a
percepcao de inseguridade no ambiente construido levam o individuo a sensacdao de que o
mesmo deve estar em alerta, permanecendo vigilante. Todavia, estes sentimentos tém o poder
de modificar ou de restringir as atividades das pessoas no cotidiano (JACKSON; GRAY, 2010).

Neste sentido, a escolha do cidaddo sobre o meio de transporte é influenciada pela
seguridade e, quando possivel financeiramente, 0 mesmo pode optar pelo automével privado,
sendo uma medida de precaucdo encontrada para a prevencdo de possiveis experiéncias
negativas no espaco publico (LOUKAITOU-SIDERIS, 2011).

Em conformidade com Jacobs (2011), apesar da seguranga nos espagos publicos ser
essencial para a vitalidade urbana, as “carapagas metalicas” passam a ser tidas,
preferencialmente, como o reflgio encontrado para se deslocarem sem correr altos riscos de
ocorréncia de crimes ou de vitimizacdo no espaco publico, isolando-se no interior de
automoveis e interagindo cada vez menos com as ruas, 0 que reduz a democratizacdo, a

caminhabilidade e a sustentabilidade das cidades.
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Todavia, ttm-se 0 conhecimento de que a percepcao de inseguridade pode ser interferida
por determinadas caracteristicas e medidas de planejamento urbano aplicadas no ambiente
construido (CROWE, 2000). Nesta légica, o problema desta pesquisa se fundamenta no
seguinte questionamento: quais medidas de planejamento urbano sdo mais importantes para a
modificacdo da percepcdo de seguridade dos pedestres, considerando-se suas caracteristicas

individuais, principalmente o género?

3.3. OBIJETIVO

O objetivo deste artigo foi definir e aplicar um instrumento de avaliacdo da percepcao
de seguridade de pedestres no espaco urbano, através de adaptacdo do método AHP. Este
instrumento visou ponderar e estabelecer uma hierarquia de priorizacdo entre aspectos e
medidas de planejamento urbano que interferem na percepcdo de seguridade de pedestres,
sobretudo de mulheres.

3.4. MATERIAIS E METODOS

O método aplicado na pesquisa se embasou no trabalho de Freato (2023) e se estabeleceu
em trés etapas gerais: (i) a estruturacdo do instrumento avaliativo, através de adaptacdo do
Analytic Hierarchy Process (AHP), (ii) sua divulgacdo e aplicacdo em formulério eletrdnico, e
(iii) coleta e analise de dados. O instrumento de avaliacdo utiliza quatro aspectos do espaco
urbano, compostos por oito medidas de planejamento.

O AHP é um método de analise multicritério que auxilia as pessoas na tomada de
decisbes complexas, baseada em critérios que podem ser quantitativos ou qualitativos, sendo
capaz de analisar a consisténcia dos julgamentos realizados e de estabelecer diferentes niveis
hierarquicos que representam o grau de priorizacdo de cada critério componente do sistema
(SAATY, 1991).

O método AHP possui o intuito principal de definir a importancia relativa de cada um
dos fatores componentes de um determinado sistema, o que é feito mediante uma sequéncia de
comparacg0es, realizadas através de combinacGes pareadas, dentro da totalidade de variaveis
disponiveis. Deste modo, a técnica de Saaty busca deixar explicito no sistema quais sdo 0s
fatores de maior e de menor importancia (PAULA; CERRI, 2012).

A estruturacdo do instrumento de avaliacdo, que se refere a primeira etapa, se deu a

partir de cinco se¢des. O instrumento pode ser consultado em sua integra no “APENDICE A”,
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disposto ao final de todo o trabalho. Em sua primeira se¢do, denominada “aspectos do espaco
urbano”, sdo coletadas informacgdes do entrevistado sobre qual aspecto do espaco urbano possui
maior contribuicdo para que 0 mesmo se sinta mais seguro, ao caminhar pelas vias publicas, e
qual possui a menor contribuicdo para esta finalidade. A Figura 3 na sequéncia apresenta uma
estrutura desta primeira se¢do do questionério.

Para tal secdo, sdo disponibilizados os quatro aspectos do espago urbano listados,
descritos e ilustrados, sendo: (a) circulacdo de pessoas, (b) manutencdo viaria, (c) atratividade
do espaco urbano e (d) fiscalizacdo. O Quadro 3 apresenta 0s quatro aspectos do espago urbano
mencionados e suas respectivas descri¢fes dispostas no questionario, as quais consideram suas

condices ideais, na tentativa de incentivar os respondentes a imaginarem cenarios satisfatorios.

Figura 3: Esquema representativo da primeira secdo do questionario.

(a) CIRCULAGAO DE PESSOAS
(b) MANUTENCAO VIARIA
(c) ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO
(d) FISCALIZACAO

(i) MAIS (i) MENOS
IMPORTANTE IMPORTANTE

Fonte: Adaptado de Freato (2023).

Quadro 3 — Aspectos do espaco urbano e suas descri¢cbes no questionario.

Aspectos do espaco urbano Descricdo
Pontos de dnibus e/ou de bicicletas proximos a areas comerciais; auséncia
(@) Circulacéo de pessoas de ruas sem saida, travessias a nivel do solo ao invés de passarelas; e

qualificacdo das calcadas de &reas com pouca circulacdo de pessoas.
lluminac&o vidria adequada para os pedestres; e auséncia de lixo e de sinais
(b) Manutencéo viéria de vandalismo, como janelas e portas quebradas ou violadas e pichacgéo nos
muros e nas edificacdes.
Presenca de fachadas ativas, como edificacfes com portas e janelas voltadas
para a via, vitrines comerciais e muros ndo muito altos; e auséncia de pontos
de trafico de drogas e de prostituicdo.
Presenga, nas vias publicas, de sinalizagdo por parte dos moradores quanto
a vigilancia do bairro; policiamento no bairro por meio de guardas e vigias.

Fonte: Elaboracéo propria.

(c) Atratividade do espaco
urbano

(d) Fiscalizagéo

Posteriormente, a segunda se¢do do questionario € direcionada automaticamente ao
entrevistado, em conformidade com sua resposta na primeira secdo, em que deve ser
determinado o nivel de importancia do aspecto escolhido como “mais importante” em relagao

aos outros trés aspectos. Este nivel de importancia € determinado por uma comparagdo par a
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par, em que o entrevistado deve definir se o aspecto “A” € pouco mais importante ou muito
mais importante em relagdo ao aspecto “B”. A Figura 4 apresenta um esquema ilustrativo sobre

a qualificacdo do aspecto mais importante.

Figura 4: Esquema da qualificagdo do aspecto mais importante.

(a) POUCO MAIS
IMPORTANTE (if) MENOS IMPORTANTE

ou (iii) INTERMEDIARIO 1

(i) MAIS
IMPORTANTE

(b) MUITO MAIS (iv) INTERMEDIARIO 2

IMPORTANTE

Fonte: Adaptado de Freato (2023).

i

Por meio das informac@es coletadas na primeira e na segunda se¢bes do questionario,
foi elaborada a matriz de comparagdes pareadas, ou matriz de julgamentos, vinculada a cada
entrevistado. Para a determinacdo da matriz de julgamentos e a realizacdo das comparacdes
pareadas entre os aspectos, utiliza-se a Escala Fundamental de Saaty, que contém intensidades
de importancia da escala absoluta em valores numeéricos, de 1 a 9, bem como sua definicdo e

sua justificativa (SAATY, 1987), conforme apresentado no Quadro 4 a seguir.

Quadro 4 — Escala Fundamental de Saaty para comparacdo dos aspectos no método AHP.
Intensidade da

importéncia da Definigéo Justificativa

escala absoluta

As duas atividades contribuem equitativamente para

1 Igual importancia 0 objetivo

- Julgamento e experiéncia favorecendo uma atividade
3 Pouco mais importante

sobre a outra
. L Julgamento e experiéncia favorecendo fortemente
5 Muito mais importante -
uma atividade sobre a outra
.. Uma atividade é fortemente favorecida e sua
7 Bastante mais importante S A, -
dominéncia é demonstrada na prética
.. Evidéncia favorecendo uma atividade sobre a outra é

9 Extremamente mais importante

a mais expressiva possivel na ordem de afirmacéo

Valores intermediarios entre o0s
julgamentos adjacentes

Fonte: Adaptado de Saaty (1987).

2,4,6,8 Quando ha necessidade de compromisso
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Todavia, no intuito de aplicar o método AHP & estrutura do questionario, utilizando
apenas as intensidades “pouco mais importante” ¢ “muito mais importante”, adaptou-se a
Escala Fundamental de Saaty, considerando as intensidades de importancia de valores de 1 a 5,
com suas devidas definicdes e justificativas. O “APENDICE B” disposto ao final de todo o
trabalho detalha a escala de referéncia numérica e textual adotada.

Em seguida, para a tabulacdo dos dados, foi aplicada anélise combinatdria, identificando
0 numero exato de combinac@es possiveis que cada entrevistado poderia escolher, ao responder
estas duas primeiras secGes do questionario. Considerando que para este estudo tais
combinagdes possiveis sdo intituladas como “contextos”, o numero total, aplicando a analise
combinatdria, € de 96 contextos. O arranjo dos pesos, dos Autovalores Méaximos e dos Indices
de Consisténcia (IC), bem como outros valores e especificacdes de 8 exemplos de contextos
estdo contidos no “APENDICE C” para compreensdo mais aprofundada.

Ressalta-se que a designagdo das possibilidades como “contextos” se deu pelo motivo
de que cada julgamento realizado pelo entrevistado é resultado de sua percep¢do pessoal e de
seu conhecimento empirico como pedestre no espago urbano, dependendo da inter-relacéo de
todas as circunstancias e acontecimentos experimentados pelo mesmo, gerando, assim,
contextos diferentes uns dos outros, dentro de todas as possibilidades existentes.

No intuito de facilitar a compreensao sobre a analise combinatéria, a Figura 5 e a Figura
6 ilustram o Contexto 2 como exemplo, revelando, respectivamente, a caracterizagdo do
Contexto 2 segundo a coleta de dados nas sec¢des 1 e 2 do questionario e a elaboracao da matriz
de julgamentos e obtencdo dos pesos associados ao Contexto 2, sendo (a) o “mais importante,

(b) o “menos importante” e (c¢) e (d) os aspectos “intermedidrios”.

Figura 5: Caracterizacdo do Contexto 2 segundo a coleta de dados nas se¢des 1 e 2 do
questionario.

_______________________________________________________

| CONTEXTO 2 :
| B MENOS IMPORTANTE MUITO MAIS
W c INTERMEDIARIO 1 POUCO MAIS |
) INTERMEDIARIO 2 POUCO MAIS

Fonte: Adaptado de Freato (2023).
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Figura 6: Elaboracdo da matriz de julgamentos e obtengéo dos pesos associados ao Contexto 2.
MAIS MENOS
IMPORTANTE IMPORTANTE

PIGUAL e B 1
@ ) @ f 3 ‘a 1:5)
1 5 2 2
1/5 1 1/4 1/4
1/2 4 1 1
1/2 4 1 1
4,02774 0,00924631

Fonte: Adaptado de Freato (2023).

Considerando que cada respondente representa uma amostra e que, portanto, em cada
amostra ha um peso diferente para cada um dos quatro aspectos do espago urbano, para a
obtencéo dos pesos finais para cada aspecto, foi realizada a média aritmética de todos 0s pesos
atribuidos por cada um dos entrevistados. Ressalta-se que o0s entrevistados que respondem
“prefiro ndo informar” em alguma questao destas duas primeiras se¢fes sdo descartados neste
procedimento, ndo inserindo-se nos 96 contextos possiveis.

Na terceira secdo do questionario aplicado, sdo descritas e ilustradas duas medidas
especificas para cada um dos quatro aspectos do espaco urbano, que interferem na percepcgéo
de seguridade do pedestre no ambiente construido.

Assim, para o aspecto de (i) circulacdo de pessoas, as medidas sdo: (a) infraestrutura de
mobilidade urbana em locais com circulagdo de pessoas e (b) calgadas e travessias que
promovam circulacdo de pessoas; para (ii) manutencdo viaria: (a) iluminacdo adequada e (b)
vias limpas e em bom estado de conservacdo; para (iii) atratividade do espacgo urbano: (a)
fachadas ativas e (b) espacos isentos de atividades ilegais; e para (iv) fiscalizagdo: (a)
sinalizagdo dos moradores quanto a vigilancia do bairro e (b) policiamento e vigilancia por

guardas municipais e vigias.



44

Nas questdes desta secdo, o entrevistado deve determinar em cada medida especifica se
a considera “pouco importante” ou “muito importante” para a avaliacdo do aspecto ao qual
pertence, efetivando, assim, uma comparacdo entre ambas medidas do mesmo aspecto.

O esquema ilustrado na Figura 7 demonstra como sao determinados os pesos de acordo
com a comparagéo entre duas medidas de cada aspecto do espago urbano. Neste arranjo, a letra
“A” simboliza certo aspecto, enquanto que “Al” ¢ “A2” representam suas duas respectivas
medidas. Esta estrutura compde 4 contextos para cada aspecto do espaco urbano, resultando em

um total de 16 possibilidades de resposta.

Figura 7: Contextos de comparagéo entre medidas de um mesmo aspecto.

| A
Al A2 PESO: Al A2 PESO:
. : Al: 50% . . Al: 40%
POUCO POUCO A2: 50% POUCO MUITO A2: 60%
Al A2 PESO: Al A2 PESO:
. ' Al: 50% v . Al: 60%
MUITO MUITO A2: 50% MUITO POUCO A2: 40%

Fonte: Adaptado de Freato (2023).

Nas possibilidades de (i) uma das duas medidas do mesmo aspecto do espago urbano
ser classificada pelo entrevistado com a opcao de resposta “prefiro ndo informar” ou de (ii) as
duas medidas do mesmo aspecto serem classificadas com “prefiro ndo informar”, entdo sdo
totalmente descartadas as duas opg¢des de resposta do entrevistado, mesmo se o respondente
julgar uma das duas medidas como “muito importante” ou como “pouco importante”, como no
caso (i) fornecido. Tal tomada de decisdo se deve ao entendimento de que, o entrevistado, ao
escolher a opcao “prefiro nao informar” para ao menos uma das duas medidas ou para ambas,
ndo esta efetivando a necessaria comparagao entre as duas.

Na quarta sec¢do do questionario, sdo coletadas as caracteristicas do deslocamento a pé
dos entrevistados, a fim de obter o perfil dos mesmos e de suas experiéncias com a percepgao

de seguridade no espaco urbano. As questdes desta se¢do estdo descritas no Quadro 5.
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Quadro 5 — Sintese da quarta se¢do do questionario: caracteristicas de deslocamento a pe.

PERGUNTAS

OPCOES DE RESPOSTAS

JUSTIFICATIVA

(i) Estado onde reside;
(ii) Cidade onde reside;

Estados brasileiros
Resposta aberta

Localizagdo de origem dos
entrevistados

(iif) se o entrevistado costuma
caminhar pelas vias pablicas de
sua cidade e, se sim, com qual
frequéncia;

Sim, constantemente
Sim, as vezes
Nao

Perfil dos entrevistados em relacao
ao uso e a frequéncia de uso do
transporte a pé

(iv) se o entrevistado,
geralmente, se sente seguro ao
caminhar pelas vias pablicas de
sua cidade, independentemente do
horério do dia (referindo-se a ndo
ser vitima de assédio sexual,
estupro, perseguicao, agressoes
fisicas ou verbais e assaltos);

Sim, se sente seguro(a)
N&o, ndo se sente seguro(a)

(v) se o entrevistado ndo se sentir
seguro ao caminhar pelas vias
publicas, se ele deixaria de
caminhar, optando por outros
modais de transporte, se for
possivel. Exemplos: automdvel,
motocicleta, taxi, transporte
coletivo, transporte por
aplicativo);

Sim
Néo

(vi) se o entrevistado ja foi vitima
de assedio sexual, estupro,
perseguicao, agressao fisica ou
verbal ou assalto durante sua
caminhada e, se sim, com qual
frequéncia, podendo-se considerar
apenas um dos crimes ou
importunacdes expostos;

Sim, poucas vezes
Sim, constantemente
Nao

Perfil dos entrevistados em relacao
a percepcdo de seguridade ao
caminhar pelas vias publicas

(vii) qual o meio de transporte que
0 entrevistado se sente mais
seguro em utilizar,
independentemente do horéario do
dia (ndo ser vitima de assedio
sexual, estupro, perseguicéo,
agressoes fisicas ou verbais e
assaltos).

Transporte a pé, patinete elétrico e
semelhantes, bicicleta,
motocicleta, automovel privado,
automdvel compartilhado
(transporte por aplicativo, como
Uber ou 99; e t&xi), 6nibus e/ou
BRT (Bus Rapid Transit), VLT
(Veiculo Leve sobre Trilhos) e
Metrd

Verificagdo sobre qual o meio de
transporte, especificamente, que 0s
entrevistados mais se sentem
seguros em utilizar, quanto a
criminalidade e a vitimizacao
sexual

Fonte: Elaborag&o prépria.

Na quinta e ultima secdo do questionario on-line, tém-se perguntas de carater pessoal

sobre o entrevistado(a), bem como sobre suas caracteristicas fisicas. A consideracdo de tais

perguntas nesta secdo se justifica através da determinacdo do perfil socioeconémico dos

entrevistados. O Quadro 6 sintetiza a estrutura desta quinta secao.
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Quadro 6 — Sintese da quinta se¢do do questionario: informacdes do(a) entrevistado(a).

PERGUNTAS OPCOES DE RESPOSTAS

(i) Geénero com o qual se identifica; Feminino, Masculino, Outro (escrever)
Heterossexual, Homossexual, Bissexual,
Outro (escrever)

Branca, Preta, Parda, Indigena, Amarela,

(if) Orientacdo sexual,

(iff) - Etnia; Outro (escrever)
18-24 anos;
25-39 anos;

(iv) Faixa etaria; 40-54 anos;
55-64 anos;

65 anos ou mais
Ensino Fundamental I e II;
Ensino Médio;
Ensino Superior;
Pés-graduacéo;

Até R$ 2.424,00

(v) Escolaridade;

(vi) Renda familiar (soma estimada de todas as R$ 2.424,00 - R$ 4.848,00
pessoas que moram na residéncia do R$ 4.848,00 - R$ 12.120,00
entrevistado, incluindo a do mesmo); R$ 12.120,00 - R$ 24.240,00

Acima de R$ 24.240,00

(vii) Possui conhecimento técnico sobre Sim;

Infraestrutura Urbana ou Transportes; Né&o

(viii) Considerando um espaco urbano ideal, com
todas as medidas especificas abordadas de
circulacdo de pessoas, manutencdo viaria,
atratividade do espaco urbano e fiscalizacéo,
sendo consolidadas de forma conjunta nas vias
publicas de uma cidade, se o entrevistado se
sentiria mais seguro ao caminhar;

(ix) Comentarios, percepgdes, sugestdes e
consideracdes sobre o tema abordado, a fim de Resposta aberta
contribuir com a pesquisa.

Sim;
Néo

Fonte: Elaborac&o prépria.

De modo geral, todos os dados, de todas as se¢cdes do questionario, sdo essenciais para
a pesquisa e sdo obrigatdrios na estrutura do questionario. Entretanto, se for da vontade do
participante ndo responder alguma pergunta do questionario, ha a op¢do de interromper o
preenchimento e, entdo, automaticamente, as respostas sdo descartadas.

A divulgacdo e a aplicagéo do instrumento, referentes a segunda etapa do método, foram
iniciadas posteriormente & aprovacdo pelo Comité de Etica em Pesquisa (CEP) em Seres
Humanos da Universidade Federal de S&o Carlos (UFSCar), sob Certificado de Apresentacéo
de Apreciacdo Etica (CAAE): 62807122.3.0000.5504. O publico alvo da pesquisa foram
quaisquer pessoas que residam no Brasil e que sejam maiores de 18 anos.

Conforme mencionado previamente, o instrumento foi realizado em ambiente virtual,
através de formulério eletrénico, com divulgagdo nas comunidades académicas e redes sociais

e com a utilizagdo de listas que ndo permitem a identificacdo dos convidados, garantindo o
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sigilo pessoal. O convite para a participacdo da pesquisa, em formato de banner, pode ser
consultado no “APENDICE D”. Optou-se por desenvolver um questionario on-line visando
maior possibilidade de obtencdo de respostas pela maior praticidade de divulgacdo em
diferentes cidades.

Foram obtidas 327 respostas no periodo de 02 de fevereiro de 2023 a 29 de setembro de
2023. Levando em conta que foram desconsideradas as entrevistas que escolheram a opcéao de
resposta “prefiro ndo informar” nas duas primeiras se¢des, obtiveram-se 304 respostas validas
para a determinacgéo dos pesos dos aspectos do espago urbano.

No que se refere a terceira etapa, a coleta e a analise dos dados obtidos com a aplicacao
do instrumento de avaliacdo estdo explicadas e discutidas na sequéncia, em conjunto com os

resultados e a discussdo da pesquisa, a fim de facilitar o entendimento.

3.5. RESULTADOS E DISCUSSAO

3.5.1. Analise da amostra para a obtencdo dos pesos

Aplicou-se o instrumento de avaliacdo para a obtencao dos pesos, por meio da tabulagéo
de todas as respostas obtidas no questionario virtual. As respostas foram classificadas nos
contextos de 1 a 96, ja determinados pelo nimero de possibilidades de comparacdes entre
aspectos do espaco urbano (primeira e segunda se¢des do questionario). As linhas referentes a
opgao de resposta “prefiro nao informar” foram descartadas.

Posteriormente, para as respostas validas das medidas de cada entrevistado, houve a
distribuicdo dos pesos somente a partir de comparacdo entre medidas de um mesmo aspecto do
espaco urbano. A partir deste procedimento, foram realizadas as médias aritméticas de cada
aspecto do espaco urbano e de cada medida especifica. O Quadro 7 apresenta os resultados
obtidos ap6s a coleta da média geral das 304 respostas validas e o tratamento dos dados do

questionario.
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Quadro 7 — Resultado da aplicacdo do instrumento com método AHP pela média geral.

Nivel
Hierarquico
das medidas em
cada aspecto

Nivel
Peso  Hierarquico Medida especifica Peso
dos aspectos

Aspecto do
espaco urbano

Infraestrutura de mobilidade urbana

a) Circulacéo o em locais com circulacdo de pessoas
Circulaca 010 . locai irculacio d 0,51 1
de pessoas ' Calcadas e travessias que promovam 0.49 20
circulacdo de pessoas '
x lluminagdo adequada 0,51 1°
(b) Manutengao g o 3° Vias limpas e em bom estado de
viaria ! 0,49 20
conservacao
(c) Atratividade Fachadas ativas 0,47 2°
do espaco 0,21 4° ) . L
urbano Espagcos isentos de atividades ilegais 0,53 1°
Sinalizagdo dos moradores quanto & o
. vigilancia do bairro 0.47 2
(d) Fiscalizagdo 0,27 2° — —
Policiamento e vigilancia por guardas 053 10

municipais e vigias
Fonte: Elaboracéo propria.

A partir do Quadro 7, verifica-se que o aspecto do espaco urbano de maior peso foi o de
(a) circulacdo de pessoas (0,30), ocupando o primeiro nivel hierarquico de priorizacdo dentre
0s quatro aspectos. A (d) fiscalizacdo foi 0 segundo aspecto mais importante (peso 0,27),
seguido de (c) manutencdo viaria (peso 0,22) e de (b) atratividade do espaco urbano, sendo este
ultimo aspecto 0 menos importante na hierarquia (peso 0,21). A Figura 8 demonstra 0s pesos e
a hierarquia de priorizacdo dos aspectos do espaco urbano. Em seguida, a Figura 9 ilustra os
resultados dos pesos de cada uma das medidas dentro de cada aspecto.

Figura 8: Gréafico dos resultados — pesos dos aspectos do espa¢o urbano.
Atratividade do
espago urbano

Circulagdo de pessoas

Manutengao viaria

Fiscalizagao

Fonte: Elaboragéo propria.
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Figura 9: Gréfico dos resultados — pesos das medidas em cada aspecto.

1 Infraestrutura de mobilidade
urbana em locais com circulagdo
de pessoas

B Calgadas e travessias que
promovam circulacdo de pessoas

100%

75%

i Sinalizagdo dos moradores
guanto a vigilancia do bairro

M Policiamento e vigilancia por

50% guardas municipais e vigias

B lluminagdo adequada

0,
25% M Vias limpas e em bom estado de

conservagao

W Fachadas ativas

0%
Circulagdode Fiscalizagigo Manutengdo Atratividade
pessoas viaria do espaco

urbano
Fonte: Elaboracéo propria.

B Espacos isentos de atividades
ilegais

Apos a verificacdo dos resultados da média geral da amostra coletada, foi realizada a
analise da amostra utilizando o filtro de género, o feminino e o masculino, tendo sido os Unicos
géneros declarados pela amostra total. Das 304 respostas validas obtidas para a determinacéo
dos pesos dos aspectos, 186 se identificaram com o género feminino, 118 com o masculino e 1
preferiu ndo informar, o qual ndo foi considerado. A Figura 10 expde os pesos dos quatro
aspectos do espaco urbano pelos géneros feminino e masculino, em relacéo aos pesos atribuidos

pela média geral da amostra.

Figura 10: Grafico comparativo entre os pesos dos aspectos pela média geral e pelos géneros
feminino e masculino.
1 Circulagdo de pessoas i Fiscalizagdo B Manutencgdo vidria B Atratividade do espago urbano

medaGersl 030 oz  [NGENNNGEIN
reminino 032 026 [NNGESNINI082
Masclio 029 0z [NGZSNNNI0Z00

0% 25% 50% 75% 100%
Fonte: Elaboracéo propria.
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Conforme a Figura 10, verificou-se que a hierarquia de priorizagcdo de aspectos do
espaco urbano permaneceu a mesma pelo género masculino em relacdo a média geral,
modificando-se somente para o0 género feminino, em que atratividade do espaco urbano possui
peso maior (0,22) quando comparado com o da manutencdo viaria (0,20). Os pesos das oito
medidas, atribuidos pelo género feminino e pelo género masculino da amostra coletada, estéo
dispostos no “APENDICE E” para verificagéo.

Todavia, uma vez que a amostra do género feminino é diferente da amostra do género
masculino, verificou-se a necessidade de aplicacdo de um teste estatistico que constatasse a
diferenciacdo significativa entre os dois géneros considerados quanto a importancia atribuida
(pesos) aos quatro aspectos do espa¢o urbano. Em outras palavras, o intuito era verificar se ha
associacdo entre a variavel aspecto do espaco urbano e a variavel género.

Para este objetivo, através de planilha eletrénica configurada, aplicou-se o teste qui-
quadrado de Pearson, o qual, segundo Barbetta (2012), é o teste estatistico mais antigo e um
dos mais utilizados em pesquisas sociais. Trata-se de um teste capaz de verificar a significancia
da associacdo entre duas variaveis qualitativas e de comparar duas ou mais amostras, quando
as variaveis estiverem dispostas em categorias (BARBETTA, 2012).

Paratal aplicacdo, dadas as duas varidveis qualitativas, foram adotadas as duas hipéteses
do teste qui-quadrado: a (i) hipotese nula (HO), em que as duas variaveis sdo independentes,
ndo havendo associacgdo entre a distribuicdo de frequéncias de pesos para a variavel aspecto e a
variavel género; e a (ii) hipdtese alternativa (H1), em que ha associacao entre a distribuicdo de
frequéncias de pesos para a variavel aspecto e a variavel género, existindo, assim, diferencas
significativas entre as frequéncias de pesos para as duas variaveis em questdo (BARBETTA,
2012).

No que se refere ao nivel de significancia (a) para a rejeicdo da hipdtese nula (HO) no
teste qui-quadrado, foi determinado o limite de @ = 0,05. Neste entendimento, conforme
Barbetta (2012), sabendo-se que o p-valor é a probabilidade de significancia do teste, sep >
a, entdo o teste aceita HO, e, por outro lado, se p < a, entdo o teste rejeita HO, em favor da
hipdtese alternativa (H1).

Na sequéncia, para a estruturacdo da tabela de contingéncia na planilha eletronica, em
suas linhas, os pesos determinados ao aspecto do espaco urbano pelos entrevistados foram
dispostos em trés “categorias”, na verdade, em trés intervalos: (i) de 0,00 a 0,20, (ii) de 0,20 a
0,40 e (iii) de 0,40 a 0,60, sendo este ultimo o valor maximo aproximado de peso atribuido a
cada um dos aspectos pelos respondentes. Nas colunas da tabela foram considerados os dois

géneros estudados, o feminino e 0 masculino. Assim, a tabela foi preenchida com as frequéncias
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observadas dentro de cada intervalo de pesos dos aspectos por cada um dos dois géneros, através
dos dados coletados a partir do questionario. As frequéncias observadas e esperadas podem ser
consultadas no “APENDICE F”. O Quadro 8 revela os p-valores obtidos em cada um dos quatro
aspectos com a aplicacao do teste qui-quadrado, demonstrando o resultado se aceita ou se rejeita

a hipdtese nula (H0).

Quadro 8 — Aplicacdo do teste qui-quadrado de Pearson — variaveis aspecto e Lénero.
Género (Feminino e Masculino)

Aspecto do espaco urbano p-valor Resultado
(a) Circulacdo de pessoas ~ 0,05093 Aceita HO
(b) Manutencdo viéria ~0,06551 Aceita HO
(c) Atratividade do espaco urbano ~ 0,38006 Aceita HO
(d) Fiscalizacdo ~ 0,05850 Aceita HO

Fonte: Elaborac&o propria.

Verificou-se que ndo ha associacdo (HO) entre a variavel género e a variavel aspecto do
espaco urbano, ou seja, o teste qui-quadrado mostrou que 0s géneros em estudo néo apresentam
diferencas significativas quanto a importancia atribuida (pesos) aos quatro aspectos do espaco
urbano considerados. Em outras palavras, as diferencas numéricas nos pesos entre 0s géneros
feminino e masculino (Figura 10) sdo variagdes meramente casuais.

Entretanto, cabe ressaltar que este resultado ndo significa que ambos géneros estudados
apresentam a mesma percepc¢do de seguridade ao caminhar, mas sim que homens e mulheres
atribuem a mesma importancia (peso), estatisticamente, aos aspectos do espaco urbano capazes
de interferir na percepcdo de seguridade. Neste sentido, aplicou-se o teste qui-quadrado de
Pearson a fim de comprovar se existe associacdo entre a variavel género e a variavel sentir-se
seguro ao caminhar pelas vias publicas, referente a pergunta (iv) da quarta secdo do
questionario.

Para esta aplicacdo, consideraram-se as respostas “sim” e “ndo” sobre sentir-Se Seguro
ao caminhar pelas vias publicas para compor as linhas da tabela de contingéncia. Em suas
colunas, consideraram-se os dois géneros em estudo, o feminino e o masculino. As frequéncias
observadas de respostas correspondentes a “sim” € as correspondentes a “nao” podem ser
consultadas no “APENDICE G”. Assim, ao aplicar o teste qui-quadrado mediante, de modo
geral, as equacOes dispostas anteriormente, obteve-se 0 p-valor e o resultado entre as duas

variaveis analisadas (Quadro 9).
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Quadro 9 — Aplicacdo do teste qui-quadrado de Pearson — varidvel sentir-se seguro ao
caminhar e variavel género.
Género (Feminino e Masculino)

Sentir-se seguro ao caminhar p-valor Resultado
Sim

L ~ 0,0000000701602 Rejeita HO
Néo

Fonte: Elaborag&o propria.

Nesta perspectiva, verificou-se que ha associacdo entre a distribuicdo de frequéncias
para a variavel sentir-se seguro ao caminhar pelas vias publicas e a variavel género, rejeitando
a hipdtese nula (HO) e aceitando a hipotese alternativa (H1). Em outras palavras, existe
diferenca significativa entre o género feminino e o0 género masculino no que se refere a sentir-
se seguro ao caminhar, demonstrando que, estatisticamente, a proporc¢do de mulheres inseguras
€ maior que a propor¢do de homens inseguros, estando de acordo com o estudado por Ceccato
e Loukaitou-Sideris (2022).

Analisou-se, entdo, que apesar de ndo haver diferencas entre ambos géneros no que se
refere a importancia atribuida (peso) aos aspectos do espaco urbano que interferem na
percepcdo de seguridade, ha diferengas entre homens e mulheres quanto ao sentimento ou
percepcao de seguridade ao caminhar pelas vias publicas, ou seja, as mulheres se sentem mais
inseguras do que os homens no espaco urbano, porém elas atribuem, estatisticamente, a mesma
importancia aos aspectos do espaco urbano em rela¢do aos homens.

Na sequéncia, analisou-se a amostra utilizando os filtros de outras caracteristicas
individuais além do género, no caso, a etnia, a faixa etaria e a orientacdo sexual, uma vez que
tais caracteristicas, bem como a intersecdo entre as mesmas, interferem a percepcdo de
seguridade e o risco real de vitimizacdo no ambiente construido, de acordo com pesquisas
recentes (CECCATO; LOUKAITOU-SIDERIS, 2022; CECCATO; NASMAN;
LANGEFORS, 2021; DE COSTER; HEIMER, 2017; NOURANI; ANTONELLO; GOVONE,
2019), apesar de o género ser o principal determinante nesta interferéncia (CECCATO;
LOUKAITOU-SIDERIS, 2022).

Assim, no que se refere a caracteristica de etnia, das 293 respostas validas obtidas para
a determinacao dos pesos dos aspectos, 232 se identificaram com a etnia branca, 14 com a etnia
preta, 35 com a parda, 10 com aamarela e 2 com a indigena. A Figura 11 abaixo ilustra os pesos
dos quatro aspectos do espago urbano determinados pelas cinco etnias abordadas, em relagéo

aos pesos atribuidos pela média geral da amostra.
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Figura 11: Grafico comparativo entre 0s pesos dos aspectos pela média geral e pelas etnias.
Circulagao de pessoas i Fiscalizagdo m Manutencgao vidria B Atratividade do espago urbano

Média Geral 0,30 0,27 02 o021
Branca 0,31 0,26 _
Preta 0,27 0,34 020 02
Parda 0,30 0,27 023 019
Amarela 0,28 0,28 _
Indigena 0,18 0,35 _

0% 25% 50% 75% 100%

Fonte: Elaboracéo propria.

Verificou-se que a hierarquia de priorizacdo de aspectos do espago urbano permaneceu
a mesma, em relacdo a média geral, somente para a etnia parda. Para a etnia branca, a
atratividade do espaco urbano (peso 0,22) é mais importante do que a manutencdo viaria (peso
0,21), permanecendo a circulacdo de pessoas como o aspecto mais importante (0,31), seguido
da fiscalizagdo (0,26). J& para a etnia preta, fiscalizacdo é o mais importante (0,34), seguido de
circulacdo de pessoas (0,27) e manutencgéo viaria e atratividade com o mesmo peso (0,20).

Fiscalizacdo também foi tido como o aspecto mais importante pela etnia indigena (peso
0,35), seguido de, desta vez, manutencdo viaria (0,30), circulacdo de pessoas (0,18) e
atratividade do espaco urbano (0,17). Ja para a etnia amarela, circulagdo de pessoas e
fiscalizacdo possuem a mesma importancia (0,28), seguidos da atratividade (0,25) e, por dltimo,
a manutencdo viaria (0,19). Para verificacdo detalhada acerca dos pesos das oito medidas
determinados por cada uma das cinco etnias da amostra, dispdem-se todos os valores
correspondentes no “APENDICE E”.

Considerando-se que as amostras das cinco etnias sao diferentes entre si, também foi
utilizado o teste qui-quadrado de Pearson para verificar se ha ou ndo ha associagdo entre a
variavel aspecto do espa¢o urbano e a varidvel etnia.

Entretanto, sabendo-se que as amostras das etnias preta, parda, amarela e indigena foram
muito menores, numericamente, em relacdo a amostra da etnia branca, entdo, para a
estruturacdo da tabela de contingéncia para cada aspecto do espaco urbano, consideraram-se a
etnia branca e a unido das outras quatro etnias, evitando amostras pequenas, seguindo a
recomendacdo de Barbetta (2012). Cabe ressaltar que foram considerados 0s mesmos trés
intervalos utilizados na analise de género: (i) de 0,00 a 0,20, (ii) de 0,20 a 0,40 e (iii) de 0,40 a
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0,60. As quatro tabelas de contingéncia de frequéncias observadas e esperadas com relagdo a
etnia s&o apresentadas no “APENDICE F”.

Aplicando o teste qui-quadrado na planilha eletrénica configurada, a partir das equacdes
evidenciadas anteriormente, obtiveram-se os p-valores para cada um dos quatro aspectos,

considerando a variavel etnia (Quadro 10).

Quadro 10 — Aplicacdo do teste qui-quadrado de Pearson — variaveis aspecto e etnia.
Etnia (Branca e unido de Preta, Parda, Amarela e Indigena)

Aspecto do espaco urbano p-valor Resultado
(a) Circulacdo de pessoas ~ 0,40247 Aceita HO
(b) Manutencdo viéria ~0,90661 Aceita HO
(c) Atratividade do espaco urbano ~ 0,20695 Aceita HO
(d) Fiscalizacdo ~0,23350 Aceita HO

Fonte: Elaborac&o propria.

Assim, com a aplicacdo do teste qui-quadrado de Pearson, observou-se que ndo ha
associacao (HO) entre a variavel etnia e a variavel aspecto do espaco urbano, ou seja, o teste
evidenciou que as etnias em estudo ndo apresentam diferencas significativas quanto a
importancia atribuida (peso) aos quatro aspectos do espago urbano considerados, revelando que
as diferencas numéricas nos pesos entre as etnias (Figura 11) sdo casuais das amostras.

Em seguida, aplicou-se novamente o teste qui-quadrado para verificar se existe
associacdo entre a variavel etnia e a variavel sentir-se seguro ao caminhar pelas vias publicas.
Para esta aplicacdo, também foram consideradas as respostas “sim” e “ndo” sobre sentir-se
seguro e levando em conta a etnia branca e, novamente, a unido das outras quatro demais etnias.
A tabela de frequéncias observadas e esperadas entre estas duas variaveis em questdo estdo
dispostas no “APENDICE G”. O Quadro 11 revela o p-valor e o resultado entre as duas

variaveis (sentir-se seguro ao caminhar e etnia).

Quadro 11 — Aplicacéo do teste qui-quadrado de Pearson — variavel sentir-se seguro ao
caminhar e variavel etnia.

Etnia (Branca e unido de Preta, Parda, Amarela e Indigena)

Sentir-se seguro ao caminhar p-valor Resultado
Si
L ~ 0,05348 Aceita HO
Né&o

Fonte: Elaboracéo propria.

A partir deste resultado (Aceita HO), analisou-se que ndo ha associacdo entre as variaveis
em questéo, ndo existindo diferencas significativas entre as etnias quanto a sentir-se seguro ao

caminhar pelas vias publicas.
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Da mesma forma, em seguida, foi realizada a analise aplicando o filtro de faixa etaria.
Dos 304 respondentes sobre idade validos para a determinagdo dos pesos dos aspectos, tiveram-
se: (i) faixa etaria de 18 a 24 anos (54); (ii) de 25 a 39 anos (137); (iii) de 40 a 54 anos (75);
(iv) de 55 a 64 anos (27); e (v) de 65 anos ou mais (11). A Figura 12 ilustra os pesos dos quatro
aspectos do espago urbano determinados pelas cinco faixas etarias mencionadas, em relacao
aos pesos atribuidos pela média geral da amostra.

Figura 12: Grafico comparativo entre os pesos dos aspectos pela media geral e pelas faixas
etarias.
Circulagdo de pessoas i Fiscalizagdo M Manutengao viaria B Atratividade do espago urbano

Média Geral 0,30 0,27 02 o021
18-24 anos 0,31 0,26 02 021
25-39 anos 0,30 0,27 020 022
40-54 anos 0,30 0,27 02 023
55-64 anos 0,34 024 [ 026 o016

65 anos ou mais 0,22 0,33 _
0% 25% 50% 75% 100%

Fonte: Elaboracéo propria.

Observou-se, entdo, que a hierarquia de priorizacdo dos aspectos permaneceu a mesma
em relacdo & média geral da amostra somente para a faixa etaria de 18 a 24 anos. Para as faixas
etarias de 25 a 39 anos e de 40 a 54 anos, houve alteracdo na hierarquia somente entre seus dois
ultimos aspectos, em que atratividade aparece como mais importante (0,22 para 25 a 39 anos e
0,23 para 40 a 54 anos) do que manutencdo viaria (0,20 para ambas faixas etarias),
permanecendo circulacdo de pessoas e fiscalizacdo como os mais importantes.

Para a faixa etaria de 55 a 64 anos, manutencdo adequada passa a ser 0 segundo aspecto
mais importante (0,26), seguido de fiscalizagdo (0,24) e atratividade (0,16). Por ultimo, para a
faixa etaria de 65 anos ou mais, a fiscalizacdo foi o aspecto mais importante (0,33), seguido de
manutengdo viaria (0,27), circulagdo de pessoas (0,22) e atratividade (0,18). O “APENDICE
E” revela os pesos das oito medidas determinados por cada uma das cinco faixas etarias da
amostra.

Aplicou-se, entdo, o teste qui-quadrado para verificar se ha ou ndo ha associagéo entre
a variavel aspecto do espaco urbano e a varidvel faixa etaria. Nesta aplicacdo, a fim de evitar

amostras pequenas, consideraram-se a unido de frequéncias observadas pelas faixas etarias de
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18 a 39 anos e a unido de frequéncias observadas pelas faixas etarias de 40 a 65 anos ou mais.
As quatro tabelas de contingéncia de frequéncias observadas e esperadas para cada aspecto do
espaco urbano com relacdo a faixa etéria se encontram no “APENDICE F”. Com a aplicagéo
do teste qui-quadrado na planilha eletronica configurada, obtiveram-se os p-valores para cada

um dos quatro aspectos, considerando a variavel faixa etaria (Quadro 12).

Quadro 12 — Aplicacdo do teste qui-quadrado de Pearson — variaveis aspecto e faixa etaria.
Faixa etaria (Unido de 18 a 39 anos e unido de 40 a 65 anos ou mais)

Aspecto do espaco urbano p-valor Resultado
(a) Circulacdo de pessoas ~ 0,56363 Aceita HO
(b) Manutencdo viéria ~0,51436 Aceita HO
(c) Atratividade do espaco urbano ~0,76126 Aceita HO
(d) Fiscalizacdo ~0,27402 Aceita HO

Fonte: Elaboracéo propria.

Verificou-se que ndo hé associagdo (HO) entre a varidvel faixa etéria e a variavel aspecto
do espago urbano. Em outras palavras, o teste mostrou que as faixas etarias ndo apresentam
diferencas significativas quanto a importancia atribuida (pesos) aos quatro aspectos do espaco
urbano considerados.

Em seguida, aplicou-se novamente o teste qui-quadrado, a fim de verificar se existe
associacao entre a variavel faixa etéria e a variavel sentir-se seguro ao caminhar pelas vias
pablicas. Para esta analise, também foram consideradas as respostas “sim” e “nao” sobre sentir-
se seguro e a unido das faixas etarias, conforme explicado previamente. A tabela de frequéncias
observadas e esperadas entre estas duas variaveis estdao no “APENDICE G”. O Quadro 13

mostra o p-valor e o resultado entre varidveis sentir-se seguro ao caminhar e faixa etéria.

Quadro 13 — Aplicacdo do teste qui-quadrado de Pearson — variavel sentir-se seguro ao
caminhar e variavel faixa etaria.
Faixa etaria (Unido de 18 a 39 anos e unido de 40 a 65 anos ou mais)

Sentir-se seguro ao caminhar p-valor Resultado
Sim .
— ~0,25763 Aceita HO
Néo

Fonte: Elaboracéo propria.

Tendo em vista este resultado (Aceita HO0), verificou-se que ndo ha diferencas
significativas entre as faixas etarias quanto a sentir-se seguro ao caminhar pelas vias publicas,
ndo havendo associagdo entre as duas variaveis.

Por altimo, foi aplicado o filtro de orientacdo sexual. Dos 303 respondentes validos para

a atribuicdo dos pesos dos quatro aspectos do espaco urbano, tiveram-se: (i) heterossexual
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(265); (i) homossexual (12); (iii) bissexual (24); (iv) panssexual (1); e (v) demissexual (1). A
Figura 13 mostra os pesos dos quatro aspectos atribuidos pelas cinco orientagdes sexuais

identificadas pelos entrevistados, em relacéo aos pesos atribuidos pela média geral da amostra.

Figura 13: Grafico comparativo entre 0s pesos dos aspectos pela média geral e pelas
orientacdes sexuais.
Circulagao de pessoas m Fiscalizagdao B Manutencgao viaria B Atratividade do espago urbano

Média Geral 0,30 0,27 02 021
Heterossexual 0,30 0,27 _
Homossexual 0,32 0,25 _
Bissexual 0,30 0,22 _
Pansexual 0,43 0,24 _
Demissexual 0,52 0,19 _

0% 25% 50% 75% 100%
Fonte: Elaboracéo propria.

Notou-se que a hierarquia de priorizagdo permaneceu a mesma para a orientacéo
homossexual em relacdo a média geral de toda a amostra coletada. Para a orientacdo
heterossexual, circulacdo de pessoas e fiscalizagdo continuaram sendo 0s aspectos mais
importantes, respectivamente, com alteracdo somente no terceiro nivel hierarquico, ocupado
tanto pela manutencéo viaria quanto pela atratividade, ambos possuindo 0 mesmo peso (0,21).

Para a orientacdo bissexual, logo apds circulacdo de pessoas (0,30), atratividade é o
segundo aspecto mais importante (0,27), tendo fiscalizacdo em seguida (0,22) e manutencao
viaria como o menos importante (0,21). Tanto para a orientacdo pansexual quanto para a
orientacdo demissexual, circulacdo de pessoas € 0 aspecto mais importante, seguido de
fiscalizacdo e manutencdo viaria no segundo nivel hierarquico e atratividade como o aspecto
menos importante. No “APENDICE E” estdo os pesos das oito medidas atribuidos por cada
uma das cinco orientagdes sexuais da amostra.

Na sequéncia, aplicou-se o teste qui-quadrado para analisar se h& associacdo entre a
variavel aspecto do espaco urbano e a variavel orientacdo sexual, considerando as frequéncias
observadas pela orientacdo heterossexual, que € a maioria da amostra, € a unido entre as
frequéncias observadas pelas orientagbes que tiveram amostras pequenas (homossexual,
bissexual, pansexual e demissexual). As tabelas de frequéncias observadas e esperadas para

cada um dos quatro aspectos com relagdo a orientacdo sexual estdo no “APENDICE F”.
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Aplicando o teste qui-quadrado em planilha eletronica configurada, obtiveram-se os p-valores

para cada um dos quatro aspectos, considerando a variavel orientacdo sexual (Quadro 14).

Quadro 14 — Aplicacéo do teste qui-quadrado de Pearson — variaveis aspecto e orientagdo
sexual.

Orientacdo sexual (Heterossexual e unido de homossexual, bissexual, pansexual e
demissexual)

Aspecto do espaco urbano p-valor Resultado
(a) Circulacdo de pessoas ~ 0,95445 Aceita HO
(b) Manutencdo viaria ~0,08536 Aceita HO
(c) Atratividade do espaco urbano ~0,89644 Aceita HO
(d) Fiscalizacdo ~ 0,14035 Aceita HO

Fonte: Elaboracdo propria.

Com a aplicagdo do teste qui-quadrado de Pearson, analisou-se que ndo ha associacdo
(HO) entre a varidvel aspecto do espaco urbano e a variavel orientacdo sexual, ou seja, o teste
mostrou que as orientacGes sexuais ndo possuem diferencas significativas quanto a importancia
atribuida (peso) aos quatro aspectos do espa¢o urbano.

Posteriormente, foi utilizado o teste qui-quadrado para a verificacdo da associacdo entre
a variavel sentir-se seguro ao caminhar pelas vias publicas e a varidvel orientacdo sexual,
também tendo sido consideradas as respostas “sim” e “ndo” sobre sentir-se Seguro e a unido das
quatro orientagcdes sexuais que foram minorias na amostra total. A tabela de frequéncias
observadas e esperadas entre tais variaveis em questio esta disposta no “APENDICE G”. O

Quadro 15 revela o p-valor e o resultado desta aplicacdo.

Quadro 15 — Aplicacdo do teste qui-quadrado de Pearson — variavel sentir-se seguro ao
caminhar e variavel orientacdo sexual.

Orientacdo sexual (Heterossexual e unido de homossexual, bissexual, pansexual e
demissexual)

Sentir-se seguro ao caminhar p-valor Resultado
Sim .
— ~0,89154 Aceita HO
Néo

Fonte: Elaboracéo propria.

Observou-se, com o resultado da aplicacdo (Aceita HO), que as orientagcfes sexuais ndo
sdo diferentes quanto a sentir-se seguro ao caminhar pelas vias publicas, ndo havendo
associacao entre as duas varidveis em questdo, assim como ocorreu para etnia e faixa etaria.

Com a aplicacédo do teste estatistico qui-quadrado de Pearson, analisou-se, assim, que

ndo ha diferencgas significativas entre géneros, etnias, faixas etarias e orientages sexuais no
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que se refere & importancia atribuida (peso) aos aspectos que interferem na percepgdo de
seguridade ao caminhar no espago urbano.

Por outro lado, analisou-se que sentir-se seguro(a) ao caminhar pelas vias pablicas tem
como determinante primordial o género, assim como estabelecem Ceccato e Loukaitou-Sideris
(2022), tendo em vista que esta foi a Gnica caracteristica individual, dentre as quatro analisadas,
que obteve associacao estatistica com a variavel sentir-se seguro ao caminhar, considerando a

amostra da pesquisa.

3.5.2. Analise do perfil dos entrevistados

Posteriormente, realizou-se uma analise sobre o perfil geral dos entrevistados, a partir
da quarta e da quinta se¢Ges do questionario, considerando-se 327 respostas no total. No que se
refere as perguntas da quarta secdo do instrumento de avaliacdo, analisou-se que a maioria da
amostra: € (i) proveniente do estado de Sdo Paulo (86,23%), principalmente (ii) das cidades
paulistas de Sao Carlos (40,06%) e Franca (18,65%); (iii) costuma caminhar pelas vias publicas
de suas cidades (96,02%), sendo as vezes (48,93%) e constantemente (47,09%); (iv) ndo se
sente segura ao caminhar pelas vias publicas (64,22%); (v) deixaria de caminhar, caso ndo se
sentir segura ao caminhar pelas vias publicas, optando por outros modos de transporte
(86,24%); (vi) ndo foi vitima de assédio sexual, estupro, perseguicao, agressao fisica ou verbal
ou assalto durante sua caminhada (59,63%); e, por ultimo, (vii) se sente mais segura em utilizar
0 automavel (82,87%), independentemente do horério do dia.

No que diz respeito as perguntas da quinta secdo do questionario, referentes as
informacdes de carater pessoal sobre os entrevistados, verificou-se que a maioria da amostra: €
(i) do género feminino (60,55%); (ii) se identifica com a orientacdo heterossexual (87,46%);
(iii) se declara com etnia branca (78,29%); (iv) se encontra na faixa etaria de 25 a 39 anos
(44,95%); (v) possui pos-graduacdo (54,13%); (vi) apresenta renda familiar de R$4.848,00 a
R$12.120,00 (38,23%); (vii) ndo possui conhecimento técnico sobre Infraestrutura Urbana ou
Transportes (62,69%); e (viii) se sentiria mais segura ao caminhar (98,17%), considerando um
espaco urbano ideal, com todas as medidas, de circulacdo de pessoas, manutengdo Vidria,
atratividade do espaco urbano e fiscalizagdo, sendo consolidadas de forma conjunta nas vias
publicas das cidades. No “APENDICE H” encontram-se informag@es mais detalhadas sobre o

perfil geral dos entrevistados, no que se refere a tais informagdes de carater pessoal.
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3.6. CONCLUSAO

A pesquisa atingiu seu objetivo de definir e aplicar um instrumento de avaliacdo da
percepcéao de seguridade de pedestres no espaco urbano, tendo sido possivel atribuir os pesos
para cada um dos quatro aspectos e para cada uma de suas medidas, tanto pela média geral da
amostra considerada, quanto para os géneros feminino e masculino, bem como para as
diferentes etnias, faixas etarias e orientacGes sexuais, tendo sido estabelecidas comparacoes
entre os resultados, além da verificacao sobre o perfil dos entrevistados.

Através deste trabalho, constatou-se que: (i) a maioria da amostra relata se sentir
insegura, independentemente de suas caracteristicas individuais; (ii) mulheres se sentem mais
inseguras em relacdo aos homens; (iii) o género foi a Unica variavel, dentre as analisadas, com
associacdo sobre sentir-se seguro ao caminhar pelas vias publicas, tratando-se, assim, do
principal condicionante na percepcdo de seguridade no espago urbano; e (iv) a importancia
atribuida aos aspectos do espagco urbano que interferem a percepcdo se seguridade é
estatisticamente a mesma entre géneros, etnias, faixas etarias e orientacdes sexuais.

Tais resultados se deram atraves da experiéncia e da percepcao pessoal dos proprios
entrevistados sobre os aspectos do espaco urbano e as medidas, o que influenciou diretamente
na atribuicdo dos pesos de acordo com seus julgamentos e determinaces. De modo geral,
notou-se que nenhum dos quatro aspectos do espaco urbano se destacou expressivamente pela
média geral em relacdo aos demais para a modificacao da percepcdo de seguridade de pedestres.

Por fim, a contribuicdo desta pesquisa esta em subsidiar a gestdo publica de
planejamento na tomada de decisdes sobre qual aspecto do espago urbano, assim como qual
medida, deve ser priorizado visando cidades perceptivelmente mais seguras para pedestres.
Cabe ressaltar que as tomadas de decisao sobre as priorizacGes dos aspectos e das medidas e
suas possiveis melhorias no planejamento das cidades beneficiariam todos os usuarios do
transporte a pé no que se refere a percepcao de seguridade, independentemente de género, etnia,
faixa etaria ou orientacdo sexual, apesar da inseguridade ao caminhar no ambiente construido

ser mais sentida e percebida pelas mulheres.
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4.  TERCEIRO ARTIGO: AVALIACAO DA AREA CENTRAL DO MUNICIPIO
DE FRANCA (SP) QUANTO A PERCEPCAO DE SEGURIDADE DE
PEDESTRES CONSIDERANDO O GENERO

4.1. RESUMO

As caracteristicas do ambiente construido influenciam diretamente na percepcao de seguridade
e nas decisdes de caminhada dos pedestres, que se estruturam frequentemente sobre a base do
género, sendo a seguridade compreendida como o estado de protecdo contra crimes. Assim,
este artigo teve como objetivo realizar estudo de caso em area urbana, associando a percepc¢ao
de seguridade conforme caracteristicas do ambiente construido, a fim de mapear locais mais ou
menos seguros perceptivelmente para pedestres, considerando o género. Como método, foi
realizada a espacializacdo de oito medidas que interferem na percepcdo de seguridade de
pedestres, com seus respectivos pesos, previamente calculados, em éarea central do municipio
de Franca (SP), a partir de um Sistema de Informacdo Geografica. Sobre os resultados,
observou-se que os trechos classificados como ruins se concentraram a oeste e ao sul da area
de estudo, apresentando a maioria das caracteristicas com andlise ndo aceitavel pelas medidas
aplicadas, enquanto que os trechos bons e 6timos, perceptivelmente seguros, que contém a
maioria das caracteristicas com analise aceitavel e ideal, se agruparam na regido central, ao
norte e na extremidade leste. Tais classificacBes obtidas foram consequéncias da avaliacéo
integrada da area pelas medidas, revelando que nenhum trecho da area é integralmente 6timo
ou ruim. Notaram-se diferencas na avaliagcdo da area entre os géneros feminino e masculino,
devido as distincBes entre os pesos atribuidos por ambos para os aspectos de circulacdo de
pessoas e atratividade do espaco urbano. Por fim, realizaram-se simulacGes das medidas dos
aspectos de manutencdo viaria e de fiscalizacdo, em suas condicGes ideais, como acdes de
planejamento, obtendo-se melhorias na avaliagdo da area quanto a percepcao de seguridade.
Como contribuigdes, a pesquisa tem o potencial de subsidiar na concep¢éo de intervencgdes a
curto ou médio prazo e sem necessidade de investimentos dispendiosos, visando espacos

urbanos perceptivelmente mais seguros e caminhaveis.

4.2. INTRODUCAO

Caminhar é o meio de transporte com maior interatividade entre o individuo e o
ambiente construido (ARIFFIN; ZAHARI, 2013; FERRER; RUIZ; MARS, 2015; LESLIE et
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al., 2007), alem de ser uma atividade recreativa para as pessoas (BASU et al., 2022). Todavia,
as caracteristicas do ambiente construido influenciam diretamente nas decisdes de caminhada
dos pedestres, sendo responsaveis pelo aumento ou pela diminuicdo da percepc¢éo de seguridade
(CECCATO; LOUKAITOU-SIDERIS, 2022; LIZARRAGA, et al., 2022).

A seguridade pode ser compreendida como o estado de protecdo contra determinados
crimes, como ameacas, ataques ou importunagdes, causados por a¢des intencionais de pessoas
(HESSAMI, 2004; HOLTROP; KRETZ, 2008). Segundo Basu et al. (2022), mulheres
costumam se sentir mais vulneraveis e a possuir maiores preocupacdes com a seguridade ao
caminhar no ambiente construido em relagdo aos homens, principalmente quanto aos crimes de
assédio e violéncia sexual no espago publico.

Esta situacdo se deve aos espacos correspondentes aos papeis de género, os quais se
associam a definicdes socioculturais sobre o que é apropriado a cada um: a casa ao género
feminino e a cidade ao masculino (MONTANER; MUXI, 2015). Neste sentido, segundo
Hayden (1984), as mulheres passaram e ainda passam por um processo de exclusdo a vida
urbana, sendo induzidas, sistematicamente, a se sentirem inseguras no espaco urbano, um lugar
ainda destinado majoritariamente aos homens, pela estrutura sociocultural patriarcal enraizada.

Ainda nesta perspectiva, Massey (1994) estuda que a percepcao e o sentido que se tém
sobre 0s espacos e os lugares se estruturam frequentemente sobre a base do género. Assim, em
conformidade com Montaner e Muxi (2015), a percepcao que as mulheres tém da cidade ndo é
a mesma da que os homens apresentam, sendo de suma importancia reconhecer quais sdo as
experiéncias das mulheres ao utilizarem o0s espacos publicos urbanos e quais sdo suas
percepcdes, para que, deste modo, seja possivel se pensar em como tornar as cidades mais
seguras, igualitarias e democréticas, sem género.

Nesta ldgica, apesar de que determinadas caracteristicas do ambiente construido podem
torna-lo perceptivelmente mais seguro, consolidando-se como um “espago defensivo”
(NEWMAN, 1972), as percepcOes sobre 0s espacos e 0s lugares ndo sao as mesmas para todas
as pessoas, dependendo das particularidades de cada individuo (MONTANER; MUXI, 2015).

Sendo assim, é de suma importancia investigar sobre como visualizar e avaliar 0s
espacos publicos da cidade quanto as percepcdes de seguridade, a partir das caracteristicas do
espaco e do individuo, o que muito contribui para a literatura ja existente.

De acordo com Hiropoulos e Porter (2014), os Sistemas de Informac6es Geogréaficas
(SIG) sdo uma ferramenta pratica de analise espacial no caso do contexto de criminalidade no

espaco urbano, que se trata de uma questdo objetiva sobre dados criminais, podendo armazenar,
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gerenciar e representar dados espaciais de maneira que seja possivel visualizar nitidamente o
espaco e as variagOes de ocorréncias de crimes.

A analise espacial considera, entéo, a localizacéo espacial de determinado fendmeno ou
caracteristica da area em estudo de forma explicita, sendo possivel mensurar propriedades e
estabelecer associagdes entre os dados, incorporando ao espago estudado a analise em questdo
na pesquisa (CAMARA et al., 2004).

Além do exposto, pesquisas de levantamento bibliografico realizadas por Pimenta et al.
(2019) apontam que a utilizacdo do Analytic Hierarchy Process (AHP) com dados espaciais em
ambiente SIG subsidia a analise multicritério em diferentes situacdes. Este procedimento é
realizado através da “algebra de mapas” ou “algebra de campos”, em que as variaveis
manipuladas sdo campos geograficos (BERRY, 1993). Tal conceito foi popularizado por
Tomlin (1990), que desenvolveu estudos que apresentam 0s mapas como variaveis que se
associam a valores quantitativos ou qualitativos (nominal) para cada local da area em anélise.

Tendo em vista 0 exposto, a pesquisa se baseia a partir do seguinte problema: como
realizar analises espaciais em areas urbanas quanto a uma questao subjetiva como a percep¢ao

de seguridade de pedestres de acordo com suas caracteristicas individuais, sobretudo o género?

4.3. OBJETIVO

Este artigo teve como objetivo realizar estudo de caso em area urbana, associando a
percepcao de seguridade conforme caracteristicas do ambiente construido, a fim de mapear

locais mais ou menos seguros perceptivelmente para pedestres, considerando o género.

4.4. MATERIAIS E METODOS

Para a realizacdo do estudo de caso, utilizou-se o software QGIS, de SIG, como
ferramenta de aplicacdo dos dados coletados, em bases de dados, como o Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE) e Open Street Map (OSM), e, principalmente, em campo, sobre
as caracteristicas do ambiente construido que interferem na percepcdo de seguridade de
pedestres. Inicialmente, foi realizado o mapeamento da area de estudo, bem como das medidas
e dos aspectos do espaco urbano considerados, elencados a partir de revisdo bibliografica ja
realizada, traduzindo suas camadas correspondentes. Posteriormente, foram aplicados os pesos
correspondentes a tais medidas e aspectos, ja calculados previamente com uso do método AHP,

visando o mapeamento final. Na sequéncia, tém-se as etapas utilizadas na pesquisa.
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4.4.1. Primeira etapa: delimitacdo e caracterizacao da area de analise

Para o estudo de caso a ser realizado, escolheu-se o municipio de Franca, localizado no
nordeste do estado de S&o Paulo, para a realizacdo da aplicacdo das medidas especificas do
espaco urbano modificadoras da percepc¢éo de seguridade de pedestres. Tal escolha se deu por
trés motivos principais.

O primeiro foi pela representatividade do referido municipio dentre as cidades médias
brasileiras. Enfatiza-se que este porte especifico de cidades foi selecionado uma vez que,
conforme Souza (2019), a concentragdo populacional no Brasil tem se estabelecido
acentuadamente nestas cidades, com cerca de 54,2 milhdes de pessoas (25,8%) residindo nas
mesmas, 0 que corresponde a um pouco mais de um quarto da populacdo brasileira. Neste
contexto, as cidades médias, que possuem entre 100 mil a 500 mil habitantes, passaram a se
estabelecer como importantes ligacdes entre as escalas urbana e regional, desempenhando a
funcéo de ndcleo estratégico na rede urbana do Brasil (MOTTA; MATA, 2008).

O segundo motivo referente a apuracdo de Franca como objeto de estudo foi a maior
facilidade de acesso a dados, ja que esta cidade também foi utilizada como objeto de estudo
pela pesquisadora em outros trabalhos cientificos e académicos realizados (RODRIGUES;
ARAUJO; LEMOS, 2019; RODRIGUES; ARAUJO; LEMOS, 2020; RODRIGUES; LEMOS,
2019a; RODRIGUES; LEMOS, 2019b). Por ultimo, o terceiro motivo desta escolha se deve as
percepcOes e ao conhecimento experimental adquiridos pela pesquisadora como habitante e
pedestre na referida cidade, o que contribuiu para a analise. O Quadro 16 sintetiza os dados

demogréficos e socioecondmicos do municipio de Franca.

Quadro 16 — Dados demogréficos e socioecondmicos do municipio de Franca (SP).

Dados Municipio de Franca
Populagdo estimada no ultimo censo 2022 (habitantes) 352.537
Densidade demogréfica (habitantes/km?) 582,05
PIB per capita 2018 (Reais) 27.839,58
indice de Desenvolvimento Humano Municipal 0.78
(IDHM) 2010 ’

Fonte: Adaptado de IBGE (2022).

Por conseguinte, foi delimitado um recorte de area urbana no municipio de Franca para
a realizagdo do estudo de caso. O intuito era determinar uma area que apresentasse a maioria
possivel das caracteristicas abordadas e avaliadas pelas oito medidas elencadas, as quais se

inserem dentro dos quatro aspectos do espaco urbano anteriormente selecionados mediante
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revisdo de literatura: (i) circulagdo de pessoas, (ii) manutencdo viria, (iii) atratividade do
espaco urbano e (iv) fiscalizagao.

Determinou-se como area de estudo de caso o bairro “Centro” da cidade de Franca, onde
estd concentrada a maioria possivel das caracteristicas avaliadas pelas medidas ja elencadas,
sendo o principal centro comercial e de servigos do referido municipio, além de se tratar de uma
area com distintas particularidades em sua malha urbana, sendo seu local de origem.

Segundo Chiachiri Filho (1986), em sintese, a cidade de Franca foi fundada no ano de
1805, em uma colina entre dois cdrregos: “Bagres” e “Cubatdo”. Posteriormente, neste mesmo
local, foi construida uma capela, a atual igreja matriz da cidade, cujo entorno passou a ser o
nacleo urbano da cidade (CHIACHIRI FILHO, 1986). Assim, Franca teve sua malha urbana
originada em forma de cruz, consolidando-se de modo regular, do tipo grelha (BENTIVOGLIO,
1996). Observa-se, entdo, que ha a caracterizacdo comum de areas centrais de cidades
brasileiras de porte médio, como o tipo de tracado citado, que se desenvolve a partir de um
ponto principal, sendo este a igreja matriz ou a estacdo ferroviaria (LIMA, 1998). A Figura 14
demonstra imagem da malha urbana da cidade de Franca em 1912, com a delimitacdo em

dimensdo aproximada da area de estudo destacada na malha urbana.

Figura 14: Malha urbana de Franca em 1912 com a érea de estudo destacada (linha vermelha
pontilhada) em dimensao aproximada.
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Todavia, cabe ressaltar que a area delimitada como estudo de caso ndo abrangeu toda a
extensdo do atual bairro Centro de Franca. Por motivos de busca por maiores praticidade e
facilitacdo na coleta de dados em campo, na representacdo e na espacializacdo das medidas
elencadas através do QGIS, optou-se por utilizar como referéncia de delimitacdo da area os
setores censitarios do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). Tal tomada de
decisdo também foi realizada por motivos de precisdo técnica no processo de delimitacdo da
area de estudo em ambiente SIG. Neste entendimento, foi utilizado arquivo ja georreferenciado,
em formato shapefile, dos setores censitarios do municipio de Franca espacializados,
disponibilizado pelo IBGE.

Assim, com este arquivo, foram selecionados seis setores censitarios do referido bairro
da cidade de Franca, fornecendo preferéncia aos mais centrais do bairro e também considerando
gue a juncédo de todos 0s seis setores obtivesse, a0 menos, a maioria das caracteristicas fisicas
e morfoldgicas necessérias para a analise em ambiente SIG pelas medidas selecionadas, a fim
de possibilitar a avaliacdo pelos quatro aspectos do espago urbano considerados na pesquisa.
Ademais, o recorte urbano selecionado buscou a delimitacdo da menor area possivel no bairro
Centro, desde que ainda houvesse a consideracdo dos parametros necessarios para a aplicacao
das medidas avaliativas.

Na sequéncia, a Figura 15 representa a caracterizacdo geral da area de anélise na
atualidade, com sua delimitacdo a partir da unido dos seis setores censitarios, em linha vermelha
tracejada, tendo como base de dados o Open Street Map (OSM). Para melhor compreenséo, o
“APENDICE I” ilustra em mapa a localizacdo da area de analise na malha urbana de Franca,
demonstrando também o posicionamento da area de estudo em todo o municipio e a localizagao
da referida cidade no estado de Séo Paulo.

Através da Figura 15, é possivel notar que a area de analise apresenta pracgas, vias
exclusivas para pedestres, os denominados “calgaddes” (representadas no mapa com cor cinza),
e uso do solo misto, com notaveis diversidade e densidade de estabelecimentos comerciais e de
Servigos, tais como escolas, museus, hospitais, bancos, delegacias, igrejas, dentre outros, o que,
de acordo com Dovey e Pafka (2020), contribuem de forma positiva com a caminhabilidade no
local, além de abranger as caracteristicas necessarias para a avaliagdo pelas medidas de

percepcao de seguridade consideradas.
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Figura 15: Caracterizacdo geral da area de analise na atualidade.
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Dentre tais caracteristicas, pode-se citar a existéncia de trés vias sem saida, cada uma
com suas particularidades e a presenca de terrenos baldios, edificagdes subutilizadas e duas
areas sob viadutos diferentes entre si no que diz respeito ao uso do solo existente em seu
entorno, a manutencdo viaria e a atratividade em cada uma delas. Tais elementos citados,
existentes na malha urbana da area de andlise, foram essenciais para a avaliacdo por uma das
medidas do aspecto de “circulagdo de pessoas”, que analisa tais “pontos negativos” do espago
urbano em relacdo ao uso do solo e as areas com maior densidade de pessoas. Ainda para a
analise por este mesmo aspecto, a area apresenta o Terminal Central de Onibus da cidade,
indicado pelo nimero “1” na Figura 15 em sua regido oeste, além de outros pontos de dnibus,
0s quais possibilitaram a analise da area pela sua outra medida componente.

Ao verificar a Figura 15 exposta, nota-se que a area de analise apresenta duas delegacias
(nmero “2”), uma localizada mais ao norte e a outra mais a leste, o que possibilitou a avaliacao
por uma das medidas do aspecto de fiscalizacdo. Por outro lado, a area de analise delimitada
também abrange uma praca com recorréncia de ilegalidade, no caso, trafico de drogas, o que
foi avaliado por uma das medidas do aspecto de atratividade do espago urbano. Trata-se da
“Praga Bardo da Franca”, evidenciada pelo numero “3” na Figura 15. No entorno da referida
praca, assim como em toda a regido mais central da &rea de analise, ha intenso fluxo de modos
motorizados e ndo-motorizados, apresentando os denominados “calgaddes”, ou seja, vias
destinadas para pedestres. Este fluxo de pessoas da area de estudo se deve principalmente por
possuir uso do solo misto, com énfase ao uso comercial.

S&o inumeros os estabelecimentos comerciais e de servigos presentes na area de estudo,
tanto privados quanto publicos, neste ultimo caso, como o “Correios” (“4”) e o “Poupatempo”
(“5”), além da presenca do Museu Historico Municipal de Franca “José¢ Chiachiri” (MHMF)
(“6”), e de quatro escolas publicas (“7”), estaduais e municipais. Ademais, a area de anélise
também abrange dois hospitais (“8) de notavel demanda, com alto fluxo de pessoas em seu
entorno, sendo um publico, inserido na regido mais central, e um privado, localizado a leste.
Tais estabelecimentos estdo presentes na Figura 15.

Além dos elementos e caracteristicas citados, a area de estudo delimitada apresenta a
edificacdo da antiga Faculdade de Ciéncias Humanas e Sociais da Universidade Estadual
Paulista Julio de Mesquita Filho — UNESP (“9”) de Franca (UNESP, 2022). De acordo com
Lima (2022), atualmente, a referida edificacdo, tombada pelo Conselho de Defesa do
Patriménio Histdrico, Arqueoldgico, Artistico e Turistico do Estado de S&do Paulo
(CONDEPHAAT) e que ocupa uma quadra inteira da area de analise, se apresenta em mau

estado de conservacgdo, com a presenca de janelas quebradas e de pichacdes, apesar de parte do
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edificio ser utilizado como érgdo do governo do estado de S&o Paulo. A antiga UNESP também
se encontra indicada na Figura 15, localizando-se proxima a igreja matriz (“10”).

O local determinado da igreja matriz também pode ser verificado através da Figura 15
mediante simbolo de cruz, gerado pelo basemap do OSM. Na sequéncia, a Figura 16 retrata a
modificacdo ocorrida na paisagem urbana do Centro de Franca no entorno da “Praca Nossa
Senhora da Conceigdo”, localizada defronte a igreja matriz, estabelecendo uma comparagao

entre as caracteristicas da area de analise em 1925 e na atualidade.

Figura 16: Fotografias da “Praca Nossa Senhora da Concei¢ao” no Centro de Franca em 1925
(a) e atualmente (b).

o

1925 v . Atualmente b)
Fonte: Adaptado de Museu Historico Municipal de Franca “José Chiachiri” — MHMF (1959)
(@) e de Cruz (2021) (b).

Dentre outras caracteristicas da area de estudo, pode-se citar a presenca da degradacéao
e da deterioracdo visivel do ambiente construido, tornando-a insegura perceptivelmente
(KELLING; COLES, 1997). Segundo Scudeller (2023), o processo de degradacao do centro se
relaciona com sua propria formacdo: o centro surge como um ponto estratégico de aglomeragédo
urbana, porém comegam a ocorrer movimentos de afastamento a partir do mesmo, havendo o
desgaste dos pontos da cidade. Em conformidade com Villaca (1998), o abandono e o processo
de degradacdo dos centros urbanos foram motivados pelo desinteresse das elites locais. Nesta
perspectiva, a obsolescéncia espacial do centro resulta em seu abandono e em sua degradacdo,
perante o surgimento de novas centralidades na malha urbana (SCUDELLER, 2023).

Por conseguinte, ressalta-se que esta breve caracterizacdo sobre a area de andlise foi
realizada mediante conhecimento experimental adquirido em campo com analises qualitativas,
documentos e informacgGes fornecidos pelo MHMF sobre o presente estudo durante visita
técnica, além das bases de dados disponibilizadas pelo OSM e pelo IBGE. Assim, as



70

informacdes dispostas sobre a area de estudo possibilitam a visualizagcdo do parametro geral
sobre suas caracteristicas, a fim de promover o embasamento necessario para a aplicacdo das
medidas avaliativas do espaco urbano quanto a percepcdo de seguridade de pedestres,

considerando o género.

4.4.2. Segunda etapa: processamento de dados em ambiente SIG

Na sequéncia, foram inseridos em ambiente SIG os dados necessarios para a aplicagdo
dos aspectos e das medidas que avaliam o espaco urbano quanto a percepcao de seguridade de
pedestres e de seus respectivos pesos. Deste modo, foram necessarios: os (i) dados territoriais
da area delimitada para o estudo de caso e buffer de trabalho; (ii) dados de circulacdo de
pessoas: “infraestrutura de mobilidade urbana em locais com circulagdo de pessoas” e “cal¢cadas
e travessias que promovam circulagdo de pessoas”; (iii) dados de manutengdo vidria:

3

“iluminacdo adequada” e “vias limpas e em bom estado de conservagdo”; (iv) dados de
atratividade do espaco urbano: “fachadas ativas” e “espagos isentos de atividades ilegais”; e (V)
dados de fiscalizacdo: “sinalizacdo dos moradores quanto a vigilancia do bairro” e
“policiamento e vigilancia por guardas municipais e vigias”.

Para trabalho nas camadas em SIG, através do software QGIS, foi utilizado o Sistema
de Referéncia de Coordenadas (SRC) EPSG 31983 — SIRGAS 2000 / UTM zona 23S, pelos
motivos da area de analise estar situada no fuso 23S e da escala de trabalho se apresentar

adequada na unidade em metros, além da recomendacdo de seu uso para a area delimitada.

4.4.2.1.Mapeamento da area de analise em ambiente SIG

Para delimitar a &rea para o estudo de caso, foi adicionada em ambiente SIG uma camada
shapefile, disponibilizada pelo IBGE, dos setores censitarios do estado de Sao Paulo. A partir
desta camada, foi acrescentada outra contendo somente os setores do municipio de Franca, em
que foi possivel selecionar e unir os seis setores censitarios. Aplicando o algoritmo de
geoprocessamento “dissolver”, obteve-se uma &rea Unica para o estudo de caso, com a
geometria poligono.

Em seguida, foi acrescentada, em ambiente SIG, uma camada shapefile proveniente da
base de dados do OSM, contendo o tragado viério atualizado do municipio de Franca. Através
desta camada, em geometria de linha, e da camada referente & delimitacdo da area de analise,

em poligono, foi aplicado o algoritmo de “interse¢dao”, 0 que resultou na camada vetorial
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contendo o tracado viario somente da area de estudo. A partir desta camada resultante, foi
aplicado um buffer de 7 metros a partir do eixo do tracado viario da area, em geometria linha,
a fim de obter as vias em geometria poligono para a realizacdo do trabalho de avaliacédo, de
modo que tal buffer abrangesse toda a largura das vias, incluindo suas cal¢adas e pistas de
rolamento, ou seja, todo 0 espaco viario que pode ser percorrido e percebido pelos pedestres. Cabe
ressaltar que tal medida de buffer foi definida devido a proximidade com a largura da maioria
das vias da area de acordo com a escala utilizada tendo em vista a escala utilizada, efetivando
comparac0es através da base do Google Satellite em camada raster, no QGIS.

Além do sistema viério da area de estudo de caso, foram consideradas também suas
pracas publicas, cuja camada vetorial (poligono) foi originada a partir da interse¢do entre a
camada de limite territorial da area de analise (poligono) e a camada das vias (poligono),
gerando uma camada contendo todas as quadras da area de estudo (poligono). Nesta camada
resultante, foram selecionadas manualmente apenas as quadras condizentes as pracas publicas,
a partir de analise qualitativa em campo e de verificagdo mediante raster basemap do OSM.

Assim, de modo geral, considerou-se como area de aplicacdo dos aspectos e das medidas
avaliativas do espaco urbano quanto a percepcdo de seguridade as (i) vias e as (ii) pracas
publicas da area delimitada do Centro de Franca, tendo em vista que sdo estes os locais
percorridos e percebidos pelos pedestres. As trés camadas consideradas da area de analise, com
suas respectivas descricdes, geometrias e fontes estdo sintetizadas no Quadro 17 para

compreensdo mais nitida.

Quadro 17 — Camadas da area de analise.

DESCRICAO DA CAMADA GEOMETRIA FONTE
Limite territorial da &rea de analise no Centro
de Franca (SP), a partir de 6 setores Poligono Adaptado de IBGE (2019)
censitarios
Vias da drea de analise Poligono Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023)
Pracas da rea de analise Poligono Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023)

Fonte: Elaboracéo propria.

Para a visualizacdo destas trés camadas vetoriais, o “APENDICE J” ilustra 0 mapa do
buffer de trabalho da area de analise. Tais camadas foram inseridas sobre o extensor da base de
dados do Google Satellite no QGIS, possibilitando, assim, a visualizagdo da area de estudo de
caso em relacao ao entorno na atualidade. Para a visualizacdo mais minuciosa do mapa, sugere-

se a aplicacédo da ferramenta de zoom neste documento.
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4.4.2.2.Mapeamento da circulagdo de pessoas: infraestrutura de mobilidade urbana em locais
com circulacao de pessoas e calgadas e travessias que promovam circulacdo de pessoas

Para a aplicagdo do aspecto do espago urbano “circulacdo de pessoas”, foram
espacializadas, individualmente, suas duas medidas especificas componentes: (i)
“infraestrutura de mobilidade urbana em locais com circulagao de pessoas” e (ii) “calcadas e
travessias que promovam circulacao de pessoas”.

Cabe ressaltar que a aplicacdo das medidas foi realizada a partir de analises
experimentais em campo, através da percep¢do da pesquisadora como pedestre na area de
estudo. Nesta perspectiva, a analise experimental foi utilizada uma vez que ndo foram
encontradas referéncias na literatura sobre como avaliar o ambiente construido quanto a
percepcao de seguridade de pedestres e mapear tal avaliagdo em ambiente SIG, a partir destas
medidas consideradas.

Foi realizada a anélise para cada uma das medidas, considerando-se classes de 0,00
(contextos ndo aceitaveis), 0,50 (contextos aceitaveis) e 1,00 (contextos ideais), a fim de
categorizar 0os contextos possiveis através da avaliacdo, visando a aplicacdo da avalia¢do do
espaco urbano quanto & percepcio de seguridade de pedestres. E notorio salientar que tais
classes de avaliagéo de valores 0,00 a 1,00 foram determinadas tendo em vista os valores dos
pesos calculados para os quatro aspectos, cuja soma resulta em 1,00, através de instrumento de
avaliacdo da percepcdo de pedestres no espaco urbano baseado no método AHP, a partir da
prépria percepcdo dos entrevistados.

Assim, a pontuacéo final méaxima a ser obtida pela area de analise em cada medida e em
cada aspecto do espaco urbano é o seu proprio peso, ou seja, 1,00 x PESO = PESO, o que
facilita o entendimento sobre os resultados obtidos pela area em estudo de caso. Nesta ldgica,
em uma situacao ideal, a area urbana que obtiver pontuacGes maximas em todas as medidas e,
consequentemente, nos quatro aspectos, obtera pontuacéo final igual a 1,00.

Foram consideradas, entdo, no minimo duas das trés classes, ndo aceitavel (0,00) e ideal
(1,00), e no méaximo as trés, incluindo a aceitavel (0,50), a depender da necessidade e do nivel
de complexidade na analise por cada uma das medidas especificas. O maximo de trés
classificacfes foi estabelecido devido a, simultaneamente, demonstrar-se suficiente mesmo
para as analises mais complexas e tambem para simplifica-las, tornando mais facilitada e pratica
a replicacdo dos métodos de avaliacdo propostos em outras areas urbanas.

Em ambiente SIG, foram geradas as camadas vetoriais de analise, em formato shapefile,

para cada uma das duas medidas componentes do aspecto de circulacdo de pessoas. Tais
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camadas vetoriais foram convertidas para raster, através da utilizagdo do algoritmo “converter
vetor para raster (rasterizar)”, obtendo-se, assim, uma camada raster para cada uma das duas
medidas. Posteriormente, foram aplicados em tais camadas raster os pesos ja calculados
previamente através do método AHP, mediante algebra de mapas.

A analise teve inicio na medida “infraestrutura de mobilidade urbana em locais com
circulacdo de pessoas”, em que foram adicionados os pontos de Onibus e o terminal central de
onibus existentes na area de estudo, através da base de dados do OSM. Todavia, através de
analise qualitativa em campo na area, foram verificados dois pontos de énibus a mais, além da
mudanca de localiza¢do de dois outros pontos. Assim, tais alteracdes e implementac6es foram
vetorizadas manualmente em ambiente SIG.

A partir das camadas vetoriais dos pontos de 6nibus (geometria ponto) e do terminal
central de énibus (geometria poligono), foram criados buffers de 100 metros de influéncia, para
que se tenha uma escala mais acessivel destinada ao pedestre. Ademais, foram vetorizados,
manualmente, e acrescentados, através do OSM, a maioria dos pontos comerciais e de servicos
existentes na area de analise ou proximos a mesma, nos quais também foram aplicados buffers
de 100 metros de influéncia. Tais buffers comerciais foram dissolvidos no QGIS, resultando em
uma camada Unica e uniforme que representa as localidades de maior circulagdo de pessoas na
area de estudo (buffer comercial e de servicos).

Desta maneira, as vias e pragas localizadas na intersecdo entre o buffer comercial e de
servicos e o buffer de pontos de énibus e do terminal central foram classificadas como ideais
(1,00), uma vez que representam a condicdo dos pontos de parada de transporte coletivo estarem
inseridos em &reas com movimentacdo de pessoas, distantes das areas desertas. As vias e as
pracas inseridas (i) dentro do buffer dos pontos de dnibus e do terminal central e fora do buffer
comercial e de servicos ou (ii) fora do buffer dos pontos de dnibus e do terminal central, o que
impossibilita a analise efetiva desta medida, sdo classificadas como ndo aceitaveis (0,00).

Na medida “cal¢adas e travessias que promovam circulagdo de pessoas”, através da
propria camada da area de anélise de vias, em buffer de 7 metros, foram destacadas, em camadas
vetoriais separadas, trés vias sem saida existentes na malha urbana e as duas vias sob viadutos
existentes na area de analise. Mediante analise experimental e qualitativa, a partir de coleta de
dados em campo, foram vetorizados, manualmente, utilizando geometria poligono, os terrenos
baldios e as edificacBes subutilizadas presentes na area de estudo. Estes elementos citados
foram determinados na analise como “pontos negativos” da area delimitada.

Assim, ao considerar a (i) “fachada” destes pontos negativos (terrenos baldios,

edificacOes subutilizadas e vias sem saida) em relacdo a via, e (ii) toda a extensdo da via sob
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viaduto, foram aplicados dois tipos de buffers sobre estes elementos: o de 100 metros de
influéncia e o diretamente defronte a esses locais, considerando-se somente a extenséo da via,
ou seja, buffers de 7 metros. Ademais, a mesma camada vetorial e uniforme dos buffers
comerciais e de servicos utilizada na medida anterior também foi aplicada, uma vez que
representa os locais com maior circulagdo de pessoas.

Neste contexto, a analise realizada nesta medida foi a seguinte: (i) as vias sem saida, as
vias sob viadutos e os trechos diretamente defronte aos terrenos baldios e as edificacdes
subutilizadas, utilizando-se os buffers de 7 metros, foram classificadas como ndo aceitaveis
(0,00), mesmo que estivessem dentro do buffer comercial e de servicos; (ii) as vias inseridas
dentro dos buffers de 100 metros de qualquer um destes “pontos negativos™ e fora do buffer
comercial também foram classificadas como nao aceitaveis (0,00); (iii) as vias e pracas com
intersecdo entre o buffer de 100 metros dos “pontos negativos” e o buffer comercial e de
servicos foram classificadas como aceitaveis (0,50), uma vez que ha determinada
“neutraliza¢do” da influéncia destes “pontos negativos” devido a notavel circulagdo de pessoas
nestes locais; e (iv) as vias e pracas localizadas fora do buffer de 100 metros destes “pontos
negativos” foram tidas como ideais (1,00).

O Quadro 18 sintetiza as analises realizadas pelas medidas do aspecto de circulacdo de
pessoas, conforme foi explicitado, demonstrando também as fontes e as classes determinadas
para cada andlise de cada medida.

Quadro 18 — Circulacdo de pessoas: analise realizada para cada medida componente.

ASPECTO  MEDIDAS FONTE ANALISE CLASSE
Vias e pragas fora do buffer dos pontos de
Infraestrutura - Onibus e do terminal central; e/ou ~ S
de mobilidade An_aI|§e Vias e pragas dentro do buffer dos pontos Ndo aceitavel:
qualitativa, Ja . 0,00
urbana em IBGE (2019) de 6nibus e do terminal central e fora do
locais com e OSM buffer comercial e de servicos
circulagdo de (2023) Vias e pragas com intersecdo entre buffer
pessoas dos pontos de dnibus e do terminal central Ideal: 1,00
e buffer comercial e de servicos
Circulagéo Vias sem saida, sob viadutos, defronte a
de pessoas terrenos baldios e a edificacdes x S
o ] Nao aceitavel:
Calcad Andli subutilizadas; efou 000
i alGadas € ?? 'ﬁe Vias dentro do buffer dos pontos negativos '
ravessias que — quaitativa, e fora do buffer comercial
promovam IBGE (2019) - - ~
! ~ Vias e pragas com intersecéo entre o
circulacéo de e OSM - L
buffer dos pontos negativos e o buffer Aceitavel: 0,50
pessoas (2023) .
comercial
Vias e pracas fora dq buffer dos pontos Ideal: 1,00
negativos

Fonte: Elaboracéo propria.
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Foram, entdo, elaborados os mapas referentes as medidas componentes do aspecto de
circulacdo de pessoas. Para cada uma das medidas, foram elaborados dois mapas: um vetorial,
que contém as informacdes que foram necessarias para a aplicacdo e para a espacializacdo das
medidas em ambiente SIG; e um raster, formulado a partir do mapa vetorial com o algoritmo
de rasterizacdo, demonstrando o resultado final da avaliacdo realizada pelas medidas, de forma
sintetizada. Tal processo foi realizado para as medidas de todos os demais aspectos.
Posteriormente, 0 mapa raster é utilizado para a aplicacdo do processo de algebra de mapas,
realizado através da “calculadora raster” disponivel no QGIS, em que serdo considerados 0s
pesos das medidas e dos aspectos do espaco urbano, ja calculados anteriormente a este artigo
mediante método baseado no AHP de Saaty (1991).

Compreende-se que o0 mapa vetorial representa a base da analise, com os vetores e a
utilizacdo dos algoritmos de geoprocessamento necessarios para a efetivacdo da avaliacdo pelas
medidas espacialmente em ambiente SIG. J& 0 mapa raster, por sua vez, se trata do meio
necessario para a juncao de todas as variaveis (medidas e aspectos espacializados em mapas) e
de todos 0s seus respectivos pesos especificos calculados pelo AHP.

A Figura 17 a seguir representa 0 mapa vetorial da medida “infraestrutura de mobilidade
urbana em locais com circulacdo de pessoas”. Logo em seguida, a Figura 18 ilustra 0 mapa
vetorial da medida “calg¢adas ¢ travessias que promovam circulagdo de pessoas”. Os mapas
raster de ambas medidas de circulacdo de pessoas, utilizados posteriormente para a aplicacéo
dos pesos na algebra de mapas, estdo dispostos no “APENDICE K” ao final do trabalho. A
partir dos mapas, é possivel visualizar na area de estudo a avaliacdo realizada por cada uma das
medidas em relagdo a circulacdo de pessoas, 0 que foi possivel mediante experimentagdes em
campo sobre a real percepcdo de seguridade da pesquisadora na area quanto as questdes

avaliadas.



Figura 17: Mapa vetorial da medida “Infraestrutura de mobilidade urbana em locais com circulagéo de pessoas”.
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Figura 18: Mapa vetorial da medida “Calcadas e travessias que promovam circulacdo de pessoas”.
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4.4.2.3.Mapeamento da manutencdo viaria: iluminacdo adequada e vias limpas e em bom estado

de conservacao

Para a aplicagdo do aspecto do espaco urbano “manuten¢do viaria”, também foram
espacializadas suas duas medidas especificas componentes uma por vez, como na avaliagdo
anterior: (i) “iluminacdo adequada” e (ii) “vias limpas e em bom estado de conservagéo”.

Conforme explicado de forma mais detalhada anteriormente, o processo de aplicacéo e
de espacializacdo destas medidas e, consequentemente, deste aspecto do espago urbano,
também foi realizado mediante analise experimental em campo, por meio da percepc¢do da
pesquisadora como pedestre na area de estudo. Nesta logica, foi realizada a avaliacdo da area
de estudo para cada uma das medidas citadas, também considerando-se as classes nao aceitavel
(0,00), aceitavel (0,50) e ideal (1,00).

Na medida “iluminacdo adequada”, primeiramente, foi realizada uma revisdo
bibliogréafica sobre como avaliar espacialmente tal questdo. De acordo com Mayhew, Aye e
Mirrlees-Black (1993), a maioria dos crimes violentos ocorrem em areas publicas entre as
18h00 e as 00h00, ou seja, no periodo noturno. Entdo, a pesquisa experimental em campo de
Painter (1996) considera a selecdo de ruas potencialmente perigosas de acordo com suas
préprias percepcdes, de modo que tais vias selecionadas possuam caracteristicas semelhantes:
o tipo, o nivel e a uniformidade da iluminagdo publica, a forma como ela é projetada e se a
iluminacdo é obscurecida por arvores ou arbustos. Assim, foi realizada uma analise
experimental em campo, durante o periodo noturno na area de andlise, a fim de verificar quais
eram as caracteristicas da iluminacdo das vias publicas para identificar determinado padrao.

Através da andlise experimental realizada, foram observadas que as vias destinadas
exclusivamente para pedestres, as vias diretamente inseridas no entorno das pracas mais
centrais e a maior parte do trecho da “Avenida Doutor Ismael Alonso y Alonso”, via arterial a
leste no mapa, possuem as condi¢des mais favoraveis de iluminacdo publica da area de analise,
contanto com luz de cor branca de alta intensidade e com uniformidade, sendo, ent&o,
classificadas como ideais (1,00). Ademais, dois outros trechos de vias também foram
classificados como ideais, uma vez que foram considerados comércios e servicos que
funcionam no periodo noturno e que contribuem com a iluminacao publica das vias.

Apos verificar quais eram as vias ideais quanto a iluminagdo, foram analisadas
experimentalmente em campo, através das percepcdes da pesquisadora, quais eram as vias ndo
aceitaveis (0,00) no que diz respeito a esta mesma medida. ldentificaram-se tais vias ndo

aceitaveis de forma aleatoria ao longo de toda a extenséo da area delimitada para o estudo.
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Foram consideradas ndo aceitaveis: os (i) trechos de vias ou pragas desprovidos de
iluminagdo publica, com o poste de iluminacdo sem funcionamento permanente, o que foi
avaliado mediante visitas regulares ao local no periodo noturno; (ii) trechos de vias ou pracgas
com iluminacéo, normalmente de cor amarela, sem uniformidade e com baixa intensidade; e
(iii) trechos de vias ou pragas em que a iluminag&o é obscurecida pela arborizacdo existente no
local. Os demais trechos das vias da area de analise, que foram a maioria, bem como uma praca
especifica foram avaliados como aceitaveis (0,50), uma vez que a iluminacdo existente havia
uniformidade e intensidade média, possuindo cores de luz amarela ou branca, e sem conflitos
com a arborizagéo existente nas proximidades.

Mediante esta analise realizada em campo a partir das percepgdes da pesquisadora
guanto a seguridade percebida, tendo em vista esta medida especifica de iluminacdo adequada,
nota-se, assim, que a espacializacdo destes dados em ambiente SIG precisou ser realizada
manualmente. Desta maneira, a partir da camada vetorial da malha urbana da area de estudo,
com geometria em linhas, foram selecionadas as vias referentes as classes ndo aceitavel e ideal
no decorrer da area. Em tais vias foram aplicados buffers de 7 metros, assim como realizado
com a propria malha urbana geral da area de estudo, o que significa que a analise sobre a
iluminacg&o é realizada considerando-se toda a largura da via.

Utilizando o algoritmo de geoprocessamento de “diferenga”, foram subtraidas da malha
urbana total as camadas vetoriais de vias ndo aceitaveis e ideais, gerando a camada de vias
aceitaveis, as quais sdo as restantes. As pracas foram selecionadas e classificadas manualmente,
a partir das analises experimentais realizadas em campo.

Em seguida, na medida “vias limpas e em bom estado de conservacdo”, a andlise
também se deu de forma qualitativa e experimental. Com o auxilio do Google Street View para
a verificacdo dos dados coletados, foram observados e vetorizados manualmente no QGIS, com
a geometria linha, todos os locais dentro da area delimitada em que havia pichacdo, janelas ou
portas quebradas ou vandalizadas e presenca de lixo ou entulho.

Ap0s serem vetorizadas as linhas que representavam as extensdes de pichacdes e janelas
ou portas quebradas nas edificacdes e as extensdes frontais dos terrenos baldios em que havia
lixo e entulho de forma permanente, o que foi analisado através de visitas recorrentes ao local
de estudo, foram aplicados buffers da mesma largura da via, ou seja, de 7 metros.

Dentro de tais buffers, ou seja, nas areas diretamente defronte a esses elementos de falta
de limpeza e de mau estado de conservacao, atribuiu-se a classe ndo aceitavel (0,00). Aplicando
o algoritmo de geoprocessamento de “diferenca”, foi subtraida da malha urbana total da area

de estudo a camada vetorial de vias ndo aceitaveis estabelecidas, obtendo-se a camada de
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trechos de vias ideais (1,00). No que se refere as pragas, a mesma andlise foi aplicada, ou seja,
o trecho de praga localizado diretamente defronte a um destes elementos de falta de limpeza ou
de mau estado de conservacéo foi classificado como néo aceitavel e as demais como ideais. O
Quadro 19 sintetiza tais analises realizadas pelas medidas do aspecto de manutencéo viaria,

demonstrando as fontes e as classes atribuidas para cada analise.

Quadro 19 — Manutencdo viaria: analise realizada para cada medida componente.

ASPECTO MEDIDAS FONTE ANALISE CLASSE

Vias e pragas sem luz ou com luz de baixa
intensidade e sem uniformidade e/ou

Nao aceitavel:

An_élige obscurecidas por vegetacdo 0,00
lluminagéo qualitativa, Vias e pracas com luz de médias
IBGE (2019) - . - . Aceitavel: 0,50
adequada e OSM intensidade e uniformidade
(2023) Vias e pragas com luz de altas intensidade
e uniformidade e/ou iluminados por Ideal: 1,00
Many}gngéo comércios e servicos especificos
viaria Vias e pragas dentro da rea de
Anilise abrangéncia de edificacGes com pichagdes  N&o aceitavel:
Vias limpas e ualitativa e/ou janelas quebradas ou de terrenos com 0,00
em bom g ! lixo e entulho
IBGE (2019) - , —
estado de e OSM Vias e pracas fora da area de abrangéncia
conservacao de edificacGes com pichagbes e/ou janelas .
(2023) - Ideal: 1,00
quebradas ou de terrenos com lixo e
entulho

Fonte: Elaboracdo propria.

Na sequéncia, a Figura 19 ilustra o mapa vetorial da medida “iluminagdo adequada” e a
Figura 20, o mapa vetorial da medida “vias limpas e em bom estado de conservacdo™. Ja 0s
mapas raster das duas medidas estdo presentes no “APENDICE K”. A partir dos mapas, é
possivel, assim, visualizar na area de estudo a avaliacdo experimental e qualitativa realizada

por cada uma das medidas quanto a manutencao viaria.



Figura 19: Mapa vetorial da medida “Iluminacéo adequada”.
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Figura 20: Mapa vetorial da medida “Vias limpas e em bom estado de conservagédo”.
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4.4.2.4. Mapeamento da atratividade do espaco urbano: fachadas ativas e espacos isentos de
atividades ilegais

Para o aspecto de atratividade do espaco urbano, também foram espacializadas suas duas
medidas componentes individualmente, sendo (i) “fachadas ativas” e (ii) “espagos isentos de
atividades ilegais”. A avaliacdo da area de analise por cada uma das referidas medidas também
considerou as mesmas classes utilizadas as avaliacdes anteriores: ndo aceitavel (0,00), aceitavel
(0,50) e ideal (1,00).

Na medida “fachadas ativas”, primeiramente foi realizada anélise na literatura existente
sobre como avaliar espacialmente tal questdo, verificando como ferramentas de anélise do
espaco urbano avaliam a presenca ou a auséncia de fachadas ativas nas vias publicas. No caso
do “iCam”, o Indice de Caminhabilidade desenvolvido pelo ITDP Brasil (2019), fachadas
fisicamente permeaveis e visualmente ativas se tratam de indicadores componentes da categoria
de atracdo no espaco urbano, desvinculada a percepc¢éo de seguranca pessoal do pedestre quanto
a criminalidade. De acordo com o ITDP (2019), no iCam, a avaliacdo neste quesito é realizada
através da porcentagem da extensdo da face da quadra que apresenta fachadas fisicamente
permeaveis ou visualmente ativas, ou seja, considera somente as fachadas de um unico lado da
via, sem avaliar como se da a relacéo entre fachadas presentes dos dois lados da via.

Neste trabalho, como as fachadas ativas sdo de suma importancia para a percepcao de
seguridade (LUCCHESI et al., 2021), foi essencial aplicar outro método de métrica e de coleta
de dados em campo, de modo que as fachadas ativas fossem consideradas no decorrer de toda
a largura da via, considerando suas duas faces de quadra e estabelecendo, assim, associagdo
entre as fachadas ativas e as formas de se perceber a seguridade em todo o entorno da via.

Como nas avaliacOes anteriores, foi utilizado o levantamento de dados em campo, via
por via da area delimitada para o estudo, por meio da percepcao de seguridade da pesquisadora
como pedestre na area de estudo. A espacializacdo desta medida em ambiente SIG também foi
determinada por andlise qualitativa, uma vez que ndo foram encontradas referéncias na
literatura sobre como representar e avaliar espacialmente tais medidas sobre seguridade.

No levantamento de dados em campo, atraveés da percepgdo de seguridade da
pesquisadora na area de andlise, notou-se, experimentalmente, que as fachadas ativas
influenciam na percepgdo de seguridade do pedestre de forma mais pontual, considerando a
largura da via, a qual, por sua vez, interfere na percepg¢éo visual do pedestre.

Utilizando como exemplo uma via de largura considerdvel ou quando h& uma praca

entre duas vias desprovida de vegetacdo que venha a prejudicar o campo de visdo do pedestre,
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as fachadas ativas acabam exercendo sobre as vias influéncia proporcional a &rea que esta logo
defronte ao seu entorno, considerando toda a extensdo em que 0s pedestres percebem
visualmente as fachadas ativas. No entanto, considerando uma fachada ativa localizada em uma
via estreita, que é o caso da maioria das vias da area de analise, esta tera, proporcionalmente,
uma influéncia menor, considerando que o espaco disponivel para a sua percepcao visual é a
prépria largura da via.

Através desta Idgica percebida experimentalmente pela pesquisadora como pedestre, a
espacializacdo desta medida em ambiente SIG considerou a abrangéncia (buffer) das fachadas
ativas (extens@es de linhas) com medidas proporcionais as larguras das vias, levando em conta
também se ha espacos de pedestres a frente, como pragas, por exemplo, onde ha a percepcéo
visual destas fachadas, desde que a vegetacdo existente ndo bloqueasse o0 campo de viséo.

No que diz respeito, entdo, ao processo de analise e de espacializacdo técnicas no QGIS,
primeiramente, foram vetorizadas manualmente as extensdes de fachadas ativas (linhas) por
partes: via por via e de ambos os lados de cada uma delas, considerando-se as vias verticais e
as horizontais da area. Em seguida, foram aplicados, nas linhas, buffers de metragem de acordo
com a largura da via (geralmente, de 7 metros).

Com relacdo as pracas da area de estudo, nas extensfes de fachadas ativas (linhas)
existentes diretamente defronte as laterais das pracas, foram aplicados buffers de tamanho
condizente com a largura total das duas vias em adicdo a largura da praca, quando ndo havia
bloqueio do campo de visao pela vegetacdo existente. Assim, foi realizada a intersecéo entre 0s
buffers de fachadas ativas presentes de um lado via vertical com o outro lado da mesma. O
mesmo foi feito com as vias na horizontal da malha urbana considerada. Na sequéncia, foram
unidas as camadas de intersecdo, obtendo uma Unica camada total de intersecéo entre buffers.

Para a determinacdo das camadas vetoriais de analise, com as suas devidas classes, foi
realizada a intersecdo das vias totais da area de estudo, em buffer de 7 metros, com a camada
de buffer de fachadas ativas presentes em ambos lados das vias, obtendo-se os trechos de vias
com intersecdo de fachadas ativas, que foram tidos como ideais (1,00).

Para a obtencdo da camada de vias de classe aceitavel (0,50), foram unidos todos 0s
buffers de fachadas ativas. Aplicando o algoritmo de “diferenca” na camada resultante,
subtraindo a camada de vias ideais, foi possivel obter todos os trechos de vias aceitaveis (0,50),
ou seja, trechos de vias com presenca de fachadas ativas. Os trechos restantes em que ndo havia
buffers de fachadas ativas foram classificados como ndo aceitaveis (0,00).

Em prosseguimento, para a avaliacdo pela medida “espacos isentos de atividades

ilegais”, foi necessaria a pesquisa, atraves de noticiarios da cidade de Franca e regido, sobre
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localidades com recorréncia de atividades ilegais dentro da area de estudo, verificando que tipo
de crime ocorre no espago urbano e em que tipo de local, a fim de identificar certo padréo.
Verificou-se, entdo, através de noticiarios da regido (F3 NOTICIAS, 2022; RECORD TV,
2022), que uma de suas pragas publicas mais centrais, a denominada “Praga Bardo da Franca”,
apresenta recorréncia de tréfico de drogas, com a existéncia de conhecimento comum entre a
populagéo da cidade de Franca sobre a ocorréncia de tal atividade ilegal neste local, o que
possibilitou sua espacializagdo em ambiente SIG.

Deste modo, considerou-se a “Praca Bardo da Franca”, indicada pelo nimero “3” na
Figura 15 disposta anteriormente sobre a caracterizagdo geral da delimitacdo de analise, como
aarea com recorréncia de atividade ilegal, no caso o tréfico de drogas, mapeando-a em ambiente
SIG, com geometria poligono, obtida através da base de dados do OSM. Sobre esta camada, foi
aplicado buffer de 100 metros de abrangéncia desta area com recorréncia de trafico de drogas,
tratando-se de uma medida maxima acessivel para estudos que envolvem pedestres. Nesta
perspectiva, a analise foi simplificada em apenas duas classes: foram tidos como ideais (1,00)
os trechos de vias e pracas presentes fora do buffer da praca com trafico de drogas e néo
aceitaveis (0,00) os trechos de vias e pracas inseridos dentro do buffer. O Quadro 20 sintetiza

as avaliacOes realizadas pelas duas medidas do aspecto de atratividade do espago urbano.

Quadro 20 — Atratividade do espaco urbano: anélise realizada para cada medida componente.

ASPECTO  MEDIDAS FONTE ANALISE CLASSE
. Vias e pragas fora da &rea do buffer das N&o aceitavel:
Analise extensdes de fachadas ativas 0,00
Fachadas Iglggtétgvlaé) Vias e prac;as~dentro da érea do_buffer das Aceitavel: 0,50
ativas e OSM extensdes de fachadas ativas
(2023) Vlaz € pragas com intersecdo de_buffers Ideal: 1,00
Atratividade as extensdes de fachadas ativas
do espaco Anélise Vias e pracgas dentro da &rea do buffer da ~ N&o aceitavel:
urbano qualitativa; area com recorréncia de trafico de drogas 0,00
Espacgos F3NOTICIAS
isentos de (2022);
atividades RECORD TV  Vias e pragas fora da area do buffer da Ideal: 1.00
ilegais (2022); IBGE  area com recorréncia de trafico de drogas T
(2019) e
OSM (2023)

Fonte: Elaboracéo propria.

A Figura 21 ilustra o mapa vetorial da medida “fachadas ativas” e a Figura 22, 0 mapa
vetorial da medida “espacos isentos de atividades ilegais”. Os mapas raster de ambas medidas
se apresentam no “APENDICE K”. A partir das Figuras, visualiza-se espacialmente a avaliagio

experimental realizada por cada uma das medidas quanto a atratividade do espago urbano.



Figura 21: Mapa vetorial da medida “Fachadas ativas”.

249?00E 250900E

250§OOE

Atratividade do espago
urbano: Fachadas ativas

LEGENDA

Vias do entorno

........

i Area de andlise

Vias da drea de analise
Pragas da drea de analise

—— Extensdo de fachadas ativas

Analise

I Vias fora da drea do buffer das
extensdes de fachadas ativas (0)

Il Pracas fora da drea do buffer das
extensdes de fachadas ativas (0)
Vias dentro da area do buffer das
extensdes de fachadas ativas (0,5)
Trecho de praca dentro da area do
buffer das extensoes de fachadas
ativas (0,5)
Vias com intersec¢do de buffers das
extensdes de fachadas ativas (1)
Pracas com interse¢do de buffers
das extensdes de fachadas ativas

(1)

7728900N

7727?00N

7727POON

7726§OON

. N I 4 L1
249500E 250000E

Fonte: Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023).

0

T
7728000N

S
7727500N

1
7727000N

100 200 300m _

7726500N

SISTEMA DE REFERENCIA
SIRGAS 2000 - UTM 235

bt
250500E

86



Figura 22: Mapa vetorial da medida “Espacos isentos de atividades ilegais”.
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4.4.2.5.Mapeamento da fiscalizagdo: sinalizagdo dos moradores quanto a vigilancia do bairro e

policiamento e vigilancia por guardas municipais e vigias

Para a avaliacdo pelo aspecto do espaco urbano de fiscalizacao, foram consideradas suas
duas medidas componentes, uma por vez, como nas analises anteriores, sendo (i) “sinalizagdo
dos moradores quanto a vigilancia do bairro” e (ii) “policiamento e vigilancia por guardas
municipais e vigias”.

No que se refere & medida “sinalizagdo dos moradores quanto a vigilancia do bairro”,
foi realizada andlise experimental em campo, através da percep¢do de seguridade da
pesquisadora como pedestre nas vias e nas pracas da area de estudo: ao percorrer a area a pé,
tentou-se identificar a presenca de placas ou faixas que sinalizassem determinada vigilancia das
vias por parte dos moradores do bairro, tal como estabelece Loukaitou-Sideris (2004) como
uma medida que interfere na seguridade percebida no espago urbano. A Figura 23 ilustra um
exemplo de placa de vigilancia, inserida em fachada de uma residéncia, pelos moradores do

bairro “Parque dos Lima”, de uso predominantemente residencial, do municipio de Franca.

Figura 23: Placa de vigilancia pelos moradores encontrada em &rea residencial de Franca.
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Fonte: Elaboragéo propria.

Todavia, analisou-se que a area de estudo nédo apresenta organizacao de associagdes por
parte dos moradores quanto a vigilancia do bairro, além de néo terem sido identificadas placas

ou faixas que sinalizem certa vigilancia da area por parte da vizinhanga, tais como o exemplo
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evidenciado previamente. Sendo assim, todas as vias e pracas da area de estudo foram tidas
como ndo aceitaveis (0,00), segundo a avaliacdo por esta referida medida.

E necessério considerar que, caso a area de anélise apresentasse tais placas ou faixas
sinalizadoras da vigilancia do bairro por parte dos moradores, teriam sido considerados buffers
de abrangéncia pontuais, considerando a largura do buffer das vias (7 metros), sobre as fachadas
das edificagbes (linhas) que apresentassem tais sinalizagOes: as vias e pracas dentro de
intersecdo de buffers, dos dois lados da via, seriam tidas como ideais (1,00), as que estivessem
dentro de buffers, aceitaveis (0,50), e as que estivessem fora dos buffers, ndo aceitaveis (0,00),
assim como na analise experimental realizada pela medida de “fachadas ativas”, do aspecto de
atratividade do espago urbano. Esta consideracéo € relevante para que se possa ter um parametro
para a avaliacdo por esta medida em outras areas urbanas.

J& na medida “policiamento e vigilancia por guardas municipais e vigias”, foram
consideradas duas das trés classes determinadas anteriormente: ndo aceitavel (0,00) e ideal
(1,00), uma vez que se tratou de uma analise simplificada. Como fonte de dados, foram
adicionadas, em ambiente SIG, camadas vetoriais (geometria poligono) referentes as delegacias
da policia civil e a central judiciaria inseridas dentro da area de estudo, através da base de dados
atualizados do OSM. Com a andlise qualitativa e a verificagdo em campo, observou-se a
existéncia de servico de vigilancia por guarda municipal em localidade fixa na area de analise,
o que foi adicionado no QGIS através de sua vetorizacdo manual, utilizando a geometria ponto.

Para a efetivacdo da analise, foi considerado um buffer de 100 metros de abrangéncia,
tendo em vista escala adequada para o pedestre, sobre tais camadas vetoriais inseridas referentes
ao policiamento e a vigilancia da area. Nesta I6gica, os trechos de vias e de pracas localizadas
dentro de sua area de abrangéncia foram considerados ideais (1,00) na avalia¢do, enquanto que
os trechos de vias e pracas presentes fora dos buffers de policiamento e vigilancia foram
classificados como ndo aceitaveis (0,00). O Quadro 21 sintetiza as andlises realizadas pelas

duas medidas do aspecto de fiscalizagdo.



90

Quadro 21 — Fiscalizacdo: analise realizada para cada medida componente.

ASPECTO  MEDIDAS FONTE ANALISE CLASSE
Vias e pracas fora da area do buffer das
extensfes de fachadas com placas ou

Nao aceitavel:

Smaénzagao faixas sinalizadoras 0.00
mora?jsores Anilise Vias e pragas dentro da &rea do buffer das B
quanto & qualitativa extensbes Qe fac_hadgs com placas ou Aceitével: 0,50
vigilancia do _ faixas sm'allzado[as
bairTo Vias e pragas com intersecdo de buffers

Fiscalizagdo das extensdes de fachadas com placas ou Ideal: 1,00
faixas sinalizadoras
Vias e pragas fora da area do buffer de

PeO\|/IiC Iﬁg]necni;o lﬁﬂ?&lxlt?\?a' 100 metros de abrangéncia da policia Nao %cggavelz
g q . civil e do servico de vigilancia '
por guardas IBGE (2019) - -
AT Vias e pragas dentro da area do buffer de
municipais e e OSM 100 metros de abrangéncia da policia Ideal: 1,00
vigias (2023) g P -

civil e do servico de vigiléncia
Fonte: Elaboracdo propria.

Neste entendimento, a Figura 24 retrata 0 mapa vetorial da medida “sinalizagdo dos
moradores quanto a vigilancia do bairro” e a Figura 25, 0 mapa vetorial da medida
“policiamento e vigilancia por guardas municipais e vigias”. Os mapas raster das duas medidas

em questio se encontram dispostas no “APENDICE K”,



Figura 24: Mapa vetorial da medida “Sinalizagdo dos moradores quanto a vigilancia do bairro”.
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Figura 25: Mapa vetorial da medida “Policiamento e vigilancia por guardas municipais e vigias”.
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4.4.3. Terceira etapa: aplicacdo dos pesos AHP das medidas e dos aspectos do espaco

urbano

Ap0s a etapa de processamento de dados em ambiente SIG, com 0 mapeamento das
medidas e dos aspectos do espaco urbano na area de estudo de caso, utilizando classes de valores
0,00, 0,50 (somente em algumas anélises) e 1,00 nas camadas raster, foram aplicados 0s
respectivos pesos das medidas e dos aspectos, 0s quais ja haviam sido calculados mediante
método AHP.

Para a consideracdo dos pesos em ambiente SIG, aplicou-se &lgebra de mapas,
utilizando-se da “calculadora raster” do QGIS, no intuito de possibilitar a analise final do estudo
de caso, sendo possivel verificar as pontuacdes obtidas no decorrer de toda a area delimitada e
de visualizar espacialmente quais sdo 0s trechos perceptivelmente mais ou menos seguros para
se caminhar.

Inicialmente, foram aplicados os pesos determinados pela média geral de entrevistados,
a partir de instrumento de avaliacdo da percepcao de seguridade de pedestres no espago urbano
desenvolvido previamente. Em seguida, foram considerados os pesos atribuidos somente pelas
mulheres respondentes do referido instrumento e, posteriormente, os pesos determinados pelos
homens entrevistados, a fim de efetivar comparacfes entre os resultados e de avaliar se ha
diferencas observadas espacialmente ao se considerar o género.

O Quadro 22 descreve 0s pesos dos quatro aspectos do espaco urbano e de cada uma de
suas medidas componentes, determinados pela média geral do instrumento avaliativo aplicado,

sendo estes 0s pesos considerados na aplicacdo da algebra de mapas.

Quadro 22 — Pesos dos aspectos do espa¢o urbano e das medidas pela média geral.

ASPECTO DO PESO MEDIDA PESO
ESPACO URBANO ASPECTO MEDIDA

Infraestrutura de mobilidade urbana em locais com

: « 0,51
Circulagdo de pessoas 0,30 cwcyla(;ao de pessoas - p

Calcadas e travessias que promovam circulacdo de 0.49

pessoas '
. g lluminacdo adequada 0,51
Manutengdo viaria 0,22 Vias limpas e em bom estado de conservacdo 0,49
Atratividade do 0.21 Fachadas ativas 0,47
espaco urbano ’ Espacos isentos de atividades ilegais 0,53
Sinalizacdo dos moradores quanto a vigilancia do bairro 0,47

Fiscalizagdo 0,27 — —— —— —
Policiamento e wgllanma por guardas municipais e vigias 0,53

Fonte: Elaboracéo propria.

Na sequéncia, os quadros 23 e 24 demonstram 0s pesos de cada um dos aspectos e de

cada uma de suas medidas componentes, atribuidos pelos entrevistados, respectivamente, dos
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géneros feminino e masculino, sendo estes 0s pesos considerados na aplicagao da “calculadora

raster” no QGIS para a andlise da area de estudo com base no género.

Quadro 23 — Pesos dos aspectos do espaco urbano e das medidas pelo género feminino.

ASPECTO DO PESO MEDIDA PESO
ESPACO URBANO ASPECTO MEDIDA

Infraestrutura de mobilidade urbana em locais com

: x 0,51
Circulagdo de pessoas 0,32 cwc_ulagao de pessoas - p

Calcadas e travessias que promovam circulacéo de 0.49

pessoas ‘
. g lluminacdo adequada 0,51
Manutengdo viaria 0,20 Vias limpas e em bom estado de conservacdo 0,49
Atratividade do 0.92 Fachadas ativas 0,47
espaco urbano ' Espacos isentos de atividades ilegais 0,53
Sinalizacdo dos moradores quanto a vigilancia do bairro 0,47

Fiscalizagéo 0,26 — — — —
Policiamento e wgllanua por guardas municipais e vigias 0,53

Fonte: Elaboracao propria.

Quadro 24 — Pesos dos aspectos do espaco urbano e das medidas pelo género masculino.

ASPECTO DO PESO MEDIDA PESO
ESPACO URBANO ASPECTO MEDIDA
Infraestrutura de mobilidade urbana em locais com 051
. x circulacdo de pessoas '
Circulagdo de pessoas 0,29 - - p
Calcadas e travessias que promovam circulacéo de 0.49
pessoas '
X g lluminacdo adequada 0,52
Manutencao viaria 0,23 Vias limpas e em bom estado de conservacéo 0,48
Atratividade do 0.20 Fachadas ativas 0,47
espaco urbano ’ Espacos isentos de atividades ilegais 0,53
T Sinalizacdo dos moradores guanto a vigilancia do bairro 0,47
Fiscalizagéo 0,27 — — — —
Policiamento e V|g_;|IanC|a por guardas municipais e vigias 0,53

Fonte: Elaboracdo propria.

Na “calculadora raster”, cada mapa raster gerado anteriormente para cada uma das
medidas aplicadas nesta pesquisa foi multiplicado pelo seu respectivo peso. No entanto, este
processo foi realizado em partes, considerando-se um aspecto por vez. Utilizando como
exemplo o aspecto de circulacdo de pessoas, 0s mapas raster referentes as suas duas medidas
componentes foram somados e, para cada um deles, foi realizada a multiplicacdo pelo seu

respectivo peso considerado, conforme demonstra a Equagéo 1:

(“mapa raster medida 1” X peso medida 1) 1)
+ (“mapa raster medida 2” X peso medida 2)

Este processo também foi realizado para os outros trés aspectos do espago urbano. Para

a dlgebra final, com as quatro camadas raster, cada uma sendo referente a um aspecto do espaco
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urbano, sendo resultados da &lgebra de mapas realizada entre as duas medidas componentes de

cada aspecto, foi aplicada a formula exemplificada pela Equagéo 2:

(“mapa raster circulagdo de pessoas” X peso circulagdo de pessoas)
+ (“mapa raster manutencao viaria” X peso manutencido viaria)
+ (“mapa raster atratividade do espacgo urbano” 2
X peso atratividade do espago urbano)
+ (“maparaster fiscalizagdo” X peso fiscalizagdo)

A dlgebra final aplicada entre os quatro aspectos na “calculadora raster”, exemplificada
pela Equacdo 2, bem como as &lgebras entre as medidas componentes de cada aspecto, foi
realizada para a média geral, para o género feminino e para o género masculino, um por vez,
tendo em vista as diferencas existentes entre os pesos dos trés casos. O “APENDICE L” contém
0s mapas referentes a aplicacdo dos pesos em ambiente SIG pela média geral e pelos géneros

feminino e masculino.

45. RESULTADOS E DISCUSSAO

Com a aplicacao dos pesos atribuidos pela média geral na “calculadora raster” do QGIS,
foi possivel identificar o intervalo de valor minimo de 0,1113 e de valor méaximo de 0,8731,
aproximadamente. Para possibilitar avaliacdo pratica com visualiza¢do nitida da area de estudo
guanto ao resultado da avaliacdo pela média geral e pelos géneros feminino e masculino, optou-
se por utilizar a média e o desvio padrdo, considerando as propriedades estatisticas do raster

final da média geral. Os valores aproximados para esta aplicacdo estdo descritos no Quadro 25.

Quadro 25 — Valores estatisticos do mapa raster final da média geral.
Valores estatisticos raster final média geral

Valor maximo: 0,8731

Média: 0,4328
Valor minimo: 0,1113
Desvio padrdo: 0,1420

Fonte: Elaboracéo propria.

Neste contexto, tais valores estatisticos foram considerados para a determinacéo de
quatro intervalos de valores numeéricos aplicados na camada raster da média geral, por meio da
ferramenta de processamento “reclassificar por tabela” do QGIS. Esta ferramenta de
processamento permitiu reclassificar o mapa raster final da média geral mediante a

consideracdo de uma tabela. Nesta tabela, os valores numéricos aplicados s&o referentes aos
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intervalos atribuidos entre o valor maximo e o valor minimo, levando em conta os valores
estatisticos da camada raster final, e, assim, tais intervalos sdo reclassificados e representados

por classificacdes especificas, conforme pode ser verificado na sequéncia, no Quadro 26.

Quadro 26 — Intervalos de valores estatisticos utilizados para reclassificagdo da camada raster
final da média geral em SIG.

INTERVALQOS DESCRICAO CLASSIFICACAO
0,5748 20,8731 (Média + Desvio Padréo) a (Valor maximo) Otimo
0,4328 a 0,5748 (Média) a (Média + Desvio Padrdo) Bom

0,2908 a 0,4328 (Média — Desvio Padrao) a (Média) Regular
0,1113 20,2908 (\Valor minimo) a (Média — Desvio Padréo) Ruim

Fonte: Elaborac&o propria.

Cabe destacar que os valores numéricos nos intervalos representados no Quadro 26 sdo
aproximados dos valores exatos aplicados no QGIS, visando a ndo ocorréncia de possiveis erros
pelo software, o que foi verificado a partir de testes. O mesmo procedimento foi realizado nas
camadas raster finais dos géneros feminino e masculino, utilizando a mesma ferramenta de
processamento citada. Na aplicacdo para ambos géneros, foi considerada a mesma tabela da
média geral, com os mesmos intervalos de valores conforme o Quadro 26, levando em conta 0s
valores minimos e 0s maximos respectivos de cada caso.

Tal tomada de decisdo se tratou de uma estratégia encontrada a fim de visualizar
espacialmente diferencas de forma padronizada, com a aplicacdo da reclassificacdo por tabela.
Caso fossem considerados os valores estatisticos respectivos para cada um dos trés casos
analisados, as camadas raster geradas representariam resultados distintos entre 0s mesmos, uma
vez que ndo teriam sido considerados os mesmos intervalos e a mesma classificacao.

As Figuras 26 e 27 ilustram, respectivamente, 0 mapa com o resultado pela média geral
e 0s mapas com comparacao entre os resultados pelos géneros feminino e masculino, o que foi
feito mediante uso de elipses em cor preta que destacaram as principais diferengas visualmente
identificadas entre ambos. Diante das quatro classificacGes finais adotadas (6timo, bom, regular
e ruim), € possivel observar nitidamente quais séo os trechos de vias e pragas mais ou menos

seguros perceptivelmente para caminhar no decorrer da area de estudo.



Figura 26: Mapa raster classificado — resultado pela média geral.

Fonte: Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023).
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Figura 27: Mapas raster classificados — géneros feminino e masculino*.

249500E 250000 250500E
A
=ZZ
[=g=]
oo
-0 O
g Q&
NS
- NN
®
b =
Y
P“ # zz
¥ [S¥=]
4 3 INE
ﬁ] - ER
TR TR
/] \\ ‘\__7‘/:_\\ Bl
~ ~ 2 VA" TR
- ! ) 5 g ) i
JEaE N PSS A g5
¥ U Giny Y e L
NS~ 0 A () I~ YIS
P(_) : T. ¥ n\\-\i ‘\_,/ RR
=~ [‘ ] i~ '1
{ > ] \}/ ~\ii (. 4
......... ; f/\ o~ IJ /
i o = g
...... ‘___ .’
-
83
-l
&8
LEGENDA RR
Vias do entorno
"% Area de analise
Raster final média e desvio padrao -
GENERO FEMININO
Classificagao
[ 0,5748 2 0,8778 - Otimo 0 100 200 300 m
[ 10,4328 20,5748 - Bom [ | g%
[ 10,2908 a 0,4328 - Regular SISTEMA DE REFERENCIA -8
B 0,1165 a 0,2908 - Ruim SIRGAS 2000 - UTM 23S R R
T T
249500E 250000E 250500E

* Diferencas entre os resultados estdo destacadas nas elipses.
Fonte: Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023).

249500E 250000E 250500E
A
=
o
-8
oy ﬁ
2 R
&
&)
 § H o
LT .. 2
I It <~ :
{ ‘) ~
S ] ~
PO ‘B
¥e a Vs 74/,; @ o
i |
] N L S j.
<l _,\] p
! = B J— =4
o /\\ \’_./ \ -; ~:V\ """"" §
FoL O W
. () AW 3
_Kf/ ‘l7‘ \g/ Q '\/
v 4 \/
......... 7 /At ]
~~~~~~~~ N v
i = 4 )
R S
______ '.
-8
LEGENDA N
Vias do entorno
"% Area de anélise
Raster final média e desvio padréo -|
GENERO MASCULINO ‘
Classificagao
7] 0,5748 2 0,8631 - Otimo : 0 100 200 300 m
0,4328 a2 0,5748 - Bom . g
0,2908 a 0,4328 - Regular SISTEMA DE REFERENCIA -8
I 0,1059 a 0,2908 - Ruim SIRGAS 2000 - UTM 23S | R
T T
2495008 250000E 250500E

98



99

De modo geral, ao visualizar os trés mapas raster classificados dispostos pela média
geral e pelos géneros feminino e masculino, foi possivel identificar, nos trés casos, semelhancas
na avaliacdo da area de estudo quanto a seguridade percebida de pedestres: de modo geral, (i)
as areas ruins, em vermelho, se concentraram principalmente na extremidade oeste e ao sul da
delimitacdo, além de estarem presentes também em uma parcela da regido leste, proximas de
duas das vias sem saida; (ii) as areas boas (verdes) e 6timas (azuis), por sua vez, se agruparam
na regido mais central, no decorrer da regido leste e em determinados trechos a norte; ja (iii) as
areas regulares (amarelas) ficaram inseridas em trechos intermediarios entre as areas ruins e as
boas, de forma dispersa pela malha urbana.

As éreas classificadas como ruins foram representadas pela cor vermelha nos mapas a
fim de determinar necessidade de maior atencdo quanto a percepcao de seguridade do pedestre,
apresentando a maioria das edificaces subutilizadas e dos terrenos baldios da area de estudo,
além de duas dentre as trés vias sem saida existentes e estando mais distantes do nicleo
comercial e de servicos da area, apresentando, portanto, menor circulacao de pessoas.

Tratam-se de areas desprovidas da maioria dos requisitos relevantes para a avaliacao
positiva pelas medidas aplicadas: ndo possuem pontos de dnibus situados em areas com notavel
circulacdo de pessoas; apresentam a maioria das edificagdes vandalizadas, com pichacdes,
janelas quebradas e outros sinais de mau estado e de vandalismo, possuem a maioria das vias
sem a devida manutencdo, com presenca de lixo e entulho, iluminacéo classificada como néo
aceitavel em determinados trechos, escassas fachadas ativas, e a maioria dos “pontos
negativos”, tais como edificacdes subutilizadas, terrenos baldios, via sem saida ou area sob
viaduto sem a devida qualificacdo do entorno através de uso do solo misto.

E necessario enfatizar que os trechos classificados como ruins na aplicacio deste estudo
sdo, entdo, inseguros perceptivelmente para se caminhar, o que pdde ser constatado através da
percepcao da pesquisadora durante analises qualitativas e experimentais realizadas em campo,
principalmente considerando-se as areas em vermelho em maior proporcao, ou seja, aquelas
mais voltadas a extremidade oeste e ao sul da area.

Em continuidade sobre as semelhancas gerais verificadas entre os trés mapas raster
classificados, pode-se citar 0s casos das vias sem saida, das areas sob viadutos e da “Praca
Bardo da Franca”, situada na regido central da area. As trés vias sem saida existentes na area de
analise apresentaram duas classificacdes distintas nos trés casos: enquanto duas delas, inseridas
a leste, foram classificadas como ruins, principalmente devido & avaliacdo pelo aspecto de
circulacdo de pessoas, a via sem saida localizada a oeste da area de estudo, muito préxima do

terminal central de énibus e em area de abrangéncia de circulacdo de pessoas, foi classificada
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como regular, devido a influéncia do peso deste mesmo aspecto do espaco urbano, que € tido
como 0 mais importante na hierarquia de priorizagdo, mesmo diante das analises ndo aceitaveis
desta via por outras medidas aplicadas na avaliacdo.

Ademais, as areas sob viadutos também foram classificadas da mesma forma nos trés
mapas raster classificados, pela média geral e pelos géneros feminino e masculino: enquanto
que a area sob viaduto localizada na extremidade leste, indicada anteriormente na Figura 18,
foi classificada como 6tima, tendo em vista a qualificacdo existente em seu entorno no que se
refere ao uso misto do solo e os demais requisitos ideais ou aceitaveis para a avalia¢do positiva
pela maioria das oito medidas aplicadas, a area sob viaduto da extremidade oeste, também
indicada na Figura 18, foi tida como ruim, por apresentar requisitos nao aceitaveis para a
maioria das medidas, havendo, portanto, notavel diferenca entre ambas. A Figura 28 demonstra
fotografias registradas pela pesquisadora durante analises qualitativas e experimentais em
campo, no periodo noturno, referentes as duas areas sob viadutos citadas, estabelecendo uma

comparacao.

Figura 28: Fotografias registradas em campo da area sob viaduto classificada como “ruim” (a)
e da area sob viaduto classificada como “6tima” (b).
Ol

(@) Area sob viaduto classificada como “ruim” (b)  Area sob viaduto classificada como “6tima”
Fonte: Elaboracao propria.

Apesar das fotografias demonstradas néo ilustrarem todo o entorno dessas areas sob
viadutos devido & limitacdo do angulo da cAmera e ao tamanho das imagens, é possivel notar
visualmente as diferencas existentes entre as duas localidades da &rea de estudo. Tais diferencas
sdo referentes, principalmente, as medidas de manutencao viaria, ou seja, iluminacdo adequada
e vias limpas e em bom estado de conservagéo.

No entanto, apesar destas duas medidas de manutencdo viaria terem contribuido para as

divergéncias de classificacdo entre as duas localidades nos trés casos estudados, ndo foram elas
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as que mais contribuiram para as diferencas de pontuacéo e de classificacdo entre as duas areas
sob viadutos, mas foram, principalmente, as medidas do aspecto de circulacdo de pessoas, que
possui 0 maior peso, ja que a area (a) da Figura 28 ndo possui abrangéncia de pontos de énibus
em locais com notavel circulacdo de pessoas e nao apresenta qualificacdo em seu entorno, no
que diz respeito a existéncia de estabelecimentos comerciais e de servicos, além de ndo possuir
abrangéncia de policiamento, vigilancia natural e fachadas ativas, por exemplo, que também
foram fatores que contribuiram para sua classificacdo como ruim. Ja a area sob viaduto (b),
classificada como Otima, apresenta pontos de 6nibus em localidades de abrangéncia dos
principais estabelecimentos comerciais e de servigos, além de possuir a maioria dos requisitos
positivos avaliados pelas demais medidas aplicadas.

Ressalta-se também o caso da “Praga Barao da Franca”, localizada na regido central da
area de estudo e estando indicada pelo nimero “3” na Figura 15 apresentada previamente sobre
a caracterizagdo geral da area de andlise. A referida praca, apesar de apresentar a recorréncia
de tréfico de drogas, o que configura analise ndo aceitavel pela medida de “Espagos isentos de
atividades ilegais” do aspecto de atratividade do espago urbano, conforme p6de ser identificado
anteriormente na Figura 22, obteve anéalise ideal ou aceitavel pela maioria das outras sete
medidas aplicadas, o que possibilitou pontuacGes e classificacbes mais satisfatérias, como
regular, boa e étima, no decorrer de sua extensao.

Assim, esta praca, apesar de haver o trafico de drogas, apresenta, por exemplo, fachadas
ativas, notavel concentracdo de comércios e servicos, com uso misto do solo, esta proximo de
servico de vigilancia, conforme pontuado na Figura 25, ndo apresenta terrenos baldios ou
edificacOes subutilizadas e nem sinais de vandalismo ou lixo e possui iluminacédo ideal, o que
acabou compensando as pontuacdes e as classificacdes finais da praca quanto a seguridade
percebida pelos pedestres.

Através casos citados, é possivel notar que com a aplica¢do das medidas consideradas
neste estudo, visando a qualificacdo de areas perceptivelmente inseguras, tem-se consideraveis
contribuicdes para 0 aumento das pontuacOes destas areas e consequentes melhorias nas
classificagfes das mesmas sobre a percepcdo de seguridade de pedestres conforme suas
caracteristicas, independentemente do género.

Ja os trechos de vias e pracas classificados como bons ou, principalmente, como étimos,
localizados na regido mais central, ao norte e no decorrer da extremidade leste da area de estudo,
apresentaram classificagdes aceitiveis ou ideais na maioria das avaliacbes pelas medidas: (i)
possuem abrangéncia de circulacdo de pessoas e de uso mais misto do solo, com maior

concentracdo de atividades comerciais e de servicos; (ii) estdo inseridas em areas de
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abrangéncia de pontos de énibus; (iii) estdo proximas a determinado servigo de policiamento
ou vigilancia (principalmente considerando-se as areas classificadas como Otimas); (iv)
apresentam fachadas ativas; (v) possuem iluminacdo adequada; (vi) ndo possuem sinais de
vandalismo ou de mau estado de conservacao; e (vii) ttm poucos ou nenhum terreno baldio ou
edificacdo subutilizada, havendo a compensagdo no entorno destes “pontos negativos” por
outras medidas avaliativas, quando existentes.

No que se refere as diferencas visualmente identificadas entre os mapas raster finais,
focou-se na comparacdo dos resultados entre os géneros feminino e masculino, a fim de buscar
espacialmente alteracdes na avaliacdo do espaco urbano considerado quanto a percepcdo de
seguridade, levando em conta a caracteristica individual de género.

A partir da Figura 27 previamente disposta, foi possivel comparar os dois mapas raster
finais entre os dois géneros considerados e identificar espacialmente as divergéncias em
determinados trechos de vias e pracas no decorrer da area de estudo, entre as quatro classes,
ruim, regular, bom e 6timo. As principais divergéncias identificadas entre os mapas dos dois
géneros foram destacadas em ambas camadas raster com elipses em cor preta nos mesmos
trechos, para facilitar sua identificacdo e estabelecer o comparativo entre os resultados.

Ao observar as divergéncias destacadas pelas elipses, notou-se que, enquanto que para
0 género feminino determinados trechos foram classificados como regulares (amarelo), bons
(verde) e 6timos (azul), exatamente os mesmos trechos foram respectivamente tidos como ruins
(vermelho), regulares (amarelo) e bons (verde) pelo género masculino, ou seja, observou-se que
houve, nestes trechos, a queda de, ao menos, uma classificacdo do género feminino para o
masculino. Apesar de tais divergéncias terem sido identificadas visualmente de modo disperso
e sem continuidade na area, a0 comparar 0s mapas de ambos géneros abordados, analisou-se
gue a maioria destas divergéncias se concentra em locais proximos da regido mais central, ao
sul mais voltado a oeste e a leste da area de estudo, o que pode ser observado pela quantidade
de elipses nestes locais em ambas camadas raster, na Figura 27.

Estas divergéncias observadas e destacadas nas duas camadas raster finais se devem,
principalmente, as diferencas existentes entre os pesos atribuidos pelo género feminino e pelo
género masculino para os aspectos de circulacéo de pessoas e de atratividade do espaco urbano.
Para estes dois aspectos, 0 género feminino atribui maiores pesos em relacdo ao género
masculino, sendo 0,03 ponto a mais para circulacdo de pessoas e 0,02 ponto a mais para
atratividade do espagco urbano, 0 que acarretou em maiores pontuacOes destes trechos
identificados, os quais, por sua vez, obtiveram melhores classificacbes para o género feminino

em relacdo ao masculino. Este resultado significa que os homens atribuem menor importancia
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as caracteristicas disponiveis nestes trechos do ambiente construido, as quais sdo associadas a
circulagdo de pessoas e a atratividade, o que faz com que tais localidades obtenham
classificacOes inferiores pelos homens quando comparadas com as classificacfes atribuidas
pelas mulheres.

Neste contexto, as quatro classificacdes atribuidas no decorrer da area de estudo,
retratadas nos mapas pelas quatro diferentes cores, representam intervalos de pontuacfes
obtidas através da importancia atribuida as caracteristicas disponiveis no ambiente construido
na interferéncia da percepcdo de seguridade de pedestres. Ademais, cabe ressaltar que as
classificagOes obtidas foram consequéncias da avaliacdo integrada pelas oito medidas aplicadas
sobre 0 conjunto de caracteristicas disponiveis no decorrer da é&rea, sendo elas
predominantemente positivas ou negativas, considerando também seus pesos. Assim, com
excecdo da medida “Sinalizagdo dos moradores quanto a vigilancia do bairro”, que foi tida
como ndo aceitavel no decorrer de toda a &rea de estudo, determinadas localidades classificadas
como otimas, por exemplo, ndo apresentam condicGes ideais em todas as outras sete medidas
aplicadas, assim como, por outro lado, alguns dos trechos ruins apresentam caracteristicas
aceitaveis ou ideais por ao menos uma das medidas, o que revela que nenhum trecho da area de
estudo € integralmente 6timo ou ruim.

Em seguida, foram realizadas analises sobre acBes de planejamento para melhorias
quanto a seguridade percebida pela média geral, através da consideracdo de quatro dentre as
oito medidas consideradas neste estudo, as quais poderiam ser aplicadas pelos gestores do poder
publico a curto ou a médio prazo e sem necessidade de investimentos dispendiosos: as medidas
de manutencdo viaria, (i) iluminacdo adequada e (ii) vias limpas e em bom estado de
conservacao, e as de fiscalizacao, (iii) sinalizacdo dos moradores quanto a vigilancia do bairro
e (iv) policiamento e vigilancia por guardas municipais e vigias.

Nesta logica, para simular o efeito de cada uma destas quatro medidas citadas em suas
condicBes ideais sobre a avaliacdo da area de estudo quanto a interferéncia na percepg¢do de
seguridade de pedestres conforme as caracteristicas do espaco urbano, foi elaborada, em
ambiente SIG, uma nova camada raster para cada uma destas quatro medidas, separadamente,
classificada com pontuacéo igual a 1,00 (ideal) no decorrer de toda a area de analise.

As Figuras 29 e 30 dispostas na sequéncia ilustram os mapas da area de estudo
considerando a aplicacdo simulada, respectivamente, das medidas de manutencdo viaria e de
fiscalizacdo em suas condigdes ideais. A Figura 29 ilustra dois mapas da area de analise, em
que cada um deles é referente a aplicacdo de uma das duas medidas de manutencdo viéria em

suas condicdes ideais, “iluminagdo adequada” e “vias limpas e em bom estado de conservacao”.
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Em cada mapa, somente uma medida foi considerada de forma ideal, enquanto que as outras
sete foram mapeadas conforme realmente constatou-se na avaliagdo da &rea de estudo, no
intuito de verificar o impacto de melhoria nas classificacdes quanto a percepc¢éo de seguridade
no decorrer da area, que cada medida em suas condicGes ideais poderia proporcionar. Assim,
na Figura 29, é possivel visualizar o resultado da avaliacdo simulada, verificando-se menor
namero de trechos classificados como ruins, em vermelho, em relacéo ao resultado final real da
area, conforme demonstrado anteriormente na Figura 26, pela media geral.

Ademais, além da notavel reducdo de areas ruins quanto a seguridade percebida no
ambiente construido, observou-se também, consequentemente, maior nimero de 4&reas
regulares, boas e 6timas. Assim, com a aplicacdo da medida de “ilumina¢do adequada” ou da
medida de “vias limpas e em bom estado de conservagdo” com pontuacdo maxima, ja foi
possivel observar melhorias nas classificacdes dos trechos da area de estudo, fazendo com que
muitos trechos anteriormente classificados como ruins passassem a ser regulares, da mesma
forma em que outros trechos passaram de regulares para bons e de bons para 6timos.

Ao comparar a avaliacdo simulada da area de estudo por cada uma das medidas de
manutencdo viaria, observando a Figura 29, constatou-se, ainda, que a “iluminac¢do adequada”
se trata de uma acgéo de planejamento de ainda maior importancia na interferéncia da percepcao
de seguridade no ambiente construido, uma vez que possui maior peso em relacdo a medida
“vias limpas e em bom estado de conservagdo”. Tal constatagdo também partiu da analise entre
os dois mapas gerados, em que se notou ainda menor extensdo de trechos classificados como
ruins e maior extensdo de trechos regulares, bons e 6timos no mapa da medida “iluminagdo

3

adequada” em compara¢do com o mapa da medida “vias limpas ¢ em bom estado de

conservagao”.



Figura 29: Agdes de planejamento — medidas de Manutencéo viéaria.
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Figura 30: Agdes de planejamento — medidas de Fiscalizacao.
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A Figura 30 também demonstra dois mapas da area de estudo, em que cada um dos
mesmos é referente a aplicacdo de uma das duas medidas de fiscalizacdo em suas condi¢oes
ideais, “sinalizacdo dos moradores quanto a vigilancia do bairro” e “policiamento e vigilancia
por guardas municipais e vigias”. Tal como na figura anterior, em cada mapa, somente uma
medida, de fiscalizagdo, foi considerada em suas condic¢des ideais, ja as outras sete foram
mapeadas de acordo com o que realmente observou-se na avaliacdo da area. Na Figura 30, é
possivel visualizar uma reducéo ainda maior no nimero de trechos ruins, tanto em relacéo ao
resultado final real da area quanto em relacdo a avaliacdo simulada pelas medidas de
manutencdo Vviaria, uma vez que a fiscalizacdo possui maior peso.

Através da Figura 30, ao comparar a avaliacdo simulada da area de estudo por cada uma
das medidas de fiscalizacdo em suas condicdes ideais, analisou-se que ‘“policiamento e
vigilancia por guardas municipais e vigias”, que possui maior peso, ocasionou em ainda
melhores resultados, com menor extenséo de trechos classificados como ruins e maior extensao
de trechos regulares, bons e 6timos, em relagdo a medida “sinalizagdo dos moradores quanto a
vigilancia do bairro”. Neste sentido, com a aplicacdo simulada das a¢des de planejamento, ou
seja, das quatro referidas medidas em suas condicdes ideais, foi possivel notar melhorias na

area de estudo quanto a percepcao de seguridade ao caminhar.

4.6. CONCLUSAO

A delimitacdo do recorte do bairro Centro do municipio de Franca para a realizacdo do
estudo de caso, visando a aplicacdo das medidas e dos aspectos do espa¢o urbano associados a
percepcdo de seguridade de pedestres, possibilitou uma avaliagdo que pode servir como
parametro para a analise em outras areas urbanas. Assim, com o uso de um SIG, foi possivel
caracterizar a area de estudo e estabelecer a espacializacdo das camadas correspondentes as
medidas e aos aspectos do espago urbano, possibilitando o resultado final.

Através da determinacdo dos intervalos de valores associados a média e ao desvio
padrdo das camadas raster finais com a aplicagdo dos pesos AHP das medidas e dos aspectos
mediante algebra de mapas, sendo correspondentes as quatro classificagdes finais estabelecidas,
foi possivel avaliar a area de estudo quanto a seguridade percebida ao caminhar conforme as
caracteristicas disponiveis em suas vias e pracas, levando em consideracdo a perspectiva de
género, evidenciando diferengas na avaliagdo da area entre mulheres e homens ao comparar 0s

mapas raster finais de ambos. Neste contexto, a pesquisa associou a percepcdo de seguridade
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de pedestres com caracteristicas do ambiente construido, estabelecendo semelhancas e
diferencas no modo de se perceber a seguridade de acordo com o género.

A partir da avaliacdo desenvolvida em um SIG, a pesquisa subsidia o planejamento
urbano, revelando quais trechos de vias e pracas mais carecem de melhorias para maior
percepcéo de seguridade e quais medidas e aspectos devem ser priorizados para 0 aumento das
pontuacOes obtidas e para melhores classificacbes. O método experimental aplicado para o
estudo de caso mostrou-se satisfatorio, sendo condizente com a real percepcao de seguridade
pela pesquisadora como pedestre em campo.

A presente pesquisa tem, assim, o potencial de contribuir com espagos urbanos
perceptivelmente mais seguros e mais caminhaveis, ao proporcionar parametros de avaliacdo e
de mapeamento das caracteristicas do ambiente construido que interferem na seguridade
percebida de pedestres. Ademais, o0 estudo também contribui ao propor acdes de planejamento
mediante a simulacdo de quatro medidas, em suas condi¢Bes ideais, que efetivam notéaveis
melhorias na avaliacdo da area, sendo tais a¢6es de curto ou médio prazo e sem necessidade de
investimentos dispendiosos, tratando-se do interesse dos decisores politicos e das autoridades
de transportes, bem como de outras partes interessadas. Por fim, espera-se que esta pesquisa

subsidie futuras avaliacbes em outras areas urbanas no que se refere a seguridade percebida.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

Esta pesquisa buscou propor um método de avaliacdo do espago urbano quanto a
seguridade percebida pelos pedestres, principalmente pelas mulheres, tendo sido considerados
aspectos e medidas, ou seja, caracteristicas do ambiente construido, que interferem na
percepcdo de seguridade ao caminhar. Foram desenvolvidos trés artigos cientificos para a
estruturacdo deste trabalho, sendo cada um deles correspondente a uma etapa do estudo.

No primeiro artigo, selecionaram-se tais caracteristicas do ambiente construido por meio
de revisdo de literatura, resultando em um conjunto de quatro aspectos do espaco urbano, sendo
eles (i) circulacdo de pessoas, (ii) manutencdo viaria, (iii) atratividade do espaco urbano e (iv)
fiscalizacdo, o0s quais sdo compostos, cada um deles, por duas medidas especificas. Com esta
primeira etapa, o trabalho ja oferece subsidios relevantes para o conhecimento cientifico e para
o planejamento urbano das cidades, uma vez que revelou quais sdo as principais caracteristicas
do ambiente construido que influenciam na percepcao de seguridade ao caminhar, no intuito de
tornar as cidades mais seguras e convidativas aos pedestres, principalmente as mulheres.

Na sequéncia, no segundo artigo, foi definido e aplicado um instrumento de avaliacdo
da percepc¢éo de seguridade de pedestres no espaco urbano, em forma de questionario on-line,
com uso do método AHP, no intuito de ponderar e de estabelecer hierarquia de importancia e
de priorizacdo aos aspectos e as medidas selecionados na etapa anterior. Cabe ressaltar que
foram encontrados desafios nos processos de divulgacédo e de aplicacdo da pesquisa, no intuito
de conseguir o maior nimero possivel de respostas validas.

Como resultado, obtiveram-se os seguintes pesos dos aspectos pela média geral de 304
entrevistas validas: 0,30 para circulacdo de pessoas (primeiro nivel hierarquico de priorizacao),
0,27 para fiscalizacdo (segundo nivel), 0,22 para manutencéo viaria (terceiro nivel) e 0,21 para
atratividade do espaco urbano (quarto nivel). Ademais, ao comparar 0s pesos atribuidos aos
aspectos entre os géneros feminino e masculino, dentre os entrevistados, e ao aplicar o teste
qui-quadrado de Pearson, verificou-se que tais géneros ndo apresentaram diferencas
significativas quanto a importancia atribuida (pesos) aos quatro aspectos do espaco urbano
considerados. O mesmo ocorreu com relacdo as outras trés caracteristicas individuais
analisadas: etnia, faixa etaria e orientacdo sexual.

Todavia, ao aplicar o teste qui-quadrado de Pearson, analisou-se que sentir-se seguro ao
caminhar pelas vias publicas tem como principal condicionante o género, estando de acordo
com o que estabelecem Ceccato e Loukaitou-Sideris (2022), ao considerar que esta foi a Unica

caracteristica individual, dentre as quatro consideradas no estudo (género, etnia, faixa etaria e
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orientacdo sexual), que obteve associacdo estatistica com a variavel em questdo. Em outras
palavras, o artigo evidenciou que ha diferencas significativas entre os géneros feminino e
masculino no que se refere a percepcdo e ao sentimento de seguridade ao caminhar. Neste
sentido, esta segunda etapa do trabalho contribui para a gestdo publica, na tomada de decisdes
sobre quais aspectos e quais medidas devem ser priorizados, refor¢cando o intuito de oferecer
subsidios para o planejamento de cidades mais seguras e caminhaveis.

Ja no terceiro artigo, realizou-se um estudo de caso em area central do municipio de
Franca, uma cidade média do interior do estado de S&o Paulo, utilizando um software de SIG.
Principalmente através da percepcao da propria pesquisadora ao caminhar pelas vias e pracas
da area delimitada para o estudo, foi possivel avaliar no espaco urbano como cada uma das oito
medidas interferem na percepcao de seguridade. Ao obter tais percepcdes, tais medidas foram,
entdo, espacializadas em ambiente SIG, analisando como traduzir os elementos avaliados por
cada medida em geometrias vetoriais nas vias e pracas da area e, em seguida, em raster.
Posteriormente, com a consideracdo dos pesos e com a aplicagédo de intervalos de pontuagdes
com base em valores estatisticos de média e desvio padréo, foi possivel verificar quais sdo 0s
trechos mais ou menos seguros perceptivelmente, através de quatro classificacdes finais quanto
a avaliacao do espaco urbano: ruim, regular, bom e étimo.

Considerando o resultado da média geral, os trechos classificados como ruins quanto a
seguridade percebida se concentraram a oeste e ao sul da area de estudo, apresentando a maioria
das caracteristicas com analise ndo aceitavel pelas medidas aplicadas, enquanto que os trechos
bons e 6timos, perceptivelmente seguros, que contém a maioria das caracteristicas com analise
aceitavel e ideal, se agruparam na regido central, ao norte e na extremidade leste. Ja as areas
regulares ficaram inseridas de forma dispersa pela malha urbana.

Ao levar em conta a questdo do género, analisou-se que houve diferencas entre o
feminino e o masculino, uma vez que as mulheres atribuem maior importancia a circulacdo de
pessoas e a atratividade do espago urbano em relacdo aos homens. Outrossim, com as avaliagcdes
simuladas em ambiente SIG sobre ac¢6es de planejamento para melhorias quanto a seguridade
percebida, através da aplicacdo das medidas dos aspectos de manutencgéo viaria e de fiscalizacdo
em suas condicOes ideais pela média geral, notou-se consideravel reducdo de areas classificadas
como ruins, sendo essencial para o planejamento de cidades perceptivelmente mais seguras.

Ressalta-se que, para o estudo de caso em Franca, apesar de terem sido considerados 0s
pesos pela média geral dos entrevistados, ou seja, 0s pesos atribuidos por respondentes de
diferentes cidades brasileiras, foi também realizada a verificacdo dos pesos atribuidos somente

pelos cidaddos de Franca entrevistados, a fim de identificar possiveis diferengas na hierarquia
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de importancia e priorizagdo dos aspectos do espaco urbano em relacdo aos resultados pela
média geral. Notou-se, entdo, que houve alteragdes nos valores numéricos entre 0s pesos dos
aspectos pelos entrevistados de Franca e os pesos dos aspectos pela média geral, no entanto, a
hierarquia de priorizacdo permaneceu a mesma nos dois casos. Portanto, para o estudo de caso
em Franca, optou-se pela utilizacdo dos dados coletados pela média geral de toda a amostra, a
fim de representar a possibilidade de sua aplicagdo em outros estudos.

Neste cenario, a pesquisa desenvolvida apresenta inovacao ao propor parametros para a
avaliacdo de areas urbanas e para 0 mapeamento das diferentes maneiras que as caracteristicas
do ambiente construido interferem na percepcéao de seguridade de pedestres, utilizando a coleta
de dados em campo e o uso de um software livre e gratuito de SIG, o que torna a pesquisa
acessivel de ser utilizada para a realizacdo de outros estudos de caso e possivel de ser aplicada
pelos gestores do poder puablico, sendo mais proxima da realidade dos paises em
desenvolvimento, ja que ndo foram utilizados equipamentos e investimentos dispendiosos.

Este trabalho propde um método capaz de avaliar os espagos publicos quanto a
seguridade percebida pelos pedestres, considerando a questao do género, no intuito de oferecer
subsidios relevantes ao conhecimento cientifico e a gestdo publica das cidades no que se refere
ao planejamento urbano e de transportes. Sendo assim, esta pesquisa preenche uma lacuna
existente no estado da arte, ao avaliar e planejar areas urbanas quanto a uma questao subjetiva,
a seguridade percebida ao caminhar, principalmente através da perspectiva do género. Cabe
ressaltar que ha, ainda, a possibilidade de associacdo de outras variaveis ndo consideradas no
teste qui-quadrado de Pearson desta pesquisa sobre a variavel sentir-se seguro ao caminhar,
como, por exemplo, o costume e a frequéncia de utilizacdo do transporte a pé, o que pode ser
considerado em trabalhos futuros.

Sugere-se, para estudos posteriores, a avaliacdo de outras areas urbanas, inclusive de
outras cidades, bem como o aprofundamento sobre os métodos aplicados no processo de
espacializacdo das medidas avaliativas. Recomenda-se também, por meio dos dados obtidos
com a aplicacdo do questionario remoto, a analise das amostras pela média geral dos
entrevistados e também a andlise das amostras provenientes somente do municipio de estudo
de caso, no intuito de investigar a possibilidade de alteracGes entre ambas amostras nos pesos
e na hierarquia de priorizagdo dos aspectos. Ademais, indica-se 0 estudo sobre métodos de
aplicacdo de questionario e de coleta de dados que consigam obter resultados mais equitativos
de todas as regides do Brasil ou, até mesmo, a depender do viés do estudo, de diferentes paises

e continentes, tendo sido uma limitacdo da pesquisa.
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7.

APENDICES

APENDICE A - Questionario através de formulario eletrénico

A PERCEPCAO DE SEGURANCA
PESSOAL DE PEDESTRES NO
ESPACO URBANO

0l3,

Eu, Lara Reis Rodrigues, estudante de Mestrado pelo Programa de Pds-Graduagdo em
Engenharia Urbana (PPGEU) da Universidade Federal de Sdo Carlos — UFSCar, o(a)
convido a participar da pesquisa “A percepcdo de seguranga pessoal de pedestres no
espaco urbano”, orientada pela Profa. Dra. Rochele Amorim Ribeiro.

O objetivo da pesquisa € identificar quais sdo as principais medidas, a serem
aplicadas no espaco urbano, capazes de contribuir com a percepcao de segurancga
pessoal, quanto a criminalidade e 3 vitimizagao sexual, ao caminhar.

Para responder o QUESTIONARIO ON-LINE é preciso que vocé tenha mais de 18 anos e
resida em territorio brasileiro. O tempo de preenchimento € de aproximadamente

10 minutos. NAO é necessario ter conhecimento técnico ou experiéncia no assunto
referido e experiéncia com caminhada ou segurancga pessoal.

Caso concorde em contribuir & pesquisa, ao prosseguir voceé tera acesso ao Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE), aprovado pelo Comité de Etica em Pesquisa
(CEP) da Universidade Federal de Sdo Carlos - UFSCar, o qual devera ser lido e autorizado
para dar inicio a este questionario, no qual, ao informar o e-mail solicitado abaixo, sera
também enviado uma copia.

Dica: se esta no celular, coloque-o no modo PAISAGEM.

* Indica uma nergunta obrigatdria

1.

E-mail *
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Leia o termo abaixo e selecione que esta de acordo ou ndo em realizar esta pesquisa:

UNIVERSIDADE FEDERAL DE SAO CARLOS - CENTRO DE CIENCIAS EXATAS E DE
TECNOLOGIA - DEPARTAMENTO DE ENGENHARIA CIVIL - PROGRAMA DE POS-
GRADUAGAO EM ENGENHARIA URBANA

A PERCEPGAO DE SEGURANGA PESSOAL DE PEDESTRES NO ESPAGO URBANO

Eu, Lara Reis Rodrigues, estudante de Mestrado pelo Programa de P6s-Graduagao em
Engenharia Urbana da Universidade Federal de Sdo Carlos — UFSCar, o(a) convido a
participar da pesquisa “A percepc¢ao de seguranca pessoal de pedestres no espago
urbano”, orientada pela Profa. Dra. Rochele Amorim Ribeiro.

A percepcao de inseguridade e o sentimento de medo ao caminhar por espagos

publicos é comum em pedestres, principalmente em mulheres, considerando-se uma
construcao social, a nivel global, baseada em sua vitimizacao e repressao. Todavia,
diversos estudos tém demonstrado que, de modo geral, outras caracteristicas individuais
das pessoas, como etnia, orientagao sexual e idade, também afetam significativamente a
percepc¢ao de inseguridade subjetiva, além do género, que é tido como o principal
determinante neste quesito.

Neste sentido, pesquisas tém verificado que a seguranga pessoal percebida esta
particularmente relacionada com determinadas caracteristicas fisicas do ambiente
construido, como, por exemplo, areas com pouca ou nenhuma circulagao de pessoas,
locais com sinais de vandalismo, como pichacao e janelas quebradas, presenca de lixo nas
vias, iluminagdo publica insuficiente, falta ou escassez de fachadas visualmente ativas e
presenca de pontos de atividades ilegais, como trafico de drogas e prostituicao. Mas o que
pode ser realizado e priorizado no planejamento urbano das cidades, para que as pessoas,
particularmente as mulheres, se sintam mais seguras perceptivelmente em espagos
publicos durante seus trajetos a pé? A partir desta pergunta, a presente pesquisa tem como
objetivo geral, através da consideragao dos entrevistados, € estudar e propor medidas de
planejamento da mobilidade urbana capazes de mitigar a percepgao de inseguridade das
mulheres ao caminharem no espacgo urbano, considerando o cenario brasileiro.

Vocé esta sendo convidado(a) para participar da pesquisa por residir no Brasil e ter mais
de 18 anos. NAO é necessério que vocé tenha capacidade técnica no assunto

referido e experiéncia com caminhada ou seguranga pessoal. Vocé foi selecionado
como VOLUNTARIO, ndo havendo nenhum custo ou compensacéo financeira, e sua
participagao nao é obrigatdria. A qualquer momento vocé pode desistir de

participar e retirar seu consentimento. Mesmo posterior a finalizagao e envio

do formulario, vocé ainda podera desistir e ter suas respostas removidas dos

dados mediante ao contato disponibilizado no final deste texto. Sua recusa nao

trara nenhum prejuizo profissional, seja em sua relagdo a pesquisadora, a

Instituicdo em que trabalha ou a Universidade Federal de Sao Carlos (UFSCar).

Sua participacdo na pesquisa consistira em RESPONDER um QUESTIONARIO on-line na
plataforma Formuldrios Google, com perguntas referentes a pesquisa

referida, com duragao aproximada de 10 minutos. Vocé estara livre para

responder em tempo e lugar que julgar mais adequado, sendo seu progresso salvo
através de seu e-mail, podendo ser restaurado até a sua finalizagao.



Este questionario esta dividido em cinco segdes. As trés se¢des iniciais contém
perguntas relacionadas a consideragao do entrevistado para fazer com que o
mesmo se sinta mais seguro ao caminhar pelas vias publicas, no sentido de nao
ser vitima se assédio sexual, estupro, perseguigao, agressoes fisicas ou

verbais e assaltos, em relagao ao nivel de importancia dos aspectos do espacgo
urbano e das medidas especificas. Posteriormente, nas duas secdes finais, serdo
coletadas caracteristicas pessoais da caminhada do entrevistado em sua cidade e
informacdes de carater pessoal. Todas as respostas sao essenciais para a
pesquisa e obrigatdrias na estrutura do questionario, no entanto ha também a
opgao “prefiro ndo informar”, visando o seu direito de ndo responder caso deseje.

Este Termo de Consentimento Livre e Esclarecido (TCLE) esta inserido no formulario
eletrénico e deve ser lido por vocé, que selecionara uma opgao que informa a sua
autorizagao ou recusa na participacao da pesquisa. Ao selecionar a autorizagao
para participagao, correspondera a assinatura deste Termo de Consentimento. Em
caso de recusa, o formuldrio sera fechado e sua participagao interrompida.

Sua participagao na pesquisa pode envolver algum desconforto relacionado ao tempo
despendido com a realizag@o da sessao e do preenchimento de questionarios,

sendo que foi realizado o possivel para minimiza-los. Em relagdo ao conteddo do
questionario, o mesmo foi planejado de modo a evitar possiveis constrangimentos

ou desconfortos, e caso ocorram vocé pode se recusar a responder ou mesmo
interromper a sua participagao a qualquer momento, sem qualquer prejuizo em sua
relagdo com a instituicdo ou com a pesquisadora.

Ressalta-se que, ao participar da pesquisa, serdo devidamente assegurados a vocé o
acompanhamento e a assisténcia integral, pretendendo atender possiveis complicagdes,
desconfortos e danos decorrentes, direta ou indiretamente, da pesquisa, além da
assisténcia imediata, de modo emergencial e sem 6nus de qualquer espécie, gratuitamente
e pelo tempo que for necessario, em caso de quaisquer tipos de danos decorrentes da
pesquisa, imediatos ou posteriores, diretos ou indiretos.

Neste sentido, vocé tera direito assegurado ao acompanhamento, ao tratamento, a
orientagdo e as assisténcias integral e imediata, quando estes forem solicitados, através de
contato com a pesquisadora responsavel pelo seu enderego, seu e-mail ou seu numero de
telefone, os quais estado informados ao final deste documento.

Suas RESPOSTAS serao tratadas de forma CONFIDENCIAL, ou seja, em nenhum momento
sera divulgado seu nome em qualquer fase do estudo. Vocé tera acesso aos resultados da
pesquisa em qualquer momento que desejar. Sabendo das limitagdes quanto a

seguranga total de dados armazenados em nuvem, o mais cedo possivel sera feito
download do material e excluido o arquivo em rede. Os dados coletados poderao

ter seus resultados divulgados em eventos, revistas e/ou trabalhos cientificos,

sem identificar os voluntarios.

Os beneficios obtidos ao responder a pesquisa sao a identificagdo dos niveis de
importancia em relagao as medidas mitigadoras da percepcao de inseguridade das
pessoas, especialmente das mulheres, ao caminharem pelas vias publicas das cidades
brasileiras, podendo auxiliar os 6rgaos responsaveis no planejamento de cidades
aparentemente mais defensivas, seguras e atrativas para as mulheres g,
consequentemente, para todos os pedestres, podendo ter grande relevancia social.

Vocé tera direito a indenizagao por qualquer tipo de dano resultante da sua participagao
na pesquisa.



Vocé recebera uma COPIA DESTE TERMO no e-mail informado, que devera ser guardado,
onde consta o telefone e o endereco da pesquisadora principal, podendo tirar suas duvidas
sobre o projeto e sua participacao, agora ou a qualquer momento. Caso deseje,

vocé podera solicitar uma via deste termo, por e-mail, rubricada em todas as

paginas pela pesquisadora, onde consta o telefone e o endereco da pesquisadora
principal. Vocé podera tirar suas duvidas sobre o projeto e sua participagao

agora ou a qualquer momento pelo e-mail indicado abaixo.

Este projeto de pesquisa foi aprovado por um Comité de Etica em Pesquisa (CEP):
DADOS DO PROJETO DE PESQUISA

Titulo da Pesquisa: A PERCEPCAO DE SEGURANGA PESSOAL DE PEDESTRES NO ESPAGO
URBANO

Pesquisador Responsavel: LARA REIS RODRIGUES

Versao: 2

CAAE: 62807122.3.0000.5504

Submetido em: 20/11/2022

Institui¢ao Proponente: Centro de Ciéncias Exatas e de Tecnologia

Situagao da Versao do Projeto: Aprovado em 01/02/2023

Dados para contato (24 horas por dia e sete dias por semana):
Pesquisador Responsavel: Lara Reis Rodrigues

Endereco: Rodovia Washington Luis, km 235 - Caixa Postal 676 - CEP: 13.565-905 - Sdo
Carlos/SP - Brasil

Contato telefénico: (16) 99974-2529

E-mail: larareisrodrigues@estudante.ufscar.br



mailto:larareisrodrigues@estudante.ufscar.br

2. Declaro que entendi os obijetivos, riscos e beneficios de minha participagédo na *
pesquisa e concordo em participar. A pesquisadora me informou que o projeto foi
aprovado pelo Comité de Etica em Pesquisa em Seres Humanos da UFSCar, que
funciona na Pro-Reitoria de Pesquisa da Universidade Federal de Sao Carlos,
localizado no prédio da reitoria (area sul do campus Sao Carlos). Endereco:
Rodovia Washington Luis, km 235 - CEP: 13.565-905 - Sao Carlos-SP. E-mail:
cephumanos@ufscar.br. Telefone (16) 3351-9685. Horario de atendimento: das
08:30 as 11:30.

Marcar apenas uma opgéo
Marcar apenas uma oval.

() Entendi e concordo em participar

D Nao concordo e nao participarei

As seguintes questdes referem-se aos ASPECTOS DO ESPACO URBANO capazes de
interferir em sua percepgéo de seguranga pessoal ao caminhar pelas vias publicas (ndo ser
vitima de assédio sexual, estupro, perseguicao, agressoes fisicas ou verbais e assaltos).



3.

1) Qual destes ASPECTOS vocé considera o MAIS IMPORTANTE para fazer com que *
vocé se sinta mais seguro(a) ao caminhar pelas vias publicas (ndo ser vitima de
assédio sexual, estupro, perseguicéo, agressoes fisicas ou verbais e assaltos)?

Marcar apenas uma opgéo

Pontos de énibus efou de bicicletas proximos a areas lluminagdo viaria adequada para os pedestres; e auséncia
comerciais; auséncia de ruas sem salda; travessias a de lixo e de sinais de vandalismo, como janelas e portas

nivel do solo ao invés de passarelas; e qualificagdo das quebradas ou violadas e pichagdo nos muros e nas
calgadas de areas com pouca circulagao de pessoas edificagbes

Presenca de fachadas ativas, como edificagbes com
portas e janelas voltadas para a via, vitrines comerciais e
muros ndo muito altos; e auséncia de pontos de trafico de

drogas e de prostituigio

Presenga, nas vias publicas, de sinalizagdo por parte dos
moradores quanto & vigilancia do bairro; policiamento no
bairro por meio de guardas e vigias

Marcar apenas uma oval.

D Figura A — CIRCULAGAO DE PESSOAS: infraestrutura de mobilidade urbana e calgadas e
travessias com circulagao de pessoas Pular para a pergunta 5

() Figura B — MANUTENGAO VIARIA: iluminac&o e auséncia de lixo e de sinais de
vandalismo Pular para a pergunta 8

() Figura C — ATRATIVIDADE DO ESPAGO URBANO: fachadas ativas e auséncia de pontos
de trafico e de prostituigao Pular para a pergunta 11

() FiguraD - FISCALIZAGAO: sinalizagao de vigilancia e policiamento por guardas ou
vigilantes Pular para a pergunta 14

() Prefiro ndo informar Pular para a pergunta 17



4. 2)Dos mesmos ASPECTOS, qual vocé considera o MENOS IMPORTANTE para *
fazer com que vocé se sinta mais seguro(a) ao caminhar pelas vias publicas (ndo ser
vitima de assédio sexual, estupro, perseguigcao, agressodes fisicas ou verbais e
assaltos)?

Marcar apenas uma opgéo

lluminagdo viaria adequada para os pedestres; e auséncia
comerciais; auséncia de ruas sem saida; travessias a de lixo e de sinais de vandalismo, como janelas e portas
nivel do solo ao invés de passarelas; e qualificagio das quebradas ou violadas e pichagdo nos muros e nas
calgadas de areas com pouca circulagio de pessoas edificagbes

Presenca de fachadas ativas, como edificagdes com
portas e janelas voltadas para a via, vitrines comerciais e
muros néo muito altos; e auséncia de pontos de trafico de

drogas e de prostituigio

Presenga, nas vias publicas, de sinalizagio por parte dos
moradores quante a vigilancia do bairro; policiamento no
bairro por meio de guardas e vigias

Marcar apenas uma oval.

Q Figura A — CIRCULAGAO DE PESSOAS: infraestrutura de mobilidade urbana e calgadas e
travessias com circulagdo de pessoas

C} Figura B — MANUTENGCAO VIARIA: iluminacéo e auséncia de lixo e de sinais de
vandalismo

D Figura C — ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO: fachadas ativas e auséncia de pontos
de trafico e de prostituicao

O Figura D — FISCALIZAGAO: sinalizag&o de vigilancia e policiamento por guardas ou
vigilantes



() Prefiro ndo informar

Considerando que para vocé a CIRCULAGAO DE PESSOAS seja o MAIS IMPORTANTE para
fazer com que vocé se sinta mais seguro(a) ao caminhar pelas vias publicas (ndo ser vitima
de assédio sexual, estupro, perseguicao, agressdes fisicas ou verbais e assaltos), compare:

5. 3) O QUAO IMPORTANTE a CIRCULACAO DE PESSOAS (Figura A) é em relacdo a *
MANUTENGAO VIARIA (Figura B)?

Marcar apenas uma opgéo

Pontos de onibus efou de bicicletas proximos a areas lluminagao vidria adeqguada para os pedestres; e auséncia
comerciais; auséncia de ruas sem saida; travessias a de lixo e de sinais de vandalismo, como janelas e portas

nivel do solo ao invés de passarelas; e qualificagdo das quebradas ou violadas e pichagdo nos mures e nas
calgadas de areas com pouca drculagdo de pessoas edificagtes

Marcar apenas uma oval.
C} A CIRCULAGAO DE PESSOAS (Figura A) é pouco mais importante do que a
MANUTENGAO VIARIA (Figura B)

C A CIRCULACAO DE PESSOAS (Figura A) é muito mais importante do que a
MANUTENGAO VIARIA (Figura B)

() Prefiro ndo informar



6.

4) O QUAO IMPORTANTE a CIRCULACAO DE PESSOAS (Figura A) é em relagio a *
ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C)?

Marcar apenas uma opgéo

:i:l!"—":."h';-
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Pontos de onibus efou de bicicletas proximos a areas Presenga de fachadas ativas, como edificagies com
comerciais; auséncia de ruas sem saida; travessias a portas e janelas voltadas para a via, vitrines comerciais e

nivel do solo ao inves de passarelas; e gualificagdo das muros nédo muito altos; e auséncia de pontos de trafico de
calgadas de areas com pouca circulagéo de pessoas drogas e de prostituigio

Marcar apenas uma oval.
() ACIRCULAGAO DE PESSOAS (Figura A) é pouco mais importante do que a
ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C)

() ACIRCULACAO DE PESSOAS (Figura A) é muito mais importante do que a
ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C)

Q Prefiro nao informar



7. 5)0 QUAO IMPORTANTE a CIRCULACAO DE PESSOAS (Figura A) é em relacdo a *
FISCALIZACAO (Figura D)?

Marcar apenas uma opgéo

H L ESSOAS |
Pontos de Gnibus efou de bicicletas proximos a areas
comerciais; auséncia de ruas sem saida; travessias a
nivel do solo ao inves de passarelas; e qualificagdo das
calgadas de areas com pouca circulagdo de pessoas

Presenca, nas vias publicas, de sinalizagdo por parte dos
moradores quanto a vigilancia do bairro; policiamento no
bairro por meio de guardas e vigias

Marcar apenas uma oval.
() ACIRCULAGAO DE PESSOAS (Figura A) é pouco mais importante do que a
FISCALIZAGAO (Figura D)

() ACIRCULAGAO DE PESSOAS (Figura A) é muito mais importante do que a
FISCALIZAGAO (Figura D)

C} Prefiro nao informar

Considerando que para vocé a MANUTENGAO VIARIA seja o MAIS IMPORTANTE para fazer
com que voceé se sinta mais seguro(a) ao caminhar pelas vias publicas (ndo ser vitima de
assédio sexual, estupro, perseguicdo, agressoes fisicas ou verbais e assaltos), compare:



8. 3)0 QUAO IMPORTANTE a MANUTENCAO VIARIA (Figura B) é em relagéo a *
CIRCULACAO DE PESSOAS (Figura A)?

Marcar apenas uma opgéo

lluminagdo viaria adequada para os pedestres; e auséncia Pontos de onibus efou de bicicletas proximos a areas
de lixo e de sinais de vandalismo, como janelas e portas comerciais; auséncia de ruas sem saida; travessias a

quebradas ou violadas e pichagdo nos muros e nas nivel do solo ao invés de passarelas; e qualificagdo das
edificactes calgadas de areas com pouca circulagdo de pessoas

Marcar apenas uma oval.
() AMANUTENGAO VIARIA (Figura B) é pouco mais importante do que a CIRCULACAO DE
PESSOAS (Figura A)

() AMANUTENGAO VIARIA (Figura B) é muito mais importante do que a CIRCULAGAO DE
PESSOAS (Figura A)

C} Prefiro ndo informar



9.

4) O QUAO IMPORTANTE a MANUTENCAO VIARIA (Figura B) ¢ em relaggo a *
ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C)?

Marcar apenas uma opgéo

lluminagdo viaria adequada para os pedestres; e auséncia Presenca de fachadas ativas, como edificagGes com
de lixe e de sinais de vandalismo, coma janelas e portas portas e janelas voltadas para a via, vitrines comerciais e
guebradas ou violadas e pichagdo nos muros e nas muras n&o muito altos; e auséncia de pontos de trafico de
edificactes drogas e de prostituico

Marcar apenas uma oval.
() AMANUTENGAO VIARIA (Figura B) é pouco mais importante do que a ATRATIVIDADE
DO ESPACO URBANO (Figura C)

() AMANUTENGAO VIARIA (Figura B) é muito mais importante do que a ATRATIVIDADE
DO ESPACO URBANO (Figura C)

C} Prefiro ndo informar



10.  5) O QUAO IMPORTANTE a MANUTENCAO VIARIA (Figura B) é em relaco a *
FISCALIZACAO (Figura D)?

Marcar apenas uma opgao

lluminagdo viaria adequada para os pedestres; e auséncia . .- -
de lixo e de sinais de vandalismo, como janelas e portas Presenga, nas vias publicas, de sinalizagdo por parte dos
quebradas ou violadas e pichacao nos muros & nas momuores&?ﬁgm iﬁ%gg%ﬂa ggrzzlgrg;ﬁo:écslamemﬂ no
edificagdes POl g g

Marcar apenas uma oval.

() AMANUTENGAO VIARIA (Figura B) é pouco mais importante do que a FISCALIZAGAO
(Figura D)

() AMANUTENGAO VIARIA (Figura B) é muito mais importante do que a FISCALIZAGAO
(Figura D)

Q Prefiro ndo informar

Considerando que para vocé a ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO seja o MAIS
IMPORTANTE para fazer com que vocé se sinta mais seguro(a) ao caminhar pelas vias

publicas (ndo ser vitima de assédio sexual, estupro, perseguicao, agressoes fisicas ou
verbais e assaltos), compare:



11.  3) O QUAO IMPORTANTE a ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C) é em *
relagdo 4 CIRCULAGAO DE PESSOAS (Figura A)?

Marcar apenas uma opgéo

Presenca de fachadas ativas, como edificagdes com
portas e janelas voltadas para a via, vitrines comerciais e comerciais; auséncia de ruas sem saida; travessias a
mures nao muito altos; e auseéncia de pontos de trafico de nivel do solo ao invés de passarelas; e qualificagdo das
drogas e de prostituigao calgadas de areas com pouca circulagdo de pessoas

Marcar apenas uma oval.
() A ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C) é pouco mais importante do que a
CIRCULAGAO DE PESSOAS (Figura A)

() A ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C) é muito mais importante do que a
CIRCULACAO DE PESSOAS (Figura A)

C) Prefiro ndo informar



12.  4) 0 QUAO IMPORTANTE a ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C) é em *
relagdo 8 MANUTENCAO VIARIA (Figura B)?

Marcar apenas uma opgéo

Presenca de fachadas ativas, como edificagdes com lluminagao viaria adequada para os pedestres; e auséncia
portas e janelas voltadas para a via, vitrines comerciais e de lixo e de sinais de vandalismo, como janelas e portas
muros ndo muito altos; e auséncia de pontos de trafico de quebradas ou violadas e pichagdo nos muros e nas

drogas e de prostituigao edificagbes

Marcar apenas uma oval.
() A ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C) é pouco mais importante do que a
MANUTENGAO VIARIA (Figura B)

() A ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C) é muito mais importante do que a
MANUTENCAO VIARIA (Figura B)

O Prefiro ndo informar



13.  5) O QUAO IMPORTANTE a ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C) é em *
relagdo a FISCALIZACAO (Figura D)?

Marcar apenas uma opgéo

Presenca de fachadas ativas, como edificagées com
portas e janelas voltadas para a via, vitrines comerciais e
muros ndo muito altos; e auséncia de pontos de trafico de

drogas e de prostituicio

Presenga, nas vias pablicas, de sinalizagdo por parte dos
moradores quanto 4 vigilAncia do bairro; policiamento no
bairro por meio de guardas e vigias

Marcar apenas uma oval.
() A ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C) é pouco mais importante do que a
FISCALIZACAO (Figura D)

() A ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C) é muito mais importante do que a
FISCALIZACAO (Figura D)

C) Prefiro ndo informar

Considerando que para vocé a FISCALIZAGAO seja o MAIS IMPORTANTE para fazer com
que voceé se sinta mais seguro(a) ao caminhar pelas vias publicas (ndo ser vitima de
assédio sexual, estupro, perseguicado, agressoes fisicas ou verbais e assaltos), compare:



14.

3) O QUAO IMPORTANTE a FISCALIZACAO (Figura D) ¢ em relaggo a
CIRCULACAO DE PESSOAS (Figura A)?

Marcar apenas uma opgéo

Pontos de dnibus efou de bicicletas proximos a areas
comerciais; auséncia de ruas sem saida; travessias a
nivel do solo ao invés de passarelas; e qualificagio das
calgadas de areas com pouca circulagio de pessoas

Presenca, nas vias publicas, de sinalizagdo por parte dos
moradores quanto a vigilancia do bairro; policiamenta no
bairra por meio de guardas e vigias

Marcar apenas uma oval.
C A FISCALIZAGAO (Figura D) é pouco mais importante do que a CIRCULAGAO DE
PESSOAS (Figura A)

() AFISCALIZAGAO (Figura D) é muito mais importante do que a CIRCULACAO DE
PESSOAS (Figura A)

Q Prefiro ndo informar



15.

4) O QUAO IMPORTANTE a FISCALIZACAO (Figura D) ¢ em relaggo a
MANUTENGCAO VIARIA (Figura B)?

Marcar apenas uma opgao

lluminagio viaria adequada para os pedestres; e auséncia
de lixo e de sinais de vandalismo, como janelas e portas
quebradas ou violadas e pichagdo nos muros e nas
edificagbes

Presenca, nas vias publicas, de sinalizagao por parte dos
maradores quanto & vigilancia do bairro; policiamenta no
bairra por meio de guardas e vigias

Marcar apenas uma oval.
() AFISCALIZAGAO (Figura D) é pouco mais importante do que a MANUTENGCAO VIARIA
(Figura B)

() AFISCALIZAGAO (Figura D) é muito mais importante do que a MANUTENGCAO VIARIA
(Figura B)

O Prefiro ndo informar



16. 5) O QUAO IMPORTANTE a FISCALIZAGCAO (Figura D) é em relagéo a *
ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO (Figura C)?

Marcar apenas uma opgéo

Presenca, nas vias piblicas, de sinalizagio por parte dos poi;e::”jg‘:;:s'iin:giz E::Z Eszufﬂ:aﬁﬁzrzﬂ’s .
moradores quanto a vigiandia do batro; policlamento no. | muros nao muito altos; e auséncia de pontos de trafico de
po 9 9 drogas e de prostituigio

Marcar apenas uma oval.

() AFISCALIZAGAO (Figura D) é pouco mais importante do que a ATRATIVIDADE DO
ESPACO URBANO (Figura C)

() AFISCALIZAGAO (Figura D) é muito mais importante do que a ATRATIVIDADE DO
ESPAGO URBANO (Figura C)

C) Prefiro ndo informar

As seguintes questdes referem-se as MEDIDAS especificas, relacionadas aos aspectos de
CIRCULACAO DE PESSOAS, MANUTENGCAO VIARIA, ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO e
FISCALIZAGAO, capazes de reduzir a percepcéo de inseguranca pessoal, quanto a
criminalidade e a vitimizag@o sexual, ao caminhar pelo espago urbano.



17.  6) Qual o nivel de importancia destas MEDIDAS ESPECIFICAS ilustradas em relacdo *
a CIRCULACAO DE PESSOAS?

Marcar apenas uma opg¢éao para cada linha

UER i
NIBUS 0K
]

Qualificagdo das calgadas das areas sob pontilhdes, em
Pontas de dnibus e/ou bicicletarios préximos a areas tuneis e no entorno de terrenos vazios, de areas verdes e
comerciais e de servigos de edificagbes abandonadas; auséncia de ruas sem
salda; travessias a nivel do sole ao invés de passarelas

Pouco Muito Pre~ﬂ ro

nao
Importante Importante .
informar

Figura A —

INFRAESTRUTURA

DE MOBILIDADE

URBANA EM [] [] []
LOCAIS COM

CIRCULAGAO DE

PESSOAS

Figura B —

CALCADASE

TRAVESSIAS QUE

PROMOVAM D D D
CIRCULAGAO DE

PESSOAS




18.

7) Qual o nivel de importancia destas MEDIDAS ESPECIFICAS ilustradas em relacdo *

a MANUTENCAO VIARIA?

Marcar apenas uma opg¢éao para cada linha

ey A

ILUMINACAO ADEQUADA

lluminagao viaria adequada para os pedesires, sem
canflitos com a vegetagao existente

LIMPAS E EM BOM EST
DE CONSERVACAO

Auséncia de lixo e de sinais de vandalismo, como, por
exemplo, janelas e portas quebradas ou violadas e
pichagao nos muros e nas edificagtes

Pouco Muito Preéf(l)ro

Importante Importante nformar
Figura A —
ILUMINAGAO ] [] []
ADEQUADA
Figura B — VIAS
LIMPAS E EM
BOM ESTADO [] (] []
DE

CONSERVAGAO




19.  8) Qual o nivel de importancia destas MEDIDAS ESPECIFICAS ilustradas em relacdo *
a ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANQO?

Marcar apenas uma opg¢éao para cada linha

£

‘s s :

) | P I
‘ 18 3
—

Presenca de fachadas ativas, permitindo a interag3o
entre a edificagdo e a calgada
Exemplos: vitrines comerciais, residéncias sem muros ou
muros permeaveis, como o gradil

Areas isentas de trafico de drogas e de prostituigio

Pouco Muito Preﬂﬂ 0
nao
Importante Importante .
informar

Figura A —

FACHADAS [] [] []

ATIVAS

Figura B —

ESPACOS

ISENTOS DE [] [] []

ATIVIDADES

ILEGAIS




20. 9) Qual o nivel de importancia destas MEDIDAS ESPECIFICAS ilustradas em relagdo *
a FISCALIZACAO?

Marcar apenas uma opg¢éao para cada linha

Presenca, nas vias publicas, de sinalizagao por parte dos Policiamento no bairro por meio de guarda municipal
moradores guanto a vigilancia da via ou do bairro efou servigo de sequranca

Prefiro
nao
informar

Pouco Muito
Importante Importante

Figura A —

SINALIZAGAO

DOS

MORADORES [] [] []
QUANTO A

VIGILANCIA DO

BAIRRO

Figura B —
POLICIAMENTO

E VIGILANCIA |:| |:| |:|
POR GUARDAS

MUNICIPAIS E

VIGIAS

As seguintes questdes referem-se as CARACTERISTICAS DE DESLOCAMENTO A PE do(a)
entrevistado(a).




21. 10) Estado onde reside *

Marcar apenas uma opgéo

Marcar apenas uma oval.

Acre (AC)

Alagoas (AL)

Amapa (AP)
Amazonas (AM)

Bahia (BA)

Ceard (CE)

Distrito Federal (DF)
Espirito Santo (ES)
Goias (GO)

Maranhdo (MA)

Mato Grosso (MT)
Mato Grosso do Sul (MS)
Minas Gerais (MG)
Para (PA)

Paraiba (PB)

Parana (PR)
Pernambuco (PE)
Piaui (PI)

Rio de Janeiro (RJ)
Rio Grande do Norte (RN)
Rio Grande do Sul (RS)
Rondénia (RO)
Roraima (RR)

Santa Catarina (SC)
Séo Paulo (SP)
Sergipe (SE)
Tocantins (TO)

Prefiro ndo informar



22.

23.

24.

25.

11) Cidade onde reside (Ex: Sdo Carlos). Caso opte, escreva "prefiro n&o
informar":

12) Vocé costuma caminhar pelas vias publicas de sua cidade? Se sim, com
qual frequéncia?

Marcar apenas uma opgéo

Marcar apenas uma oval.

Sim, constantemente
Sim, as vezes
Nao

Prefiro ndao informar

13) Geralmente, vocé se sente seguro(a) ao caminhar pelas vias publicas,
independentemente do horario do dia (n&o ser vitima de assédio sexual,
estupro, perseguicao, agressoes fisicas ou verbais e assaltos)?

Marcar apenas uma opgéo

Marcar apenas uma oval.

Sim, me sinto seguro(a)
N&o, ndo me sinto seguro(a)

Prefiro ndo informar

14) Se vocé nao se sentir seguro(a) ao caminhar pelas vias publicas, vocé
deixaria de caminhar, optando por outros modais de transporte, se for possivel?
(Exemplos: automovel, motocicleta, taxi, transporte coletivo, transporte por
aplicativo).

Marcar apenas uma opgéo

Marcar apenas uma oval.

Nao

Prefiro ndo informar

*



26. 15) Vocé ja foi vitima de assédio sexual, estupro, perseguigao, agressao fisica *
ou verbal ou assalto durante sua caminhada? Se sim, com qual frequéncia
(pode-se considerar apenas um dos crimes e importunacdes expostos)?

Marcar apenas uma opgao

Marcar apenas uma oval.

O Sim, poucas vezes
Q Sim, constantemente
() Néo

C) Prefiro ndo informar

27. 16) Qual meio de transporte vocé se sente mais seguro(a) em utilizar, *
independentemente do horario do dia (ndo ser vitima de assédio sexual,
estupro, perseguicao, agressoes fisicas ou verbais e assaltos)?

Marcar apenas uma opgao

Marcar apenas uma oval.

O Transporte a pé

Q Patinete elétrico e semelhantes

Q Bicicleta

() Motocicleta

() Automovel privado

O Automovel compartilhado (transporte por aplicativo e taxi)
(") Onibus e/ou BRT (Bus Rapid Transit)

() VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos)

O Metrd

C) Prefiro ndo informar

As seguintes questdes referem-se as INFORMAGOES DO(A) ENTREVISTADO(A).



28. 17) Género com o qual se identifica: *

Marcar apenas uma opgéo

Marcar apenas uma oval.

Feminino
Masculino
Prefiro ndo informar

Outro:

29. 18) Orientacao sexual: *

Marcar apenas uma opgéo

Marcar apenas uma oval.

Heterossexual
Homossexual
Bissexual

Prefiro ndo informar

Outro:

30. 19) Etnia: *

Marcar apenas uma opgéo

Marcar apenas uma oval.

Branca

Preta

Parda

Amarela

Indigena

Prefiro nao informar

Outro:



31. 20) Faixa etaria: *

Marcar apenas uma opgéo

Marcar apenas uma oval.

18-24 anos
25-39 anos
40-54 anos
55-64 anos
65 anos ou mais

Prefiro ndo informar

32. 21) Escolaridade: *

Marcar apenas uma opgéo

Marcar apenas uma oval.

Ensino Fundamental | ou II
Ensino Médio

Ensino Superior
Pdés-graduacao

Prefiro ndo informar

33. 22) Renda familiar (soma estimada de todas as pessoas que moram em sua *
residéncia, inclusive a sua):

Marcar apenas uma opgéo

Marcar apenas uma oval.

Até RS 2.424,00

RS 2.424,00 - RS 4.848,00
RS 4.848,00 - RS 12.120,00
RS 12.120,00 - RS 24.240,00
Acima de RS 24.240,00

Prefiro ndo informar



34. 23) Vocé possui algum conhecimento técnico sobre Infraestrutura Urbana ou *
Transportes?

Marcar apenas uma opgéo

Marcar apenas uma oval.

Nao

Prefiro ndo informar

35. 24) Considerando um ESPACO URBANO ideal, com todas as MEDIDAS *
ESPECIFICAS abordadas de CIRCULACAO DE PESSOAS, MANUTENCAO
VIARIA, ATRATIVIDADE DO ESPACO URBANO E FISCALIZACAO, sendo
consolidadas de forma conjunta nas vias publicas de uma cidade, vocé se
sentiria mais seguro(a) ao caminhar?

Marcar apenas uma op¢éo
Marcar apenas uma oval.
Sim
Nao

Prefiro ndo informar

36. 25) Caso deseje, escreva abaixo seus comentarios, percepgdes, sugestdes, entre
outras consideragdes sobre o tema abordado neste questionario a fim de
contribuicdo a pesquisa:

REFERENCIAS DAS IMAGENS UTILIZADAS NESTE QUESTIONARIO ON-LINE

0 acesso as referéncias das imagens utilizadas neste questionario estao disponiveis através no
link:
https://drive.google.com/file/d/1B-IDU5sJgwYzQJqonDZ1-aC-0O_p2mWaQ/view?usp=sharing



https://drive.google.com/file/d/1B-lDU5sJgwYzQJqonDZ1-aC-O_p2mWaQ/view?usp=sharing

Agradecimentos
Muito obrigada pela paciéncia e pelo tempo dedicado em contribuir com a pesquisal!

Este contelido néo foi criado nem aprovado pelo Google.

Google Formularios


https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms
https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms
https://www.google.com/forms/about/?utm_source=product&utm_medium=forms_logo&utm_campaign=forms
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APENDICE B — Escala de referéncia numérica e textual adotada com adaptacéo do AHP

Escala textual

Escala numérica

O fator determinado “mais importante” (a) sobre 0 “menos importante” (b); se classificado como
“muito mais” em relacdo ao “menos importante” (b)

5

O fator determinado “mais importante” (a) sobre o “menos importante” (b); se classificado como
“pouco mais” em relagdo a “menos importante” (b)

4

Os fatores “intermediario 1” (c) e “intermediario 2” (d) (sendo iguais) sobre o “menos importante”
(b); se classificados como “pouco mais” em relagdo ao “mais importante” (a); ¢ se 0 “menos
importante” (b) classificado como “muito mais” em relacdo ao “mais importante” (a)

O fator “intermediario 1” (c), sendo diferente do “intermediario 2” (d), sobre o “menos
importante”, se classificado como “pouco mais” em relagdo ao “mais importante” (a); € se o
“menos importante” (b) classificado como “muito mais” em relagdo ao “mais importante” (a)

O fator “intermediario 2” (d), sendo diferente do “intermediario 1” (c), sobre o “menos
importante”, se classificado como “pouco mais” em relagdo ao “mais importante” (a); e se 0
“menos importante” (b) classificado como “muito mais” em relacdo ao “mais importante” (a)

Os fatores “intermediario 1 (¢) e “intermediario 2” (d) (sendo iguais) sobre o “menos importante”
(b); se classificados como “pouco mais” em relagdo ao “mais importante” (a); ¢ se 0 “menos
importante” (b) classificado como “pouco mais” em relagdo ao “mais importante” (a)

O fator determinado “mais importante” (a) sobre os fatores “intermediario 1” (c) e “intermediario
2” (d) (sendo iguais), se estes sdo classificados como sendo “muito mais” em relagdo ao “mais
importante” (a)

O fator determinado “mais importante” (a) sobre o fator “intermediario 1” (c) for diferente do
“intermediario 2” (d), e se classificado como sendo “muito mais” em relagdo ao “mais importante”
(a); e se 0 “menos importante” (b) sendo também classificado como “muito mais” em relagdo ao
“mais importante” (a)

O fator determinado “mais importante” (a) sobre o fator “intermediario 2” (d) for diferente do
“intermediario 17 (c), e se classificado como sendo “muito mais” em relagdo ao “mais importante”
(a); e se 0 “menos importante” (b) sendo também classificado como “muito mais” em relagdo ao
“mais importante” (a)

O fator determinado “intermediario 1” (c) sobre o fator “menos importante” (b), se for diferente
do “intermediario 2” (d), e se classificado como sendo “pouco mais” em relagdo ao “mais
importante” (a); e se 0 “menos importante” (b) sendo também classificado como “pouco mais” em
relacdo ao “mais importante” (a)

O fator determinado “intermediario 2” (d) sobre o fator “menos importante” (b), se for diferente
do “intermediario 1” (c), e se classificado como sendo “pouco mais” em relagdo ao “mais
importante” (a); e se 0 “menos importante” (b) sendo também classificado como “pouco mais” em
relacdo ao “mais importante” (a)

O fator determinado “mais importante” (a) sobre os fatores “intermediario 1” (¢) e “intermediario
2” (d) (sendo iguais), se estes sdo classificados como sendo “pouco mais” em relagdo ao “mais
importante” (a)

Os fatores “intermediario 1” (c) e “intermedidrio 2” (d), se sdo diferentes sobre eles mesmos

Os fatores “intermediario 1” (¢) e “intermediario 2” (d) em relagdo ao “menos importante” (b) se
forem iguais e classificados como sendo “muito mais” em rela¢do ao “mais importante” (a)

Os fatores “intermediario 1” (¢) e “intermediario 2” (d) em relagdo ao “menos importante” (b) se
forem iguais e classificados como sendo “muito mais” em relagdo ao “mais importante” (a); e se
o “menos importante” (b) for classificado como “pouco mais” em relagdo ao “mais importante”

(@)

O fator “intermediario 1” (c), sendo diferente do “intermediario 2” (d), sobre o “menos
importante”, se classificado como “muito mais” em relagdo ao “mais importante” (a); € se 0
“menos importante” (b) for “muito mais” em rela¢do ao “mais importante” (a)

O fator “intermediario 2” (d), sendo diferente do “intermediario 1” (c), sobre o “menos
importante”, se classificado como “muito mais” em relagdo ao “mais importante” (a); € se o
“menos importante” (b) for “muito mais” em rela¢éo ao “mais importante” (a)

O fator determinado “intermediario 1” (c) sobre 0 fator “menos importante” (b), se for diferente
do “intermediario 2” (d), e se classificado como sendo “muito mais” em relagdo ao “mais
importante” (a); e se o “menos importante” (b) sendo “pouco mais” em relagdo ao “mais
importante” (a)

O fator determinado “intermediario 2” (d) sobre o fator “menos importante” (b), se for diferente
do “intermediario 1” (c), e se classificado como sendo “muito mais” em relagdo ao “mais
importante” (a); € se o “menos importante” (b) sendo “pouco mais” em relacdo ao “mais
importante” (a)

Os fatores “intermediario 1” (c) e “intermediario 2” (d), se sdo iguais sobre eles mesmos

Fonte: Adaptado de Freato (2023).
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APENDICE C - Arranjos de pesos e matrizes dos aspectos do espago urbano a partir de

oito contextos

C1 - Contexto 1

MAIS , MENOS
IMPORTANTE NITERASEDIAROS | IMPORTANTE

POUCO MUITO MUITO
[ IGUAL | MAIS MAIS MAIS MAIS
[ A P 2

2 0,433656

1/3 1/3 0,0886105
ol 1 0,238867

1 1 0,238867

— o I
AUTOVALOR IC

Fonte: Adaptado de Freato (2023).

1/4
1/2

IH

w w = b

0,0068734

C2- antexto 2

MAIS : | MENOS
IMPORTANTE IESE— IMPORTANTE

0y 8

POUCO MUITO POUCO MUITO
IGUAL MAIS MAIS MAIS

®© © o o
B R R o
B - B -
w4 -
BN o

0,00924631

1 1
AUTOVALOR [
MAXIMO 020 (Indice de Consisténcia)

Fonte: Adaptado de Freato (2023).




C3 — Contexto 3

MATS , MENOS
IMPORTANTE ROTEPRINERE IMPORTANTE

POUCO MUITO POUCO MUITO
IGUAL MAIS MAIS MAIS MAIS
covrextos | A | 8 | c | 0o | peos |

e w1 e o
A
BN - : 0 s

AUTOVALOR IC

Fonte: Adaptado de Freato (2023).

C4 — Contexto 4

MAIS ) MENOS
IMPORTANTE INTERNEOIANGS IMPORTANTE

Ccowexros | A | 8 | ¢ | o | rmos |
. e 1w
w2 DAl
B - s EOThE

AUTOVALOR Ic

Fonte: Adaptado de Freato (2023).

0,0068734
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C5 — Contexto 5

MAIS , MENOS
IMPORTANTE INTERMEOARIS IMPORTANTE

[ IGUAL | MAIS MAIS MAIS MAIS
@ @ ® 4 ®

5
v wmowm
B v 2w s

AUTOVALOR IC

Fonte: Adaptado de Freato (2023).

C6 — Contexto 6

MAIS ) MENOS
IMPORTANTE METERNIERRIGS | IMPORTANTE

e

POUCO MUITO POUCO MUITO
IGUAL MAIS MAIS MAIS MAIS

e s 1w o
w2 1w
B - ¢ : s

AUTOVALOR IC

Fonte: Adaptado de Freato (2023).
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C7 - antexto 7

MAIS : MENOS
IMPORTANTE e IMPORTANTE

POUCO MUITO POUCO MUITO
[ IGUAL | MAIS MAIS MAIS MAIS

0,467296
1/3 1/2 0,095435
1 2 0,277181
0,160088

1/4

12

. e i
AUTOVALOR [

Fonte: Adaptado de Freato (2023).

N W Rk s

0,0103278

C8 — Contexto 8

MATS , MENOS
IMPORTANTE MCEERESUA | IMPORTANTE_|

POUCO MUITO POUCO MUITO
[ IGUAL | MAIS MAIS MAIS MAIS
3 2

“ 1 4 0,467296
I - i 12 1/3 0,095435
1/3 2 1 1/2 0,160088
B - 3 2 1 0,277181

AUTOVALOR Ic

Fonte: Adaptado de Freato (2023).
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APENDICE D - Divulgagio do questionario on-line

GOSTARIA DE SE SENTIR MAIS SEGURO(A)
AO CAMINHAR NA CIDADE?

Participe da pesquisa sobre “A percepg¢ao de seguranga pessoal de pedestres
no espaco urbano” desenvolvida na Universidade Federal de S3o Carlos.

Esta pesquisa objetiva identificar quais sdao as principais MEDIDAS,
a serem aplicadas no espaco urbano, capazes de contribuir
com a PERCEPCAO DE SEGURANCA PESSOAL,
quanto a criminalidade e a vitimizagdo sexual, ao caminhar.

Sua participacdo é MUITO IMPORTANTE!

Acesse o questionario através do QR Code: Eﬁm

=
< ]
—

Universidade Federal de Séo Carlos - UFSCar
y Programa de Pés-Graduag¢@o em Engenharia Urbana - PPGEU
ufctom

Pesquisadora: Lara Reis Rodrigues - larareisrodrigues@estudante.ufscar.br
Orientadora: Profa. Dra. Rochele Amorim Ribeiro - rochele@ufscar.br PPGEU ] UFSCar
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APENDICE E - Detalhamento dos pesos das medidas pelas caracteristicas individuais

analisadas — género, etnia, faixa etaria e orientacao sexual

(i) Género

Medida Feminino Masculino

Infraestrutura de mobilidade urbana em locais com

: « 0,51 0,51
circulacdo de pessoas
Calcadas e travessias em locais com circulacéo de 0,49 0,49
pessoas
lluminacdo adequada 0,51 0,52
Vias limpas e em bom estado de conservacao 0,49 0,48
Fachadas ativas 0,47 0,47
Espacos isentos de atividades ilegais 0,53 0,53
Sinalizacdo dos moradotes guanto a vigilancia do 0,47 0,47
bairro
Policiamento e V|g|IanC|.a por guardas municipais e 0,53 0,53
vigias
(i) Etnia
Medida Branca Preta Parda Amarela Indigena
Infraest_rutura de:* mob|I~|dade urbana em 0,50 0,50 0,51 0,53 0,50
locais com circulacdo de pessoas
Calgadas_ e travgsmas em locais com 0,50 0,50 0,49 0,47 0,50
circulacdo de pessoas
lluminacdo adequada 0,52 0,52 0,51 0,52 0,50
Vias limpas e em bo~m estado de 0,48 0,48 0,49 0,48 0,50
conservacao
Fachadas ativas 0,47 0,46 0,48 0,48 0,50
Espacos isentos de atividades ilegais 0,53 0,54 0,52 0,52 0,50
Slnallzaggo_dAos _morador_es guanto a 0,46 0,45 0,48 0,45 0,45
vigilancia do bairro
Policiamento e vigilancia por guardas 0,54 0,55 0,52 0,55 0,55

municipais e vigias
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(ili)  Faixa etéria

Medida 18-24 anos 25-39 anos  40-54 anos  55-64 anos 65 anos
ou mais
Infraestrutura de mobilidade
urbana em locais com 0,51 0,51 0,50 0,52 0,50
circulacdo de pessoas
Calcadas e travessias em
locais com circulagdo de 0,49 0,49 0,50 0,48 0,50
pessoas
Iluminacdo adequada 0,52 0,52 0,51 0,51 0,50
Vias limpas e em bo~m estado 0,48 0,48 0,49 0,49 0,50
de conservacgéo
Fachadas ativas 0,46 0,48 0,47 0,47 0,45
Espacos isentos _de atividades 0,54 0,52 0,53 0,53 0,55
ilegais
Sinalizagéo dos moradores 0,46 0,46 0,47 0,47 0,49
guanto a vigilancia do bairro
Policiamento e ylg_llanm_a por 0,54 0,54 0,53 0,53 0,51
_c_;uardas municipais e vigias
(iv)  Orientagéo sexual
Medida Heterossexual Homossexual Bissexual Pansexual Demissexual
Infraestrutura de
mobl_lldade u_rbana em 0,51 0,49 0,52 0,50 0,50
locais com circulagdo
de pessoas
Calcadas e travessias
em locais com 0,49 0,51 0,48 0,50 0,50
circulacdo de pessoas
lluminacdo adequada 0,51 0,55 0,52 0,50 0,50
Vias limpas e em bom 0,49 0,45 0,48 0,50 0,50
estado de conservacao
Fachadas ativas 0,47 0,48 0,49 0,50 0,40
Espagos isentos de 0,53 0,52 0,51 0,50 0,60

atividades ilegais
Sinalizacao dos
moradores quanto a 0,47 0,46 0,45 0,50 0,50
vigilancia do bairro
Policiamento e
vigilancia por guardas 0,53 0,54 0,55 0,50 0,50
municipais e vigias
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APENDICE F — Frequéncias observadas e esperadas na aplicacao do teste qui-quadrado
de Pearson com a variavel aspecto do espaco urbano

(i) Género

Frequéncias Observadas Frequéncias Esperadas

Aspecto Intervalos Feminino Masculino Feminino  Masculino
Circulagio de 0,00-0,20 78 52 79,54 50,46
nessoas 0,20 - 0,40 20 23 26,31 16,69
0,40 - 0,60 88 43 80,15 50,85
0,00 - 0,20 127 65 117,47 74,53
Manutencdo viaria 0,20 - 0,40 39 34 44,66 28,34
0,40-0,60 20 19 23,86 15,14
. 0,00-0,20 111 79 116,25 73,75
ﬁiﬁatéﬁ'i?ﬂindé’ 0,20-0,40 22 24 40,38 25,62
0,40- 0,60 33 15 29,37 18,63
0,00-0,20 90 56 89,33 56,67
Fiscalizacdo 0,20-0,40 51 21 44,05 27,95
0,40 - 0,60 45 41 52,62 33,38
(i) Etnia
Frequéncias Observadas Frequéncias Esperadas
Preta + Parda Preta + Parda
Aspecto Intervalos Branca + Amarela + Branca + Amarela +
Indigena Indigena
Circulagio de 0,00-0,20 96 31 100,56 26,44
nessoas 0,20-0,40 35 7 33,26 8,74
0,40 - 0,60 101 23 98,18 25,82
0,00-0,20 145 40 146,48 38,52
Manutencao viaria 0,20 - 0,40 58 14 57,01 14,99
0,40 - 0,60 29 7 28,51 7,49
. 0,00 - 0,20 139 44 144,90 38,10
ﬁiﬁiﬁ'i?ﬂindf 0,20- 0,40 53 9 29,09 12,91
0,40 - 0,60 40 8 38,01 9,99
0,00-0,20 112 26 109,27 28,73
Fiscalizacdo 0,20-0,40 58 12 55,43 14,57
0,40 - 0,60 62 33 67,30 17,70




(iii)

Faixa etaria
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Frequéncias Observadas

Frequéncias Esperadas

Aspecto

Intervalos

40-65 anos ou

18-39 anos

18-39 anos

40-65 anos ou

mais mais
Circulagio de 0,00 - 0,20 82 48 81,68 48,32
pessoas 0,20 - 0,40 24 19 27,02 15,98
0,40 - 0,60 85 46 82,31 48,69
0,00 - 0,20 125 67 120,63 71,37
Manutencao viaria 0,20 - 0,40 42 31 45,87 27,13
0,40 - 0,60 24 15 24,50 14,50
. 0,00 - 0,20 117 73 119,38 70,63
’ZELaigﬁ'ﬂTﬂindo" 0,20 - 0,40 44 22 41,47 24,53
0,40 - 0,60 30 18 30,16 17,84
0,00 - 0,20 88 58 91,73 54,27
Fiscalizacdo 0,20 - 0,40 51 21 45,24 26,76
0,40 - 0,60 52 34 54,03 31,97
(iv)  Orientagéo sexual
Frequéncias Observadas Frequéncias Esperadas
Homossexual Homossexual
Aspecto Intervalos  Heterossexual +PB|ssexuaI * Heterossexual Bissexual +
ansexual + Pansexual +
Demissexual Demissexual
Circulagio de 0,00 - 0,20 112 17 112,82 16,18
Dessoas 0,20 - 0,40 38 5 37,61 5,39
0,40 - 0,60 115 16 114,57 16,43
Manutencio 0,00 - 0,20 165 27 167,92 24,08
vidria 0,20 - 0,40 69 4 63,84 9,16
0,40 - 0,60 31 7 33,23 4,77
L 0,00 - 0,20 167 23 166,17 23,83
Ae;)a;:;‘(’)'i"’r‘ggndoo 0,20 - 0,40 57 8 56,85 8.15
0,40 - 0,60 41 7 41,98 6,02
0,00 - 0,20 122 24 127,69 18,31
Fiscalizacdo 0,20 - 0,40 65 6 62,10 8,90
0,40 - 0,60 78 8 75,21 10,79
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APENDICE G - Frequéncias observadas e esperadas na aplicacdo do teste qui-

quadrado de Pearson com a variavel sentir-se seguro(a) ao caminhar pelas vias publicas

(1 Género

Frequéncias Observadas

Frequéncias Esperadas

Sentir-se seguro(a) ao caminhar

pelas vias publicas Feminino Masculino Feminino Masculino
Sim 46 67 68,57 44,43
Néo 150 60 127,43 82,57
(i)  Etnia

Frequéncias Observadas

Frequéncias Esperadas

Sentir-se seguro(a) ao Preta + Parda +

Preta + Parda +

car_mnhgr . Branca Amarela + Indigena Branca Amarela + Indigena
pelas vias publicas
Sim 82 31 88,79 24,21
N&o 171 38 164,21 44,79

(ili)  Faixa etaria

Frequéncias Observadas

Frequéncias Esperadas

Sentir-se seguro(a) ao

. 18-39 40-65 anos ou 18-39 40-65 anos ou
caminhar . .
. - anos mais anos mais
pelas vias publicas
Sim 66 48 70,72 43,28
Nao 135 75 130,28 79,72
(iv)  Orientacdo sexual
Frequéncias Observadas Frequéncias Esperadas
Sentir-se Homossexual + Homossexual +
seguro(a) ao Bissexual + Bissexual +
caminhar Heterossexual Heterossexual
. Pansexual + Pansexual +
pelas vias . 4
e Demissexual Demissexual
publicas
Sim 100 13 99,62 13,38
Nao 183 25 183,38 24,62




160

APENDICE H — Anélise do perfil dos entrevistados — informagcdes do(a) entrevistado(a)

0] Género (a) e Etnia (b)
0 31% 3,36% 0,61% 0,61%

4,59%
12,54%
39,14%
- 60,55%

~.78,29%

© Feminino m Masculino m Prefiro ndo informar o granca ® Parda
m Preta ® Amarela
® Indigena H Prefiro ndo informar
Género (a) Etnia (b)

(i)  Faixaetéria (a) e Orientagdo sexual (b)
0, 0, 0, )
3,67% 3.67% 0,31% 0,31% 0,92%

8,87%
7,34% \\

16,82%

44,95%
2568% 87,46%
" 25-39 anos m 40-54 anos " Heterossexual » Bissexual
w18-24anos M 55-64anos » Homossexual ® Pansexual
M 65 anos ou mais ®m Demissexual ® Prefiro ndo informar

Faixa etaria (a) Orientacao sexual (b)
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(i)  Escolaridade (a) e Renda familiar (b)

5,50%
795%  0,31% 6,73%
‘ 7,03%
o\ /38,23%
37,61% - 54,13%
21,10%_-
m Pés-graduagdo m Ensino superior 21,41%
® Ensino médio ® Prefiro ndo informar = RS 4.848,00 - RS 12.120,00
= RS 2.424,00 - RS 4.848,00
® RS 12.120,00 - RS 24.240,00
® Prefiro ndo informar
m Até RS 2.424,00
Escolaridade () Renda familiar (b)

(iv)  Conhecimento técnico sobre Infraestrutura Urbana ou Transportes (a) e Adesao

ao espaco urbano ideal proposto (b)
0,61% 1,22% 0,61%

36,70%
© 62,69% - 98,17%

m N3o m Sim m Prefiro ndo informar ® Sim = N3o ® Prefiro n3o informar

Conhecimento técnico sobre Adeséo ao espaco urbano ideal proposto
Infraestrutura Urbana ou Transportes (a) (b)
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APENDICE | — Mapa de localizagéo da area de analise na malha urbana do Municipio de Franca
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Fonte: Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023).
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APENDICE J — Mapa do buffer de trabalho da area de analise
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Fonte: Adaptado de IBGE (2019), Google Satellite (2023) e OSM (2023).
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APENDICE K — Mapas raster de aplicacdo das oito medidas especificas na area de estudo de caso

(1) Mapa raster da medida “Infraestrutura de mobilidade urbana em locais com circulagéo de pessoas”
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Fonte: Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023).
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(i) Mapa raster da medida “Calgadas e travessias que promovam circulacio de pessoas”

Fonte: Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023).
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(ili) Mapa raster da medida “lluminagéo adequada”

Fonte: Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023).
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(iv) Mapa raster da medida “Vias limpas e em bom estado de conservagao”
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Fonte: Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023).
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(v) Mapa raster da medida “Fachadas ativas”
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Fonte: Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023).
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(vi) Mapa raster da medida “Espacos isentos de atividades ilegais”
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(vii) Mapa raster da medida “Sinalizacdo dos moradores quanto a vigilancia do bairro”

Fonte: Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023).
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(viii) Mapa raster da medida “Policiamento e vigilancia por guardas municipais e vigias”
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APENDICE L — Mapas raster com aplicacio dos pesos AHP atribuidos pela média geral e pelos géneros feminino e masculino
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(i)
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Mapa raster com aplicacédo dos pesos AHP pelos géneros feminino e masculino
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Fonte: Adaptado de IBGE (2019) e OSM (2023).

/ [ -
i -
(=T~
{ ~ [ 1 -
| h =) F 4 ﬁ
z , : gz ' w A g
S- J L o 3 LS8 /| [ - o S
§ A~ LT SR T~ T L
L ‘k = by Y PR ‘k 3 N y "
I P’ \j § i » - ’
g § — L ot -~ y — L
A_) ~/ ~d_ ) ~yf ;
5 17 /N < —1 |- o . | / 7
________________ q A/ 4. q -t/
e s
T K N\ 7] | LT -
z-1"1 | | [T~ VT zz e, z
g £ g
O © w7 ©
N LEGENDA AR LEGENDA N
~ NN ~
Vias do entorno Vias do entorno
{"iArea de analise {iArea de andlise
Raster género feminino - aplicacdo AHP Raster género masculino - aplicagdo AHP
Valores de referéncia (minimo ao maximo) Valores de referéncia (minimo ao maximo)
Ml o,1166 I 0,1060
0 100 200 300 m [ 10,3069 0 100 200 300 m [10,2953
e = =
§ -:-A 0,4972 g8 -:-, [ ]o,4845 g
97 SISTEMA DE REFERENCIA B 0,6875 997 SISTEMA DE REFERENCIA [ 0,6738 o
N | SIRGAS 2000 - UTM 23S 08778 RR | SIRGAS 2000 - UTM 23S [ 0,3631 R
1 T T K T )
249500E 250000E 250500E 249500E 250000E 250500E

173



