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RESUMO

Este trabalho é o resultado de uma pesquisa realizada na cidade de Barretos-SP, com a
finalidade de identificar e avaliar as variaveis de caracterizacdo fisica e ambiental das
calcadas e passeios publicos, destinados a circulacdo de pedestres, sob o0s aspectos de
conforto, seguranca e condi¢fes ambientais. Para identificacdo das variaveis, foi realizada
uma pesquisa com técnicos das areas de engenharia, arquitetura, fisioterapia, medicina,
enfermagem, educacao fisica, transportes e psicologia utilizando o Método de Delphi. Para
avaliacdo das variaveis escolhidas pelos técnicos, uma nova pesquisa foi realizada com
idosos, com idade a partir de 60 anos, onde foi utilizado a Técnica da Preferéncia Declarada.
Constatou-se que 0s técnicos priorizam as variaveis que estdo relacionadas a um nivel de
servico aceitdvel para a caminhada e que para os idosos o ambiente preferido para as
caminhadas deve apresentar, em primeiro lugar, condi¢es confortaveis para a movimentacéo,
sem quaisquer obstaculos e oferecer seguranca principalmente durante a travessia das ruas. O
resultado deste trabalho podera contribuir para a defini¢do de planos e projetos para facilitar a
acessibilidade das pessoas com algum tipo de deficiéncia ou com mobilidade reduzida e
identificar os locais onde sdo necessarias melhorias e modificacGes.

Palavras-chave: Acessibilidade, calcadas, idosos, método de Delphi, técnica da preferéncia
declarada



ABSTRACT

This work is the result of a research accomplished in the city of Barretos-SP, with the purpose
of to identify and to evaluate the variables of physical and environmental characterization of
the sidewalks and public walks, destined to the pedestrians' circulation, under the comfort
aspects, safety and environmental conditions. For identification of the variables, a research
was accomplished with technicians of the engineering areas, architecture, physiotherapy,
medicine, nursing, physical education, transports and psychology using the Method of Delphi.
For evaluation of the chosen variables for the technicians, a new research was accomplished
with seniors, with age starting from 60 years, where the Technique of the Declared Preference
was used. It was verified that the technicians prioritize the variables that are related the a level
of acceptable service for the walk and that for the seniors the favorite atmosphere for the
walks should present, in first place, comfortable conditions for the movement, without any
obstacles and to offer safety mainly during the crossing of the streets. The result of this work
can contribute to the definition of plans and projects to facilitate the people's accessibility
with some deficiency type or with reduced mobility and to identify the places where are
necessary improvements and modifications.

Keywords: Acessibility, sidewalks, elderly people, Delphi method, stated preference



1. INTRODUCAO

No decorrer do século XX verificou-se que a populagdo idosa, pessoas com
idade acima de 65 anos, teve um aumento consideravel em todo o mundo e, ainda mais,
estima-se que no século XXI esta faixa etaria representara cerca de 20% da populagdo

mundial (BERQUO, 1996).

Este envelhecimento da populagdo deveria causar uma grande preocupagao
nos setores de gestao dos servigos publicos, como por exemplo, nos transportes urbanos. A
participacao efetiva dos idosos nos deslocamentos através das vias publicas, fazendo o uso
do transporte motorizado individual, coletivo ou simplesmente caminhando podera
contribuir substancialmente para a elevacdo do indice de envolvimento em acidentes de

transito, caso ndo sejam tomadas providéncias.

Estudos sobre a influéncia da idade, e outras caracteristicas individuais no
desempenho e comportamento de condutores de veiculos e pedestres, mostram que existe
uma proporcionalidade entre o aumento do indice de acidentes de transito e a populagdo
idosa, de motoristas e pedestres, usuarios da via publica (LONG et al, 2001; HAMED,
2001; OXLEY et al, 1997; FUGGER et al, 2000).

Os problemas para os idosos condutores de veiculos vao desde a dificuldade
de visualizagdo e compreensdo da sinalizacdo, a falta de atencdo, acdo e reagdo diante de
situagdes perigosas, que podem ocorrer durantes as viagens. Ja& para os idosos pedestres,
com a mobilidade reduzida, os problemas enfrentados sdo inimeros ¢ ocorrem em diversos
locais da via publica, sendo que os mais perigosos acontecem nas interse¢des das ruas e

durante a travessia para outra cal¢ada, durante a caminhada.

Os semaforos também podem causar problemas, devido a inexisténcia de
tempo exclusivo para pedestres, pois geralmente esse tempo de travessia ¢ muito pequeno e
insuficiente para o idoso conseguir atravessar e determinado visando a fluidez do trafego e

ndo a seguranca da travessia para o pedestre.



A necessidade de oferecer um tratamento especial para manter a liberdade de
movimentacao independente, das pessoas que atinjam a idade mais avangada, fez com que

o poder publico desse inicio a uma série de legislagdes nesse sentido.

A Lei 8.842, de 4 de janeiro de 1994, que dispde sobre a politica nacional do
idoso, cria o Conselho Nacional do Idoso e da outras providéncias; o Decreto 1.948, de 3 de
julho de 1996, que regulamenta a Lei 8842 e o Projeto de lei n® 3.561, de 1997, dispdoem

sobre o Estatuto do idoso e d4 outras providéncias e aos apensados (Estatuto do Idoso).

Apesar da edigdo de leis, normas e decretos que visam recomendar diretrizes
para facilitar a acessibilidade e garantir o direito de ir e vir, com autonomia, de todas as
pessoas sejam elas, com dificuldade de locomog¢do ou ndo, a solucdo dos problemas

enfrentados, no dia a dia, por este grupo, ainda estd longe de acontecer.

Na préatica, uma pequena aten¢do por parte do poder publico e também da
sociedade, tem-se voltado exclusivamente para as pessoas portadoras de necessidades
especiais, aquelas usuarias de cadeira de roda, esquecendo-se entdo que os idosos, as
criangas, as mulheres gravidas, os obesos, e outros também tém suas necessidades

especiais.

Sabe-se que o envelhecimento faz com que a pessoa idosa comece a
apresentar dificuldades visuais, devido a doencas como catarata, glaucoma, etc.,
dificuldades auditivas, motoras, sensorias, ¢ de locomog¢do relacionada a doengas como

Alzehmeir, Parkinson, cardiovasculares e cerebrovasculares, etc.

Com todos estes problemas que afetam os idosos, eles necessitam de maior
atencdo e cuidados compativeis com as suas dificuldades e deficiéncias. A maioria dos
acidentes seja na rua ou em casa, ocorre com pessoas idosas pela maior fragilidade e menor
resisténcia fisica, e podem levar até a morte ou causarem graves lesdes, cujas seqiielas

geralmente sdo permanentes.

Assim, tanto as sociedades quanto os oOrgdos e administradores publicos

ainda ignoram este tipo de problema e acabam por planejar e operar as atividades das



cidades para atender somente pessoas normais, excluindo de uma certa forma, os

necessitados, como os idosos e outras pessoas portadoras de alguma deficiéncia.

A necessidade de participar da vida social e o direito de ir e vir sdo razdes
mais do que suficientes para a prioridade de construgdes de ambientes acessiveis. Enfim,
por medo de acidentes os idosos acabam por ficar enclausurados dentro de suas residéncias
e quando saem necessitam do auxilio de outras pessoas, que nem sempre estao disponiveis
para ajudéa-los e com isso, os idosos deixam de exercer suas atividades cotidianas e a

participar e dar sua contribui¢do para a sociedade.

Portanto ndo basta apenas realizar obras, elas precisam ser bem implantadas
e avaliadas, principalmente antes de serem executadas, levando em conta sempre a opinido

de seus usuarios.

A opinido dos idosos com relacdo aos espagos publicos podera ser util na
orientagdo e tomada de decisdes de técnicos e administradores urbanos, que desejam avaliar
a qualidade dos espagos de circulagdo para facilitar a acessibilidade das pessoas com algum
tipo de deficiéncia ou com mobilidade reduzida e a identificar os locais onde sdo

necessarias melhorias e modificagoes.

1.1. OBJETIVO

Apesar de existirem na maioria das cidades, diversos locais que expdem as
pessoas idosas ao perigo, pretende-se neste trabalho dar um enfoque especial a qualidade
das calgadas publicas disponiveis para atender aos pedestres, principalmente aqueles com
idade avancada. E nas calcadas que estdo os principais obstaculos e barreiras fisicas que

impedem ou dificultam a locomogao.

Esta pesquisa tem os seguintes objetivos: (a) identificar as principais
variaveis ou indicadores de caracterizagdo fisica ¢ ambiental das calgadas e passeios
publicos que podem ser consideradas, na opinido de especialista no assunto, como

indicadores de qualidade da caminhada das pessoas idosas, segundo os aspectos da



seguranca, do conforto e meio ambiente e, (b) analisar a ordem de importancia destas

variaveis, de acordo com a percepgao dos usuarios idosos das calgadas.

1.2. ESTRUTURA DO TRABALHO
O presente trabalho foi estruturado em 6 capitulos.
Este Capitulo 1 apresenta a introdug@o, o objetivo e a estrutura do trabalho.

O Capitulo 2 tem o propoésito de caracterizar o assunto da pesquisa a partir
de um quadro mais amplo, onde ¢ apresentada uma sintese dos principais documentos

examinados de interesse para o trabalho.

O Capitulo 3 apresenta a metodologia proposta para o desenvolvimento do

trabalho.
No Capitulo 4 ¢ apresentado o estudo de caso.
O Capitulo 5 apresenta as conclusdes e recomendacgdes.

No Capitulo 6 sdo apresentadas as fontes bibliograficas consultadas.



2. REVISAO BIBLIOGRAFICA

O transporte ndo motorizado ndo pode ser tratado isoladamente por estar
inserido num contexto mais amplo da cidade e na politica de planejamento e da circulag@o.
Neste sentido este capitulo apresenta uma sintese dos principais documentos examinados e
os conceitos e definicdes de interesse para o trabalho, abordando as questdoes de
acessibilidade, tipos de barreiras, legislagdo, nivel de servigo, expectativa de vida,
problemas do deslocamento de pedestres e motoristas idosos e as consideragdes para
construgdes das calgadas e seus objetos circundantes dispostos nos manuais de urbanismo e

engenharia de trafego e normas.

O processo de redefini¢do da vida a partir do proprio envelhecimento ou da
aposentadoria resulta no despertar das pessoas idosas para os valores do lazer, com
dimensdes socialmente produtivas, capazes de reagrupar as diversas fungdes sociais que ao
longo da vida ativa se distribuem entre o trabalho, a sociedade e a familia. O que acontece
com uma pessoa quando chega ao envelhecimento ¢ geralmente a perda da auto-estima

causada pela diminuicao de produtividade e desconhecimento dos limites reais.

O que prevalece em nossos dias ¢ uma visdo totalmente negativa com
relagdo a velhice, pois os velhos, quase sempre sdo considerados inuteis, improdutivos e um

peso para a sociedade.

Tentando oferecer um tratamento especial para os idosos, que visa a garantia
de uma melhor qualidade de vida, com liberdade de movimento e oportunidade para
usufruir de todos os servicos oferecidos para a sociedade, o poder publico deu inicio a

aprovacao de uma série de leis e decretos.

2.1. LEGISLACAO - DIREITOS E GARANTIAS DAS PESSOAS IDOSAS

A Lei 8.842, de 4 de janeiro de 1994 - que dispde sobre a politica nacional

do idoso, cria o Conselho Nacional do Idoso. Nesse sentido, tem como proposito promover



o envelhecimento saudavel, a manutengao e a melhoria da capacidade funcional dos idosos,
a prevencao de doengas, a recuperagao da saude e a reabilitagao daqueles que venham a ter
a sua capacidade funcional restringida, de modo a garantir-lhes permanéncia no meio em

que vivem, exercendo de forma independente suas fungdes na sociedade.

Esta politica considera como idoso a pessoa com idade igual ou acima 60
anos e estabelece como proposito governamental a diminui¢dao das barreiras arquitetonicas
e urbanas, que dificultam ou impedem a manutengdo e apoio a independéncia funcional do

1doso.

A citada lei visa também a promocao de agdes na area de transportes urbanos
que permitam e ou facilitem o deslocamento do cidaddo idoso, sobretudo aquele que ja

apresenta dificuldades de locomogao.

O Decreto 1.948, de 3 de julho de 1996 - que regulamenta a Lei 8.842,
estabelece as competéncias dos 6rgios e entidades publicas na implementagdao da Politica

Nacional do Idoso.

A Lei 3.561, de 1997 - que institui o Estatuto do Idoso, destinada a regular
os direitos especiais das pessoas maiores de sessenta anos, dispde sobre os direitos
fundamentais e de cidadania do idoso: vida e satude; habitagdo, alimentacdo e convivéncia
familiar / comunitaria; profissionaliza¢do e trabalho; educagdo, cultura, esporte e lazer;

previdéncia e assisténcia social e assisténcia judiciaria.

A Lei 10.257, de 10 de julho de 2001 — que regulamenta os arts. 182 e 183
da Constitui¢do Federal, denominada Estatuto da Cidade, estabelece normas de ordem
publica e interesse social que regulam o uso da propriedade urbana em prol do bem

coletivo, da seguranga e do bem-estar dos cidadaos, bem como do equilibrio ambiental.

O Art. 182 da Politica Urbana contida na Constituicdo Federal dispde sobre a
politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico Municipal, conforme
diretrizes fixadas em lei, cujo objetivo € ordenar o pleno desenvolvimento das cidades e
garantir o bem estar de seus habitantes. Para isso o Executivo Municipal dispde de

dispositivos, tais como: a) Plano Diretor, que € o principal instrumento da politica urbana,



cujas diretrizes ¢ a elaboracdo do desenvolvimento urbano, garantindo o bem estar dos
municipes e a adequacdo da legislacdo urbanistica local, além da definicdo de programas,
projetos, normas em consonancia com o0s aspectos culturais, sociais € econdmicos
regionais, além de definir o orcamento municipal para o desenvolvimento urbano; b)
Cddigo de Posturas, que estabelece critérios para o uso e desenvolvimento de atividades em
espacos publicos e privados; ¢) Codigo de Obras e Edificacdes, que regula os espagos
edificados e seu entorno; d) Lei de Perimetro Urbano, que delimita a zona urbana do

municipio; e) Lei de parcelamento do Solo Urbano; f) Lei de Uso e Ocupagao do Solo.

Os Artigos 227 e 244 da Constitui¢do Federal estabelecem tratamento a

logradouros, vias e transporte coletivo para atender a portadores de deficiéncias e idosos.

A NBR 9050/94 — Adequagao das edificacdes e do mobiliario urbano a
pessoa deficiente - inclui um conjunto de definigdes de acessibilidade, Desenho Universal,
tipologia de deficiéncias e outros termos usuais. Define pardmetros antropométricos
referentes a pessoas usudrias de cadeiras de rodas, bengalas, muletas, andadores e caes de

guia, etc.

A Lei 10098, de 19 de dezembro de 2000 — estabelece normas gerais e
critérios basicos para a promocdo da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia
ou com mobilidade reduzida, mediante a supressao de barreiras e de obstaculos nas vias e
espacos publicos, no mobiliario urbano, na constru¢do e reforma de edificios € nos meios
de transporte e de comunicagdo. Para os fins desta Lei sdo estabelecidas as seguintes

definigoes:

e acessibilidade: possibilidade e condi¢do de alcance para utilizagdo,
com seguranga e autonomia, dos espagos, mobiliarios e equipamentos
urbanos, das edificagdes, dos transportes e dos sistemas e meios de
comunicagado, por pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade

reduzida;

e barreiras: qualquer entrave ou obsticulo que limite ou impeca o

acesso, a liberdade de movimento e a circulagdo com seguranca das



pessoas.Sdo classificadas em: arquitetonicas, urbanisticas, nos

transportes e nas comunicagoes.

e pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida: a que
temporaria ou permanentemente tem limitada sua capacidade de

relacionar-se com o meio e de utiliza-lo;

e elemento da urbanizagdo: qualquer componente das obras de
urbanizacgdo, tais como os referentes a pavimentagdo, saneamento,
encanamentos para esgotos, distribuicdo de energia elétrica,
iluminagdo publica, abastecimento e distribui¢do de agua, paisagismo

e 0s que materializam as indica¢des do planejamento urbanistico;

e mobiliario urbano: o conjunto de objetos existentes nas vias e espagos
publicos, superpostos ou adicionados aos elementos da urbanizagao
ou da edificagdo, de forma que sua modificagdo ou traslado nao
provoque alteragcdes substanciais nestes elementos, tais como
semaforos, postes de sinalizacdo e similares, cabines telefonicas,
fontes publicas, lixeiras, toldos, marquises, quiosques € quaisquer

outros de natureza analoga;

e ajuda técnica: qualquer elemento que facilite a autonomia pessoal ou

possibilite o acesso ¢ 0 uso de meio fisico.

Apesar das leis, normas e decretos que visam facilitar a acessibilidade, com
autonomia, de todas as pessoas com dificuldade de locomog¢ao ou ndo, a solu¢do para

superagao dos problemas encontrados ainda estd longe de acontecer.

A mobilidade com autonomia ¢ um direito universal juntamente com o
conceito de cidadania e de acessibilidade e deve ser aplicada a todo individuo, inclusive os

que tém necessidades especiais.

O conceito de deficiéncia ndo ¢ claro e objetivo, apesar das tentativas

realizadas pela Organizagdo das Nagdes Unidas e da Organizacdo Mundial da Satde em



estabelecer uma definicdo universal para este conceito. Resta ainda definir quem sdo as

pessoas que realmente possuem limitagoes.

De acordo com (WRIGHT, 2001) todos em algum momento ou fase da vida
sofrem limitagdes ao direito de ir e vir. Quando criangas, ndo podem utilizar as areas de
circulacdo urbana sem assisténcia de adultos, por ndo conseguirem identificar situagdes de
perigo. Quando adultos normais, exercendo atividades diarias também sdo afetados com
restrigdes da mobilidade e agilidade quando carregando objetos, empurrando um carrinho,
por ex. de bebé, como também as gestantes que durante os ultimos meses de gravidez tem
sua mobilidade reduzida, os obesos, os andes, etc. Quando idoso ha perda de parte da
mobilidade, pois se sabe que o envelhecimento faz com que a pessoa comece a apresentar

dificuldades visuais, auditivas, motoras, sensorias, de locomocéo, etc.

2.2. EXPECTATIVA DE VIDA

De acordo com os censos demograficos efetuados ao longo dos anos, a
expectativa de vida aumentou consideravelmente pois, no Brasil em 1900 a expectativa de
vida ao nascer era de 33,7 anos; nos anos 40, de 39 anos; em 50, aumentou para 43,2 anos
e, em 60, era de 55,9 anos. De 1960 para 1980, essa expectativa ampliou-se para 63,4 anos,
isto ¢, foram acrescidos vinte anos em trés décadas e de 1991 a 2001 aumentou para 68,9

anos como pode ser verificado na Figura 2.1.
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Figura 2.1: Expectativa de vida no Brasil, IBGE
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Segundo (KALACHE et al, 1987) as projecdes para o periodo de 2000 a
2025 permitem supor que a expectativa média de vida do brasileiro serda proxima de 80

anos, para ambos 0s sexos.

De acordo com Anudrio Estatistico do Brasil de 2000 (Fundagdo Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica / Fundacdo IBGE) os idosos no Brasil representam
8,6% da populagdo, o que equivale a um contingente de 14,5 milhdes de pessoas e em
relacdo a 1991 onde a porcentagem era de 7,3%, houve um crescimento de 35,5% na

quantidade total de pessoas idosas.

Segundo (WRIGHT, 2001) existe uma grande preocupacdo no
desenvolvimento de politicas para atender cada vez mais um nimero crescente idosos pois,
com o avango da medicina, prevé-se a multiplicagdo do nimero de pessoas que sobrevivem
em condigdes incapacitantes e estima-se que at¢ no ano de 2030, 20% da populacao

mundial tera idade superior a 65 anos.

De acordo com IBGE, os resultados do Censo 2000 mostram que,
aproximadamente, 24,5 milhdes de pessoas, ou 14,5% da populagdo total do Brasil,
apresentaram algum tipo de incapacidade ou deficiéncia. S3o as pessoas com ao menos
alguma dificuldade de enxergar, de ouvir, locomover-se ou com alguma deficiéncia fisica

ou mental.

No total de casos declarados de portadores das deficiéncias investigadas,
8,2% possuiam deficiéncia mental, 4,1% deficiéncia fisica, 22,9% deficiéncia motora,

48,1% deficiéncia visual e 16,7% deficiéncia auditiva.

Mesmo que se leve em conta que uma parcela do contingente de idosos
participe da atividade econdmica, o crescimento deste grupo populacional afeta diretamente
a razdo de dependéncia, usualmente definida como a soma das populagdes jovem e idosa

em relagdo a populagdo economicamente ativa total.

Enfim, as recentes modificagdes ocorridas na estrutura etaria da populagao

brasileira transformaram o Brasil, de um pais tipicamente "jovem", isto ¢, de populagdo
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jovem, em um pais "adulto". A atual estrutura etdria do Brasil coloca-o em posicao

intermedidria entre os paises de populacdo jovem e os paises de populacao idosa.

2.3. CONCEITO DE “BARREIRA”

A qualidade de vida das pessoas que possuem deficiéncias e limitagdes,
assim como os idosos, podem melhorar se tiverem a sua disposi¢cdo ambientes planejados,
tanto para aqueles se deslocam s6 caminhando pelas calgada como através de outros modos
de transporte. No entanto, para isso € preciso que os espacgos publicos das cidades sejam
acessiveis a todos, ou seja, os obstaculos fisicos, que dificultam a movimentagdo das

pessoas, devem ser minimizados ou até mesmo eliminados.

Em 1963 foi criada em Washington — EUA uma comissao para um “Desenho
Livre de Barreiras”, que se constituia em uma corrente ideoldgica para o desenho de
equipamentos, edificios e dareas urbanas. Nessa linha de pensamento os fatores
comportamentais sao associados as barreiras existentes, onde a exclusdo e a segregagao das

pessoas portadoras de deficiéncias estariam vinculadas a existéncia desses obstaculos.

A pratica dessa ideologia ndo significava remover barreiras, mas cuidar para
que elas ndo viessem a existir. O conceito de um desenho livre de barreiras acabou
evoluindo para um desenho universal. Universal por se destinar a qualquer pessoa e por ser
fundamental para a realizagdo dos objetivos basicos da vida cotidiana que se constituem, na
verdade, na consolidagdo dos direitos humanos cujo principio € superar as limitagdes de
locomocao e utilizar a arquitetura e a engenharia como ferramenta para este fim. A técnica
do Desenho Universal consiste em melhorar a acessibilidade e planejar o espacgo publico,
utilizavel por todos ou pelo maior nimero possivel, sem a necessidade de adaptagdes ou

desenhos especiais para portadores de deficiéncias.

Além disso, ¢ preciso divulgar o conceito de acessibilidade junto aos
técnicos da area (arquitetos, engenheiros, projetistas, paisagistas, etc.), e incluir este assunto

em suas formacdes académicas, para que possam ao longo de suas atividades profissionais
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reconhecer as diferencas entre os individuos e as necessidades ao longo da vida (WRIGHT,

2001), e assim ter condi¢des de enfrentar todas as barreiras encontradas.

Toda vez que um obstaculo impede a circulacdo de uma pessoa pelo espago
urbano da cidade tem-se uma barreira. Elas podem ser de varios tipos: arquitetonica,

urbanistica, de transporte, etc.

As barreiras arquitetdnicas sdo caracterizadas por constituirem obstaculos
existentes em edificagdes de uso privados ou publicos. Estas barreiras podem ser
minimizadas segundo critérios da NBR 9.050 através de rampas de acesso; sinalizacao
eficiente em Braile; uso de corrimdao em areas internas e externas dos equipamentos
urbanos; adaptagdes de banheiros publicos; dimensao minima de 80cm para vaos de portas

e uso de maganetas apropriadas.

As barreiras urbanisticas sao aquelas caracterizadas pela dificuldade que as
pessoas portadoras de deficiéncia encontram nos espacos € mobilidrios urbanos de dominio
publico e privado. Alguns exemplos destas barreiras sdo calgadas estreitas ou com
pavimentos em péssimo estado de conservagdo ou ainda com revestimentos inadequados e
com degraus e desniveis; desniveis entre meio-fio e a pista de rolamento; falta de
estacionamento para portadores de deficiéncia; inexisténcia de mobilidrio urbano como

cabine de telefone, bebedouro, etc. para usuarios de cadeira de roda.

As barreiras nos transportes sdo os impedimentos apresentados pelos meios
de transporte particulares ou publicos, que de alguma forma impedem o seu uso por uma
pessoa com algum tipo de deficiéncia. Existem algumas normas que colaboram com a
acessibilidade nos meios de transporte: A NBR 14.273 que promove o ajuste da NBR 9.050
para aeroportos e aeronaves brasileiros, considerando-se as recomendagdes internacionais
do setor; a NBR 14.022 referente a acessibilidade de pessoa portadora de deficiéncia de
diversos tipos a Onibus e troleibus, para atendimento urbano e intermunicipal; NBR 14.021
refere-se a acessibilidade de pessoas portadora de deficiéncias visuais graves e os com
deficiéncia ambulatoria a trem metropolitano; NBR 14.020 refere-se a acessibilidade de

pessoa portadora de deficiéncia a trem de longo percurso; NBR 12.486 apresenta
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especificacdes de comunicagdo visual em transporte coletivo urbano por Onibus segundo

(WRIGHT, 2001).

As barreiras nas comunicagoes: refere-se a qualquer entrave ou obstaculo
que dificulte ou impossibilite a expressdo ou o recebimento de mensagens por intermédio

dos meios ou sistemas de comunicagao, sejam ou nao de massa;

2.4. ESPACO DE CIRCULACAO DE PEDESTRES

Segundo (GONDIM, 2001) o tempo de percurso para o acesso as atividades
humanas ¢ estimado sobre o transporte motorizado, transformado em modulo da construcao
da cidade, cujas vias interceptam as rotas dos pedestres, formando ilhas ou canteiros
centrais isolados, sem espago suficiente, onde o pedestre resignado aguarda o momento
oportuno de realizar a travessia. Além de ter de interromper o seu trajeto a cada intersegao,
o pedestre tem inumeros problemas nas calgadas devido a sua construcao irregular, além de
ter que desviar do mobilidrio urbano que sdo as lixeiras, cabines de telefones, bancas de
revistas, postes, bancos e ainda dos pontos de parada de onibus e da vegetacdo que muitas

vezes sdo colocados sem nenhuma preocupagdo e atrapalham a passagem com seguranga.

2.4.1. CALCADAS

A calgada que ¢é o espago destinado a locomog¢ao do pedestre e que deveria
fornecer conforto, seguranca a este ¢ a parte mais irregular da rua. Vérias cidades
brasileiras definem em seus coédigos e planos que ¢ obrigagdo do dono do lote a

manutencao das calcadas.

O grande problema ¢ que estes planos e codigos municipais se limitam
somente a definir a largura minima exigida pelas calcadas, deixando de questionar e
fiscalizar complementos importantes como, declividade, continuidade, tipo de

revestimento, tipo de vegetagao, disposi¢do do mobiliario, etc.
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O dimensionamento das calgadas para a passagem de um ou mais pedestres e
aqueles usuarios de cadeiras de rodas, muletas, andadores, assim como os seus elementos
circundantes sdo determinados em manuais de urbanismo, como o de (PRINZ, 1980) e de

engenharia de trafego, como o (HCM, 2000) e ABNT.

Segundo o Boletim Técnico n° 17 da CET (1978), o ser humano estabelece
uma regido em torno de si para evitar contatos fisicos indesejados durante o seu

deslocamento, variando de 1,00m a 0,60m, conforme Tabela 2.1.

Tabela 2.1: Distincia média entre pedestres em movimento

Caracteristica do deslocamento Distincia média entre pedestres em movimento
Circulagdo normal 1,00m
Circulagdo unidirecional 0,75m
Circulagdo bidirecional 0,60m

Fonte: CET-Boletim Técnico 17; Transportation Research Board - HCM (2000)

J& o Manual de Traffic Calming de (DEVON, 1991) apresenta os espagos

ocupados por pedestres, em mddulos de 0,75m, conforme Figura 2.2.

Figura 2.2 Espacos ocupados por pedestres, DEVON

A calgada ¢ composta por trés faixas distintas, conforme ilustrado Figura

2.3.
1) Faixa de afastamento do meio-fio ou faixa de mobiliario urbano.
2) Faixa de passeio.

3) Faixa de afastamento das edificagdes.
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Figura 2.3: Composicao da calcada

De acordo com o Manual de Urbanismo e Projeto Urbano (PRINZ, 1980) a
secdo minima proposta para uma calgada ¢ de 1,50m, para a passagem de apenas um
pedestres e a partir de 2 pedestres a largura minima recomendada ¢ de 2,25m, conforme

Tabela 2.2.

Tabela 2.2: Dimensdes e configuragdes das calcadas para pedestres

Numero de pedestres em Medida base Largura de calcada minima
passagem simultinea recomendavel

1 pedestre 0,75m 1,50m

2 pedestres 1,50m 2,25m

Encontro de 3 pedestres 2,25m >=2725m

Fonte: PRINZ (1980)

Figura 2.4: Espacos minimos de acordo com o niimero de pedestres, PRINZ (1980)

A Tabela 2.3 mostra as larguras de influéncia de elementos circundantes a

calgcada de acordo com Boletim Técnico da CET e HCM (2000).
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Tabela 2.3: Larguras de influéncia de elementos circundantes a calcada

Elementos Largura de influéncia - HCM  Largura de influéncia - CET
Muro 0,45m
Parede de edificacdo 0,45m
Vitrine 0,45m
Meio-fio 0,35m

Fonte: CET-Boletim Técnico 17 (1978); Transportation Research Board - HCM (2000)

De acordo com ABNT - NBR 9050/94 e especificado na Tabela 2.4 o menor

espaco fisico utilizado por uma pessoa com dificuldade de mobilidade ¢ de pelo menos

0,70m, podendo chegar a 0,90m para aqueles usuarios de muletas.

Tabela 2.4: Espaco utilizado por pessoa com dificuldade de mobilidade

Tipo de mobilidade do usudrio

Medida frontal (m)

Com muletas

0,90

Com andador rigido

0,85

Com andador de rodas

0,85

Com uma bengala

0,75

Com cadeira de rodas

0,70

Com cdo guia

0,90

Fonte: ABNT — NBR 9050/94

Figura 2.5 Usudrios de muleta, bengala e cao guia, NBR 9050/94

No Brasil a ABNT — NBR 9050/94, conforme figura 2.6 indica o minimo de

1,20m a largura efetiva de circulacdo ao longo da calgada.
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Figura 2.6: Passagem minima para Portadores de Deficiéncia, NBR 9050/94

Com relagdo a altura do meio-fio ou desnivel da calgada, os valores padrdes

de conforto, segundo NEUFERT (1974) ¢ mostrado na Tabela 2.5.

Tabela 2.5: Padroes de conforto dos desniveis ou altura do meio-fio

Desnivel ou altura do meio-fio Padrio de conforto
0,10m Minimo recomendavel
0,125m a 0,13m Ideal
0,15m Maximo recomendavel
0,18m Maximo admissivel

Fonte: NEUFERT (1974)

De acordo com (GONDIM, 2001), no dimensionamento das infra-estruturas
de circulacdo de pedestres, os Manuais de Urbanismo e de Engenharia de Trafego
recomenda que ¢ preciso considerar os espagos ocupados pelo mobiliario urbano, pelos
pontos de parada de dnibus que também interfere no dimensionamento das calgadas, além
do espago destinado ao plantio de arvores e 0s acessos especiais como rampas € canteiros
centrais para a passagem segura ¢ confortdvel das pessoas portadoras de necessidades

especiais de locomog¢ao como cadeiras de rodas, muletas, carrinho de bebe, etc.
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2.4.2. MOBILIARIO URBANO

O (HCM, 2000) conforme apresentado na Tabela 2.6 recomenda que para
calculo da secdo minima para uma calcada, a partir da largura efetiva de circulacdo dos
pedestres, sejam considerados os espacos ocupados pelo mobilidrio urbano acrescidos de

0,30m a 0,45m referente as suas zonas de influéncias.

Tabela 2.6: Mobiliario urbano e suas zonas de influéncia

Mobiliario Urbano Projecao mais zona de influéncia
(medida a partir do meio-fio)

Postes de iluminagdo 0,7Sma 1,05m
Semaforo 0,90m a 1,20m
Poste ¢/ placas de sinalizagdo de transito 0,60m a 0,75m
Hidrantes 0,75m a 0,90m
Caixa de correio (0,50m x 0,50m) 0,95ma 1,10m
Cabines telefonicas (0,80m x 0,80m) 1,20m

Lixeiras 0,90m

Bancos 1,50m

Fonte: Transportation Research Board — HCM (1994)

Para (PRINZ, 1980), a se¢ao de uma calgada deve sempre partir de uma
largura minima, livre de obstaculos de 1,50m, a qual sdo acrescidas novas dimensodes

referente s areas de influéncia e projecao de diversos elementos, indicados na Tabela 2.7.

Tabela 2.7: Areas de influéncia e projeciio na cal¢ada

Elementos Areas de influéncia e projecio
Poste 0,75m
Frente do veic. estacionado perpendicularmente a calgada 0,75m
Abertura de porta de veiculo estacionado paralelamente 0,50m
Presenca de vitrines 1,00m
Presenca de caixas de distribui¢do 0,50m
Paradas de 6nibus 2,00m
Bancos 1,20m
Cabines telefOnicas 1,20m

Fonte: PRINZ (1980)
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2.4.3. PONTOS DE PARADA DE ONIBUS

Os pontos de parada simples que sdo demarcados na via ndo exigem
alterag¢do da configuracdo geométrica das calgadas, mas requerem espago no passeio para o
acimulo de pedestre. Nos pontos com abrigos para passageiros € preciso somar a sua
largura padrao de 2,00m as distdncias ao meio-fio e a faixa de circulacdo de pedestre. Ja
nos pontos com abrigo e baias para acomodac¢do do Onibus fora da faixa de trafego a baia

forma reentrancias de até 3,00m na calgada.

2.4.4. ARBORIZACAO

De acordo com (MORETTI, 1993) e demonstrado na Tabela 2.8, a
existéncia ou auséncia de arborizagao pode estipular as dimensdes das calgadas, sendo que
calgadas com largura inferior a 1,70m nao ¢ indicado o plantio de arvores e somente para

larguras superiores a 2,00m, com arvores de porte médio.

Tabela 2.8: Arborizacio de acordo com a largura das calcadas

Largura das calcadas Porte da arvore Espacamento entre plantas adultas
<1,7m Nao arborizar -
1,7a2,0m Pequeno (<5m) 6-7m
0 Médio (5-8m) 8-10m

Fonte: MORETTT (1993)

De acordo com NBR 9050/94 e ilustrado na figura 2.7, ao projetar canteiros
nas calcadas, ndo se deve adotar plantas de espécies agressivas como (coroa-de-cristo,
yucas e semelhantes) que avancem sobre a largura minima necessaria a circulagdo e os

ramos devem estar acima de 2,10m.
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Figura 2.7: Plantio de vegetacio nas calcadas

2.4.5. ACESSOS ESPECIAIS — (CANTEIROS CENTRAIS E RAMPAS)

Nos canteiros centrais ou ilhas que servem de refligio para o pedestre e
ciclista durante uma travessia incompleta deve-se considerar que este pedestre possa estar
usando cadeira de rodas, empurrando carrinho de bebe, etc., devendo ter largura suficiente
para a passagem ¢ a parada, com seguran¢a dos transeuntes. As medidas sugeridas pelo

Boletim Técnico 17 da CET (1978) sao especificadas na Tabela 2.9.

Tabela 2.9: Medida de canteiros centrais em relacio ao pedestre

Largura minima/canteiro

Pedestre Medida de projecao lateral central
Com bicicleta 1,80m 2,50m
Com cadeira de rodas 1,70m 2,40m
Com carrinho de bebé 1,60m 2,30m
Com prancha de surf 2,00m 2,70m
Deficiente visual com bengala 1,50m 2,20m

Fonte: Boletim Técnico 17 — CET (1978)

Para as rampas de acesso as calgadas a ABNT — NBR 9050/85 recomenda
declividade maxima de 8,33%, largura minima de 1,50m e espacgo livre de 1,00m no
patamar de chegada. J& a NBR 9050/94 recomenda largura minima de 1,20m, espaco livre
no patamar de 0,80m e 12,5% a declividade maxima permitida, além de algumas

caracteristicas complementares tais como superficie regular, firme, estavel e antiderrapante
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sob qualquer condicdo climatica e faixas no piso com textura e cores diferenciadas para

identificar transi¢oes e inclinagdes para deficientes visuais.
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Figura 2.8: Rampa de acesso as calcadas, ABNT 9050/94

PRINZ (1980) faz algumas restrigdes as rampas com relagdo a sua inclinagao

conforme Tabela 2.10.

Tabela 2.10: Restricfo a inclinacdo das rampas

Inclinacio Restricao
<= 6% sem restri¢do
> 6% necessario revestimento antiderrapante
<=8% mMAximo em casos normais
8a12% limitado a excegdes

Fonte: PRINZ (1980)

2.5. AVALIACAO DA QUALIDADE DOS PASSEIOS PARA PEDESTRE

Os espacos publicos urbanos para circulacdo de pedestre que deveriam ser
lugares agradaveis, destinados a pratica da caminhada, por seus usudrios durante o
exercicio de atividades relacionadas ao trabalho, estudo, lazer e socializacdo, acabaram-se

ao longo dos séculos por se tornar espacos cedidos quase que totalmente aos automoveis.
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Esta inversdo de valores ocorreu através do processo de desenvolvimento
adotado por grande parte das cidades brasileiras principalmente as grandes cidades, onde
foram priorizados projetos e estudos que visavam incentivar muito mais o transporte

motorizado individual, em detrimento de outros meios de locomogao.

Para ilustrar esta inversio com relagdo a qualidade dos espagos
principalmente nas grandes cidades, ao longo dos anos, pode-se citar o exemplo da cidade
de Sao Paulo onde, até o final o século XIX podia verificar-se a alta qualidade dos espagos
publicos com calgadas bem amplas, pois os deslocamentos nesta época se davam somente

por tragdo animal ou a pé conforme Figuras 2.9 a 2.14.

Rua Alegre, atual Rua Brigadeiro Tobias Rua Floréncio de Abreu

Figura 2.9 e 2.10: Sao Paulo — Séc. XIX - Transporte a pé

Ladeira Porto Geral ¢/ a Rua 25 de Margo Rua Sta Efigénia

Figura 2.11 e 2.12: Sdo Paulo — Séc. XIX - Transporte a Cavalo
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Figura 2.13 e 2.14: Sao Paulo—Final do Séc. XIX (1872 a 1900)-Transporte por bondes de tracio animal

Ao longo do século XX, este cendrio comegou a mudar pois, 0s
deslocamentos propulsionados a tragdo animal foram restringidos a area rural e o
deslocamento a pé, foi perdendo espago para o deslocamento motorizado com o surgimento

dos bondes elétricos conforme Figuras 2.15 e 2.16.

—

BTy | |

Bonde dos operarios — 1916 Viaduto do Cha -1916

Figura 2.15 e 2.16: Sao Paulo —Séc. XX — Transporte por Bondes elétricos

A partir da década de 50, com a intensa urbaniza¢do, o crescimento
desordenado da cidade e a rapida motorizagdo com a implantagdo da industria
automobilistica, o espago vidrio comegou a privilegiar o automovel individual, que passou a
invadir os espagos que seriam destinados aos pedestres e nesta €poca ja podia se ver

grandes congestionamentos.
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Na passagem do século XX para o XXI a situagdo se agravou devido ao
incentivo ao transporte motorizado individual e ao descaso com o transporte publico que
fez com que as grandes cidades comecassem a ter problemas com congestionamento,

acidentes, falta de qualidade dos espagos pubicos e de vida conforme Figuras 2.17 e 2.18.

Vale do Anhangabati — 1960 23 de maio

Figura 2.17 e 2.18: Sao Paulo — Congestionamentos

O incentivo ao transporte motorizado, adotada por diversos municipios
vem no sentido contrario aos conceitos modernos de preservagdo da qualidade do meio
ambiente e conseqlientemente a qualidade de vida de seus municipes. Assim sendo, quando
da etapa de planejamento e estudos relativos a projetos vidrios e de sistema de transporte
publico, a integragdo do espago para o deslocamento dos pedestres com o modo de
transporte motorizado, deveria ter um destaque especial, pois assim o ato de caminhar

passaria a ser visto também como um modo de transporte.

Outra etapa importante para o incentivo do transporte a pé ¢ a
implementacdo de programas para avaliagdo da qualidade das condi¢des atuais das infra-

estruturas destinadas a circulagdo de pedestres.

Apesar da complexidade deste tipo de programa, se comparado a avaliagao
dos sistemas de transportes motorizados, este ¢ um estudo que se faz necessario, pois
permite levantar informacdes tteis para o desenvolvimento de projetos de intervencdes que

podem, depois de implantados, provocar melhorias das condigdes destas infra-estruturas, a



25

fim de que atendam, com melhor qualidade, as necessidades de todos os pedestres, desde o

sem deficiéncia até aqueles com algum tipo de limitagao fisica e necessidades especiais.

Na hierarquia entre meios de transportes, o transporte a pé tem desvantagens
em relagdo aos outros modos. Como caminhar € um importante modo, principalmente para
completar pequenos percursos, em areas urbanas densas e com sérios conflitos ha uma
necessidade continua ndo sé da construgdo, mas também da avaliacdo das ruas e passeios

das cidades.

Um dos primeiros estudos neste sentido foi desenvolvido para avaliagdo da
qualidade de vias para o trafego veicular e o tema abordado foi o Conceito de Nivel de
Servigo. O produto deste estudo culminou com a elaboragdo de um Manual de Capacidade
Viaria — HIGHWAY CAPACITY MANUAL (1965) que propde procedimentos para a
determinagdo do Nivel de Servico (NS) das vias, baseados na analise das caracteristicas das

vias e dos fluxos de trafego de veiculos.

Considerando que o Nivel de Servico (NS) ¢ a medida global de todas as
caracteristicas de servi¢o, que de alguma forma afetam os usudrios de um sistema, alguns
autores passaram a utilizar este conceito para avaliar também as infra-estruturas destinadas

aos pedestres.

FRUIN (1971) foi o primeiro a adaptar o conceito de nivel de servigo para o
caso dos pedestres e utilizou-se de analises das variaveis: fluxo de pedestre; velocidade;
densidade; intervalo e filas para elaborar um programa de melhoria da qualidade de
instalagdes para os pedestres, tendo por base os aspectos de seguranca, seguridade,

conveniéncia, continuidade, conforto, coeréncia e atratividade.

O HIGHWAY CAPACITY MANUAL (2000), ja levando em conta as
consideracdoes de FRUIN, passou a aplicar o conceito de nivel de servigo para o caso de
infra-estruturas destinadas aos pedestres. As medidas numéricas de velocidade, fluxo e
densidade foram revisadas e também considerados fatores ambientais como conforto,

conveniéncia, seguranca, etc. Apesar de recomendar os fatores ambientais, nenhuma
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diretriz para medir ou fazer uso destes fatores, durante a avaliagdo das infra-estruturas de

pedestres foi apresentada.

Estes trabalhos, até entdo, abordavam exclusivamente a analise quantitativa.
No entanto, outras caracteristicas da infra-estrutura disponivel para o uso dos pedestres
também podem ser consideradas como indicadores importantes no sentido de incentivar ou
desincentivar a caminhadas. Estas caracteristicas envolvem elementos qualitativos que

podem gerar, nos pedestres diversas expectativas quanto ao uso da infra-estrutura.

Assim sendo, alguns autores recomendam que durante um processo de
avaliacdo da qualidade das infra-estruturas destinadas aos pedestres, sejam considerados,

tanto critérios quantitativos como qualitativos.

Para (SARKAR, 1993) o ambiente ideal para o cidaddo ¢ aquele em que
muitas atividades podem ser realizadas simultaneamente, sem conflitos entre os
participantes, que podem ser: pedestres, ciclistas e motoristas. Neste ambiente os pedestres
seriam privilegiados e os veiculos teriam a movimentagdo dificultada, tentando assim
definir um ambiente sem interferéncia entre as atividades. Para por em pratica a proposta de
SARKAR ¢ necessaria a analise de percep¢do dos usudrios sobre a importancia das

variaveis de caracterizacdo da infra-estrutura oferecida.

SARKAR (1995) propds um método que usa principios de planejamento e
projeto para instalagdes seguras de infra-estruturas destinadas a um grupo de usudrios,

considerados vulneraveis: idosos, criangas e pessoas com dificuldade de locomogao.

O método consiste em duas avaliagdes diferentes: na primeira, a avaliagao,
em macro nivel de projeto, ¢ feita através da determinagdo do nivel de servi¢o (A — F) das
condig¢des das calgadas e intersegdes, com base na qualidade da separagao entre os modos
de transportes; na outra, a avaliacdo, em um micro nivel de projeto, ¢ feita também, através
da determinagdo do nivel de servigo (A — F), das condigdes das calgadas e intersegdes, com
base na protecdo dos pedestres contra todos tipos de conflito que podem ocorrer durante a

caminhada.
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KHISTY (1994) descreve um método para avaliar os espagos destinados aos
pedestres, considerando fatores ambientais, que sdo analisados por grupos independentes e
familiarizados com o local em estudo. A avaliagdo ¢é feita através de medidas de
desempenho de indicadores de: seguranga, conforto, atratividade, coeréncia, continuidade,
seguridade e conveniéncia, que sdo ponderados de acordo com a percepcdo de sua
importancia, segundo a opinido dos usudrios, determinada através de um método de analise

de comparacao por pares.

DIXON (1996) avalia critérios de nivel de servico de infra-estrutura para
pedestres em corredores, levando em conta a existéncia de instalacdes basicas, conflitos,
amenidades, demanda de transporte, nivel de servico de veiculos automotores e conexao
com outros modos de transportes. O método se baseia na exposi¢do dos pontos negativos
do transporte motorizado, visando com isso incentivar o uso do modo de transporte ndo-

motorizado (a pé e por bicicleta).

FERREIRA e SANCHES (1997) avaliaram a qualidade dos espagos para
pedestres em uma cidade de porte médio, considerando dois aspectos: a elimina¢do dos
conflitos e obstaculos e a minimizagdo dos riscos de ferimentos e quedas. Com base nestes
dois aspectos foram definidos cinco indicadores para a avaliagdao do nivel de servigo: a)
condicdo do piso da calgada; b) largura efetiva da calcada; c) existéncia de redutores de
velocidade; d) permissdo de estacionamento de veiculos sobre a calcada; e) conflito com

veiculos em intersecdes.

FERREIRA e SANCHES (1999) desenvolveram uma metodologia para
avaliagdo dos espacos destinados aos pedestres, considerando os aspectos de conforto e
seguranca. A metodologia ¢ aplicada em trés etapas: a) avaliagdo técnica dos espacos
publicos com base em indicadores de qualidade, onde ¢ atribuida uma pontuagdao que
corresponde a cada nivel de servigo; b) ponderagao desses indicadores de acordo com a
percepgao dos usudrios e ¢) avaliagdo final dos espagos considerando a pontuacao obtida na

avaliacdo técnica, ponderada pela avaliacdo dos usuarios.

O Highway Capacity Manual (2000) adota-se para as cal¢adas o mesmo

conceito de nivel de servico empregado para a classificagdo das vias. No caso das calcadas,
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sdo comparadas as condi¢des do pedestre de escolher a propria velocidade de caminhar,

sua facilidade de ultrapassagem e de evitar conflitos com outros pedestres.

De acordo com a CET (1978) — Boletim Técnico n° 17 e mostrado na Tabela
2.11 como os pedestres apresentam velocidades diferentes, de acordo com o motivo do
deslocamento, ¢ observado que o deslocamento de pedestre ¢ mais lento no espago de lazer

e maior onde o uso do solo seja servigo.

Tabela 2.11 Velocidade média do pedestre de acordo com o uso do solo na via

Uso do solo predominante na via Velocidade média do pedestre na cal¢ada
Servigos 1,2a 1,6 m/s
Servigos € comércio 1,0a 1,4 m/s
Comércio e lazer 0,8a1,2m/s

Fonte: Boletim Técnico n® 17 da CET (1978)

Segundo Boletim Técnico n° 17 da CET (1978) e a CBTU (1979) o nivel de
servigo permite a analise do deslocamento dos pedestres, com base na velocidade,
densidade e volume conforme Tabela 2.12 ¢ 2.13 e a nogdo de qualidade e conforto dos

deslocamentos.

Tabela 2.12: Qualidade de circulagio e niveis de servico

Niveis de servico Qualidade da circulaciao
A Circulagdo livre
B Circula¢do permitindo ultrapassagens
C Dificuldade com a circulagdo de sentido oposto
D Circulagdo densa, com dificuldade e conflitos de ultrapassagem
E Circulagdo muito densa e freqiientes conflitos

F Circulagdo muito densa, propria de multidao

Fonte: Boletim Técnico n® 17 da CET (1978)
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Tabela 2.13: Caracteristicas basicas para niveis de servicos

Niveis de servico Area média de ocupacio Volume médio de fluxo
m’ / pedestre pedestre / m’ pedestre / m / min

A 3,2 ou mais 0,3 ou menos 21 ou menos

B 2,3a32 0,3a04 21a30

C 1,4a23 0,4a0,7 30a45

D 09al4 0,7a1,0 45 a 60

E 0,520.,9 1,0a2,0 60a75

F 0,5 ou menos 2,0 ou mais 75 ou mais

Fonte: CBTU (1979)

2.6. PEDESTRES E MOTORISTAS IDOSOS

A maioria das cidades brasileiras teve suas infra-estruturas urbanas
planejadas e projetadas para atender a um tipo de pessoa, considerado padrio. Esse tipo de

pessoa padrao, geralmente exclui pessoas portadoras de deficiéncia fisica, idosos e criangas.

Sendo assim, milhares de pessoas encontram diariamente grandes
dificuldades para se locomoverem através de ruas, pragas, calcadas, edificios publicos,
sistemas de transportes, etc., expondo-se ao risco de acidentes e a necessidade de solicitar

auxilio de outras pessoas.

Essas dificuldades na locomogdo evidenciam a falta de acessibilidade nas
areas das cidades e s3o provocadas, na maioria das vezes por barreiras de diversos tipos,
sendo que a barreira urbanistica ¢ considerada a que provoca um grande entrave a

mobilidade destas pessoas.

BOUCINHAS (1980) cita, em seu trabalho para melhorar a acessibilidade, a
colocagdo de semaforos com botoneiras para dar maior tempo de travessia as pessoas com
dificuldade de locomogdo; criar faixas exclusivas para deficientes e colocar placas
informativas; obrigatoriedade de alarme sonoro junto a saida de estacionamentos e
garagens; colocagdo de anteparos nas calgadas com obras ¢ de placas de devagar-pare onde
houver entidades de reabilitacao e disponibilizagdo e viabilizagdo junto as zonas azuis de

pelo menos duas vagas para deficientes.
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Os especialistas (CARDOSO, 1992; COHEN, 1998; CONDE, 1994;
HAZAN, 1994; UBIERNA, 1994 ¢ YAZIGI, 2000) sugerem outras adaptagdes tais como: a
eliminacdo de acasos nas calcadas, uso de textura especial para advertir o perigo; adogao de
pisos ndo derrapantes; evitar uso de texturas muito diferentes para que se possa distinguir
meio-fio de passeios; adocdo de cruzamentos feitos por meio de rampas com cores €
texturas diferentes; evitar rampas em sentido diagonal a interseccdo; estudo preliminar

antes da colocac¢dao do mobiliario.

Estudos relacionados a proporcionar transportes acessiveis as pessoas com
dificuldade de locomocao, iniciaram-se na Europa e América do Norte, no inicio dos anos

70.

No Brasil, as poucas adaptacdes de acessibilidade que se tem conhecimento,
comecaram pelas adaptagdes internas nos veiculos e terminaram com a colocagdo de
elevadores para facilitar o acesso ao veiculo de transportes. O acesso ao transporte nao
consiste apenas em facilitar a entrada e saida de um Onibus. Para que essa acessibilidade se
complete € necessario que as cal¢adas estejam desimpedidas e em condi¢gdes de conforto e
segurancga para que as pessoas possam se locomover através delas e chegar até o veiculo de

transporte.

De acordo com (CODATU, 1980), andar a pé ¢ um meio de deslocamento
essencial para a organizacao e o funcionamento dos sistemas de transporte coletivo e semi-

coletivo.

Segundo (WRIGTHT, 2001), a maioria dos brasileiros utilizam a caminhada
para exercer suas atividade e aproximadamente 80% do total de viagens realizadas nas
cidades sao feitas a pé. De fato ndo se pode tomar um Onibus ou um automoével sem um

deslocamento complementar a pé.

Para confirmar ainda esta importancia, uma pesquisa realizada por
(AQUINO, 1997), na Regido Metropolitana do Rio de janeiro constatou que, cerca de 13
milhdes de viagens que ocorreram por dia, 21% ndo sdo motorizadas (quase todas a pé) e

que sdo realizadas 2,29 viagens a pé por dia por habitante contra 2,14 em automoveis.
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Assim sendo, ndo adianta somente adaptar os veiculos de transportes, ¢
necessario também estudar a qualidade da infra-estrutura viaria que o usudrio utiliza para
completar seu deslocamento a pé. Nestes estudos devem ser levados em conta o tipo de

usuario e o estado atual da infra-estrutura destinada ao movimento a pé.

Ao analisar o comportamento do grupo de pessoas idosas deve-se dar um
destaque especial aos motoristas idosos, pois estudos sobre a influéncia da idade e outras
caracteristicas individuais no desempenho e comportamento de condutores de veiculo,
desenvolvidos por um grande numero de pesquisadores, demonstram que existe uma
relacdo muito forte entre o nimero de acidentes de transito e a idade avancada dos
motoristas (DRAKOPOULOS E LYLES, 1997; HANOWSKI ¢ KANTOWITZ, 1997 ¢
KESKINEM et al, 1998).

Portanto, com a tendéncia mundial de crescimento da populacdo idosa, a
grande preocupacdo das autoridades do transito ¢ procurar uma maneira de minimizar a
atuagdo dos fatores causadores dos acidentes, ja que um grande numero de motoristas idoso
estara trafegando pelas ruas, estradas, etc. Esses fatores estdo intimamente ligados ao
envelhecimento e que age sobre as habilidades motrizes, cognitivas, sensoria, além da

visdo, audi¢ao, que tendem a declinar com a idade.

2.6.1. CARACTERISTICAS DOS ACIDENTES COM PEDESTRES IDOSOS

Os pedestres sdo os mais vulnerais usudrios do sistema viario, representando
56% das vitimas fatais dos acidentes em Sao Paulo segundo a Companhia do Metropolitano

de Sao Paulo — Metrd (1998).

De acordo com (WHITELEGG, 1995) as pesquisas ndo sao suficientes para
revelar o quadro de riscos dos pedestres, pois sdo demonstrados apenas os acidentes
notificados, deixando de avaliar as travessias realizadas com riscos, as travessias que por
motivo de seguranga nao sao realizadas e a necessidade de ajuda de terceiro para a travessia

de idosos, criancas e deficientes.
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O pedestre idoso passou a ser, nos ultimos anos, uma grande preocupacao
das administracdes publicas brasileiras. A constatagdo da tendéncia de envelhecimento da
populagdo brasileira fez com que setores ligados ao transporte e transito despertassem para

um novo problema que comeca a surgir.

Os reflexos destes problemas podem contribuir futuramente para uma
elevagdo na taxa de atropelamentos, acidentes e mortes, pois segundo o CET - Companhia
de Engenharia de Trafego de Sao Paulo, “as chances de morrer em atropelamento crescem
com a idade e aumentam muito mais se o pedestre ou motorista for idoso” (CET, 2000;

p.49).

Segundo (RETTING, 1999) nos paises com alto indice de motorizagdo, o
numero elevado de mortes devido a acidentes no transito envolve a participagdo expressiva
de pedestres. A elaboragdo de projetos e intervengdes no transito visando diminuir a
freqliéncia e severidade destes acidentes, nem sempre sdo considerados prioritarios. A
maioria dos acidentes acontece em areas urbanas e com criangas entre 5-9 anos ¢ com

1dosos com mais de 65 anos.

LONG et al. (2001) desenvolveram um estudo na cidade de Baltimore
visando analisar o comportamento da populacdo idosa, que representa uma parcela
significativa da populagdo. A motivacdo do estudo se deu devido a grande preocupagao da
administragdo municipal com o fato dos idosos estarem deixando de viver em areas centrais
da cidade e indo viver nos suburbios. Entendia a administragdo municipal da area de
transito que a necessidade de viajar até o centro da cidade para desenvolver suas atividades
cotidianas, faria com que estes idosos se expusessem muito mais ao risco de acidentes,
devido as suas dificuldades de mobilidade. Em pesquisa, realizadas pelos autores do estudo,
foram levantados o grau de necessidade da viagem e as suas caracteristicas. O resultados

foram os seguintes;

a) Socializacdo (30%) — sendo visitas a familia e amigos (8%), jantar
fora (7%), atividade religiosa (7%), recreacao (4%), escola (2%) e

centro para terceira idade (2%);
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b) Compras (27%)
c) Diversas (20%)

d) Pessoal (16%) — sendo visita a0 medico (7%) e negdcios pessoais

(9%)
e) Trabalho (7%)

Do total das viagens feita pelos idosos, cerca de (72%) ocorrem durante a
semana e (28%) nos fins de semana e nestas viagens 58% dos idosos sdo os proprios

motoristas , 34% passageiros e 8% utilizam outros meios de transporte.

O estudo conclui que a falta de mobilidade ¢ um fator determinante na
caracteristica e freqliéncia das viagens e caminhadas realizadas pelos idosos para atenderem
suas necessidades, por isso o desenvolvimento de estudos e planejamento nos transporte,

nas areas residenciais, de lazer, espagos publicos, etc se faz necessario.

MONTEIRO (1999) realizou um estudo, na cidade de Belém do Pard, para
detectar as dificuldades encontradas pelos pedestres idosos, durante a travessia de uma via
arterial, com fluxo de veiculos intenso e com alto indice de acidentes com pedestres. O
objetivo do estudo era levantar os pontos escolhidos pelos idosos para a realizar a travessia
da via e relaciona-los com as dificuldades encontradas. O levantamento das informacgdes foi
realizado através de pesquisa com os idosos e a amostra selecionada foi de 100 pedestres

idosos, sendo 50 homens e 50 mulheres.

As entrevistas foram realizadas, por quatro entrevistadores, em um trecho da

via escolhida, durante dois dias, no periodo das 08:00 as 10:00 horas.
Os resultados obtidos da pesquisa foram os seguintes;
a) quanto ao local de travessia:

e 46% dos homens escolhem a interse¢do semaforizada, por questdo de
seguranca ¢ 54% escolhem o meio da quadra, por comodidade ou

proximidade.
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e 329% das mulheres escolhem a interse¢do semaforizada, por seguranga

e 68% escolhem o meio da quadra, por proximidade.
b) quanto ao momento ideal para a travessia:

e a grande maioria dos homens escolhe o intervalo de tempo (vermelho)
do sinal fechado para o fluxo de veiculo como o momento mais

seguro para a travessia, tanto na esquina, quanto no meio da quadra.

e a grande maioria das mulheres escolhe o0 momento de auséncia de
veiculos para atravessar a rua, independente do sinal estar fechado ou

nao.
¢) quanto a dificuldade encontrada para a travessia:

e 0 fluxo de veiculos muito intenso e a via com mao dupla de dire¢ao,
nesta ordem, foram as dificuldades citadas pela grande maioria dos

homens idosos;

e avia com mao dupla de direcdo e o fluxo intenso de veiculos, nesta
ordem, sdo as dificuldades mais citadas pela grande maioria das
mulheres idosas, que escolhe o meio da quadra para atravessar, ja
aquelas que atravessam na interse¢do semaforizada, citaram o
desrespeito dos motoristas a sinalizagdo e aos pedestres, como as

maiores dificuldades.

HIJAR et al. (2001) desenvolveram na cidade do México um estudo durante
o periodo de 1994 —1997, que constatou que 57% das mortes no transito foram com
pedestres. Preocupados com esta porcentagem, os autores do estudo, procuraram identificar
e analisar, através de informacgdes constantes nas certiddes de Obito, a magnitude, as

tendéncias, os riscos e a distribuicdo geografica dos acidentes fatais com os pedestres.

Verificou-se que no periodo ocorreram 3.687 (2,5 por dia) acidentes fatais
com pedestres, e que 71% dos acidentes envolveram pessoas residentes na propria cidade.

Observou-se, através do levantamento, que ao longo do periodo ocorreu uma variagdo no
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numero de acidentes: para os homens, ocorreu uma diminui¢do em quase todas as faixas
etarias, exceto na faixa dos 10-14 anos; ja para as mulheres, a diminui¢do ocorreu em quase

todas as faixas etarias, exceto as entre as de 0-14 e com mais de 50 anos.

Durante o levantamento das informacdes, constatou-se também que a grande
preocupacao dos administradores publicos mexicanos era com o comportamento, no dia a
dia do transito, das pessoas que se mudaram para as cidades, procedentes das areas rurais.
As limitagdes do estudo, ndo possibilitaram analisar diversas varidveis de caracterizagao
dos acidentes de transito, pois as informagdes levantadas constavam de dados somente das
pessoas que morreram no local do acidente. As pessoas que sofreram acidentes, mas o
obito ocorreu, tempos depois, no hospital ndo tiveram seus nomes incluidos na estatistica

de morte no transito.

Segundo (FONTAINE e GOURLET, 1997), numa pesquisa realizada com
britanicos, suecos e holandeses, no periodo de margo de 1990 e fevereiro de 1991, sobre os
acidentes fatais com pedestres, verificou-se que os britdnicos sofrem mais acidentes, se
comparados aos suecos e holandeses, pois realizam mais viagens a pé. Neste estudo foram
levantadas as idades, sexo, caracteristicas dos movimentos, mudangas de modo de

transporte e envolvimento com alcool. Os resultados da pesquisa foram o seguinte:

e Com relagdo a idade - o niumero de acidentes foi maior entre as
criancas e idosos devido a imprudéncia cometida ¢ a falta de

mobilidade, respectivamente;

e Quanto a propor¢do de homens e mulheres - os homens obtiveram

namero maior de acidentes.

e Em relacdo aos acidentes enquanto trocando de um modo de

transportes para outro - a faixa etaria com numero maior de acidentes

foi 16 a 44 anos;

e Quanto ao envolvimento com alcool - a faixa etaria foi dos 30 ao 45

anos.

De acordo com (WRIGHT, 2001), como os brasileiros realizam grande parte
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de seus deslocamentos a pé, um programa de acessibilidade deve comegar pelas calgadas.
Uma calgada construida de acordo com os principios do Desenho Universal, definido como
o desenho de produtos e ambientes que sejam utilizdveis por todas as pessoas, no limite
possivel, sem a necessidade de adaptagdo ou desenho especializado, atende bem a todos,
até pessoas com pouca ou nenhuma visdo. Para atender a esses principios uma cal¢ada deve

atender as especificacdes da NBR 9050/94 e estar em um bom estado de conservacao.

O estudo do comportamento do pedestre ¢ sempre um desafio e uma
revelacijo. HAMED (2001) tentou analisar o comportamento dos pedestres durante a
movimentacdo para a travessia, através do uso das faixas, de vias publicas com pistas
separadas por canteiro central e com pistas sem separacdo. As variaveis consideradas no
estudo incluiram: caracteriza¢do do tempo de espera no meio-fio; numero de tentativas para
cruzar a rua; caracteristicas dos pedestres, como idade, estado civil, condigdes socio-

economica, etc.

Os resultados do trabalho indicaram que os pedestres que ja tiveram algum
tipo de acidente passaram a ter mais aten¢do ao atravessar uma rua, tomando os devidos
cuidados e dispostos a esperar um tempo maior para a travessia. Ja aqueles, que nunca
sofreram acidentes, € que usavam freqiientemente o local, e se achavam familiarizado, nao

se preocupavam muito com os cuidados necessarios para atravessar a rua.

Outros aspectos interessantes foram levantados no estudo: (a) constatou-se
que os pedestres que também sdao motoristas, € que tém acesso a um veiculo proprio,
parecem mais atentos ao risco de envolvimento em acidentes e sdo mais cautelosos; (b) os
pedestres homens estdo dispostos a esperar menos tempo do que as mulheres para
atravessar a rua, porém como eles se comportam de maneira diferente para realizar a
travessia da primeira pista da via, arriscando mais acabam perdendo um tempo maior,

parados na ilha de refigio central, para atravessar a outra pista da via.

Segundo (OXLEY et al, 1997) o pedestre idoso leva duas vezes mais tempo
para avaliar a movimentagao do trafego e cruzar a rua. Ele, passa a observar muito mais o
terreno a sua frente e acaba se descuidando na hora de olhar para o fluxo do trafego. Com

esse tipo de comportamento o pedestre acaba sendo apanhado desprevenido e, na maioria
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das vezes, envolvendo-se em acidente. Esta situacdo se torna mais critica quando ndo existe

a calcada.

Para (FUGGER et al, 2000) as causas deste comportamento se devem as
muitas variaveis, como o tempo de agdo, reagao e percepgao, da aceleragdo e¢ velocidade
dos veiculos na corrente de trafego e da velocidade de caminhada, que acabam afetando
muito mais o pedestre idoso, em comparagdo com outros de idades inferiores. Por esta
razao, os autores desenvolveram um estudo, envolvendo diversas interseg¢des, para avaliar o
grau de dificuldade encontrado pela pessoa idosa durante a travessia das ruas. O estudo
revelou que 6% dos pedestres idosos observados ndo completaram o cruzamento. A
dificuldade observada foi devida a mobilidade reduzida associada a outros fatores como:

distancia percorrida para cruzar a via, altura da guia, uso de algum aparelho de ajuda, etc.

Os estudos levantaram que além das calgada, os semaforos, os
estacionamentos, os tipos de intersecdes também constituem um problema nao sé para o

pedestre idoso, como para todo aquele com algum tipo de deficiéncia.

Os semaforos constituem problema devido ao tempo destinado ao
cruzamento da via, que ¢ pequeno para a travessia do idoso, pois na maioria das vezes esse

tempo ¢ determinado visando a fluidez do trafego e ndo a seguranca do pedestre.

Segundo (ZEGEER et al, 1993) em estudo desenvolvido na Carolina do
Norte durante 11 anos, sobre a taxa de acidentes com pessoas idosas, ficou constatado que
o maior indice de acidentes aconteceu em intersec¢des e durante as conversoes a esquerda
dos veiculos, em ruas mais largas. Nestes acidentes verificou-se que a taxa de morte mais
alta ocorreu entre os idosos € os acidentes ocorreram, na maioria das vezes, durante o dia,

nos dias de semana e no inverno, onde ha uma certa dificuldade de visualizagao.

Os estacionamentos publicos sdo considerados lugar de risco para os
pedestres, pois eles atravessam atras dos carros, sem perceber se estes estdo saindo da vaga
e acabam sendo atropelados. O risco ¢ maior quando o pedestre ¢ idoso, pois por serem

mais frageis, as lesdes destes acidentes podem ser mais graves. O perigo também existe no
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momento em que os carros estdo saindo dos estacionamentos privados ¢ adentram a calgada

para alcang:ar arua.

Os fatores que influenciam a severidade do acidente também geram
preocupacao dos pesquisadores. De acordo com (ZAJAC e IVAN, 2003) as colisdes entre
veiculos motorizados e pedestres t€ém sido um problema sério nos EUA. Em 1998, 5220
pessoas morreram e 69000 sofreram algum tipo de lesdo ou ferimento e dentre estas mortes
12,6% eram pedestres e os acidentes ocorreram em sua maioria em areas urbanas e em

locais de ndo intersegao.

Ha também uma grande preocupagdo com os acidentes nas zonas rurais pois
a maioria resulta em fatalidade. Uma das razdes para esta alta taxa € que os veiculos nestas
areas que geralmente ndo sdo controladas e possuem baixa densidade populacional acabam

por desempenharem alta velocidade.

No estudo realizado por estes pesquisadores devido a dificuldade em analisar
a velocidade de colisao em cada acidente envolvendo pedestre, procurou-se analisar outras
caracteristicas tais como: tipo de areas, a largura da estrada, presenca de local para
estacionar. Mas, como o nimero de acidentes na zona rural ¢ baixo alguns outros fatores
também foram analisados: pedestre com idade 65 anos ou mais velhos, uso de droga, dirigir
sob efeito de alcool, limite de velocidade, tipo de veiculo, média anual do trafego diario,

iluminag¢do da estrada, condi¢des tempo e condi¢des da superficie da estrada.

Os estudos foram realizados na zona rural de Connecticut no periodo de
1989 a 1998 e limitaram-se a acidentes nos quais os pedestres estavam cruzando a estrada
com duas pistas e em locais onde o trafego era controlado por sinais de parada. As areas
analisadas foram as seguintes: areas centrais, areas residenciais perto da estrada, areas bem
compactas, areas de média densidade (comerciais e com calcadas) e residenciais proximo
das areas centrais, areas de baixa densidade (comerciais) e de baixa densidade com casas

bem espagadas umas das outras, sem calgadas e com pequeno desenvolvimento.

Com a ajuda de softwares para analisar estas variaveis os resultados foram

os seguinte: as variaveis: tipo de veiculo, dirigir sob efeito de alcool, idade 65 anos ou mais
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velho, uso de droga, media anual, iluminagdo e clima ndo tiveram significante influéncia
nos acidentes com pedestres. Em relag¢do a velocidade as variaveis largura das pistas teve

influéncia mas, ja a presenga ou ndo de estacionamentos nao teve significancia.

Quanto aos tipos de areas analisadas observou-se que as areas compactas,
centros da cidade e nas areas comerciais de média e baixa densidade tiveram menos
influéncia nos acidentes devido serem areas com grande fluxo de pedestres e trafego e os
motoristas sdo mais cautelosos e ndo desempenham grande velocidade mas, ja nas areas

residenciais de baixa densidade e nas vilas houve alto indice de acidentes.

Como pesquisas relacionadas com pedestres ja tinham sido realizados nas
cidades de Washington e Baltimore nos anos 70, o objetivo do estudo elaborado por
(PREUSSER et al., 2002) era voltar as estas cidades e examinar os padrdes atuais dos
acidentes e identificar as contramedidas além de revisar alguns dados obtidos na pesquisa

anterior.

Os estudos foram realizados durante o ano de 1998, sendo que 5220
pedestres foram mortos nos acidentes e 69000 feridos nas estradas dos EUA. As mortes

representaram 13% de todas ocorridas com veiculos e 68% aconteceram em areas urbanas.

Os resultados de 1998 indicaram que nos anos 70 na cidade de Washington
46% dos acidentes foram com pedestres menor de 14 anos e em 1998 somente 25%. Nos

locais sinalizados os acidentes aumentaram enquanto que nos nao sinalizados diminuiram.

O numero de acidentes nas duas cidades foram num total de 371 e ocorreram
devido a colisdo entre veiculos e pedestres enquanto fazendo uma curva. A faixa etaria dos
acidentados era em média de 25 anos e idosos e principalmente mulheres e a maioria dos

motoristas dos veiculos envolvidos nestes sinistros eram homens.

Com relacao ao horario 90% ocorreram de 6:00 da manha as 9:00 da noite e
74% das 3:00 da tarde as 9:00 da noite e em grande propor¢ao durante inverno e 62%

aconteceram entre os meses de outubro a marco e 38% de abril a setembro. Varios

acidentes nos anos 70 aconteceram nas entradas ¢ saidas de estacionamentos ¢ calgadas e
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em 1998, 94% se deu nas intersecgdes sendo que em 45% dos casos 0s motoristas estavam

fazendo conversao a direita e 55% a esquerda.

A maioria dos pedestres acidentados foram golpeados enquanto atravessava
a faixa de pedestre ou comegando a atravessar a rua. Em relagdo a culpabilidade em
Washington 48% eram dos pedestres e 42% dos motoristas e em Baltimore 52% dos

pedestres e 36% dos motoristas.

De acordo com os autores da pesquisa os acidentes com pedestres em ambas
as cidades ¢ diferente atualmente de quando foi realizada a pesquisa em 1998, pois hoje ha
muito mais motoristas que pedestres trafegando pelas ruas e estradas e alertam que devido
ao numero elevado de acidentes com veiculos durante conversdao contramedidas eficazes

sd0 necessarias para tentar melhorar estes indices.

Os estudos elaborados (HAYAKAMA et al, 2000) examinam os ambientes
de riscos de acidentes no Japao e EUA sob varios pontos de vista: motociclistas, motoristas

de carro, ciclistas e pedestres.

De acordo com os autores os dois paises tém culturas de riscos diferentes
mas tém em comum a industrializagdo que tem exposto os cidaddos a riscos de acidentes.

Os resultados da pesquisa foram os seguintes para cada categoria;

e Motorista de carro — a maioria dos acidentes aconteceu nos EUA ¢ a
faixa etaria 16-24 anos e para > 64 anos nao houve diferenca nos dois
paises,

e Motociclistas — indice maior no Japao com mais jovens e nos EUA

com motoristas mais velhos e mulheres,

e Ciclistas — indice maior no Japdo com homens e com > 64 anos e nos

EUA as taxas foram semelhantes para todas as faixas etarias.

e Pedestres — a maioria dos acidentes com jovens aconteceram nos EUA
e com > 55 anos a taxa foi maior no Japdo, principalmente com

mulheres acima de 54 anos.
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O ambiente e os indices de mortalidade sao bem diferentes nos dois paises,
os acidentes no Japao tendem a ser menos letais devido aos grandes congestionamentos que
fazem com que os carros ndo desempenhem grandes velocidades. Nos EUA o grande
numero de acidente com jovens ¢ atribuido principalmente por eles se sentirem muito

confiantes na direcao.

2.6.2. CARACTERISTICAS DOS ACIDENTES COM MOTORISTAS IDOSOS

Os acidentes com condutores idosos t€ém muito a ver com o ambiente
circunvizinho, que interfere na sua seguranca, quando estdo conduzindo um veiculo
motorizado. O que se v€ € que todo esse ambiente € construido para pessoas sem nenhum

tipo de deficiéncia.

A maioria dos acidentes com motoristas idosos acontecem nas intersecoes ¢
cruzamentos das vias ou estradas com grande fluxo de automdveis, caminhdes, etc. Estes
acidentes sdo muitas vezes devido a falta de habilidade motriz dos idosos, dificuldade de
visualizar e compreender sinais e placas de transito, falta de atengdo, agdo e reacdao. Além
disso, vé-se que o projeto da maioria dos veiculos ndo foi concebido para facilitar a
dirigibilidade dos idosos e melhorar a seguranga da viagem, pois alguns dos acessorios
importantes como painel, para-choques, bancos, airbags, cinto de seguranga, para-brisa,

podem em caso de acidentes causar lesdes sérias, nos passageiros com idades avangadas.

TARAWNEH et al. (1993) desenvolveram um estudo que durou cerca de 2
anos, visando melhorar a seguranga dos motoristas idosos. Foram analisados os principais
problemas ou deficiéncias encontradas nos condutores idosos, para que medidas eficazes

fossem sugeridas. As principais deficiéncias encontradas foram:

» sensoéria: que inclui alguma deficiéncia que pode afetar a qualidade

de informagdes recebidas enquanto dirigindo;

= perceptual: relacionada a dificuldade para identificar objetos quando

conduzindo um veiculo;
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= cognitiva: relacionada com a habilidade para comparar as
informagdes recebidas naquele exato momento, com experiéncias

passadas e decidir sobre qual agdo apropriada tomar;
» fisica: dificuldade de realizar algumas tarefas;

= conhecimento motriz: relacionada ao desempenho do motorista

enquanto dirigindo em condic¢des de trafego adversas e estressantes.

Participaram deste estudo 105 motoristas com idades entre 65 e 88 anos.
Foram também considerados na pesquisa outros fatores como estado fisico, mental, visao,

tempo de agdo e reacao.

Os resultados obtidos do estudo constataram que os motoristas idosos
precisam estar mais atentos ao dirigir um veiculo para compensar suas limitagdes e que
para isso, ¢ necessdria a elaboracdo de estudos para a implantacdo de programas de

educagdo no transito, terapia, e outras medidas para auxilid-los na condugao dos veiculos.

Segundo (PARKER et al, 2000) em uma pesquisa realizada através de
questionarios de comportamento, pela Universidade de Manchester, com 1989 motoristas,

com idade a partir de 50 anos, foram constatados 3 tipos de comportamentos que sdo:

a) erros: sao definidos como enganos, e tem conseqiiéncias perigosas,

pois envolvem muitas vezes o fracasso numa agao planejada;
b) lapsos: sdo devidos a falta de atengéo;

c) violagbes: sdo os comportamentos arriscados, que podem

comprometer os outros usuarios da via.

Os resultados indicaram que os acidentes com motoristas idosos tém a ver
com erros e lapsos de atencdo enquanto dirigem, e isto sugere um tipo de intervengao mais
eficaz para esta faixa etaria, diferente da sugerida para os mais jovens, que cometem mais
violagdes. Como parte deste estudo, foi sugerido curso de reatualizagdo para treinar a

habilidade e promover a consciéncia de seguranga nas estradas.
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A grande duvida levantada no trabalho ¢ saber se os padrdes de mobilidade
dos idosos futuros serdo iguais aos de hoje e a grande preocupacdo ¢ se estes idosos
utilizardo muito mais os automoveis, ja que a tendéncia ¢ que eles deixem de viver cada vez
mais nas areas centrais e necessitem de realizar mais viagens até os centros para

desenvolver algum tipo de atividade.

ZHOU e LYLES (1997) realizaram pesquisa em Michigan para saber mais
sobre o comportamento dos idosos da cidade. A pesquisa foi feita com 4 grupos diferentes:
a) idosos das areas centrais x idosos dos suburbios; b) jovens das areas centrais x jovens
dos suburbios; c) entre jovens x idosos e d) entre pessoas das areas centrais X dos subtrbios

em geral. A analise da pesquisa concluiu que:

= Quase 100% dos idosos dos suburbios preferem dirigir ou ser

passageiros, embora ndo seja diferente para os das areas centrais;

= Quanto ao nimero de viagens, os idosos dos suburbios realizam

menos viagens, porém quando a fazem sdo mais longas;
= Com relagdo as atitudes, os idosos ndo pensam em deixar de dirigir.

Baseados nestas constatagdes, os autores do estudo recomendaram que para
reduzir as viagens, ¢ necessario com urgéncia a implantagdo de outros servigos de

transporte de qualidade, mais acessiveis, eficazes e alternativos.

Segundo (DRAKOPOULOS e LYLES, 1997) em estudos realizados nas
cidades de Dallas, Philadelphia, Seatle e Lansing, as limitagdes dos motoristas idosos
ficaram ainda mais claras. Nestes estudos foram considerados a experiéncia do motorista
com direcao, quantidade de quilometros percorridos, sexo, faixa etaria, etc. Os resultados
do trabalho indicaram um sério comprometimento dos motoristas idosos na compreensao
das placas e sinais, dificuldades durante a realizagdo de movimento de conversdo a
esquerda e também demora no tempo de reagdo. Constatou-se também que, estes problemas

eram menores para as faixas etarias mais jovens.
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O desempenho do motorista idoso ¢ afetado ainda mais, se ele apresenta
algum tipo de doenga na visdo como a catarata. O grande problema € que a catarata ndo ¢

considerada como uma doenca séria, mas pode levar a comprometimentos mais graves.

A influéncia da visdo no desempenho dos motoristas foi objeto de estudo
realizado por (WOOD e TROUTBECK, 1994), que recrutaram um grupo de 46 pessoas
para participarem dos testes. O grupo era constituido por 10 jovens (idade 22 a 26 anos)
visualmente normais, 18 idosos (idade 67 anos) também normais e 18 idosos (idade 68
anos) com inicio de catarata. Os participantes da pesquisa foram recrutados por uma revista
automobilistica e foram exigidos que todos fossem portadores de carteira de motorista e
que os visualmente normais estivessem em boas condi¢cdes de saude e oOtima acuidade
visual. J4 os participantes com inicio de catarata também sofreram avaliagdo por

biomicroscopio e microscopio oftalmoldgico para avaliar a satide ocular.

Os testes foram realizados em um circuito fechado de rua que incluiram
trechos em ladeiras, curvas e tangentes, onde os participantes deveriam executar diversas
manobras para a frente e para trds. Foram também analisados os tempos de reagdo, tempo
para completar o percurso, o desempenho visual com avaliagdo em relacdo a claridade,
brilho e estimacao da velocidade. Antes de realizar as tarefas, todos os participantes deram
uma volta pelo circuito e durante os testes tinham que desenvolver uma velocidade de 60
km/h, sem velocimetro e para evitar familiaridade com o percurso, os sinais e as placas
eram mudados constantemente de local. Os resultados comprovaram o fraco desempenho
em todas as tarefas por parte dos idosos com inicio de catarata e serviu para alertar estes

motoristas, que muitas vezes ndo notam o declinio visual e s6 percebem apos a ocorréncia

de acidentes.

LAMBLE. et al., (2002) também realizou um estudo para analisar o
desempenho motriz de pessoas com problemas de visdo. Neste estudo 10 motoristas foram
recrutados, sendo 5 visualmente normais e 5 com visdo debilitada, a idade destes motoristas
ficavam entre 40 e 50 anos e além disso eles tinham que ter uma experiéncia motriz de pelo

menos 250.000 km sem acidentes.
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Foram utilizados neste estudo 2 veiculos sendo 1 utilizado como carro de
tarefa que seguia a frente e o outro atras que era conduzido pelo participante da pesquisa e
um instrutor no banco de passageiro. Os veiculos tinham cameras, dispositivo de radar a
laser, um controle de aceleracao e velocidade e freio adicional no banco do passageiro isto

¢, do instrutor.

Durante os testes, os participantes tinham que dirigir por duas dareas
escolhidas para teste durante 30 minutos a uma velocidade de 30/40 km/h . Na primeira
area o trafego era leve, ja a segunda possuia jungdes de estradas e trafego moderado.
Depois de 20 minutos de percurso era introduzido um pedestre e depois um ciclista que
adentrava a pista onde estava sendo realizado o teste e de forma inesperada, para analisar a

reagao dos participantes.

De acordo com os pesquisadores e instrutores, os participantes nao tiveram
dificuldades para dirigir em nenhuma das duas areas e exibiram uma habilidade motriz
normal além de responderem adequadamente as situacdes de trafego principalmente,
quando da introdugdo inesperada do pedestre e ciclista. O problemas observados foram:
com o desempenho de aceleragdo excessiva, assim como do freio pelos participantes com
visdo debilitada, além de dificuldade para visualizar a luz de freio do veiculo que ia a

frente, alguns alegaram ainda terem dificuldades para ler as placas de sinalizagao.

De acordo com (HANOWSKI e KANTOWITZ, 1997) para assegurar a
seguranca dos motoristas idosos, principalmente aqueles com deficiéncias visuais, muitos
aparatos devem ser estudados, dentre eles a iluminagdo, legibilidade e remodelacdo das
placas e sinais nas vias e estradas. Segundo os autores a demora da pessoa idosa para tentar
identificar e compreender um sinal ou placa pode fazer com que ele desprenda

completamente sua ateng¢ao do transito.

Segundo estudos de (ABDULSATTAR e MCCOY, 1999) sobre
identificacdo e compreensao de sinais de transito, principalmente aqueles implantados nas
intersegOes, foram feitas pesquisas com quatro categorias de motoristas: jovem (idade até
26 anos); meio jovem (idade 26 a 55 anos); meio idoso (idade 56 a 75 anos) e mais idoso

(mais de 75 anos). Os resultados indicaram que os sinais foram compreendidos por todas as
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categorias durante a conversdo a direita, isto devido a maior proximidades dos motoristas
com os sinais e pedestres. Ja nas conversoes a esquerda, somente a faixa etaria abaixo dos

56 anos teve um melhor aproveitamento.

Segundo (BUNKHARDT, 1999) as mulheres idosas tendem a parar de
dirigir mais cedo que os homens idosos e as viagens ficam restritas a servigos essenciais
tais como, supermercado, médico. A grande dificuldade relatada pelos idosos ¢ que nem
sempre encontram servigo de transporte adequado as suas limitagdes ou deficiéncias, além
de serem caro demais. De acordo com o autor a sociedade também sofre uma grande perda
na produtividade, pois muitos idosos que teriam condi¢des de desempenhar alguma
atividade, com todas estas barreiras encontradas, acabam ficando enclausurados em suas
casas. Estes idosos se tornam também extremamente dependentes da ajuda de familiares e

de outras pessoas que nem sempre estao disponiveis.

TAYLOR e TRIPODES (2001) em estudo desenvolvido na Califérnia no
periodo de julho de 1995 a julho de 1996, verificaram que a perda da carteira de motorista €
em grande parte devido as doengas a que sdo acometidos principalmente os idosos, tais
como Alzeheimer. Segundo relatorio feito nos Estados Unidos, as estimativas sdo de que
até 2015, mais de 3 milhdes de americanos idosos sofrerdo deste mal, sendo que em 1995 a
taxa era de 2 milhdes. Neste estudo, confirmou-se que os idosos que perderam a carteira de
motorista deixaram de realizar atividades essenciais, como ir ao médico pela falta de outro

meio de transporte compativel e alguns perderam também o emprego.

Para o departamento de Transporte de Illinois, essa tendéncia de
envelhecimento da populacdo mundial e os problemas enfrentados pelos idosos, reforgam a
necessidade de estudos mais aprimorados das caracteristicas das viagens destes idosos e de
suas necessidades motrizes serem levadas em consideragdo na elaboracdo de projetos e nas

operagoes viarias.

BENEKOHAL et al. (1994) desenvolveram pesquisa, via correio, com 664
motoristas idosos. O objetivo era conhecer mais sobre as caracteristicas de suas viagens,
proposito, comentarios e sugestdes que gostariam que fossem implantadas no sistema

existente. Os resultados indicaram que:
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= 70% dos motoristas idosos usavam seus proprios carros menos de 5

dias na semana;
= Que os homens dirigem mais que as mulheres;
=  Que houve um aumento do trafego dentro das areas centrais;

= Quase 50% dos motoristas afirmaram que ndo fazem mais o nimero

de viagens que faziam ha 10 anos atras;

= O grupo feminino realiza mais viagens para compras, ja os homens

para recreacao e médico;
® Que os idosos deixam de dirigir em hora de pico, a noite com chuva.

Ainda, de acordo com a pesquisa, 0s motoristas participantes reconheceram
as mudangas significantes nas suas habilidades motrizes e isto fez com que sintam mais

ansiosos quando vao conduzir um veiculo.

KESKINEN et al. (1998) destacam em pesquisa realizada em Sendai no
Japao, na qual a porcentagem de acidentes com motoristas idosos, nas interse¢des de vias
com fluxo alto de carros, esta diretamente relacionado com a percepcdo, atengdo e
desempenho inadequado na interacdo com outros usudrios da via. Nesta pesquisa foram
utilizadas cameras de video e observadores nas interse¢des, para monitorar o
comportamento de motoristas, levando-se em conta a idade e o sexo. Para efeito de
observagao, os motoristas foram divididos em 2 grupos: a) aqueles que iniciam o acesso a
rua principal e b) aqueles que ja se encontram trafegando pela rua principal. Os
observadores fizeram uso de reldgios equiparados para tornar as comparagdes possiveis. As
avaliacdes foram realizadas durante o dia, no periodo das 8:00 as 16:00 hs e com duracao
de uma semana. Os resultados ndo mostraram diferengas quanto a tensdo entre as faixas
etarias, mas quanto ao tempo para operacdes de conversdo, o idoso levou mais tempo e
dirigia mais lentamente. Esta pesquisa recomendou que trabalhos futuros levem em conta a
tensao, o humor, o estado de saide do motorista, pois acredita-se que esses fatores também

contribuam para afetar a habilidade e o desempenho dos motoristas idosos.
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A necessidade de constante atualizacdo de parametros para manter os
padrdes de projeto de intersecdo fez com que (NAYLOR e GRAHAM, 1997)
desenvolvessem estudos visando o tempo de reagdo e decisdo (que ¢ a soma do tempo de
percepgao e o tempo para usar a embreagem e mudar de marcha) gasto pelo motorista para
realizar as manobras necessarias nas interse¢des. Os valores originais do tempo utilizados
até entdo na definicdo dos projetos eram baseados em uma populacdo mais jovem e
calculados nos anos 40. Neste estudo foram observados os comportamentos dos motoristas
em dois tipos de intersegdes, em T e em cruz e em zonas urbanas e rurais. Os resultados
indicaram que o tempo de reacdo de 2,0 segundos foi propicio para os motoristas idosos

realizarem as manobras, j4 os mais jovens realizam a tarefa em menos tempo.

Segundo (PREUSSER et al, 1998) os estudos realizados nos Estados Unidos
durante 1994 e 1995 e em intersegdes para analisar a taxa de acidentes com motoristas
idosos, apresentaram os seguintes resultados: (a) os motoristas na faixa etaria de 65 a 69
anos tinham taxa de acidentes 2,26 vezes maior em intersecdes do que em outros locais,
onde a taxa era de 1,29; (b) motoristas na faixa etaria de 85 anos apresentaram uma taxa de
10,62 vezes maior em intersecoes comparado a outros locais, cuja taxa era de 3,74. A
grande dificuldade de descobrir demais caracteristicas de envolvimento em acidentes, por
parte dos idosos, ¢ que os dados muitas vezes ndo se encontram registrados em

computadores, apenas em boletins policiais.

De acordo com (MCGWIN e BROWN, 1999) em uma pesquisa realizada no
Alabama em 1996, com motoristas de diversas faixas etarias: (15 a 24), (25 a 34), (35 a 44),
(45 a54), (55 a64), (65 a 74) e (75 mais velho), verificou-se que:

= A maioria dos acidentes com idosos ocorreram no periodo das 12:00
as 17:00 hs., uma vez que grande parte destes motoristas ndo dirige a

noite;

= A maioria dos acidentes com idosos ocorreram na quinta-feira e com

0s mais jovens na sexta-feira;
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= A faixa etaria de 15 a 24 anos foi a que mais se acidentou, motivada

pelo uso do alcool e da velocidade excessiva;

= O numero elevado de acidentes de transito ocorreu com idosos na

faixa etaria dos 65 a 75 anos e na maioria com homens.

Preocupados com os acidentes com veiculos motorizados (LARN et al,
2003) realizou um estudo na regido de Auckland — Nova Zelandia no periodo de 1998-1999

onde o objetivo era investigar o nimero de passageiros e idade destes nos acidentes.

Para este estudo foram coletados dados somente de acidentes onde pelo
menos | ocupante foi hospitalizado ou faleceu. O estudo abrangeu dareas urbanas,
suburbanas e rurais e uma populagdo de aproximadamente 1 milhdo e foram incluidos

carros, furgdes e excluiram-se os veiculos pesados, taxi e de emergéncia.

De acordo com os resultados desta pesquisa, o numero de passageiros ¢ um
fator de risco a acidentes principalmente entre motoristas mais jovens do que para os mais
velhos. Segundo os pesquisadores, os motoristas jovens tendem a se distrair mais e assim
sofrer ou provocar algum acidente. Nos acidentes, os passageiros que mais sofreram algum

tipo de lesdo era pessoas com mais idade ou idosos.
Outros dados também foram coletados tais como:

= Os homens menores de 25 anos sofreram mais acidentes que os

maiores de 25 anos e dirigem mais a noite ou de madrugada;

= Os maiores de 25 anos dirigem muito mais sob efeito de alcool; mais

dias por semana e com sono.

= Na maior parte dos acidentes ocorridos com pessoas maiores de 25

anos, eles estavam dirigindo sozinhos.

De acordo com (TAVRES et al, 2001), a alta taxa de acidentes de
automovel com pessoas do sexo masculino em relagdo ao sexo feminino sugestiona uma

importante area de investigagdo. No estudo realizado por estes pesquisadores, foram
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coletados dados de registro de entrada no hospital de Wisconsin no ano de 1997, tanto de

motorista como de passageiros acidentados onde foram analisados também o sexo.

Os resultados indicaram um grande aumento do numero de motoristas
homens nos acidentes em que houve colisdo com outros veiculos, principalmente homens
da faixa etaria de 70 anos e nos acidentes em que houve perda de controle do veiculo, os

homens das faixas etarias 15 - 24 e 85 - 94 anos superaram as mulheres.

Para os passageiros, nos acidentes em que houve colisdo com outro veiculo,
o numero de mulheres hospitalizadas foi maior, especialmente idosas. J& nos acidentes em
que houve perda de controle do veiculos, as taxas foram semelhantes tanto para homens
quanto para mulheres e a faixa etaria dos passageiros hospitalizados ficou entre 15 - 24 e 85

- 94 anos.

De acordo com os pesquisadores, as altas taxas de acidentes com homens do
que com mulheres se devem a eles dirigirem mais e nos acidentes onde houve perda de
controle do veiculo se devem principalmente a alta velocidade e uso de alcool, e os
motoristas jovens apesar de se envolverem mais em acidentes, eles sdo menos fatais do que

em acidentes com pessoas idosas pois, os idosos apresentam menos resisténcia.

Alguns fatores fazem diferenca nos acidentes com motoristas idosos quanto
a fatalidade. DISSANAYAKI e LIE (2002), elaborou um estudo para analise destes fatores,
baseado no banco de dados de acidentes de trafego da Florida, onde foram analisados
somente os motoristas com idade a partir de 65 anos e considerados acidentes em que o
veiculo dirigido pelo motorista idoso colidiu com algum objeto fixo ou um outro carro.
Para analise dos dados foram utilizados o modelo de regressao logistica e bindrio

seqiiencial.

Os resultados obtidos identificaram a velocidade como um dos parametros
mais importante na severidade dos acidentes. Outros dados coletados na pesquisa,
mostraram que os acidentes frontais sdo mais severo, ja o uso do alcool mostrou-se ndo ser
o motivo dos acidentes com grande severidade e todos que de alguma forma sofreram

acidente ndo estavam em condig¢des fisicas boas, j& os homens sofreram acidente com
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menos severidade que as mulheres e as estradas rurais e com curvas foram locais que

tiveram alta probabilidade de gerar acidentes mais graves.

De acordo com (BEDARD et al, 2002) varias variaveis podem afetar e expor
o motorista a fatalidade em um acidente tais como: idade género, comportamento que inclui
uso de alcool e cinto de seguranca, caracteristicas dos veiculos (peso, comprimento,
modelo, air bags, ano) e caracteristicas dos acidentes (direcdo do impacto, velocidade do

veiculo no impacto).

Segundo os pesquisadores, ¢ dificil avaliar a contribui¢do independente de
cada variavel, pois € necessario um tamanho de amostra grande e existem poucos bancos de

dados para analises significantes.

Neste estudo, foi utilizado o banco de dados do FARS (Sistema de relatorio
de acidentes fatais) do Departamento de Transporte dos EUA, que contém dados a partir de
1975 e analisados 110813 motoristas onde aproximadamente 50% sofreram acidentes fatais

mas, devido a dados perdidos as analises ndo incluem todos motoristas.

Nas caracteristicas estudadas, foram incluidas a categoria idade (<20; 20-29;
30-39; 40-49; 50-64; 65-79 e + 80anos), sexo, concentracao de alcool no sangue, uso de
cinto de seguranga, dire¢do do impacto nos 4 quadrantes (lado dianteiro, frente, parte
traseira e lado esquerdo), deformidade do veiculo no acidente (severa e menos severa),
velocidade do veiculo no impacto (<56 km/h; 56 - 95 Km/h; 96 - 111Km/h e + 112 Km/h),
e inclui-se ainda Airbags (inflado ou nao), peso (Kg), comprimento, ano ¢ modelo do

veiculo e se a severidade do acidente foi fatal ou ndo.
Os resultados do estudo foram o seguinte:

= Com relagdo a idade e género, a maioria dos acidentes fatais
ocorreram com jovens com menos de 30 anos e do sexo masculino.
Todavia uma propor¢do de adultos foram fatalmente acidentados
comparado com o0s jovens e aos motoristas idosos e houve um

nimero maior de homens comparado com as mulheres;
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= Quanto ao uso de alcool, os acidentes mostraram que ele ainda é um
grande contribuidor pois, afeta muito a habilidade motriz do

motorista;

= Quanto a direcdo do impacto, a maior parte dos acidentes fatais foram
frontais e depois o lado direito que ficou em segundo lugar e em

terceiro ficou o lado esquerdo e por ultimo a parte traseira;

= Em relacdo ao uso do cinto de seguranca: 84% ndo estavam usando
cinto (faixa etaria <20 e mais velhos 50-64 anos) e os que estavam

usando a faixa ficou entre (40 — 49 e + 80 anos);

= Quanto ao air bag eles nao diminuiram os acidentes fatais além nao

ter efeito benéfico tanto para os motoristas jovens < 40 anos e idosos;

= Nos acidentes fatais onde os veiculos sofreram severa deformidade, os
motoristas tinham < 30 anos e menos severa a faixa etaria ficou entre

30-39 anos e + 80 anos;

= Em relacdo a velocidade do veiculo: a faixa etaria < 30 anos
desempenhavam nos acidentes uma velocidade de 112 Km/h, ja as
outras faixas etarias a velocidade ficou entre 56-95 Km/h e para +80

anos € um pequeno numero de <20 anos a velocidade era de <56

Km/h;

= Os atributos dos veiculos ndo tiveram muita importancia nos

acidentes.

De acordo com pesquisadores devem ser realizados mais estudos para

analisar os efeitos dos airbags.

Com a grande preocupacdo em relagdo ao risco que um motorista idoso
impde aos outros usuarios da via ou estrada, um estudo foi realizado por (DULISSE, 1997)
onde se considerou idade dos motoristas, nimero de hospitalizagdes, nimero de mortes ¢
total de km percorrido. Para efeito de analise do acidente, o estudo considerou uma unidade

somente por vez (pedestre, bicicleta e automodvel), para facilitar o envolvimento, e se
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possivel, o responsavel pelo acidente. Baseados nos dados coletados sobre os acidente, os
resultados indicaram que a faixa etdria de 65 a 74 anos ndo causou aos outros usudrios da
via riscos fatais, mas ja a faixa dos 75 anos e mais velho gerou um certo risco ao outros

usuarios que provocou hospitalizagoes.

A conclusdo a que se chega ¢ que tanto pedestres quanto motoristas idosos
devem ser alertados sobre seus comportamentos arriscados, suas limitagdes, seus acidentes
e por isso, o estudo do comportamento do idoso ¢ muito importante, pois a maneira de uma
pessoa se comportar depende, sobretudo, do modo pelo qual ela percebe o ambiente ao seu
redor. Devido a este fato ¢ que muitos psicologos acreditam que o estudo da percepcao € o

ponto de partida para a compreensdo do comportamento humano.
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3. METODOLOGIA

Neste capitulo s@o apresentados os métodos usados no desenvolvimento da

pesquisa.

Apesar da existéncia de diversos locais dentro das areas de circulacao
urbana, que expdem os pedestres idosos ao perigo, pretende-se neste trabalho dar um
enfoque especial as calgadas e espagos publicos urbanos, pois eles apresentam em sua
grande maioria obstaculos e barreiras que impedem ou dificultam a locomog¢ao ndo s6 dos

idosos, mas de outros usuarios com alguma deficiéncia.

Um ambiente ideal para a caminhada das pessoas, principalmente aquelas
com idade mais avangada, pode ser avaliado através de indicadores que expressam as
caracteristicas fisicas e ambientais de areas de circulagdo urbana e principalmente das
calgcadas, segundo alguns aspectos de qualidade, relacionados ao conforto, seguranca e

meio ambiente.

= Conforto que refere-se a qualidade dos aspectos fisicos que caracterizam
as areas de circulagdo e calcadas que de alguma forma interferem nas

condig¢des da caminhada (percurso);

= Seguranca que refere-se a qualidade de protecdo oferecida pela calcada
isto €, o risco da pessoa sofrer um acidente ao longo do percurso que

pode lhe causar lesdes;

= Meio Ambiente corresponde a qualidade da paisagem do ambiente de

circulagdo (lugar agradavel para caminhar), que ¢ percebida mais
detalhadamente pelos pedestres do que pelos motoristas e ¢
importante para a avaliagcdo das caracteristicas ambientais do espago,
como: paisagismo, aparéncia dos edificios lindeiros, concentracao de

atividades atraentes, etc;
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A metodologia empregada no desenvolvimento deste trabalho foi dividida
em 2 etapas basicas: (1) identificacdo das variaveis de caracterizacao fisica e ambiental das
calcadas e espacos publicos urbanos e (2) avaliacdo da importancia das variaveis de
caracterizagao fisica e ambiental das calgadas e espacos publicos, do ponto de vista dos

idosos, segundo os aspectos de conforto, seguranga e meio ambiente.

3.1. IDENTIFICACAO DAS VARIAVEIS

Para identificar as variaveis ou indicadores de caracterizacdo fisica e
ambiental das calgcadas e espagos publicos urbanos, foi realizada uma pesquisa com
especialistas relacionados as areas de: engenharia, arquitetura, fisioterapia, medicina,
psicologia, educagdo fisica, transportes, enfermagem, que escolheram na ordem de
importancia quatro das principais varidveis ou indicadores, de uma relagdo inicialmente
fornecida. Essa relacdo de variaveis, que poderiam ser usadas como indicadores de
qualidade, segundo os aspectos de conforto, seguranga ¢ meio ambiente, foi selecionada

apos o trabalho de revisao bibliografica.

Para tentar minimizar a interferéncia dos diversos tipos de especialistas nas
respostas e alcancar o consenso das opinides foi empregado o Método Delphi, (DALKEY e

HELMER, 1963).

3.1.1. METODO DELPHI

O método de Delphi ¢ uma técnica que comecgou a ser disseminada no inicio
dos anos 60, com base em trabalhos desenvolvidos por Olaf Helmer e Norman Dalker,
pesquisadores da Rand Corporation,. O objetivo original era desenvolver uma técnica para
aprimorar o uso da opinido de especialistas na previsdo tecnologica, porém ao longo do
tempo a técnica passou a ser utilizada para previsdo de tendéncias sobre os mais diversos

assuntos.

A evolugdo em direcdo a um consenso representa uma consolidacdo do

julgamento intuitivo de um grupo de peritos sobre eventos futuros e tendéncias. A técnica
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baseia-se no uso estruturado do conhecimento, da experiéncia, e da criatividade de um
conjunto de especialistas, no pressuposto de que o julgamento coletivo, quando organizado
adequadamente, ¢ melhor do que a opinido de um s6 individuo, ou mesmo de alguns

individuos desprovidos de uma ampla variedade de conhecimentos especializados.

O Meétodo Delphi € especialmente recomendavel quando ndo se dispoe de
dados quantitativos ou estes ndo podem ser projetados para o futuro com seguranga, em
face de expectativa de mudancgas estruturais, nos fatores determinantes das tendéncias
futuras sendo, conceitualmente, bastante simples, pois se trata de um questionario
interativo, que circula repetidas vezes por um grupo de especialistas, preservando-se o

anonimato das respostas individuais.

O método visa transformar avaliagdes intuitivas e individuais de diversos
especialistas em um resultado unico, que incorpore o conhecimento intelectual do grupo,
num sistema de ordenagdo de importancia. Acredita-se que dessa forma o resultado final
seja igual, ou melhor, do que um julgamento individual de cada um dos especialistas,

membros do grupo, isto €, que todos tendem a errar menos do que cada um separadamente.

O procedimento requerido para a aplicagdo do método compreende um
questionario individual enviado a diferentes especialistas, evitando o confronto direto entre
eles. Esse questionario tem por objetivo obter o mais confidvel consenso de opinides de um
grupo de pessoas sobre um determinado assunto, capacitando-as a refinar suas opinides a
respeito do problema colocado. A aplicacdo do questionario ¢ repetida por varias vezes,

controlando assim, a avaliagao das opinides.

O Meétodo Delphi, além de auxiliar nas realizagdes de previsdes em

situacdes de caréncia de dados, possui outras vantagens tais como:

= O uso de um grupo de especialistas traz a andlise do problema, pelo
menos ao nivel de informacao, ao conhecimento global do grupo de

forma sistematica, em geral com um volume grande de informagao.
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= O uso de questionarios e respostas escritas conduz a uma maior
reflexdo e cuidado nas respostas, além disso, facilita o registro, em

comparacao a uma discussao em grupo.

= O anonimato nas respostas elimina a influéncia de diversos fatores, tal
como “status” profissional ou académico ou capacidade de oratdria do

respondente.

= Reducao de outros fatores restritivos, como omissao de participantes,

manipulagdo politica, etc.

3.2. AVALIACAO DA PREFERENCIA DOS IDOSOS.

A identifica¢do de indicadores de qualidade das calcadas e espagos publicos,
segundo a opinido dos usuarios idosos, ¢ um importante passo para a implantacdo de um

programa de melhoria da acessibilidade da 4rea urbana dos municipios brasileiros.

Apesar de ser possivel apontar diversas variaveis que podem ser utilizadas
na avaliagdo da qualidade, considerando os aspectos ambientais e da infra-estrutura das
calgadas e espagos publicos urbanos, a defini¢do da importancia dessas variaveis através de
conceitos qualitativos ¢ de dificil mensuragdo, pois a avaliagdo deve ser feita através da
combinacdo de diversas variaveis e niveis destas varidveis de caracteriza¢do fisica e

ambiental das calgadas e espagos publicos urbanos.

Um procedimento recomendado para este tipo de avaliagdo faz uso das
técnicas de Preferéncia Declarada (PD), que utilizam afirmagdes particulares de individuos
sobre suas preferéncias de produto ou servigos, pressupondo-se que esses individuos
escolhem uma alternativa, baseada na combina¢do de varios niveis de variaveis de
caracterizacdo destes produtos ou servigos, a fim de maximizar a utilidade. A utilidade
representa a satisfacdo ou beneficio que um individuo percebe quando utiliza seus recursos

ou suas energias em diferentes bens ou servigos.
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3.2.1. TECNICA DA PREFERENCIA DECLARADA

Segundo (KROES e SHELDON, 1988), a constru¢do de um delineamento
experimental para a obtencdo de preferéncia declarada deve iniciar-se através da definigdo
das variaveis (fatores) de interesse e seus niveis (valores) que serdo avaliados pelos
entrevistados. Uma vez identificadas todas as varidveis e niveis, deve-se proceder a
especificacdo da foérmula matemdatica da fungdo utilidade que expressa a hipotese do
analista sobre o modo no qual os entrevistados combinam, de forma desagregada, uma

avaliacao global ou preferéncia.

Os procedimentos realizados para a elaboragdo de um projeto de

experimento de preferéncia declarada cumpriram as seguintes etapas:

= Escolha das variaveis e dos niveis de ajuste

As variaveis de caracterizagdo fisica ¢ ambiental das calgcadas e espagos
publicos, utilizadas nesta pesquisa, foram selecionadas através de pesquisa de opinido de

profissionais familiarizados com assuntos relacionados a movimentacdo de pessoas,

portadoras de deficiéncia ou nao, transporte e urbanismo das cidades (Método de Delphi).

Os niveis de ajuste (controle) destas variaveis foram definidos procurando
evidenciar a diferenciacdo das varidveis e dessa forma facilitar a escolha, por parte dos

usuarios idosos das calgadas e espagos publicos urbanos.

= O projeto experimental

O usuario, em principio, avalia o servigo oferecido através da analise de
conceitos de qualidade, segundo os aspectos de conforto, seguranga e meio ambiente,
compreendidos pela combinagdo de diversas variaveis de caracterizagao fisica e ambiental
das calcadas e niveis de controle destas variaveis. Assim, o usuario busca escolher um
servico cujo somatorio dos valores das variaveis seja igual ou superior ao desejado

(preferido).
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Escolhidas as variaveis e definidos os niveis de controle destas variaveis,
iniciou-se o desenho do experimento para a geracao das alternativas. Em um experimento,
variacdes propositais podem ser feitas nas combinagdes das variaveis e niveis das
alternativas de entrada em um sistema, de forma a observar e identificar as razoes de
variacao de respostas sobre a escolha de uma determinada alternativa. Isso ¢ chamado de

delineamento de um experimento.

O processo pode ser entendido como uma combinacdo de varidveis que
formam um cenério hipotético para o ambiente das calgadas, com as caracteristicas fisicas e
ambientais de interesse do usudrio. O numero total de alternativas, para cada um dos
aspectos de qualidade, que podem ser definidas ¢ funcdo da quantidade de variaveis e dos

niveis.

Uma das técnicas empregadas para facilitar este tipo de experimento, onde
se deseja estudar o efeito, na funcdo resposta, da combinagdo de varias variaveis de
controle (niveis) ¢ chamada de experimento fatorial. Assim, quando no experimento fatorial
todas as possiveis combinagdes dos niveis de variaveis sdo testadas, tem-se “Experimento
Fatorial Completo”, cujo numero de combinacdes possiveis ¢  determinado através da
expressdo 1", com n como sendo o numero de niveis de ajuste das varidveis € v a
quantidade de variaveis selecionadas para a avaliagdo das caracteristicas fisicas e

ambientais das calgadas, segundo os seus aspectos.

Um caso particular de experimento fatorial, que foi planejado para esta
pesquisa é conhecido por experimento fatorial 2, onde se tem k variaveis controladas por 2
niveis.

Entretanto, como a quantidade de alternativas para os entrevistados

escolherem ¢ muito grande, utiliza-se de um expediente comum entre os especialistas em

Planejamento e Analise de Experimentos, que sao os Experimentos Fatoriais Fracionados.

Segundo (CARPINETTI, 2003), utilizando a fra¢do (1/2) de um experimento
fatorial 2%, pode-se realizar metade do experimento, ou seja, metade das combinacdes

possiveis, eliminando-se parte das interacdes (combinacgdes) ditas “confundidas”.Além
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disso, os efeitos da mais alta ordem e da mais baixa ordem ndo sdo significativos e na
grande maioria das vezes podem ser desprezados, pois os entrevistados tendem a escolher

os efeitos mais positivos e desprezar os efeitos mais negativos.

Finalmente, as combinagdes dos niveis de variaveis de cada um dos aspectos
de qualidade, obtidas através do Experimento do Fatorial Fracionados, foram montadas em
cartdes. Na verdade esses cartdes sdo fotografias tiradas de locais especialmente
selecionados, que retratam cendrios semelhantes aos hipotéticos montados através da

combinacdo de varidveis do experimento.

= Realizacdo das entrevistas

A pesquisa de campo, realizada visando identificar a relacdo entre as
variaveis e niveis de caracterizagdo fisica e ambiental das calgadas e espagos publicos
urbanos que os usuarios idosos levam em consideragdo no processo de avaliagdo da
qualidade, segundo os aspectos de conforto, seguranca e meio ambiente, foi organizada de

acordo com os procedimentos requeridos pela Técnica de Preferéncia Declarada.

A aplicacdo da pesquisa (método face a face), ocorreu através do
preenchimento de questionario (Apéndice 03), que foi dividido em duas partes: Na primeira
parte, feita através de formulario preenchido pelo pesquisador, procurou-se informagdes a
respeito do perfil dos respondentes: sexo; faixa etaria; nivel de escolaridade; exercicio de
alguma atividade; dificuldade de locomogao; regido da cidade onde caminha; motivo e

freqliéncia das caminhadas.

Na outra parte da pesquisa foi entregue aos respondentes um conjunto de 6
cartdes (Apéndice 04), cada um revelando um cendrio particular com as combinacdes de
variaveis e niveis de caracterizacdo de cada um dos aspectos de qualidade das calgadas e
espagos publicos urbanos (desenho do experimento). Nesta etapa os entrevistados foram
estimulados a registrar as suas preferéncias ordenando por prioridade de escolha
(decrescente) os seis cartdes confeccionados para cada um dos aspectos de qualidade de

conforto, seguranga e meio ambiente das calgadas e espacos publicos urbanos.
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= Tratamento e analise dos Dados

Para estimativa dos parametros adotou-se o Modelo Logit Multinomial, com
processo de escolha de forma ““explodida”, para o caso de ordenagdo de seis alternativas,
escolhidas para cada um dos aspectos de qualidade. A estimacgdo dos parametros se baseia
no principio estatistico de méaxima verossimilhanca. Os dados obtidos das entrevistas com
os idosos, de forma “explodida” foram analisados com uso do software STATISTICA - 5.5

da StatSoft, que fornece valores para o calculo das fungdes utilidade.
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4. APLICACAO DA METODOLOGIA

Os dados para o desenvolvimento deste estudo foram obtidos através de
pesquisas na Cidade de Barretos — SP, com idosos a partir de 60 anos. Para a identificagdo
e quantificagdo das variaveis contou-se com a colaboracdo de especialistas e técnicos
pertencentes a Secretaria Municipal de Assisténcia Social da cidade, profissionais ligados a
Associacao de Engenharia, Arquitetos e Agronomos, e também professores ligados a

Fundagdo Educacional de Barretos.

A avaliagdo da percepg¢do dos idosos foi feita através de entrevistas
realizadas em o6rgdos e entidades da cidade, que prestam algum tipo de assisténcia aos
idosos, como: Programas para Terceira Idade da Prefeitura Municipal de Barretos
(Secretaria de Promog¢do Social / Fundo Social de Solidariedade); Grupos Abertos e

Independentes.

A cidade de Barretos, com populagcdo de cerca de 105 mil habitantes foi
escolhida por ter um porte (entre médio e pequeno) que se enquadra nos objetivos da
pesquisa, por apresentar um numero significativo de idosos. Segundo dados do IBGE
(2000), a populagao de idosos € cerca de 12 mil, e também, pela facilidade de contatos e de

levantamento de dados, pelo fato do pesquisador residir na cidade.

4.1. APLICACAO DO METODO DE DELPHI

A identificagdo das principais variaveis de caracterizagdo fisica e ambiental
das cal¢adas e espagos publicos urbanos foi feita através da aplicacdo de pesquisa de
opinido com especialistas relacionados as areas de engenharia, arquitetura, fisioterapia,

medicina, psicologia, educagao fisica, transportes e enfermagem.

O questiondrio inicial, mostrado no Apéndice 01, foi elaborado seguindo
orientacdes obtidas através do acesso a artigos e trabalhos de diversos autores, constantes

da revisdo bibliografica. No questionario, os entrevistados deveriam escolher, de uma
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relacdo fornecida, segundo uma ordem de importancia, quatro das principais variaveis de

caracterizacdo fisica e ambiental das cal¢adas e espacos publicos urbanos, que pudessem

ser tomadas como indicadores de qualidade segundo os aspectos de conforto, seguranca e

meio ambiente ¢ dar uma nota de 0 a 5. A listagem sugerida com a relacdo das variaveis

possiveis de serem tomadas como indicadoras de qualidade, segundo estes aspectos ¢

apresentada no Quadro 4.1.

Quadro 4.1 — Variaveis sugeridas como possiveis indicadores de qualidade das calcadas e espacos

publicos segundo os aspectos de conforto, seguranca e ambiental

ITEM VARIAVEIS SUGERIDAS

1

Altura da guia separando a rua da calgada;

2 Adequagio de iluminagdo (diurna e/ou noturna);

3 Altura livre disponivel sobre a calgada (vegetac¢do ou obstaculos que diminuem a altura livre);

4  Arborizagdo (vegetacdo) ocupando uma faixa ao longo das calgadas;

5 Material utilizado no revestimento do piso da cal¢ada (derrapante, rugoso, etc.);

6 Veiculos estacionados na rua, ao longo das cal¢adas (formando uma espécie de proteg@o para a
calcada);

7 Degraus ao longo das calgadas;

8 Densidade de pedestres sobre a calgada;

9 Disposi¢do do mobiliario urbano e dos equipamentos publicos sobre a calgada (banca de jornal,
orelhdes, hidrantes, caixa de correio, etc.);

10  Estado de conservagdo do piso da calcada;

11 Estética do ambiente (aspectos urbanisticos dos imoéveis ou meio fisico localizados ao longo da
cal¢ada);

12 Faixa de travessia para pedestres nos cruzamentos das ruas;

13 Inclina¢do longitudinal da cal¢ada (subida/descida);

14  Inclinagdo transversal da calgada;

15  Placas com indicagdo dos nomes das ruas, nas esquinas;

16  Intensidade de fluxo de veiculos na rua ao longo da calgada,

17  Largura util (da cal¢ada) para uso dos pedestres;

18  Limpeza da calgada;

19  Nivel de ruido;

20  Protegdo contra intempéries (chuva, vento, radia¢do solar, etc.)

21 Qualidade do ar;

22  Semaforos com tempo exclusivo para pedestres nos cruzamentos das ruas;

23 Sensagdo de odores;

24 Tamanho das quadras (comprimento dos quarteirdes);

25  Visdo em profundidade (Visdo panordmica da rua);

26 Vigilancia com policiais nas calcadas;

27  Regifo da cidade de localizacdo da calgada (residencial, comercial, mista, etc.);

No questionario, além das variaveis ou indicadores sugeridos, que interferem

no deslocamento das pessoas idosas nas areas de circulagdo urbana e que podem ser

utilizados para expressar medidas de qualidade, foi disponibilizado um item para que o
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respondente especialista pudesse sugerir outras variaveis (indicadores) que na sua opiniao

fossem importantes e que nao constassem da listagem.

O questiondrio possui ainda, além de um campo onde sdo coletadas algumas
caracteristicas dos entrevistados como area de formagdo e atuacdo, um espaco destinado a

observacdes ou comentarios.

O grupo de especialistas escolhido para o trabalho foi constituido por 30
pessoas sendo engenheiros, arquitetos, fisioterapeutas, psicologos, enfermeiros,
engenheiros de transportes, professores de educagdo fisica e médico geriatra. O niimero de
30 pessoas adotado foi baseado no Método Delphi que recomenda o minimo de 20 pessoas,
sendo o usual entre 20 a 50 pessoas para maior eficiéncia do método (NOVAES e

ALVARENGA, 1997)

4.1.1 APLICACAO DOS QUESTIONARIOS

Para enfatizar a importancia da realizacdo do trabalho e despertar maior
interesse aos entrevistados foi explicado o objetivo do trabalho e esclarecido que as
respostas deveriam representar a opinido pessoal e os nomes dos respondentes nao seriam

conhecidos.

Antes da distribui¢do do questiondrio cada respondente foi questionado se

estaria disponivel a participar de novas rodadas caso fosse necessario.

Na aplicagdo da 1* rodada apenas 1 especialista foi substituido por falta de
disponibilidade, o que ndo causou problema algum para a pesquisa. Uma outra ocorréncia,
na aplicagdo desta rodada, foi o atraso na entrega dos questionarios respondidos, por parte

de alguns especialistas.

Ap6s o recebimento de todos os questionarios, foram realizados trabalhos de
compilagdo das informagdes e andlises estatisticas recomendadas para verificacdo da
ocorréncia do consenso procurado. O consenso ¢ alcangcado quando conter o ponto de vista
da maioria dos respondentes. Como ndo houve o consenso na opinido dos entrevistados, foi

necessaria a aplicacdo da segunda rodada da pesquisa.
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Na aplicagdo da 2? rodada, foi solicitado aos especialistas, que respondessem
novamente os questionarios ¢ que analisassem os resultados das variaveis mais votadas pelo
grupo na 1* rodada e as suas respostas no 1° questionario. Feitas estas observagdes, nesta 2?
rodada foi explicado aos respondentes que eles poderiam manter suas respostas ou

modificd-las e entrar no consenso com o grupo.

Recebidos os 30 questiondrios foram novamente realizadas as anélises
estatisticas e apesar de se ter chegado proximo ao consenso esperado, foi realizada uma

terceira rodada para checar os resultados.

Na aplicagdo da 3* rodada, o modo de preenchimento assim como o formato
do questionario foi modificado (Apéndice 02). Neste questionario, o entrevistado ja
visualizava as varidveis de caracterizagdo fisica e ambiental das calgadas e espacos publicos
urbanos dentro de cada um dos aspectos de qualidade (conforto, seguranga e meio
ambiente). Nesta rodada foi solicitado ao entrevistado que analisasse e atribuisse uma nota

de 0 a 5 para cada um dos indicadores de acordo com a sua importancia.

Recebidos os 30 questionarios foram novamente realizadas as analises
estatisticas e finalmente foram definidos 4 indicadores de qualidade, segundo os aspectos
de conforto, seguranca e ambiental, considerados mais importantes pelos especialistas

entrevistados.
4.1.2. RESULTADOS FINAIS DA ANALISE DA METODOLOGIA DELPHI

O resultado final da aplicagdo do método de Delphi ¢ mostrado nas Tabelas

4.1;42e43.

Tabela 4.1 — Variaveis de caracterizacao da qualidade do aspecto de conforto
das calcadas e espacos puiblicos urbanos

ASPECTO DE CONFORTO

Posicao Variaveis
1° Estado conservagdo do piso
2° Material usado no revestimento do piso
3° Largura util da calcada

4° Inclinagdo longitudinal
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A defini¢do das variaveis de caracterizagdo da qualidade do aspecto de
conforto, obtidas através da aplicagdo da técnica de consenso de opinido de um grupo
formado por profissionais ligados a técnicas de mobilidade mostra que a preocupagao
principal do grupo foi a escolha de varidveis que se relacionam diretamente com fatores

ligados a facilidade de movimentagao dos idosos.

Tabela 4.2 — Variaveis de caracterizacido da qualidade do aspecto de seguranca
das calcadas e espacos publicos urbanos

ASPECTO DE SEGURANCA

Posicao Variaveis
1° Faixa de pedestre nos cruzamentos
2° Semaforo com tempo para pedestre
3° Altura da guia separando a rua da cal¢ada
4° Adequacdo da iluminagdo (natural / artificial)

As varidveis relacionadas aos aspectos de qualidade de seguranca das
calgadas e espagos publicos urbanos demonstram que houve uma grande preocupagdo, por
parte do grupo entrevistado, em garantir a seguranca das pessoas idosas ao longo das

quadras e durante as travessias, nas esquinas.

Tabela 4.3 — Variaveis de caracterizacio da qualidade do aspecto do ambiente
das calcadas e espacos publicos urbanos

ASPECTO MEIO AMBIENTE
Posicio Variaveis
1° Protecdo contra intempéries
2° Arborizagdo ao longo da calgada
3° Tamanho das quadras
4° Estética do ambiente

As variaveis mostradas na Tabela 4.3 demonstram que, apesar da escolha
estar relacionada a qualidade do ambiente, o grupo de profissionais optou pela selegao de
variaveis que podem proporcionar aos usuarios alguma sensa¢do de conforto ligada ao

aspecto do ambiente.

Identificadas as variaveis de caracterizagao fisica e ambiental das calgadas e
espagos publicos urbanos, que podem ser utilizadas como indicadores num processo de

avaliagdo de qualidade dos aspectos de conforto, seguranga e meio ambiente, segundo um
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grupo de profissionais, o proximo passo do trabalho ¢ avaliar a importancia destas

variaveis, atribuida pelos usuarios idosos.

Durante o processo de analise das varidveis de caracterizagdo fisica e
ambiental das calcadas, mostradas nas tabelas 4.1; 4.2 e 4.3, optou-se por realizar algumas
modificagdes, visando a proxima etapa, que € a pesquisa de opinido dos usuarios idosos a

respeito da avaliacao das calgadas e espagos publicos urbanos.

Com relagdo ao aspecto Conforto; as variaveis - estado de conservagdo e
tipo de material usado no revestimento, foram englobadas no item “piso” (na 1?* posi¢do) e

acrescentou-se uma outra variavel “limpeza” na 4 posi¢do, que aparecia na 5° posi¢ao.

No aspecto Seguranca; a variavel altura da guia da calgada, que se relaciona
a possibilidade de acesso de veiculos sobre a calgadas foi agrupado a variavel - veiculos
estacionados e, também como a variavel adequagdo da iluminacdo ¢ muito dificil de ser
mostrada através de fotos, optou-se por substitui-la pela variavel - intensidade de veiculos,

5% colocada na classificagao.

No aspecto Meio Ambiente; a variavel - tamanho das quadras ¢ muito dificil
de ser representada em uma foto de paisagem urbana, assim decidiu-se troca-la pela

variavel - visdo em profundidade, 5% colocada na classificagio.

As tabelas 4.4; 4.5 e 4.6, mostram a definicdo final das variaveis
(indicadores) de qualidade de caracterizagdo fisica e ambiental das calgadas e espacos
publicos urbanos, que serdo usadas na pesquisa de opinido com os usuarios idosos, apos as

modificagdes pertinentes.

Tabela 4.4 — Varidveis de caracterizacio da qualidade do aspecto de Conforto (final)
ASPECTOS DE CONFORTO

Posicao Indicador
1° Piso da calgada
2° Largura 1til da cal¢ada
3° Inclinag¢do longitudinal

4° Limpeza da cal¢ada
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Tabela 4.5 — Varidveis de caracterizaciio da qualidade do aspecto de Seguranca (final)
ASPECTOS DE SEGURANCA

Posicao Indicador
1° Semaforos
2° Faixas p/ pedestre
3° Intensidade de veiculos na via
4° Veiculos estacionados

Tabela 4.6 — Varidveis de caracterizacio da qualidade do aspecto de Ambiente (final)

ASPECTOS DO AMBIENTE
Posicio Indicador
1° Protecdo contra intempéries
2° Arborizacdo ao longo da calgada
3° Visdo em profundidade
4° Estética do ambiente

4.2. APLICACAO DA TECNICA DA PREFERENCIA DECLARADA

O uso da técnica da Preferéncia Declarada (PD) objetiva quantificar e
priorizar as variaveis de caracterizagdo fisica e ambiental das calgadas e espagos publicos
urbanos, através de opinides emitidas por usudrios idosos em relagdo a avaliagdo da
qualidade, segundo os aspectos de conforto seguranca e meio ambiente, de possiveis

cenarios formados pela combinagdo destas variaveis.

As variaveis de caracterizagdo fisica e ambiental das calgcadas e espagos
publicos, utilizadas nesta pesquisa, foram selecionadas através de pesquisa de opinido de
profissionais familiarizados com assuntos relacionados a movimentacdo de pessoas,

portadoras de deficiéncia ou ndo, transporte e urbanismo das cidades (Método de Delphi).

Ap6s a definicdo das varidveis de caracterizacdo fisica e ambiental das
calcadas e espacos publicos foi necessario decidir quais os niveis de controle destas
variaveis que seriam escolhidos para finalizar a montagem do experimento. A fixagdo em
dois (2) os niveis de controle das varidveis levou em conta fatores importante: Primeiro
considerou-se que, a fixagdo de um intervalo variando de um valor maximo (+) até um
valor minimo (-) representa muito bem as opgdes de variaveis de caracterizagdo fisica e

ambiental das calgcadas. E, depois como a complexidade da tarefa dos entrevistados
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depende da quantidade das alternativas, um nimero elevado de possibilidades de escolha

pode tornar o experimento inviavel.

As Tabelas 4.7; 4.8 ¢ 4.9, mostram as variaveis de caracterizacdo fisica e
ambiental das calgadas, seclecionadas e ordenadas através da aplicagdo do Método de

Delphi, bem como os niveis de ajuste adotados.

Tabela 4.7 — Varidveis de caracterizacio de aspectos de qualidade de Conforto e niveis de ajuste

Variaveis de caracterizaciao dos aspectos de qualidade de Conforto Niveis

Piso das calgadas Bom (+) Ruim (-)
Largura util da cal¢ada Boa (+) Estreita (-)
Inclinag@o longitudinal da cal¢ada Boa (+) Acentuada (-)
Limpeza da calgada Boa (+) Ruim (-)

Tabela 4.8 — Varidveis de caracterizacio de aspectos de qualidade de Segurancga e niveis de ajuste

Variaveis de caracterizaciio dos aspectos de qualidade de Seguranca Niveis

Semaforos Sim (+) Nao (-)
Faixas para pedestres Sim (+) Nao (-)
Intensidade de veiculos na via Baixa (+) Alta (-)
Veiculos estacionados Sim (+) Naio (-)

Tabela 4.9 — Varidveis de caracterizacio de aspectos de qualidade Ambiental e niveis de ajuste

Variaveis de caracterizacdo dos aspectos de qualidade Ambiental Niveis

Protecgdo contra intempéries Sim (+) Naio (-)
Arvores ao longo das calcadas Sim (+) Nao (-)
Visdo em profundidade Sim (+) Naio (-)
Estética do ambiente Boa (+) Ruim (-)

As decisdes tomadas durante a escolha da quantidade de niveis de controle
das variaveis foram relacionadas a andlise da forma e complexidade do experimento
resultante. A inclusdo de mais niveis, apesar de garantir melhores condigdes para a
avaliagdo por parte do usudrio torna o experimento complexo demais, pois oferece um

numero grande de alternativas que acaba tornando a consulta inviavel.
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4.2.1. PROJETO EXPERIMENTAL

O usuario, em principio, avalia o servico oferecido através da analise dos
aspectos (atributos) de qualidade (conforto, seguranca e meio ambiente), compreendidos
pela combinag¢do de diversos niveis de controle das variaveis de caracterizagdo fisica e

ambiental das calgadas que pode gerar varias alternativas.

O numero total de alternativas, para cada um dos aspectos de qualidade,
gerado através do experimento “Fatorial Completo” ¢ funcdo da quantidade de variaveis
(quatro) e dos niveis (dois). Assim, a combinagdo de todas as alternativas possiveis, para

cada um dos aspectos, produz (2) * = 16 alternativas.

Entretanto, para facilitar a pesquisa com os usudrios idosos, optou-se pela
utilizagdo de um experimento fatorial fracionario. Assim, as 16 alternativas do fatorial
completo, puderam ser reduzidas a uma quantidade igual a 8 alternativas, com o uso de
projeto estatistico adequado as técnicas dos experimentos fatoriais fracionados. Essa

redugdo foi possivel utilizando a fragdo ““metade” de um experimento fatorial 2*.

A matriz de planejamento do experimento fracionario obtida apds o

processamento estatistico recomendado ¢ mostrada na Tabela 4.10.

Tabela 4.10 — Matriz de planejamento fracionario

Combinacdes Nivel das Variaveis - Cenarios

Vv, Vv, V; Vv,

1 - - - -

22 + - +

32 - + - +

4 + + - -

: - - + +

6@ + _ + -

7@ _ + + -

8 + + + +

O desenho do experimento ¢ igual para os trés aspectos de qualidade:
conforto, seguranca e meio ambiente. A metade do experimento passa a representar
interacoes de 4 varidveis, 2 niveis em 8 combinagdes principais, eliminando as

combinag¢des “confundidas”. Além disso, os efeitos da mais alta ordem ¢ da mais baixa
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ordem nao sdo significativos e na grande maioria das vezes podem ser desprezados, pois 0s
entrevistados tendem a escolher os efeitos mais positivos e desprezar os efeitos mais

negativos.

Assim sendo, chegou-se a 6 alternativas de cada um dos aspectos de
qualidade que foram montadas em cartdes. Na verdade esses cartdoes sao fotografias tiradas
de locais especialmente selecionados, que retratam cendrios semelhantes aos hipotéticos

arranjados através da combinagdo de variaveis do experimento.

As Tabelas 4.11; 4.12 e 4.13 mostram as alternativas de cenarios, resultantes
da combinacao das variaveis e niveis dos aspectos de qualidade, de acordo com o desenho

final do experimento.

Tabela 4.11 — Alternativas possiveis de caracterizacio do aspecto qualidade de conforto

Alternativas /Cenarios Variaveis
Piso Largura Inclinacio Limpeza
1° Bom Estreita Acentuada Boa
2° Ruim Boa Acentuada Boa
3° Bom Boa Acentuada Ruim
4° Ruim Estreita Boa Boa
5° Bom Estreita Boa Ruim
6° Ruim Boa Boa Ruim

Tabela 4.12 - Alternativas possiveis de caracterizacio do aspecto qualidade de seguranca

Alternativas /Cenarios Variaveis
Semaforos Faixas Intens. de veic. Veic. Estac.
1° Sim Nio Alta Sim
2° Nio Sim Alta Sim
3° Sim Sim Alta Nio (guia reb.)
0 Nio Nio Baixa Sim
e Sim Nio Baixa Nio (guia reb.)
6° Nio Sim Baixa Nio (guia reb.)

Tabela 4.13 — Alternativas possiveis de caracterizacio do aspecto qualidade do ambiente

Alternativas /Cenarios Variaveis
Prot. Intemp. Arvores Visio em Prof. Estética
1° Sim Nio Nio Boa
2° Nio Sim Nio Boa
3° Sim Sim Nio Ruim
4° Nio Nio Sim Boa
5° Sim Nio Sim Ruim

6° Nio Sim Sim Ruim
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4.2.2. REALIZACAO DAS ENTREVISTAS

As entrevistas foram realizadas pessoalmente com cada um dos pesquisados,
através do emprego do método de pesquisa do tipo face a face. Os procedimentos para a
obtengdo das informagdes pertinentes foram realizados através do preenchimento de
questiondrios (Apéndice 03), onde o entrevistador anotava as respostas dos entrevistados. A

pesquisa foi dividida em duas partes.

Na primeira parte, eram anotadas, no formulario proprio, informacdes a
respeito do perfil dos respondentes, sobre: sexo; faixa etdria; nivel de escolaridade;
exercicio de alguma atividade; dificuldade de locomocao; regido da cidade onde caminha;

motivo e freqiiéncia das caminhadas.

Na segunda, eram entregues aos respondentes um conjunto de 6 cartdes
(Apéndice 04). Cada cartdo retratava um cendrio particular com as combinagdes de niveis
das variaveis de caracterizacao fisica e ambiental das calcadas e espagos publicos urbanos,

que os entrevistados ordenava, de acordo com a sua preferéncia.

O conjunto de cartdes foi repassado individualmente aos respondentes,
seguindo uma priorizagdo: conforto, seguranga e meio ambiente. A ordenagdo dos cartdes
efetuada pelos entrevistados era anotada no formuldrio através de um codigo seqiiencial,

conhecido somente pelo entrevistador.

Por se tratar de um levantamento de informag¢des demorado e que exigiu um
nivel de orientagdo razoavel por parte do entrevistador, as pesquisas foram realizadas em

locais freqiientados por idosos, que tivessem disponibilidade de tempo para as respostas.

O Centro de Convivéncia e o Centro de Lazer, que oferecem, na cidade de
Barretos, SP, diversas atividades tais como: natagdo, hidroginastica, atividade fisica,

artesanato, etc, foram escolhidos para a aplicagao da pesquisa.

A defini¢do do tamanho da amostra (n), foi feita através da expressdo de

populagdes finitas, segundo GIL (1999):

. lotpaN)
[e2(N —1)+ (02 pq)J
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onde:
n = tamanho da amostra
o = nivel de confianca escolhido;
p = porcentagem com o qual o fendmeno se verifica
q = porcentagem complementar (100 — p);
e = erro permitido
N = tamanho da populacao

Para uma margem de erro de aproximadamente 10% para mais ou para
menos, dentro de um intervalo de confianga de 95% (¢ = 1,97), com p=q=50%
(considerando que ndo existe qualquer informagao sobre o comportamento da populacao),

tem-se n= 96 questionarios.

As entrevistas (método face a face) foram efetuadas entre os meses de
setembro e novembro de 2003 e a amostra pesquisada foi composta de 110 pessoas com

idades superiores ha 60 anos.

O tempo médio consumido pelas entrevistas foi de 20 minutos, tempo esse
que o entrevistador perguntava as informagdes pessoais do entrevistado, e apds registrar
esses dados em planilha propria entregava os trés grupos de cartdes, um grupo de cada vez,
e solicitava que esses cartdes fossem classificados em ordem de preferéncia do
entrevistado, segundo o seu respectivo aspecto de qualidade de conforto, seguranga e meio

ambiente das calgadas e espacos publicos.

4.2.3. RESULTADOS DA PESQUISA

4.2.3.1. PERFIL DOS ENTREVISTADOS

As informagdes a respeito do perfil dos idosos entrevistados, referentes ao

sexo; faixa etaria; nivel de escolaridade; exercicio de alguma atividade; dificuldade de
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locomocao; regido da cidade onde caminha; motivo e freqliéncia das caminhadas estdo

mostrados através das Figuras 4.1 a 4.8.

0%

80% -
70% ~
60% +
50% +
40% -
30% -
20% +
10% -

70%

30%

Masculino Feminino

FIGURA 4.1 — Sexo dos entrevistados

Através da Figura 4.1 € possivel verificar que a porcentagem de idosos do

sexo feminino ¢ muito maior do que a do sexo masculino. A quantidade superior de idosos

do sexo feminino ¢ devida ao local da aplicagdo da pesquisa. Geralmente em centros de

convivéncia e lazer a freqiiéncia de pessoas do sexo masculino ¢ diminuta, pois as

atividades oferecidas ndo sao consideradas atrativas pelos homens. Se comparar o resultado

da pesquisa e os dados do IBGE pode-se verificar que na cidade de Barretos ha um numero

maior de mulheres (51,2%) do que de homens (48,76%).

70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

62%

33%

5%
—1

60 a 69 anos 70 a 79 anos acima de 80
anos

FIGURA 4.2 — Faixa etaria
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A Figura 4.2 mostra que os idosos mais ativos, ou sejam aqueles que
apresentam maior disposi¢do para sair de casa e exercer atividades destinadas ao lazer e
recreacdo se encontram numa faixa etaria mais baixa. Se comparar o resultado da pesquisa
com a porcentagem dessas faixas etdrias na populagdo de acordo com o censo de 2000,

pode-se verificar que ela segue a mesma distribuicao.

100% 86%
80% -
60% -
40% -
20% - 9% 5%
0% — ——
1o Grau 20 Grau 30 Grau

FIGURA 4.3 — Escolaridade

A Figura 4.3 mostra que o nivel de escolaridade dos idosos entrevistados ¢
muito baixo. A grande maioria possui somente o primeiro grau completo. Esta constatacao
ndo ¢ surpreendente, pois nas décadas de 30 e 40 a maioria da populagdo brasileira,
principalmente as residentes no interior dos estados, ndo se interessava em melhorar o nivel
de instrugdo, pois ndo via grande necessidade para exercer uma atividade profissional ou

por nao existir facilidade na implementagao dos estudos.
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FIGURA 4.4 — Exercicio profissionais

De acordo com a Figura 4.4, as pessoas idosas que ainda exercem atividades
profissionais sdo a grande minoria. Esta constatacdo se deve a dois fatores: primeiro a
maioria das pessoas entrevistadas ¢ do sexo feminino e que praticamente exerceram e
exercem atividades relacionadas aos seus lares; segundo, em cidades como do porte de

Barretos a oferta de emprego para pessoas na terceira idade € pequena.

52% 1 51%
51% -
51% -
50% -
50% 7 49%
49% -
49% -
48% -

Sim

FIGURA 4.5 — Dificuldade de locomocio
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A Figura 4.5 mostra que boa parte dos idosos entrevistados apresenta
dificuldade de locomogao, o que ndo pode ser considerado novidade, em se tratando de

pessoas idosas.

60% - 53%
50% -
40% -
29%
30% -
18%
20% - °
10% | E
O% T 1
Bairro Centro Bairro - Centro

FIGURA 4.6 — Regido onde costuma caminhar

A Figura 4.6 mostra que os idosos caminham, tanto nos bairros como no
centro. A movimentagdo maior ocorre no deslocamento realizado desde o bairro até o
centro da cidade. Apesar da maior movimentagao de veiculos ocorrer no centro da cidade ¢

14 onde se encontram algumas atividades essenciais.

60% - 57%

50% -
40% -
30% -
20% + 9%
10% - 4%

0% +d : l

Trabalho Assuntos  Exercicios Outros
pessoais

30%

FIGURA 4.7 — Motivo das caminhadas
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Os resultados mostrados na Figura 4.7 evidenciam que o principal motivo
das caminhadas foi “assuntos pessoais”, que geralmente ¢ usado para resolver problemas

pessoais, como recebimento de salarios, pagamento de contas, compras ¢ lazer.

70% - 66%

60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -
0% ‘
2x por semana  4x por semana  Todos os dias

18% 16%

FIGURA 4.8 — Freqiiéncia das caminhadas

Os dados apresentados na Figura 4.8 demonstram que a grande maioria dos
idosos entrevistados caminha pelas ruas da cidade quase que diariamente. A porcentagem
de idosos que pouco andam, a p€, pelas ruas e pracas da cidade é muito pequena, que € uma

das caracteristicas de cidade de porte médio do interior do estado de Sdo Paulo.

O perfil da maioria dos idosos participantes da pesquisa, que freqiienta
centro de convivéncia e lazer pode ser esquematizado da seguinte maneira: ¢ uma pessoa do
sexo feminino e possui entre 60 e 69 anos, tem somente o primeiro grau de instrugdo
completo e ndo exerce nenhuma atividade profissional, ainda ndo apresenta dificuldade de
locomogao e caminha todos os dias, no centro ou nos bairros para resolver assuntos

pessoais, demonstrando total independéncia.

4.2.3.2. OPINIAO DOS ENTREVISTADOS

As respostas com a preferéncia declarada dos entrevistados a respeito da

ordem de importancia atribuida aos cenarios, escolhidos segundo uma combinagdo de
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variaveis e niveis de caracterizacdo de cada um dos aspectos de qualidade das calcadas ¢

espagos publicos, foram tabuladas com os dados apresentados no (Apéndice 05).

4.2.3.3. TRATAMENTO E ANALISE DOS DADOS

O tratamento e a andlise dos dados ¢ a parte mais importante dentro deste
processo, cujo objetivo ¢ modelar em termos de funcgdo utilidade as variaveis, mais
importantes, de caracterizagdo fisica e ambiental das calgadas o conceito de qualidade
segundo os aspectos de conforto, seguranca e meio ambiente, identificados pelos usuarios

1dosos.

O Modelo Logit Multinomial, com processo de escolha de forma
“explodida”, para o caso de ordenacdo de seis alternativas, escolhidas para cada um dos

aspectos de qualidade foi adotado para a estimativa dos parametros.

A estimacdo se baseia no principio estatistico de maxima verossimilhanca.
Os dados obtidos das entrevistas com os idosos, de forma “explodida” foram analisados
com uso do software STATISTICA - 5.5 da StatSoft, que fornece valores para o célculo das

fung¢des utilidades.

As Tabelas 4.14; 4.16 ¢ 4.18 apresentam estimativas dos coeficientes das
fungdes utilidades obtidas apos 13 iteragdes, a partir da opinido dos idosos, constantes do

Apéndice 05.

O teste t testa a igualdade entre duas médias e supde independéncia e
normalidade das observagdes. J& o LR testa a nulidade de todos os parametros
simultaneamente ¢ o p > (Pseudo coeficiente de determinaco) tem seu valor tedrico
também limitado de 0 a 1, mas seu valor de 0,2 e préximo a 0,4 indica um ajuste

considerado excelente para o modelo logit multinomial.

Para um namero de graus de liberdade superior a 30 e nivel de significancia
de 0,01, que € o caso desta pesquisa, o valor critico da razdo de verossimilhanca (LR) ¢

59,703. Assim, LR deve ser superior ao valor critico para que as andlises tenham validade
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estatistica. O teste t também testa a igualdade entre duas médias e supde independéncia e

normalidade das observagoes.

Tabela 4.14 — Estimativas dos Coeficientes do aspecto de qualidade de CONFORTO

Variaveis da calcada Coeficiente Erro Teste t IC (t=2,5%)
Piso 24151 0,4052 5,9606 [1,62;3,21]
Largura util 2,4475 0,4047 6,0470 [1,65; 3,24]
Inclinagdo longitudinal 2,0971 0,3935 5,3287 [1,33;2,87]
Limpeza 3,3318 0,4274 7,7954 [2,49; 4,17]

Os parametros estatisticos complementares obtidos depois das iteracdes

estdo mostrados na Tabela 4.15.

Tabela 4.15 - Parametros estatisticos complementares - CONFORTO

Parametros estatisticos complementares Valores
n — nimero de casos considerados 465
L(B) — In do valor da fungfo verossimilhanga no ajuste final - 539,320
L(0) — In do valor da fungdo verossimilhanca considerando todos os coeficientes iguais a zero - 643,088
LR - teste de razdo de verossimilhanga (-2[L(0) — L(B)]) 207,536
p - Pseudo coeficiente de determinagio 0,1614

De acordo os resultados dos testes estatisticos: t , LR (207,5360 > 59,703) e
p”, pode-se considerar satisfatorios os valores obtidos para os coeficientes das variaveis de
caracterizacdo dos aspectos de conforto das calgadas e espagos publicos urbanos. Os
valores positivos (> 0) para os coeficientes indicam que pode haver um aumento da
utilidade da fungao a medida que uma variavel de caracterizagdo passa de um nivel inferior

(-) para um nivel superior (+)

Assim, a fungdo utilidade, definida no delineamento do aspecto de qualidade
de CONFORTO das calgadas e espagos publicos urbanos, segundo a opinido dos usuarios

idosos, assume a seguinte forma:

U= (2,41) Piso + (2,44) Largura + (2,09) Inclinagao longitudinal + (3,33) Limpeza
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A analise da expressdo da funcdo utilidade demonstra que a caracteristica
das calcadas mais importante, segundo a preferéncia dos idosos entrevistados esta
relacionada a limpeza (3,33), seguindo-se da largura (2,44), das condigdes do piso (2,41) e

finalmente da inclinacao longitudinal (2,09).

A Figura 4.9, ajuda a visualizar a preferéncia dos idosos entrevistados em

relagdo as varidveis das cal¢adas de caracterizagao do aspecto de conforto.

3,3318

2,4151 2,4475
2,5 2,0971

Coeficientes

Piso Largura Incl. Longitudinal Limpeza

Variaveis

FIGURA 4.9 — Preferéncia dos idosos segundo as variaveis de CONFORTO.

Tabela 4.16 — Estimativas dos Coeficientes do aspecto de qualidade de SEGURANCA

Variaveis da calcada Coeficiente Erro Teste t IC (t=2,5%)
Semaforos na travessia 2,7237 0,3304 8,439 [2,08; 3,37]
Faixas na travessia 3,5135 0,3388 10,3714 [2,85; 4,18]
Intensidade de veiculos 1,6117 0,3140 5,1323 [0,99; 2,23]
Veiculos estacionados 2,0456 0,3193 6,4060 [1,42;2,67]

Os parametros estatisticos complementares obtidos depois das iteracoes

estdo mostrados na Tabela 4.17.
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Tabela 4.17 - Pardmetros estatisticos complementares -SEGURANCA

Parimetros estatisticos complementares Valores
n — numero de casos considerados 428
L(B) — In do valor da fungdo verossimilhanga no ajuste final - 477,918
L(0) — In do valor da fungdo verossimilhanca considerando todos os coeficientes iguais a zero - 624,200
LR - teste de razdo de verossimilhanga (-2[L(0) — L(B)]) 292,564
p - Pseudo coeficiente de determinagio 0,2345

Segundo os pardmetros estatisticos: t , LR (292,564 > 59,703) e p’,
calculados para validagdo interna do experimento, os coeficientes das varidveis de
caracterizacao dos aspectos de seguranca das calgadas e espagos publicos urbanos obtidos
podem ser considerados significativos. Os valores positivos (> 0), destes coeficientes,
indicam um aumento da utilidade a medida que uma variavel de caracterizagao passa de um

nivel inferior (-) para um nivel superior (+).

Os coeficientes estimados para a funcdo utilidade, segundo a opinido dos
usudrios idosos em relagdo os aspectos de qualidade de SEGURANCA das calgcadas e
espacos publicos urbanos, podem usados como os fatores de proporcionalidades da

importancia na obteng¢do da expressao:

U= (2,72) Semaforos + (3,51) Faixas + (1,61) Intensidade veiculos + (2,04) Veiculos estacionados

A existéncia de faixa para travessia de pedestres nas esquinas foi
considerada pelos entrevistados a caracteristica das calgadas mais importante, seguindo-se
da existéncia de semaforos nos cruzamentos, de veiculos estacionados ao longo das
calgcadas, formando uma barreira de prote¢do e da intensidade de veiculos circulando na
via. Observa-se que o coeficiente positivo (> 0) obtido para a variavel “intensidade de
veiculo” implica que se a variavel passar para um nivel superior, ou seja a intensidade de

veiculos circulando na via diminuir, a fun¢do utilidade aumenta.

A Figura 4.10 mostra a preferéncia dos idosos entrevistados em

relacdo as variaveis das calgadas de caracterizagdo do aspecto de seguranga.
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FIGURA 4.10 — Preferéncia dos idosos segundo as variaveis de SEGURANCA.

Tabela 4.18 — Estimativas dos Coeficientes do aspecto de qualidade MEIO AMBIENTE

Variaveis da calcada Coeficiente Erro Teste t IC (t=2,5%)
Protegdo ¢/ intempéries 1,5200 0,2826 5,3793 [0,97;2,07]
Arvores ao longo 2,1336 0,2882 7,4042 [1,57;2,69]
Visdo em profundidade 1,8131 0,2847 6,3676 [1,26;2,37]
Estética do ambiente 2,4716 0,2896 8,5348 [1,91; 3,04]

Os parametros estatisticos complementares obtidos depois das iteracdes

estdo mostrados na Tabela 4.19

Tabela 4.19 - Parametros estatisticos complementares - MEIO AMBIENTE

Parimetros estatisticos complementares Valores
n — nimero de casos considerados 491
L(B) — In do valor da fungdo verossimilhanga no ajuste final - 537,327
L(0) — In do valor da fun¢do verossimilhanca considerando todos os coeficientes iguais a zero - 580,927
LR - teste de razdo de verossimilhanga (-2[L(0) — L(B)]) 87,200
p 2- Pseudo coeficiente de determinagio 0,075

A partir dos resultados obtidos dos testes estatisticos: t , LR (87,200 >
59,703) e p*, podemos considerar satisfatorios os valores obtidos para os coeficientes das
variaveis de caracterizacdo dos aspectos ambientais das calgadas e espagos publicos
urbanos. Os coeficientes com valores positivos (> 0) indicam que pode haver um aumento
da utilidade da funcdo a medida que uma variavel de caracterizagdo passa de um nivel

inferior (-) para um nivel superior (+)
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A funcdo utilidade, segundo a preferéncia dos idosos para a qualidade dos

aspectos MEIO AMBIENTE pode ser definida segundo a forma:

U,= (1,52) Protegio intempéries + (2,13) Arvores + (1,81)Visdo profundidade + (2,47) Estética

Através da analise dos fatores de proporcionalidade da fungdo utilidade ¢
possivel verificar que a varidvel “estética do ambiente (2,47)” foi considerada a mais
importante na caracterizagdo da qualidade dos aspectos ambientais das cal¢adas e espacos
publicos urbanos, segundo a preferéncia dos entrevistados, seguida da “existéncia de
arvores ao longo da calgada (2,13)”, da “possibilidade de visdo em profundidade do

ambiente (1,81)” e da “existéncia de prote¢ao contra intempéries nas calgadas (1,52)”.

A Figura 4.11, ajuda a visualizar a preferéncia dos idosos entrevistados em

relagdo as variaveis das cal¢adas de caracteriza¢dao do aspecto meio ambiente.
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FIGURA 4.11 — Preferéncia dos idosos segundo as variaveis de MEIO AMBEINTE

A funcao utilidade de cada um dos aspectos de qualidade (conforto,
seguranca ¢ meio ambiente) das calgcadas e espagos publicos urbanos expressa a visao das

pessoas idosas entrevistadas com referéncias as variaveis de caracterizagao apresentadas e €
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capaz de representar, através de uma expressdo matematica, a sintese geral de suas

preferéncias.

Através da analise da funcdo utilidade ¢ possivel separar as variaveis de
caracterizagao fisica e ambiental das calgadas e espagos publicos urbanos em forte e fracas
que podem ser importantes para os técnicos durante a elaboragdo de um projeto de melhoria

da qualidade das vias de circulagao de pedestres, sejam eles idosos ou nao.
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5. CONCLUSAO

Abordou-se nesta pesquisa a definicdo e a importancia das variaveis de
caracterizacao fisica e ambiental das calgadas e espacos publicos urbanos, que podem ser
utilizadas como indicadores de qualidade, segundo os aspectos relacionados ao conforto,

seguranca ¢ ambiental.

A metodologia empregada para a avaliagdo da qualidade das calgadas e
espagos publicos urbanos destinados aos usuarios idosos, foi desenvolvida a partir da

utilizagdo de duas técnicas de pesquisa de opinido.

A primeira, fazendo uso do Método de Delphi, envolveu o levantamento da
opinido de técnicos relacionados as areas de engenharia, arquitetura, fisioterapia, medicina,
psicologia, educacdo fisica, transportes e enfermagem para a definicdo das principais
variaveis de caracterizacdo fisica e ambiental que podem ser utilizadas como indicadores de

qualidade segundo os aspectos de conforto, seguranga e meio ambiente.

Na segunda utilizou-se das técnicas de Preferéncia Declarada (PD) para
avaliar, segundo a opinido de pessoas idosas, qual € a importancia destas varidveis em para

a avaliacdo da qualidade.

Os resultados obtidos a partir do emprego das duas metodologias de pesquisa

permitem as seguintes conclusdes:

I. O emprego de uma metodologia semelhante a proposta por Delphi para
a escolha das principais variaveis de caracterizagdo fisica e ambiental
das calcadas e espagos publicos urbanos que podem ser usadas como
indicadores de qualidade, segundo os aspectos de conforto seguranga e
meio ambiente, durante um processo de avaliagdo das condigdes de
caminhadas oferecidas aos usuarios idosos mostrou-se adequado para a

obtencdo do consenso de opinides dos especialistas e de facil aplicagao;
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O resultado final da pesquisa Delphi (técnica de consenso) demonstra
que os técnicos, durante todas as etapas de entrevistas, escolheram
como mais importantes as variaveis de caracterizagao fisica e ambiental
das calgadas e espagos publicos urbanos que estdo relacionadas a um
nivel de servico aceitdvel para a caminhada, de acordo com as
caracteristicas da cidade de Barretos, onde as pesquisa foram realizadas.
Variaveis como, por exemplo: nivel de ruido, qualidade do ar, sensagao
de odores, semaforos com tempo exclusivo para a travessia de
pedestres, dentre outras, nao foram citadas por ndo serem consideradas

importantes no dia a dia dos moradores ou por ndo existirem na cidade;

O método da preferéncia declarada (PD) escolhido para priorizar os
desejos dos usuarios idosos de calgadas e espacos publicos urbanos
mostrou-se ser eficiente. Sua aplicagdo confirma a validade da

ferramenta para medir de forma confiavel tudo aquilo que se propo0s.

As dificuldades encontradas no desenvolvimento da pesquisa estdo
relacionadas a estruturagdo do problema, envolvendo a escolha do
modelo matematico e a organizagdo e tratamento dos dados. O modelo
escolhido “logit multinomial explodido” foi fundamental para a
definicdo do experimento que utiliza respostas individuais a respeito da
preferéncia de um conjunto de op¢des de variaveis, de forma a estimar

funcdes utilidades que representam a satisfagdo que o usuario percebe

quando avalia a qualidade servico oferecido;

A defini¢do do tamanho do conjunto de variaveis e niveis foi feita de
acordo com a complexidade planejada para o projeto. A adogdao do
experimento fatorial fracionado proporcionou o estabelecimento de seis
(6) combinagdes de niveis das variaveis geradas, de tal forma que foi
possivel aos entrevistados visualizarem simultaneamente, sem

dificuldade de identificagdo, as alternativas através da observacdo dos
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cenarios retratados em cartdes e, ordenarem estas alternativas, segundo

suas preferéncias, de acordo com cada um dos aspectos de qualidade;

O método empregado para a entrevista mostrou-se muito positivo e
interessante. Os entrevistados tiveram grande facilidade em visualizar,
interpretar ¢ ordenar os cartdes representativos dos cenarios dos
ambientes selecionados. Os entrevistados demonstraram muito interesse
em participar na pesquisa de avaliagdo da qualidade das calcadas e
espacos publicos urbanos e a interacdo com entrevistador ocorreu de

forma amigavel;

A andlise dos parametros estatisticos, calculados para avaliar o
desempenho do modelo adotado no desenvolvimento do trabalho, revela
que a estimativa dos coeficientes de calculo das fungdes utilidades dos
aspectos de qualidade, de conforto, seguranca ¢ meio ambiente, das
calcadas e espagos publicos urbanos, pode ser considerada de

confiabilidade significativa;

A analise das fungdes utilidades estimadas para cada um dos aspectos
de qualidade revela que o ambiente preferido pelas pessoas idosas para
as caminhadas deve apresentar, em primeiro lugar, condi¢des de
confortaveis para a movimentagdo sem a existéncia de obstaculos ou
quaisquer outros elementos que dificultam a caminhada e também
oferecer seguranca, principalmente durante a travessia das ruas.
Posteriormente, preferem os usudrios idosos que o ambiente das
caminhadas esteja dentro de um contexto agradavel, rodeado de arvores

e de boa aparéncia;

Os resultados obtidos durante o desenvolvimento do trabalho, tanto
através do uso da técnica de Delphi, para a obtencdo da opinido de
especialistas, como a utilizagdo de técnicas de Preferéncia Declarada,
para avaliar a opinido dos usuarios sobre os indicadores de qualidade

das calgadas e espacos publicos urbanos demonstram que estes
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procedimentos podem se constituir em importantes mecanismos para
auxiliar técnicos e administradores publicos em processos de avaliagdo

de qualidade de sistemas de transportes urbanos.



90

6. FONTES CONSULTADAS

ABDULSATTAR, H.N. e MCCOY, P.T. (1999). “Effects of Drivers’Age on the Comprehension of a Pedestrian
Right-of-Way Warning Sign, Transportation Research Record 1674, pp.27-31, 1999.

ABNT — Associagdo Brasileira de Normas Técnicas. Adequacio das Edificacdes e do Mobiliario Urbano a Pessoa
Deficiente. NBR-9050/85, Rio de janeiro: ABNT,1985.

ABNT - Associagdo Brasileira de Normas Técnicas. Acessibilidade de Pessoas portadoras de Deficiéncia a

Edificacées, Espacos, Mobiliarios e Equipamentos Urbanos. NBR-9050/94, Rio de janeiro: ABNT,1994.
AQUINO, W.A. A Demanda por Transportes no Rio de Janeiro, Revista Via urbana, ano 7, pp. 43-44, 1997.

BEDARD, M.; GUYATT, G.H.; STONES, M.J.; HIRDES, J.P. The Independent Contribution of Driver, Crash, and
vehicle Characteristics to Driver Fatalities, Accident Analysis and Prevention 34, pp. 717 — 727, 2002.

BENEKOHAL, R.F.; MICHAELS, R.M.; SHIM, E.; RESENDE, P.T.V.Effect of Aging on Older Drivers Travel
Characteristics, Transportation Research Record 1438, pp.91-97, 1994.

BERQUO, E. Algumas Consideracdes Demograficas sobre o Envelhecimento da Populacio Brasileira, In: Seminario

Internacional — Envelhecimento Populacional, Brasilia. MPAS, p. 1, 1996.

BOUCINHAS, M.P.N. Projeto Piloto — Deficientes Fisicos e Visuais, equipe Técnica coordenada por Maria da Penha
Nobre Boucinhas. Sdo Paulo. Companhia de Engenharia de Trafego, Julho 1980.

BRASIL — Decreto n. 1.948 de 03 de julho de 1996. Regulamenta a lei n.8.842 de 04 de janeiro de 1994. Dispde sobre a

Politica Nacional do Idoso, e da outras providéncias. MJ / Secretaria Nacional dos Direitos Humanos, Brasilia 1998.

BRASIL — Lei n.10.098 de 19 de dezembro de 2000. Estabelece normas gerais e critérios basicos para a promocio da

acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.

BRASIL — Lei n. 10.257 de 10 de julho de 2001. Estatuto das Cidades - regulamenta os artigos 18 e 183 da Constitui¢do

Federal, estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da outras providéncias.

BRASIL — Lei n. 3.561 de 1997. Estatuto do idoso - que dispde sobre o Estatuto do idoso e d4 outras providéncias e aos

Apensados.

BRASIL — Lei n. 8.842 de 04 de janeiro de 1994. Dispde sobre a Politica Nacional do Idoso, cria o Conselho Nacional

do Idoso e da outras providéncias. MJ / Secretaria Nacional dos Direitos Humanos, Brasilia 1998.

BURKHARDT, J. E. Mobility Changes — Their nature, Effects and Meaning for Elders — Who Reduce or Cease
Driving”, Transportation Research Record 1671, pp.11-17, 1999.

CARDOSO, M.A.C.C. O que todos precisam saber sobre Barreiras Arquitetonicas. Sao Paulo, Fundo Social de
Solidariedade do Estado de Sao Paulo, 1992.

CARPINETTI, L.C.R. Planejamento e Analise de Experimentos. Apostila de Aula - Departamento de Engenharia de
Produgdo, EESC/USP - Séao Carlos, p.223, 2003.



91

CBTU-METROFOR. Estacéiio Projeto Conceitual, Fortaleza, 1979.

CODATU - Relatério da Conferéncia de Dacar sobre Transportes Urbanos. Revista dos Transportes Publicos —

ANTP. 09, 1980.

COHEN, R. Acessibilidade e Integracio Socioespacial das Pessoas com Dificuldade de Locomocio. Dissertacao de

Mestrado — Escola de Engenharia de Sao Carlos — Universidade de Sdo Paulo, 1998.

CET - COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO. Fatos e Estatisticas dos Acidentes de Transito em Sio
Paulo. Sao Paulo, p. 49, 2000.

CET - COMPANHIA DE ENGENHARIA DE TRAFEGO. Areas de Pedestres — Conceito. Boletim Técnico da CET n°
17, Sao Paulo, 1978.

COMPANHIA DO METROPOLITANO DE SAO PAULO — METRO. CD-ROM Pesquisa Origem-Destino. Fundagio
Instituto de Administragdo — FIA-USP, Cidade Universitaria, Sao Paulo, 1998.

CONDE, G.C. In: Seminario sobre Acessibilidade ao Meio Fisico - 6 Anais, Brasilia: CORDE, 1994.

DALKEY, N.; HELMER, O. An Experimental Application of the Delphi Method to the Use of Experts. Management
Science, vol.9, n° 9, 1963.

DEVON COUNTY COUNCIL. Traffic Calming Guidelines. Engineering and Planning Department, 2 ed., Great
Britain, 1991.

DISSANAYAKI, S.; LIE, J.J. Factors Influential in Making an Injury Severity Difference to Older Drivers Involved
in Fixed Object - Passenger Car Crashes. Accident Analysis and Prevention 34, pp. 609 — 618, 2002.

DIXON, L. Bicycle and Pedestrian Level-of-Service Performance Measures and Standards for Congestion

Management Systems. Transportation Research Record 1538, pp.1-9, 1996.

DRAKOPOULOS, A.; LYLES, R. W. Driver Age as a factor in Comprehension of Left-Turn Signals. Transportation
Research Record 1573, pp.76-85, 1997.

DULISSE, B. Older Drivers and Risk to Other Users. Accident Analysis and prevention Vol.29, n°. 5, pp.573-582,
1997.

FERREIRA, M. A .G.; SANCHES, S. P. Avaliacdo do Conforto e Seguranca dos pedestres. Anais 10° Congresso

Panamericano de Ingenieria de Transito y Transporte. Santander, Espanha, pp. 243-253, 1997.

FERREIRA, M. A G.; SANCHES, S. P. Evaluating the Safety and Quality of Urban Pedestrian Spaces. Anais in Civil
and Environmental Engineering Conference, Asian Institute of technology, Thailand, Vol.4, section I, pp. 1.21 — 1.30,

1999.

FONTAINE, H.; GOURLET, Y. Fatal Pedestrian Accidents in France: A Typological Analysis. Accidents Analysis
and Prevention, Vol.29, n°.3 pp.303-312, 1997.

FOTOS ANTIGAS DA CIDADE DE SAO PAULO. Disponivel em:  <http://www.prodam.sp.gov.br/dph/acervos/>.
Acesso em: 02 jun. 2003.



92

FOTOS BONDES DE TRACAO ANIMAL.Disponivel em:<http:/www.wvp.hpg.ig.com.br/ilhbdl.html>.
Acesso em: 02 jun. 2003.

FOTOS BONDES ELETRICOS. Disponivel em:<http://www.stm.sp.gov.br/pitu2020/retrospec/historia.htm>. Acesso em
02 jun. 2003.

FOTOS CONGESTIONAMENTO EM SAO PAULO (1960). Disponivel em:
<http://fotos.terra.com.br/album.cgi/477998>. Acesso em: 30 out. 2004.

FOTOS CONGESTIONAMENTO EM SAO PAULO. Disponivel em:

<http://www.terra.com.br/cgi-bin/index_frame/carroonline/capa_transito.htm>. Acesso em: 02 jun. 2003.

FRUIN, J.J. Pedestrian Planning and Design. Metropolitan Association of Urban Designers and Environmental

Planners, New York, 1971.

FUGGER, T.F.Jr.; RANDLES, B.C.; STEIN, A.C.; WHITING, W.C.; GALLAGHER, B. Analysis of Pedestrian Gait
and Perception-Reaction at Signal-Controlled Crosswalk Intersections. Transportation Research Record 1705, pp.20-

25, 2000.

GONDIM, M. F. Transporte Nao Motorizado na Legislacido Urbana no Brasil. Tese de Mestrado — COPPE/UFRJ,
2001.

HAMED, M.M. Analysis of Pedestrians Behavior at Pedestrian Crossings. Safety Science 38 pp.63-82, 2001.

HANOWSKI, R. J.; KANTOWITZ, B. H. Driver Memory Retention of In-Vehicle Information System Messages.
Transportation Research Record 1576, pp.8-16, 1997.

HAYAKAWA, H.; FISCHBECK, P.S.; FISCHNOFF, B. Traffic Accident Statistics and Risk Perception in Japan and
The United States. Accident Analysis and Prevention 32, pp. 827 — 835, 2000.

HAZAN, V.M. Acessibilidade ao Meio Fisico e a Conquista do Espaco. Trabalho apresentado no VI Seminario

Iberoamericano de Acessibilidade ao Meio Fisico, junho, 1994.

HIJAR, M.C.; KRAUS, J.F.; TOVAR, V.; CARRILLO, C. Analysis of Fatal Pedestrian Injuries in México City, 1994-
1997. International Journal of the Care Injured 32 , pp. 279-284, 2001.

IBGE — INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Anuirio Estatistico do Brasil, 2000.

KALACHE, A; Veras, R.P.; Ramos, L.R. Envelhecimento da Populagdo Mundial: Um Desafio Novo. Saude Publica -
Sao Paulo, 1987.

KESKINEN, E. ; OTA, H.; KATILA, A. Older Drivers Fail in Intersections: Speed Discrepancies between Older and
Younger Male Drivers. Accident Analysis and Prevention, Vol.30, n°.3, pp.323-330, 1998.

KHISTY, C.J. Evaluation of Pedestrian Facilities: Beyond the Level-of-Service Concept. Transportation Research
Record 1438, pp.45-50, 1994.

KROES, E.P.; SHELDON, R.J. Stated Preference Methods: An Introduction. Journal of Transport Economics and
Policy, V.XXII, n.1, p.11-25, 1998.



93

LAMBRE, D.; SUMMALA, H.; HYVARINEN, L. Driving Performance of Drivers With Impaired Central Visual
Field Acuity. Accident Analysis and Prevention 34, pp. 711 — 716, 2002.

LARN, L.T.; NORTON, R.; WOODWARD, M.; CONNOR, J. e AMERATUNGA, S. Passenger Carriage and Car
Crash Injury: a Comparison Between Younger and Older Drivers. Accident Analysis and Prevention 35 pp. 861 —

867,2003.

LONG, E.; MORRISON, J.; BALOG, J. Baltimore Region Elderly Activity Patterns and Travel Characteristics
Study. 80™ Annual Meeting of the Transportation Research Board, Paper Number 01-0544, 2001.

MONTEIRO, C.A.S. Problemas de Pedestres Idosos Durante a Travessia de uma Via Arterial Perigosa em Belém-
PA. Disponivel em:<http:// www.ufba.br/~conpsi/conpsil999/P115.html>. Acesso em: 05 maio 2002.

MORETTI, R.S. Critérios de Urbanizacio para Empreendimentos Habitacionais. Tese de Doutorado em Engenharia.

Escola Politécnica da Universidade de Sdo Paulo, Sdo Paulo, 1993.

MCGWIN, G. Jr.; BROWN, D.B. Characteristics of Traffic Crashes among Young, Middle-aged, and Older Drivers.
Accident Analysis and Prevention 31, pp. 181-198, 1999.

NAYLOR, D. W.; GRAHAM, J. R. Intersection Design and Decision-Reaction Time for Older Drivers.
Transportation Research Record 1573, pp.68-71, 1997.

NEUFERT, E. Arte de Projetar em Arquitetura. Ed Gustavo Gilli, 4 ed., Sdo Paulo, 1974.
NOVAES, A.G.N e ALVARENGA, A.C. Logistica Aplicada. Livraria Editora Pioneira, Sdo Paulo, p.268, 1997.

OXLEY, J.; FILDES, B.; IHSEN, E.; DAY, R.; CHARLTON, J. An Investigation of Road Crossing Behaviour of
Older Pedestrians. Monash University Accident Research Centre — Report: 81, 1997.

PARKER, D.; MACDONALD, L.; RABBITT, P.; SUTCLIFFE, P. Elderly Drivers and their Accidents: the Aging
Driver Questionnaire. Accident Analysis and Prevention 32, pp.751-759, 2000.

PREUSSER, D.F.; WELLS, J.K.; WILLIAMS, A.F.; WEINSTEIN. H.B. Pedestrian Crashes in Washington., D.C and
Baltimore. Accident Analysis and Prevention 34, pp. 703 — 710, 2002.

PREUSSER, D. F. ; WILLIAMS, A. F. ; FERGUSON, S. A. ; ULMER, R. G.; WEINSTEIN, H. B. Fatal Crash Risk for
Older Drivers at Intersections. Accident Analysis and Prevention Vol. 30, n°. 2, pp.151-159, 1998.

PRINZ, D. Urbanismo 1. Projecto Urbano, Lisboa, Editorial Presenca, 1980.

RETTING, R. A. Traffic Engineering Approaches to Improving Pedestrian Safety. Transportation Quarterly, Vol.53,
n°.2, Spring, pp.87-99, 1999.

SARKAR, S. Determination of Service Levels for Pedestrians, with European Examples. Transportation Research

Record 1405, pp.35-42, 1993.

SARKAR, S. Evaluation of safety for Pedestrians at Macro and Microlevels in urban Areas. Transportation

Research Record 1502, pp.105-118, 1995.



94

TARAWNEH, M.S.; MCCOY, P.T.; BISHU, R.R.; BALLARD, J.L. Factors Associated with Driving Performance of
Older Drivers. Transportation Research Record 1405, pp.64-71, 1993.

TAVRES, D.R.; KUHN, EM.; LAYDE, P.M. Age and Gender Patterns in Motor Vehicle Crash Injuries:
Importance of Type of Crash and Occupant Role. Accident Analysis and Prevention 33, pp. 167 — 172, 2001.

TAYLOR, B. D.; TRIPODES, S. The Effects of Driving Cessation on the Elderly with Dementia and their
Caregivers. Accident Analysis and Prevention Vol. 33, pp.519-528, 2001.

TRANSPORTATION RESEARCH BOARD. Special Report 209: Highway Capacity Manual. National Research
Council, Washington D.C., 1994

TRANSPORTATION RESEARCH BOARD. Highway Capacity Manual. National Research Council, Washington
D.C., 2000.

TRANSPORTATION REASEARCH BOARD. Research Problem Statements for Pedestrians. Circular n° 480 ,
January, pp.1-10, 1998.

TRANSPORTATION RESEARCH BOARD. Accessibility of Automated fare Vending and Collection for Customers
with Disabilities. n° 32, November, pp.1-8, 1998.

UBIERNA, J. A. Normas Técnicas: Panoramica Internacional e Analise dos Casos mais Significativos. In: Seminério

sobre Acessibilidade ao Meio Fisico, 6, Anais Brasilia: CORDE, 1994.

UBIERNA, J. A. Recomendagdes para Acessibilidade no Transporte. In: Seminario sobre Acessibilidade ao Meio
Fisico, 6, Anais Brasilia: CORDE, 1994.

WHITELEGG, J. The Principle of Environmental Traffic Management. In: Rodney Tolley 2 ed., cap.5, The Greening
of urban Transport. Planning for Walking & Cycling in Western Cities, England, John Wiley & Sons Ltd, 1995.

WOOD, J. M.; TROUTBECK, R. J. Effect of Age and Visual Impairment on Driving and Vision Performance.
Transportation Research Record 1438, pp.84-90, 1994.

WRIGHT, C. L. Facilitando o Transporte para Todos. Banco Internacional de Desenvolvimento, Washington, D.C.,

2001.

ZAJAC, S.S.; IVAN, J.N. Factors Influencing Injury Severity of Motor Vehicle Crossing Pedestrian Crashes in
Rural Connecticut. Accident Analysis and Prevention 35, pp. 369 — 379, 2003.

ZEGEER, C. V.; STUTTS, J. C. ; HUANG, H. ; ZHOU, M.; RODGMAN, E. Analysis of Elderly Pedestrian Accidents
and Recommended Countermeasures. Transportation Research Record 1405, pp.56-63, 1993.

ZHOU, M. e LYLES, R. W. Mobility patterns of the Next Generation of Older Persons”, Transportation Research
Record 1573, pp.99-104, 1997.

YAZIGL E. O Mundo das calgadas. Sio Paulo, Humanitas, 2000.



APENDICES

95



APENDICE 01

QUESTIONARIO 1 (DELPHI)

96



97

SUSTENTAVEIS (UFSCar — DECiv)

PESQUISA DE OPINIAO PARA DEFINICAO DE INDICADORES DA QUALIDADE
DAS CALCADAS PARA ATENDER A PESSOAS IDOSAS

‘{ ‘¥ NUCLEO DE ESTUDOS DE TRANSPORTES URBANOS
I.I'Fl'- LY

Registre, na ordem de importancia, quatro fatores, que na sua opinido podem ser considerados, pelos idosos, como indicadores dos aspectos de CONFORTO;
SEGURANCA ¢ CONDICOES DO MEIO AMBIENTE , durante um processo de avaliagdo da qualidade das calgadas, utilizadas para o deslocamento. Atribua,
também, a cada um dos fatores assinalados uma nota (0 a 5), que represente o grau de importincia do indicador, segundo sua opinido.

CONFORTO

Ordem Indicador Nota (0-5) CONFORTO:

Bem estar e comodidade durante as caminhadas

[ o[ —]

4

Indicadores Sugeridos:

(A) Estado de conservagao do piso;

(B) Largura util da calgada (disponivel para os pedestres);

(C) Inclinagao transversal da calgada;

(D) Inclinagéo longitudinal da calgada (subida/descida);

(E) Degraus ao longo das calgadas;

(F) Disposigao do mobiliario urbano e dos equipamentos publicos sobre a calgada (banca de jornal, orelhdes, hidrantes,caixa de correio, etc.;
(G) Material utilizado no revestimento do piso da calgada (derrapante, rugoso, etc.);
(H) Limpeza da calgada;

(I) Placas com indicag@o dos nomes das ruas, nas esquinas;

(J) Outros (indique).

SEGURANCA
Ordem Indicador Nota (0-5) SEGURANCA:
1 Condig¢des daquilo que se pode confiar (possibilidade de conflitos entre
g pedestres, com veiculos, quedas, etc.)
4

Indicadores Sugeridos:

(A) Altura da guia separando a rua da calgada;

(B) Vigilancia com policiais nas cal¢adas;

(C) Faixas de travessias para pedestres nos cruzamentos das ruas;

(D) Semaforos com tempo exclusivo para pedestres nos cruzamentos das ruas;

(E) Intensidade de fluxo de veiculos na rua ao longo da calgada;

(F) Altura livre disponivel sobre a calgada (vegetagdo ou obstaculos que diminuem a altura livre);
(G) Adequagao de iluminag@o (natural / artificial);

(H) Veiculos estacionados na rua, ao longo das calgadas (formando uma espécie de prote¢do para a calgada);
(I) Densidade de pedestres sobre a calgada;

(J) Outros (indique).

CONDICOES DO MEIO AMBIENTE _
Ordem Indicador Nota (0-5) CONDICOES DO MEIO AMBIENTE:
1 Condigdes que cercam ou envolvem a paisagem urbana (qualidade do
2 espago urbano)
3
T

Indicadores Sugeridos:

(A) Arborizagdo (vegetacdo) ocupando uma faixa ao longo das calgadas;

(B) Estética do ambiente (aspectos urbanisticos dos iméveis ou meio fisico localizados ao longo das calgadas;
(C) Nivel de ruido;

(D) Regido da cidade em que se insere a calgada (residencial, comercial, mista, etc.);
(E) Qualidade do ar;

(F) Sensagdo de odores;

(G) Protegdo contra intempéries (chuva, vento, radiagao solar, etc.);

(H) Visdo em profundidade (visdo panoramica);

(I) Tamanho das quadras (comprimento dos quarteirdes);

(J) Outros (indique).

Observacdes:

CARACTERISTICAS DO ENTREVISTADO

Area de formagdo Atuagio

[] Exatas: Eng;, outras ( [] Planejamento

[]Humanas: Arq., outras (.......ccocoeeeeneee. ) [] Projeto - Constru¢do

[] Ensino
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NUCLEO DE ESTUDOS DE TRANSPORTES URBANOS

SUSTENTAVEIS (UFSCar — DECiv
ufiem v >

PESQUISA DE OPINIAO PARA DEFINICAO DE INDICADORES DA
QUALIDADE DAS CALCADAS PARA ATENDER A PESSOAS IDOSAS

Atribua a cada um dos fatores abaixo uma nota (0 a 5), que represente o grau de importancia do indicador, segundo sua opinido.
CONFORTO: Bem estar e comodidade durante as caminhadas

Indicadores Sugeridos:

(A) Estado de conservagdo do piso; ()

(B) Largura ttil da calgada (disponivel para os pedestres); ()

(C) Inclinagdo transversal da calgada; ()

(D) Inclinagdo longitudinal da calgada (subida/descida); ()

(E) Degraus ao longo das calgadas; ()

(F) Disposigdo do mobiliario urbano e dos equipamentos publicos sobre a calgada (banca de jornal, orelhdes, hidrantes,caixa de correio, etc.; (
)

(G) Material utilizado no revestimento do piso da calgada (derrapante, rugoso, etc.); ()
(H) Limpeza da calgada; ()

(I) Placas com indicag@o dos nomes das ruas, nas esquinas; ()

(J) Outros (indique).

Atribua a cada um dos fatores abaixo uma nota (0 a 5), que represente o grau de importancia do indicador, segundo sua opinido.
SEGURANCA: Condigdes daquilo que se pode confiar (possibilidade de conflitos entre pedestres, com veiculos, quedas, etc.)

Indicadores Sugeridos:

(A) Altura da guia separando a rua da calgada; ( )

(B) Vigilancia com policiais nas calgadas; ()

(C) Faixas de travessias para pedestres nos cruzamentos das ruas; ()

(D) Semaforos com tempo exclusivo para pedestres nos cruzamentos das ruas; ()

(E) Intensidade de fluxo de veiculos na rua ao longo da calgada; ()

(F) Altura livre disponivel sobre a calgada (vegetagdo ou obstaculos que diminuem a altura livre);( )
(G) Adequagao de iluminagao (natural / artificial); ()

(H) Veiculos estacionados na rua, ao longo das calgadas (formando uma espécie de protegdo para a calgada); ( )
(I) Densidade de pedestres sobre a calgada; ()

(J) Outros (indique).

Atribua a cada um dos fatores abaixo uma nota (0 a 5), que represente o grau de importancia do indicador, segundo sua opinido.
CONDICOES DO MEIO AMBIENTE: Condi¢des que cercam ou envolvem a paisagem urbana (qualidade do espago urbano)

Indicadores Sugeridos:

(A) Arborizagdo (vegetagdo) ocupando uma faixa ao longo das calgadas; ()

(B) Estética do ambiente (aspectos urbanisticos dos iméveis ou meio fisico localizados ao longo das calgadas; ()
(C) Nivel de ruido;( )

(D) Regido da cidade em que se insere a calgada (residencial, comercial, mista, etc.); ()

(E) Qualidade do ar; ()

(F) Sensagdo de odores; ()

(G) Protegdo contra intempéries (chuva, vento, radiagao solar, etc.);( )

(H) Visdo em profundidade (visao panoramica); ( )

(I) Tamanho das quadras (comprimento dos quarteirdes); ()

(J) Outros (indique).
Observacdes:
CARACTERISTICAS DO ENTREVISTADO
Area de formacio Atuacdo
[] Exatas: Eng;, outras (..........cceue..... ) [] Planejamento
[[] Humanas: Arq., outras (... ) [] Projeto - Construgéo
[1Saide: (coveeeeeeeieeeeeee ) [] Ensino
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. Universidade Federal de Sao Carlos I_Z
u.FL:{.-j_ﬂ! Programa de Pos-Graduagao em Engenharia Civil %

Area de Concentra¢do: Engenharia Urbana

Pesquisa de opinido das pessoas idosas para avaliar a importancia das variaveis de caracteriza¢do dos
aspectos de conforto, seguranga e ambiental das calgadas.

Responsaveis pela pesquisa: Adriana Lunaro (mestranda)
Prof. Dr. Marcos Antonio Garcia Ferreira

Dados Pessoais:

Sexo: Regido onde costuma caminhar:
( ) Masculino ( ) Centro
( ) Feminino ( ) Bairros
( ) Pracas
Faixa Etaria: ( ) Outros
()60a69
()70a79
( ) acima 80 Motivo das caminhadas:
( ) Trabalho
Nivel de escolaridade: ( ) Lazer
( ) Primeiro grau ( ) Compras
( ) Segundo grau ( ) Médico
( ) Superior ( ) Exercicio
( ) Outros
Exerce alguma atividade:
() Sim—=(qual)....cccceeeririiiriiiiiiiinnnn,
(G 11\ Lo J Freqiiéncia das caminhadas:
( ) Todos os dias
Apresenta alguma dificuldade para locomover-se: ( ) Dois dias na semana
()SIM-(qual) «coeeeeieeeece e ( ) Quatro dias na semana
( ) Néo ( ) Nenhum dia na semana

ORDENACAO DAS ESCOLHAS DAS FOTOS:

ASPECTO “CONFORTO”: corresponde a qualidade do ambiente de circulagdo para bem estar e
comodidade durante as caminhadas.

ASPECTO “SEGURANCA”: refere-se a qualidade de protecdo oferecida pela calgada contra os
riscos de quedas, conflitos com veiculos e pedestres.

ASPECTO “AMBIENTAL”: corresponde as condigdes que cercam ou envolvem a paisagem
urbana, isto ¢, a qualidade do ambiente de circulagéo.
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RESPOSTAS DO QUESTIONARIO
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RESP CONFORTO SEGURANCA AMBIENTE
1 020401 |03 |05|06]03|]02)]05|06|04]01]04[06]|01]02]03]|05
2 | 0402|0103 ]05|06)]03|]02|05)]01|06|[04]04]05]02|01]|06 )03
3 10204 |03]01]06|05]02|01|06)03|05[04]02]04]06|03]01]05
4 /010204 03|06 |05]03]|]02|06|05]01]|04[06)02]03]04|05]01
5 | 0102|0304 |05 |06)]02|03|01)06|05(|[04]02]04]06|03]01]05
6 |02 |03 |01 06|04 | 05]01]02|03[05|04)]06]06([05]02]04]|01]03
7 |01 04|02 03|06 |05]06]02|03[05|01)]04]04([02]06]03]|05]01
8 |03 | 02|04 01|06 | 05]01]06|03]02]05]04]02[04]06]03]|01]05
9 | 0104 |02 ]|05|03|06)]03|02|06)01|05[04]02]05]01|06]| 0403
10 |04 102 | 01 | 03 | 06 | 05103 |01 ]02 |06 |05)|]04]02[06|01]04](05]|03
11 |02 | 04 |01 [ 03 |06 | 05106 | 03 |05 |02 |01 |04 ]02|06|03]04] 01|05
12 |02 | 04 | 01 ({03 |06 | 05102 | 06|03 |05|01)]04]02[01)|04]06]|03]05
13 |04 1 02 | 01 [03 | 05|06 |01 | 03]02|06|05)|]04]04[03)|01]02]|05]|06
14 104 103 |01 (02| 05|06 |02 |03]05|06|01)]04]01[04)|06]05]|02]|03
15 10410103 [05|02]06 |03 |02]06|01|05)|]04]02[03)|04]01]05]|06
16 | 02 | 03 | 04 [ 01 | 05|06 |03 |02 |06 | 05|01 |04 ]02|03)|01]06] 04|05
17 ] 04 102 | 03 [01 |05 06|02 |03 ]05|06|01)04]03[04)|02]01]06]05
18 | 01 | 03 | 06 [ 04 | 02 | 05| 03 | 05|06 | 02 | 01 |04 |02 |03 |06 |04 |05]|01
19 104 102 |03 |01 ]05)|]06 |03 020106 |05|04]04)01[02]06]03]05
20 |03 |01 (04|02 )05| 0603|0206 |01[05]04)06)02|04]03]01 |05
21 104 |02 [03 |01 )06 | 0502|0301 |05|[06]|04)]02]04[03]01]05]06
22 |03 |01 |04 02 |06]|]05]03]02)]06|01|05)|04]02[03|]04]01]05]|06
23 |04 |03 |02 |01 |[05]|]06]02]01)03|06|05)|04]06]([04)|02]03]01]|05
24 101 |03 [04 0205|0603 [02]01|05|[06][04)]01)]05|02]03]04]|06
25 102 |01 [04]05)03|06[03]|02]05|06|01]04)04]02|06]01]03]05
26 |02 | 04103 |05[01]|]06]02]06|]03|05|01)04]01[04]02]06]03]|05
27 |01 | 04102 |05[03|06|]03]06)]02]|04[05|]01)]02[05|]01]06]03]|04
28 |04 |02 103 |01 [05]|]06 |02 |03)]01|05|06)|04]01[03)|05]02]04]|06
29 104 |01 [03 |02 )06 |05[03 |02 )06 |05[01]04)]05]04[02]01]03]06
30 101 |02 [04 |03 )06 |05[03]02)]06|05([01]04)]01L]05]03]02]06 |04
31 |01 |03 |04 02 |06]|]05]02]03)|]06|05|01)04]02[06)|04]03]01]|05
32 |04 |02 103 |01 |06 ]|]05]01]02)]03|05|06)|04]02([06])|04]03]01 |05
33 102 |01 [04]05)03|06[02]03|]01|06|[05]04)]03|]01[04]02]05]06
34 102 |01 [04][05)03|06[02]06 |03 |01[05]04)06]04([02]03]01 |05
35 ]1]02 0410301 [06]|]05]02]01)]03|[05|06)|04]03[06)|04]02]01]|05
36 |02 |01 |04 |03 |[05]|]06|]03]05)]06|02|01)04]01[02)|03]04]06]|05
37 101 |04 [03]|02)06|05[02]06)]03|]05|01]04)]04]06]02]03]05]01

continua
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RESP CONFORTO SEGURANCA AMBIENTE

38 1|03 104 (01 | 06|02]05]|]01 |03 [05]|02)]06)|04]06]([02]04]03) 01|05
39 101 |03 (05|04 |06 ]|]02]03|05([06|01]02)|04]02[04]01]06)03]|05
40 | 02 [ 03 | 04 | 06 | 01 | 05 [ 03 | 02 | 06| 05|01 |04]06]02]04]|03]|01]05
41 | 01 |03 |02 | 04 |06 | 05[03|02]06|]05|01 04]01]04]02]05]|06]03
42 1 01 |04 | 03 | 02 | 06 | 05 [ 02 | 03 | 06 | 05 | 01 | 04 ] 02 |04 |01 | 03 | 06 | 05
43 | 02 [ 01 | 04 | 05|03 |06 03 |02]05]|]01 |04 |06]06]02]04]|01|03]|O05
44 | 01 [ 04 | 02 | 06 | 03 | 05 [ 03 | 02 | 06 | 05 | 01 | 04 ] 06 | 02|01 |04 | 03] 05
45 | 01 [ 03 | 04 |02 | 06 | 05 [ 05|01 ]|04]|]02|03|06]01]03]04]|02]|06]|05
46 | 02 [ 04 | 03 | 01 | 05 | 06 [ 02 | 01 | 03 |05 |06 | 04]01 |04 ]|03 |06 |02]05
47 1| 04 [ 01 | 02 | 03 | 06 | 05 [ 02 | 03 | 05|01 |06 | 04 ]01 |03 |02 | 04 |06 |05
48 | 02 [ 01 | 04 | 03 |05 | 06 [ 03 | 01 |02 |06 |05 |04]02]04]01]|05]|06]| 03
49 | 01 [ 03 |04 |02 | 05|06 03 | 05|06 |01 |02 ]04]02]01)]06]|04]|03]|05
50 104 103 |01 | 02|06 |05]03|02[05|06]01|04]02[03]05]01)04]|06
51 104 102 |01 | 03 |06 |05]|]01|02[03]|06]|05)|04]04([06]02]03) 01|05
52 101 |03 |02 | 04 | 05|06 |01 |03 [06|02)]05)|04]04([03]02]01)05]|06
53 101 )04 (03 |06 |05]02]02|03[06|01]04|05]02[04]01]03) 06|05
54 104|101 |02 |03 |05]|]06]|]02|03[01]|05]|]06)|04]04([03]05]02)01]|06
55 102|104 (03 |01 |05]|]06]|06|02[03][]01]05|04]02[01]04]05)06]03
56 101 |04 |03 | 02]|05)|]06]|]03|02[05|06]04)01]04([06]01]05)02]|03
57 101 104 (02| 03 |05]|]06]|02|03[06|05]01|04]04([03]02]01)05]|06
58 101 |02 |04 | 03 |06 |05]|]02|03[06|05]|]01|04]03[04]06]01)05]02
59 101 )02 |03 |04 |06 |]05]|]03|02[06|05]01|04]05([03]04]02)01]|06
60 101 |02 |03 | 04 | 06| 05|02 |03 [01]|06|05)04]04([01]02]03)05]|06
61 103|102 |04 01|06 |05]01|02[06|03]05|04]01[05]02]03)04]|06
62 102 |01 |03 |04 |05]|]06]|]02|03[01]|06|05)|04]02[06]04]03) 01|05
63 104 )03 (02|01 |06]|]05]02|03[05]01]06)|04]02[04]05]03)01]|06
64 101 |03 |04 | 0205|0603 |02[06|05]01)04]04([03]01]06)02]|05
65 104 101 02|06 |03 ]05]05|02[03|06]01|04]02[06]01]04)03]|05
66 104 |1 02|03 | 01|06 |05]|]03|02([06|01]05)|04]04([02]03]06) 01|05
67 102 )04 (03 |01 |05]|]06 |03 |02([06|05]01|04]02[03]06]04)01]|05
68 101 | 03 |04 | 02|06 |05]|]03|05([01]02)]06|04]06([02]03]04)01]|05
69 10410203 | 0506|0103 |[01[02]|]05]|]06|04]|]01[04]05]02)06]03
70 102 104 [03 | 05|01 06|03 |02 [05]01]05)04]01[02]03]06)04]|05
71 102 )04 (05|03 |01)]06|03|02[05]04]01|06]04([01]05]06)03]|02
72 101 )04 (02| 03|06 |05]|]03|05([06|01]02)|04]02[03]01]04) 06|05
73 104101 (02|03 |06|]05]|]03|02[06|05]01|04]02[01]04]06)03]|05
74 101 104 (0203 |06 |05]01 |03 [05]|06)]02)04]02[04]05]03) 01|06
75 102 )04 |03 |01 |05]06]03|01[06]|02]05)|04]02|01]03]04)05] 06
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76 104 |02 (03 |01 )06 |05]03]02]01)]05|06|[04]01)]02]04([05]06]03
77 102 | 0410301 |05]|]06]03|01]02]06|05]|]04]04|02]03]01]|06]05
78 |02 | 04103 |05|01)|]06]01|03]|]02|06|05]|]04]04|01]05]06]|03]02
79 104 |02 ({03 |01 )06 |05]02]03]01)]05|06[04]01]04]05](02]03]06
80 |01 |04 [02 | 03 ]06|05]01]02]03)|]05|06|04]03]02]06]|04]01]05
81 |03 040102 |05]|]06]02|03]05|06|01]|]04]01[03]|]04]02]|06]05
82 |04 |03 |01 |02 |05)|]06]03|06]|02]05|04]|]01]02|03)]04]|01]|05]06
83 |01 |04 [02 06|05 |03 ]03|]02]06)]05|01[04]04]02]06](|05]01]03
84 102 | 03 [ 04 |01 ]05|06]02]03]01)]05|06|04]04]02]03]([06]01]05
85 |03 |04]01]05|02)]06]05|01]03 |06 |02]04]02|06)|03]04]|01]05
86 | 01 | 04102 |03 |06 |05]02|03]|]05|06|01]|]04]03|04]02]06]|01]05
87 101 |02 [03 |04 )06 |05]03|06]02]05|]01]04]0]01]|]03([02]06]04
88 101 |04 [05]|03]02|06]02]03]06)]01]05[04]06]02]01[05]04]03
89 |01 |03 ]02 |04 |05]|]06]03|02]06 |01 |05]|]04]06|03]01]05]|04]02
90 | 01 | 04102 | 03 |06 |05]05|03]|]02|06|01]|]04]02|04]06]|05]|01]03
91 102 | 03 [04 | 01|05 |06 |03 |01]02)06|05[04]06)]04]02([03]01]05
92 101 |02 [ 04 |03 ]06 | 05]03]02]01)06|05[04]02]01]04]([06]03]05
93 |02 | 0410103 |05]|]06]03|02]01|05|06|04]02|04]06]03]|05]01
94 |01 | 04103 |02 |06 |05]03|02]06|05|01]|]04]01|02)]04]|05]|06]03
95 |01 |04 [03 |02 ]05 |06 |03 ]02]06)01]05[04]02]05]01[04]03]06
96 |01 |02 {04 |03 ] 06 | 05]02]03]01)06|05[04]04]02]01[03]05]06
97 |04 |02 103 |01 |05]|]06]03|02]01|05|06|04]04|02]03]06]|01]05
98 |04 |01 |02 |03 |06 |05]03|06]|02]05|01]|]04]02|04]01]06]|03]05
99 101 |02 [03 |04 )06 | 0503|0206 |05|]01]04]01)]02]|06](|05]03]04
100 01 | 03 | 04 [ 06 [ 02 | 05103 | 05 [06 |02 ]01|04]02]04]03)06]|01]05
101101 |02 [ 06 | 05| 04 | 03] 03 |01 |02)05|06|04]02|04|01]06]03]05
1021 04 | 02 [ 01 | 03 | 05| 06 |03 | 02|01 )05|06|04]04|02|01)06] 03|05
103] 04 |03 | 05|01 [02|06]02 |06 [05][03]01|04]01]06]03)04]|02]05
104] 02 104101 |03 [05]|]06]05|02[03 |06 )01 |04]01]04]02)06]|03]05
105101 | 02 [ 03 |04 | 05| 06|02 |03 |06 )05|01|04]01|06|02)04]03]05
106 |1 01 | 03 [ 02 | 04 | 06 | 05 ] 02 | 03 | 05 )| 06 | 01 | 04 ] 02 | 03 | 06 | 04 | 05 | 01
107] 03 102|101 |04 [06|05]01 |03 [02]|]06]05|04]01]04]05)06]|03]02
108 ] 02 1 04 101 |03 [06 | 05]02 | 03 [06|05]01|04]06]04]02)01]|03]05
1091 01 |02 [ 04 |03 | 05|06 02|03 |06)05[01|04]01|05|06)|03]04]|02
1101 02 | 04 [ 03 | 01 | 06 | 05 ] 02 | 03 | 06 | 05 | 01 [ 04 ] 02 | 06 | 04 | 03 | 01 | 05






